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INTRODUCTION.

La Commission paritaire maritime, instituee par la Con-
ference de Genes, en execution d’une resolution du Conseil
d’administration du Bureau international du Travail a, dans
la deuxieme seance (9 novembre 1920) de sa premiere session,
exprime le voeu qu’une enquete fut instituee au sujet de I’ap-
plication de la loi sur la journee de 8 heures dans la marine
marchande francaise, en vue de preciser les modalites prati-
ques de son application.

I ne s’agissait pas d’epuiser toute la question par une

enquete de longue duree ; il importait surtout de reunir dans
le plus bref delai possible, sur les formes, pratiques de Pappli-
cation de la loi en France, une information, meme fragmen-
taire, mais concrete, qui permit d’utiliser Pexperience deja faite
et d’y trouver peut-etre les bases de I’entente recherchee entre
armateurs et marins pour une reglementation internationale
de la duree du travail dans la marine.

C’est dans ces conditions et dans cet esprit que le Bureau
international du travail a ete amene & conduire I’'enquete dont
les resultats sont contenus dans la presente brochure. Pour
donner a cet effort conformation les bases les plus larges et
pour lui assurer aussi les conditions indispensables d’objec-
tivite, il etait necessaire de faire appel & la fois & la collabora-
tion du gouvernement franeais, 4 celle du Comite central des
armateurs de France et a celle de la Federation nationale des
svndicats maritimes. Le gouvernement franeais, par I’inter-
mediaire de M. Arthur Fontaine, president du Conseil d’admi-
nistration du Bureau international du Travail, et les deux
organisations directement interessees ont done ete pries de
vouloir bien faire parvenir au Bureau international du Travail
«un rapport sommaire sur lapplication de la loi du 2 aout
1919 et du decret du 24 fevrier 1919, contenant des informa-
tions precises au sujet des horaires effectivement en vigueur
sur les navires des differents types, pour les diverses categories
de personnel et les divers genres de navigation »



En outre, le Bureau international du Travail a envoye au
Havre et a Marseille deux de ses fonctionnaires, afin de recher-
cher sur place les informations complementaires susceptibles
d’eclairer, en cas de besoin, la documentation recueiilie par
voie de eorrespondance. En meme temps, et d accord avec la
Federation nationale des syndicats maritimes, les deux repre-
sentants du Bureau international du Travail avaient mission
de noter directement les avis et observations des organisations
locales des marins sur le fonctionnement de la loi, et presenter
ces avis et observations dans un rapport devant tenir lieu de
renseignements eerits que la Federation avait ete priee de
fournir sur la question, mais qu’elle s’est trouvee dans I'impos-
sibilite de faire parvenir en temps utile, en raison de la maladie
de son secretaire general, M. Rivelli.

La presente brochure rassemble toute la documentation
que I’enquete a permis d’obtenir ; c’eut ete, evidemment, lui
Oter son caraetere et son utilite que de lui donner la forme
d’une etude critique ou les differents renseignements reeus
auraient ete confrontes entre eux et systematiquement presentes;
eile ne contient meme, en principe, aucun commentaire, sauf,
tout a fait exeeptionnellement, les commentaires qui ont paru
indispensables pour eclairer certains documents recueillis sur
place ou pour en indiquer la portee reelle.

Le plan qui a ete suivi est celui qu’imposaient tout naturel-
lement la nature de I’enquete et la forme dans laquelle elle
s’est deroulee. Il comporte done :

1°) Deux lettres de reponse du Gouvernement franeais et
les documents fournis par lui.

2°) Le rapport adresse par le Comite central des armateurs
de France. i i . m A

3°) Le rapport etabli par le Bureau international du iravail
et contenant les informations et observations donnees oralem ent
pa des representants d’organisations franeaises, de mecani-
ciens, de marinS et d’agents du service general.

4°) Quelques notes prises sur place avec l’autorisation
des capitaines ou des compagnies darmement a laide
du journal de bord et du registre d’heures supplementaires de
certains navires, et comportant, pour des voyages determines,
Ilindication du tableau de service effectivement applique,
du nombre d’heures supplementaires aecomplies et de la maniere
dont elles ont ete eompensees.

PREMIERE PARTIE

Rapport du Gouvernement franeais

1 Lettres de M. Rio, sous-secretaire d’Etat
au Ministere des Travaux Publics, charge des Ports,
de la Marine marchande et des Peches,

a) & M. Arthur Fontaine, delegue du Gouvernement franeais,
President du Conseil d’Administration du Bureau inter-
national du ravail.

Paris, 18 janvier 1921.

Monsieur le President,

J’ai I’honneur de vous adresser ci-apres les resultats de
I’enquete que j’ai ordonnee dans les ports, & la suite de votre
lettre du 17 decembre dernier, en vue d’obtenir des renseigne-
ments sommaires au sujet de l’application de la loi sur la
journee de huit heures dans la marine marchande franeaise.

J’ai cru devoir completer le present expose de I’envoi de
copies des rapports des directeurs de I’Inscription maritime
au Havre, a Nantes et a Bordeaux, ainsi que de ceux des
Administrateurs des quartiers de Boulogne, Rouen, Paimpol,
La Rochelle, Bordeaux, Marseille et Oran, qui ont donneun
apereu d’ensemble particulierement interessant sur la question.

J’y joins egalement, conformement au desir exprime par
M. Albert Thomas, quelques types d’horaires pratiques sur
les navires de commerce.

Avant d’aborder les appreciations generales que comportent
les effets des mesures prescrites par la nouvelle reglemen-
tation du travail dans la marine marchande, il me parait
indispensable d’indiquer les modifications de detail qu’elle
a apportees au fonctionnement des services & bord des navires
de commerce.



I. NAVIRES PRATIQUANT LA GRANDE NAVIGATION.

Il s’agit, d’une fagon generale, de vapeurs effectuant un
sejour & la mer de plus de 24 heures ou de voiliers ayant plus
de 200 tonneaux de jauge brute.

A. Vapeurs.

En ce qui concerne le personnel du pont, le service a deux
quarts, et par suite, la journee de 12 heures, constituait la
regle normale & bord de ces navires, avant la loi du 2 aout 1919.
11 n’etait prevu d’exception que pour le service au port et sur
les rades abritees, ou les officiers ainsi que I’equipage n’etaient
tenus d’accomplir que 10 lieures de travail ; d’autre part, a
la mer, les officiers beneficiaient du service a trois quarts sur
certaines categories de navires, savoir :

1. ceux d’une jauge brute superieure a 3,000 Tx, effec-
tuant des voyages au dela de 400 milies des cotes ;

2. ceux effectuant des traversees de plus de 10 jours ;

3. ceux faisant des voyages comportant un service eonti-
nu, entrainant plus de 12 heures retribuees de travail
supplementaire par periode de 7 jours.

Ainsi, la duree de la journee de travail a la mer etait de
12 heures pour le personnel du pont (officiers eompris) a bord
des caboteurs qui n’accomplissaient pas des voyages de plus
de 10 jours. C’est le cas de tous ceux qui assurent, par exemple
les relations entre la France et I’Angleterre, entre nos ports
du Nord et de I’Algerie, et ceux qui effectuent le petit cabo-
tage cotier depuis Bordeaux jusqu’a Dunkerque. Leur ensemble
represente une grosse partie du tonnage franeais.

Le decret du 24 fevrier 1920, rendu en application de la
loi du 2 aout 1919, a fixe & 8 heures, sans exception, la limite
de principe de la journee de travail & bord de tous les vapeurs
pratiquant la grande navigation. Il a prescrit, en outre, lem-
barquement de trois bordees de 3 hommes au moins chacune,
pour assurer le service a trois quarts.

La realisation de ces mesures comporte deux obligations
pour l’'armateur :

1) Une augmentation des effectifs. Cette augmentation
guere atteint les grands navires et les paquebots, car ils comp-
taient deja & bord un effectif de 9 matelots de pont. Elle n’a
entraine pour eux quc la repartition du personnel en trois
bordees au lieu de deux. Mais eile a etc, par contre, tres" sen-
sible sur les caboteurs & bord desquels il n’existait generale-
ment que 6 hommes et sur lesquels on a di embarquer, de ce
fait, trois hommes de plus, sauf exception tiree de I’exiguitc
des locaux. o ) ,

En ce qui concerne les officiers, Particle 3 du decret a
stipule que non seulement le service du pont serait organise &
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trois quarts au lieu de deux, comme cela se pratiquait sur
beaucoup de navires, mais, qu’en outre, chaque quart serait
commande par un officier du pont en dehors du capitaine. Cette
disposition a eu pour resultat, le capitaine n’etant plus admis
a commander un quart, d’imposer & I'armement |’obligation
d’embarquer, soit un officier en plus, lorsqu’il y avait deja
& bord deux officiers avec le capitaine, soit deux officiers
en plus, lorsque le service etant organise & deux quarts, le
capitaine en commandait un et etait assiste seulement d’un
officier en second pour commander le deuxieme.

2) L’accroissement du nombre d’heures supple'mentaires &
payer & lequipage. U existe certains travaux, tels que le jet
des escarbilles, le lavage du pont, la peinture, qui ne peuvent
pas etre executes par la bordee de quart, alors meme qu’elle
a ete portee a trois hommes. Il est done necessaire de les
faire accomplir en dehors des heures de quart, et, par suite,
de les remunerer, alors qu’auparavant, avec la marge de 12
heures par jour, il etait relativement facile au capitaine de
combiner les heures de quart avec les heures d’entretien.

C’est ce qui explique le resultat de la nouvelle reglemen-
tation au point de vue de I’entretien des navires, que tous les
directeurs de [I’Inscription maritime s’aecordent & signaler
comme de plus en plus defectueux. Get entretien ne pouvant
guere etre obtenu que par le paiement d’heures supplemen-
taires, il est normal que les capitaines le reduisent au strict
minimum.

Le personnel de la machine beneficiait, sous le regime de
la loi du 17 avril 1907, du service & trois quarts, d’une faeon
a peu pres generale, sur les navires pratiquant la grande navi-
gation. En ce qui concerne le cabotage notamment, le service
& trois quarts etait prescrit toutes les fois que la duree du
voyage etait telle que ’organisation du service & deux quarts
aurait eu pour effet d’imposer plus de 10 heures de travail
pendant plus de deux jours consecutifs.

Neanmoins, le decret du 24 fevrier 1920 est venu apporter
les modifications suivantes au service de la machine :

1) L’heure d’essuyage que le personnel devait accomplir
sans renumeration en dehors des heures de quart est consideree
desormais comme donnant lieu a renumeration au meme titre
que les heures supplchnentaires.

2) Le personnel officier pouvait etre tenu de faire 12 heures
de service le jour du depart et le jour de I’arrivee du navire
au port, sans renumeration supplementaire (article 23, para-
graphs 2 de la loi du 17 avril 1907). La reglementation nouvelle
n’a pas maintenu cette exception.

3) D’apres les usages consacres par une longue pratique,
le premier chauffeur faisait le quart du chef mecanicien sous



sa surveillance de telle sorte que trois officiers — y eompris
le chef mecanicien — suffisaient pour assurer les trois quaits.
Dorenavant, & bord des navires eompris dans le paragraphe 2
de Particle 4 du decret du 24 fevrier 1920, le chef mecamcien
n’assurera plus son quart, ce qui a rendu obligatoire I’embar-
quement d’un nouvel officier mecanicien.

La loi du 17 avril 1907 ne contenait aucune disposition
relative & la reglementation du travail des agents du service
general (commissaires, maitres d’hotel, euisiniers, gareons de
salle et de cabine, grooms, etc.).

Laloidu 2aolt 1919 et le decret du 24 fevrier 1920 ont comble
cette lacune. Mais, en fait — et le rapport de Padministrateur
de I’Inscription maritime a Marseille ci-joint est tres explicate
a ce sujet — la nouvelle reglementation n’a pas ete integrale-
ment appliqguee. On a bien procede a Pembarquement de quel-
ques unites supplementaires, mais dans la mesure seulement oii
cet embarquement n’etait pas trop prejudiciable a la reparti-
tion des pourboires.

Il'y a lieu de remarquer, en elfet, que les services" aecomplis
par le personnel des agents du service general se pretent assez
mal & une limitation de duree, car ils sont soumis aux capiices
de passagers auxquels il s’agit de procurer le plus de conlort
possible. Decider, par exemple, qu’4 partir d’une heure deter-
minee, le garcon de cabine ne repondrait plus aux appels des
passagers, augmenter le nombre d’agents en vue de parer a
ces besoins et diminuer ainsi les emoluments de ce personnel,
qui se composent en majeure partie d etrennes, telles e'taient
les deux faces du probleme qui n’a pu, en lait, reeevoii une
solution complete et a abouti a un compromis dont se sont
fort bien accomodees jusqu’ici les parties en cause.

B. Voiliers.

En general, la nouvelle reglementation n’a pas entraine de
notables changements dans l'organisation du service a bord
des voiliers pratiquant la grande navigation. La manoeuvre
des voiles I'imprevu resultant de la longue duree du voyage
necessitent la presence d’un personnel relativement nombreux.
Presque tous ces navires possedaient deja, avant la mise en
vigueur de la loi du 2 aolt 1919, les 9 hommes necessaires pour
I’organisation du service & trois quarts avec trois hommes
& la bordee.

Neanmoins, la limitation & huit heures de la journee de
travail a necessite le paiement d’heures supplementaires pour
Paccomplissement des travaux d’entretien. En outre, comme
pour les vapeurs, le capitaine ne faisant plus son quart, il a
fallu embarquer un olllcier en plus.

Il. NAVIRES PRATIQUANT LA PETITE NAVIGATION.

Ces navires, vises par Particle 9 du decret du 24 fevrier
1920, etaient compris, avant la mise en vigueur de ce texte,
dans la categorie des navires dits «a breves traversees » pour
lesquels la reglementation comportait 12 heures de travail
total par jour pour le personnel du pont et 8 heures de travail
total pour le personnel des machines (article 16, decret du
20 septembre 1908).

La loi avait, en outre, decide qu’on ne pourrait pas imposer
plus de 7 heures de travail consecntives sur le pont et plus de
6 heures de travail consecutives dans la machine. U existait
done une double limitation : celle de la duree totale du travail
au cours de la journee et celle de la duree du travail conse-
cutif accompli dans la journee.

La nouvelle reglementation limite a huit heures la duree
journaliere du travail a bord de ces navires avec faculté d’or-
ganiser le service a deux quarts.

D’une faeon generale, eile n’a pas entraine, en fait, I’ac-
croissement du personnel, mais seulement le paiement d’heures
supplementaires dans la limite fixee par le decret.

I1l. NAVIRES DE PECHE.

Les rapports des directeurs de [I’Inscription maritime
s’accordent a signaler que les nouvelles dispositions prevues
par le decret du 24 fevrier 1920 malgre les derogations extreme-
ment larges qu’elles prevoient, n’ont pas été generalement
appliquees & bord des navires de peche, tant en raison de
I’hostilite des armateurs que de Pindifference des marins a la
peche, a leur egard. Ces derniers ne paraissent pas, en effet,
tenir & se voir imposer une limite a la duree de leur peche,
attendu que leurs gains sont fonction de cette duree, puis-
qu’ils sont engages a la part.

Si Pon songe, par ailleurs, a la resistance que ces memes
marins ont toujours apportee aux mesures d’hygiene pres-
erites par la loi du 15 avril 1907, il ne parait pas surprenant que
la loi du 2 aolt 1919 ne presente, & leurs yeux, aucune utilite.

L’entente qui regne en ce moment sur ce point entre les
armateurs et leurs equipages ne durera peut etre pas toujours ;
il peut arriver que des eonflits s’elevent et, dans ce eas, il est
vraisemblable que les dispositions tres liberales inscrites dans le
decretdu 24 fevrier 1920 devront etre appliquees, ayant d’ailleurs
818 acceptees par les representants de I’armement a la peche au
sein des commissions paritaires qui ont prepare le dit decret.

Tous les directeurs de I’'Inscription maritime sont unanimes

& reconnaitre que I’execution des mesures qu’entraine I’appli-
cation de la loi du 2 aoit, n’a donne lieu, en dehors de Parme-
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ment & la peche, & aucune difficulte serieuse. x\rmateurs et
inserits maritimes ont fait preuve d’un esprit reel de conci-
liation et se sont montres animes de la meilleure volonte. En
fait, les armateurs n’ont forme que 9 recours contre les deci-
sions des commissions arbitrales et paritaires prevues 4
Particle 23 du decret du 24 fevrier 1920.

Est-ce & dire pour cela que la loi fonctionne integralement
et que I’esprit n’en a pas ete fausse dans son application ? Il
serait temeraire de I’affirmer.

Alors que le legislateur avait en vue d’assurer aux travail-
leurs de la mer le bien-etre physique et moral qu’il avait deja
accorde aux ouvriers des industries terrestres par la loi du
23 avril 1919 en ramenant a 8 heures la duree legale du travail,
il s’est trouve en fait que, cette duree du travail ne pouvant
se concilier avec les exigences de la navigation et les conditions
materielles de la vie & bord, des derogations importantes ont
dn etre apportees au principe pose par la loi sous la forme
d’heures supplementaires retribuees. C’est ainsi que le decret
du 24 fevrier 1920 prevoit & titre de derogation permanente,
la possibilite d’imposer 60 heures de travail supplementaire
par mois pour les vapeurs et 100 heures pour les voiliers
pratiquant la grande navigation. Dans bien des eas, le service
du bord a pu etre assure par le jeu de ces heures supplemen-
taires dans les memes conditions qu’auparavant et avec le
meme personnel. La difference a consiste dans la repartition
de I’equipage en trois bordees au lieu de deux et dans le fait
de payer toutes les heures commandees au deld de la limite
journaliere prevue par la loi. En definitive, la loi a abouti,
en realite, non pas & une diminution des heures de travail,
mais a une augmentation des salaires.

Elle constitue de ce fait une lourde charge pour I’'arme-
ment, soit qu’elle entraine l'augmentation des salaires, soit
qu’elle necessite I’embarquement d’un personnel supplemen-
taire. 1l est encore difficile, a I’heure actuelle, de traduire par
des chiffres exacts ce que represente cette charge. Quoi qu’il
en soit, elle a necessite, comme je I’ai rappele plus haut, I’em-
barquement & bord des petits caboteurs de trois hommes et
d’un deuxieme lieutenant. Or, les salaires et la nourriture de
ces trois hommes representent environ 1,800 francs par mois ;
ceux de I’officier 1,000 francs, d’ou surcroit de depenses de
2,800 francs par mois, sans compter les frais accessoires qu’im-
plique I’embarquement de 4 unites en plus, au point de vue
des taxes imposees & lTarmateur pour la Caisse des invalides,
la Caisse de prevoyance et ceux qui resultent de I’application
de Particle 262 du Code de Commerce.

Quand I’armateur a reussi a tourner la loi et & eviter
I’embarquement du personnel supplementaire par le jeu des
heures remunerees, la charge est moindre, sans doute, mais
elle se traduit neanmoins par le paiement de 50 & 60 heures
supplementaires par homme et par mois.
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C’est ainsi qu’a bord du paquebot France, ou le person-
nel impose par la loi du 2 aolt existait deja, le chiffre men-
suel des heures supplementaires est passe de 611 frs. 90 a
15,999 frs. 45, ce qui implique, au point de vue des salaires
seulement, une augmentation de 15,387 frs. 55 par mois.

La compagnie Worms, qui arme des caboteurs, declare
qu’elle a di augmenter son personnel naviguant dans la pro<
portion de 30 %, ce qui represente une depense mensuelle de
63,700 francs, soit 9 francs 55 par tonne de jauge nette.

La Compagnie Generale Transatlantique fait ressortir qu’a
Marseille seulement et pour 12 navires, qui representent un
tonnage de 31,554 tonnes, les depenses resultant de Pappli-
cation de la loi du 2 aolt s’eleveront a 568,800 francs par an.
Cette compagnie fait poursuivre dans ce sens une enquete
dans tous les ports. Si elle aboutit aux memes resultats qu’a
Marseille, la depense totale pour I’ensemble de son exploi-
tation atteindra vraisemblablement pres de 5 millions de
francs par an.

Jusqu’ici ces charges n’ont pas pese lourdement sur les
armateurs, eu egard & leur chiffre peu eleve par rapport aux
depenses d’exploitation et aux benefices realises. Mais la
diminution de prix du charbon et. la crise actuelle des frets
ont considerablement reduit les unes et les autres ; la comp-
tabilite des maisons d’armement se resserre et la concurrence
internationale reparait. Les armateurs franeais sont & peu
pres les seuls & faire face a ces charges ; vont-ils pouvoir lutter
a forces egales avec leurs concurrents ? L’administrateur de
Pinscription maritime & Brest signale & ce sujet que l’arme-
ment du cabotage entre les ports bretons et TAngleterre est
a la veille de succomber et de desarmer.

On ne saurait cependant songer a rapporter les disposi-
tions de la loi. Les inscrits maritimes Pont trop volontiere
consideree comme destinee & augmenter leurs salaires; la
mesure qui en attenuerait les effets serait consideree comme
une mesure de regression, puisqu’elle entrainerait une reduc-
tion de leurs soldes.

Du reste, en principe, le maintien de la loi parait desi-
rable ; elle contient, en effet, certaines dispositions tres heu-
reuses, notamment celle relative au repos hebdomadaire, qui
ont mis fin & des conflits sans cesse renouveles.

La limitation a huit heures de la journee du travail &
bord, conciliee avec quelques temperaments, est en elle-meme
une mesure excellente, appelee a se generaliser dans I’avenir,
quand les marins seront plus instruits des principes d’hygiene
et quand on aura cree & bord des oeuvres qui sont le comple-
ment indispensable de la loi, telles que des bibliotheques, des
salles de lecture ou de jeux (au moins sur les paquebots), ou
I’homme apres son tran™ail pourra se reposer autrement qu’en
s’etendant sur sa couchette, comme il est oblige de le faire
actuellement pendant 16 heures sur 24, ce qui fait dire a
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d’aucuns que la navigation est devenue une veritable ecole
de paresse. ) ] ]

C’est done dans une autre voie qu’il faut cherclier la solu-
tion- du probleme. Puisqu’il s’agit de mettre I’armement
franeais a egalite de charges dans sa lutte vis-a-vis de ses
concurrents etrangers, la plus rationnelle consisterait a amener
les nations maritimes & imposer & leurs armateurs une organi-
sation de travail basee sur les memes principes et entrainant
les memes charges, sans cela il serait & craindre que, pour
soutenir la concurrence impitoyable et acharnee qui s’annonce,
de la part des marines etrangeres, l'armement franeais ne
pouvant supporter les nouveaux sacrifices que lui a imposes la
loi de 8 heures, ne se retourne vers I’Etat pour l'aider & sortir
victorieusement de la lutte des tarifs et ne reclame le retour
au regime des primes ; ce que notre situation financiere gene-
rale ne saurait permettre.

Aussi devient-il de plus en plus necessaire et urgent que
toutes les nations maritimes adherent enfin a une reglemen-
tation internationale du travail maritime basee sur le principe
de la journee de 8 heures.

Veuillez agreer, etc.

RI10.

Le Directeur du Bureau International du Travail ayant
ete sollicite, lors de la reunion d’une Commission internationale
mixte d’armateurs et de marins, de communiquer en epreuves,
avant tirage defmitif, la presente brochure, la lettre qu’on
vient de lire de M. Rio a donne lieu a un certain nombre de
commentaires.

M. Rio a tenu & preciser sa pensee et nous a adresse une
seeonde lettre que nous croyons devoir egalement publier.

b) Au Directeur du Bureau international du Travail.

Le 3 avril 1921.

Monsieur le i)irecteur,

Ma lettre du 18 janvier a donne lieu a des erreurs d’interpre-

tation qui m’obligent & preciser ma pensee. _ ]
Alors que j’avais voulu insister sur les difficultes qui resul-
taient, pour I'armement franeais, de la non-internationalisation
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de la loi, certains milieux ont donne aux regrets que j’exprimais,
une portee plus generale et ont laisse entendre que je eontestais
jusqu’aux avantages sociaux de la loi de 8 heures.

En presence de pareilles insinuations, qui vont jusqu’a faire
miennes certaines affirmations, simplement rapportees dans ma
lettre, et celle en particulier que la loi de 8 heures serait une
loi de paresse, je suis oblige de venir affirmer solennellement que
le Gouvernement n’est en rien defavorable a la loi de 8 heures,
et que c’est un procede vraiment trop facile de tirer argument,
tant des rapports des administrateurs de I’Inscription maritime
qui ont exprime leurs opinions en toute liberte, que des passages
de ma lettre oU je deplorais les charges de ’Armement franeais,
pour combattre la loi.

Afin de faire cesser toute equivoque, je crois utile de faire
connaitre ma pensee au sujet de certains points de vue que je
n’ai meme pas examines dans ma lettre du 18 janvier, telle-
ment j’etais persuade que la pensee du Gouvernement franeais
ne pouvait pas etre denaturee.

Et tout d’abord, lorsqu’il s’agit de mesures qui touchent
aux conditions de vie et de travail de cette categorie de travail-
leurs d’elite que sont les marins, il me parait que les raisons
d’ordre economique et financier doivent ceder le pas aux raisons
d’ordre social. Ce sont celles-ci, en effet, qui ont inspire les
engagements pris & la Conference de Washington, et suscite
Paction de la Federation internationale des marins, en vue
d’obtenir I’application de la loi de 8 heures dans I’industrie
maritime.

Je tiens & rappeier, en effet, qu’d la premiere session de la
Conference internationale du Travail, & Washington, le projet
de convention pour l'application internationale de la loi de 8
heures aux ouvriers des industries terriennes, indiquait nette-
ment que le benefice de ce projet serait etendu aux marins,
sous reserve, toutefois, de la reunion d’une conference speciale,
au cours de laquelle seraient examinees les modalites d’appli-
cation.

A cette Conference, qui a eu lieu & Genes, la plupart des
nations maritimes adherentes & I’organisation internationale
du travail et les plus importantes d’entre elles, etaient repre-
sentees. Or, seule, a ce moment, la France, toujours & I’avant-
garde du progres social, appliquait la loi de 8 heures, depuis
cing mois dejé, a bord de ses navires.

On a pretendu que I’adhesion des armateurs franeais & une
formule de travail nouvelle, que leur collaboration & la mise en
vigueur de la loi n’auraient pas ete obtenues, si les profits de
I'armement n’avaient pas ete considerables.

Sans nier ZTinfluence de la prosperite de I'industrie des
transports maritimes, on peut dire que, en consentant a appli-
quer la loi de 8 heures et en devaneant ainsi les accords inter-
nationaux, l'armement franeais avait pense que les nations
representees & Washington n’avaient pas & la legere adhere
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aux decisions prises a cette Conference. Il etait en droit
nay 4 ’ Pérer qum Gtees J]a loi «erait internatio

Aii lendemam de la tourmente qui, pendant cing ans, avait
ravage urope, et au cours de laquelle les marins avaient fourni
un obscur et admirable effort, le geste des armateurs franeais
avait une valeur symbolique d’apaisement social

test bien ainsi que les inscrits franeais Font interprete
car ils y ont repondu par une bonne volonte et un esprit de
conciliation gin, en depit des difficultes duplication, out permis

employes.a Un aCC mpide Ct Cmplet Cntre eTPIOYeur« et

Cet accord est souhgne dans les rapports de tous les Direc-
teurs de llinscription maritime. Il a ete facilite par la judicieuse
aelz_llgii)oil 88&8 ommissigﬁio%ocr:llg ft/tjeee Sswduirﬁeer tl)%sréwecan[sme

. . paritaire
et composee de professionnels mstruits des difficultes et des
besoms de lindustrie des transports par mer, a pu mettre au
point des textes si souples et si liberaux, qu’ils ont meme donne

cationeSS10n 4Ue CSpilt la 101 aVait s16s iausso dans son aPPli-

Mais, c’est meconnaitre I’esprit qui a preside a Pelaboration
des reglements d administration publique, que de tirer argument
des derogations permanentes qui y sont inscrites (60 heures
par mois pour les yapeurs et 100 heures pour les voiliersV pour
condure que Ja Jol * abouti, en fait, & une augmentation de
salaires et non a une diminution des heures de travail

Les renseignements founds par les administrateur's de Ins-
cription maritime, et par le Comite central des armateurs
lui-meme, mfirment nettement cette opinion qui si elle est
exacte dans quelques cas particuliers, ne Pest plus lorsqu’on
envisage les resultats ol)tenus dans leur ensemble

En effet, les derogations & la loi, qui font peser, dans certains
cas, une lourde charge sur Larmement, ne joucnt guere que pour
le personnel du service general, a plein, il est vrai, a bord des

aquebots longs-coumers, mais dans une moindre mesure pour
e cabotage international et national.

Alors, en effet, que la moyenne des heures supplementaires
pour les navires longs-courners varie entre 20 et 36 minutes
p'mnWHn Pa] h?m ™ ’ fhiffre sensiblement egal a celui d’avant

application de la loi et pour une augmentation d’effectif cmi
ne depasse pas 5 %, ces memes heures supplementaires pour
le personnel du restaurant, et pour le meme genre de navigation
ont augmente dans la proportion de 1 a 8.

Dans la navigation au cabotage, les consequences de la loi
sont les memes ; pour le personnel pont et machine, augmenta-
tion insignifiante, tant des effectifs (sauf pour les petits navires)
que des heures supplementaires (sauf pour le service du

restaurant, par suite de conditions de travail tout a fait
speciales).

L’on peut done dire qu’en realite le but social vers lequel
tendait I'application de la loi a ete atteint, puisque la grande
majorite du personnel navigant & beneficie des dispositions de
la loi du 2 aout, 1920.

Il resulte des chiffres ci-dessus, que le progres social ainsi
realise s’est traduit par des charges pour Pa&rmement franeais
qui, ayant adhere, spontanement et loyalement, aux dispositions
de la loi, se trouve handicape dans la lutte qui s’affirme impi-
toyable et acharnee pour I’exploitation des lignes maritimes
commerciales, et ne pourra peut-etre pas, sans se condamner
& une decadence definitive, supporter des dépenses que les
marines etrangeres ont, jusqu’ici, evitees.

Le seul remede est l'internationalisation de la loi. Cette
mesure ferait perdre aux charges fmaneieres qui pesent, a
I’heure actuelle, sur un seul armement, toute leur importance,
puisque ces charges seraient supportees par les armateurs de
tous les pays, et d’ailleurs negligeables en regard des avantages
sociaux qui en sont la contre-partie.

Il conviendrait done que toutes les nations adherentes &
I’Organisation internationale du travail n’envisagent plus la
question du point de vue financier, mais uniquement du point
de vue social. De ce point de Vue, les raisons et 10s principes
qui ont pousse armateurs et marins franeais a s’entendre rapi-
dement pour l’application des 8 heures, n’ont rien perdu ni
de leur force, ni de leur valeur, et valent pour toutes les nations,
comme pour la France.

C’est parce que cette loi contient des dispositions tres heu-
reuses qui ont mis fin & des conflits sans cesse renouveles,
c’est parce que telle qu’elle a ete appliquee en France elle a
donne, sur le terrain social, des resultats incontestables, qu’a
la Conference de Genes, armateurs et marins franeais Pont
defendue covide & coude, en pleine communion de pensee et
d’action, defense qui avait impressionne tous les membres
dc la Conference.

Cette loi est peut-etre, et meme certainement, sujette a
revision ou ajustement pour etre adaptee aux conditions de
vie, de moeurs, et aux coutumes des differentes nations.

Dans tous les cas, pour chaque categorie de personnel et
chaque genre de navigation, il est hautement desirable, qu’apres
entente avec les interesses, et dans un but d’apaisement, la
Commission paritaire internationale se mette d’accord, dans
les delais les plus brefs, pour internétionaliser une legislation
sociale qui est deja appliquee aux ouvriers des industries ter-
riennes et dont le moins que I’on puisse dire, lorsqu’il s’agit
des marins, et qu’elle est juste et humaine.

La loi de 8 heures ne doit pas etre envisagee uniquement
dans ses consequences pour le profit, car si elle etait inter-
nationalisee, les charges seraient, je le repete, egales pour toutes

les nations et leur repercussion serait, au surplus, peu sensible
sur le taux des frets qui, eux, sont regies internationalement.
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Wiitinnée de son caractere de prime a la concurrence,

porterait, sur le terram social international, tous ses fruits
car alors elle serait appliquee dans son esprit veritable, sans
leurts ct sans resistance, pour les armateurs du monde entier
sous le controle de leurs gouvernements respectifs et du Bureau
international du Travail.

Veuillez agreer, etc. rio

2. Rapport de MM. les Directeurs et Administrateurs
de PInscription Maritime.

A. Rapport de VAdministrateur de P* dasse de lnscription
maritime, Eugene Boret, charge du Quartier de Boulogne
a M. le lhrecteur de Inscription maritime, & Dunkerque.

M’ . . le 4 janvier 1920.
onsieur le Jlirecteur,

Le Port de Boulogne possede des ohalutiers a voiles et &
vapeur, ceux-ci, armes a la peche cotiere, au large et a la
grande peche, des chalutiers-harengiiiers a vapeur, des haren-
guiers a voiles, des cordiers a voiles et a vapeur, quelques
“ eaux f moteur, des vapeurs charbonniers de petit tonnage
81,500 a 2,000 tonneaux en lourd), des remorqueurs et transbor-

eurs.

I. Vapeurs de commerce et remorqueurs.

L application de la loi de 8 heures sur les vapeurs de com-
<e,Lmnsi (L1C sur les remorgueurs n’a donne lieu & aucune
dmll—cu’ilte. ( q

Machine: Le travail est en effet regie a trois quarts et
| entretien et la proprete sont retribues au moven d’heures
supplementaires ;

Pont: Sur les navires susceptibles dc loger le complement
d equipage necessaire, I’application de la loi est integrale, sur
les autres (2 vapeurs de commerce, 1 remorqueur-sauveteur)
la Commission de Part. 23 du decret du 14 fevrier 1920 s’est
reunie ct a accorde les derogations demandees ; le supplement
de travail est retribue au moyen d’heures supplementaires.

U* CIIALUTIERS A VAPEUR ARMES A LA GRANDE PECHE.
Sur les chalutiers a vapeur armes & la grande peche, le

service- est assure a trois quarts dans la machine, il en est de
meme sur le pont quand le navire est en route.
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L’application de la loi est du reste suspendue pour ces
navires, jusqu’a ce que l’accord, prevu & Part. 15 du decret
precite, entre les representants des interesses, intervienne, et
que les uns et les autres ne se sont pas encore preoceupes de
realiser; il en est de meme des vapeurs harenguiers.

Ill. Voiliers.

Sur les voiliers harenguiers (art. 15, comme pour les vapeurs
harenguiers ou chalutiers, ou cordiers), la loi de 8 heures n’est
pas appliquee.

L’equipage travaille & la manoeuvre, pour faire la route,
et sur les lieux de peche, a pecher, sans qu’aucun horaire soit
fixe; I’appat du gain constitue le meilleur reglement; qu’il soit a
lapart ou au mois avec participation, plus il peche, plus il gagne.

Du reste, I'application de la loi de 8 heures n’est ni desi-
rable, ni pratique, au moins pour le «personnel pont » sur les
navires de peche et si, Pon considere, qu’d Boulogne tout au
moins, le «personnel machine » est interesse au produit de la
peche, aussi largement que le personnel pont, on est amene a
desirer que la loi de 8 heures exerce son action en dehors de
tous les navires de peclie soit & voiles soit a vapeur.

IV. Chalutiers a vapeur.

Le service en trois quarts se fait sur certains navires dans
la machine. Pour d’autres, des derogations ont ete accordees
par la commission de Part. 28 qui s’est reunie 8 fois sur les
chalutiers. Certains armateurs, bien que prevenus & diverses
reprises, ont neglige de faire appel a cette commission, excipant
que leurs navires ne devaient pas etre plus mal traites
que les vapeurs harenguiers et indiquant que la peche au large
ou coétiere pouvait se scinder en periodes suivant un horaire
determine

Cette industrie en effet, exige le coneours de tous au mo-
ment meme ou elle se pratique, tandis que les voyages d’aller
et retour ne necessitent Pemploi que d’une petite partie de
Pequipage de pont.

En resume, aucun type d’horaire n’a ete etabli pour Jes
vapeurs de commerce ; dans le cas ou l’application de la loi
de 8 heures est integrale, c’est inutile ; quand elle ne peut
s’appliquer, faute de logements, il y a attribution d’heures
supplementaires.

Pour les vapeurs de peche, la loi de 8 heures est inappli-
cable, et il est a desirer qu’en ce qui les concerne elle soit abro-
gee ; le pecheur interesse au produit doit donner et donne tout
naturellement son concours au moment de la peche, car il y
trouve son profit et nulle reglementation ne prevaudra contre

cet interet.



L’industrie de la peche a besom d’etre intensifiee, par
consequent doit jouir d’une certaine liberte quant & la regle-
mentation du travail. Toute mesure tendant & reglementer le
travail de la peche risque d’aller & Pencontre des interets de
cette industrie, des pecheurs et des armateurs. et les bons
equipages loin de reclamer Papplication de la loi de 8 heures
persistent a lignorer.

Cette constatation a ete faite au moins, pour les equipages
de pont, et quelquefois pour le personnel machine, par les com-
missions de la loi du 17 avril 1907, qui a chaque visite se sont
preoccupees de la question.

B. Rapport de M. TFAdministrateur en chef de |Te Classe de
Madaillan, Directeur de [lInscription maritime, au Havre,
4 M. le Sous-Secretaire d’Etat des Ports, de la Marine mar-
chande et des Peches.

11 janvier 1921.

Monsieur le Sous-Secretaire d’Etat,

Conformement aux prescriptions de la depeche du 20 De-
cembre dernier, j’ai I’honneur de vous transmettre les rapports
que m’ont adresses les administrateurs des quartiers de la
Direction du Havre, au sujet de I’'application de la loi du 2 aolit
1919 dans les ports de lerir circonscription.

Pour vous permettre d’apprecicr dans leur ensemble les
resultats de I’enquete ainsi entreprise, je distinguerai les navires
soumis a Papplication de la loi precitee d’apres les categories
(1828 lesquelles ils ont ete classes par le decret du 24 fevrier

I. Navires de Commerce.

A) Vapeurs praliquant la grande navigation.

Les navires de cette categorie frequentent presque exclu-
sivement les ports du Havre, de Rouen, de Caen et de Cher-
bourg.

Il resulte des rapports des administrateurs de ces ports
que, nulle part, Papplication de la loi a ces navires n’a souleve
de difficulte serieuse.

1. — En ce qui concerne le personnel du pont, conforme-

ment aux dispositions du reglement du 24 fevrier 1920, le
service a ete organise & trois quarts, la direction de chaque
quart etant assuree par un officier.

Afin de permettre aux capitaines de repartir leur personnel
en trois bordees, dans les conditions du § ler de Particle 3 du
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reglement, I’equipage a ete complete & 9 homines sur certains
navires, par exemple sur ceux qui font le cabotage entre Rouen
et I’Algerie. Mais c’est plutot Pcxception et, sur la plupart des
béatiments, il a ete seulement embarque en supplement I’effectif
necessaire pour que, pendant une periode determinee a Pavance
(generalement le mois ou bien le voyage pour les navires &
service regulier), le total des heures supplementaires effectuecs
a la mer ne depasse pas le nombre de celles qui sont normale-
ment autorisees par Particle 10, §ler du reglement. Cette
organisation, d’ailleurs conforme & la lettre du reglement
article 3, 8§ 2 est justifiee par I'impossibilite qu’il y aurait eu
& transformer les logements sur les batiments de construction
ancienne, et par les depenses elevees qu’auraient occasionnees
ces transformations sur les bateaux plus recents.

Les equipages se sont, d’une facon generale, declares satis-
faits de cette solution qui leur a permis de faire, a la mer, un
plus grand nombre d’heures supplementaires et, de toucher,
par suite, sous forme d’allocations speciales un supplement
de solde appreciable.

2. — En ce qui concerne le personnel de la machine, Pappli-
cation de la nouvelle loi n’a pas occasionne de changement
notable dans la composition des effectifs, puisque le service
etait deja organise & trois quarts avec limitation du travail
a 8 heures, sur les grands navires.

3. — En ce qui concerne le personnel du service general, les
effectifs du personnel sulbaterne — les chefs de service restant
generalement places en dehors des dispositions legales —
ont du etre renforces, afin de tenir compte de la limitation
horaire ; d’une fagon generale, les agents du service general
ne demandent pas que leur nombre soit augmente, afin de
percevoir des allocations supplementaires et des pourboires
plus nombreux.

Au port les equipages, pont, machine, et service general,
ne travaillent pas normalement au deld de huit heures.

La plupart des administrateurs se sont plaints de la diffi-
culte qu’ils ont eprouvee pour constituer, dans les conditions
reglementaires, la Commission prevue & Particle 23, en raison
du peu d’empressement manifeste par ceux qui etaient appe-
les & en faire partie. Il conviendrait, pour mettre fin & cette
indifference, de prevoir I’allocation, au moins pour les repre-
sentants du personnel, d’indemnites compensatrices large-
ment calculees.

I«) Grands voiliers.

Ces navires ne frequentent guere que les ports de Rouen
et du Havre. Les administrateurs de ces deux ports signalent
que la loi nouvelle a pu, sans difficulte notable, recevoir son
application a bord de ces navires ; les tableaux de service
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modifies et des heures supplementaires sont effectuees & la
mer & titre de derogation normale.

C) Petils navires.

U y a des navires de eette categorie dans tous les ports
de la Direction. En raison des facilites prevues pour I’appli-
eation de la loi & bord de ces navires, eu egard & la brie-
vete des traversees qu’ils effectuent, les effectifs et le service
a bord n’ont generalement pas ete modifies ; le service a ete
maintenu a deux quarts, mais les equipages font, quand la
duree du travail pendant une periode determinee, le mois
ou la semaine, depasse le total autorise par la loi, des heures
supplementaires, dans la limite prevue par Particle 10, 8§ 3;
a bord de ces navires, il arrive que le repos compensateur
peut etre donne au port, mais d’une fageon generale, il est
paye aux equipages un plus grand nombre d’heures supplemen-
taires qu’avant 1913. C’est ainsi que la Compagnie normande
de Navigation & vapeur, qui n’avait jamais eu & payer d’heu-
res supplementaires & ses equipages, en paie actuellement.

Il. Remorqueurs.

L’application de la loi & bord de ces navires, etant donne
I’intermittence du travail demaijde au personnel, n’a pas
entraine de modification dans le service du bord.

I1l. Navires de Peche.

En fait, il n’y a pas cu, & bord de ces navires, de change-
mant notable a I’ancien etat de choses ; les equipages sont
en effet embarques & la part; et, afin de contribuer dans une
mesure aussi large que possible au rendement de la peche,
ils ne se sont pas montres soucieux de voir renforcer le per-
sonnel du bord. En route, le service est partage equitable-
ment entre les membres de I’equipage, et, sur les lieux de
peche, la duree du travail est subordonnee au resultat de la
peche. En fait, les periodes d’immobilisation par suite des
reparations ori du mauvais temps, sont assez nombreuses
pour assurer aux yquipages & tei're un repos equivalent a
celui prevu par la loi.

Evidemment, il n’est pas question d’allocation speciale
pour travaux supplementaires a bord de ces navires.

En ce qui concerne les bateaux armes pour la peche d’ls-
lande et de Terre-Neuve, & Dieppe et & Fecamp, il n’est pas
encore, a ma connaissance, intervenu d’accord entre les orga-
nisations professionnelles interessees de ces ports, pour reglei
I’application de la loi de 8 heures et il semble bien qu’il n’a
pas ete tenu compte, a bord de ces navires, des dispositions
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de la charte partie type du 8 janvier 1920 ; ou que tout au
moins leur application n’a pas donne lieu & difficulty.

A mon avis, en maticre d’armement & la peche, ama-
teurs et equipages, etant, de par la nature du contrat d’enga-
gement, interesses au meme titre & la reussite de I’expedition,
il n’y a pas lieu d’intervenir pour assurer |’execution stricte
des dispositions de la loi.

APPRECIATION d’e NSEMBLE SUR LES CONSEQUENCES DE LA LOI
DU 2 AOO0T 1919.

L application de cette loi s’est traduite :

1° par une augmentation notable des effectifs du pont
(officiers et matelots) et du service general (personnel subal-
terne seulement).

Cette augmentation a ete, par exemple, de 30 % a la Com-
pagnie Worms.

2° par une augmentation du nombre des heures de tra-
vail supplementaires payees aux equipages.

11 ressort des notes adressees au chef du quartier du
Havre que la Compagnie Havraise Peninsulaire paie actuelle-
ment 940 heures supplementaires par mois au lieu de 250*
ce nombre a double a la Compagnie Transatlantique; et il
a quadruple a la Compagnie Worms.

Il en est resulte, au point de vue financier, des charges
plus lourdes pour I’armement : solde et nourriture du per-
sonnel supplementaire, paiement d’un plus grand nombre
d’heures supplementaires, transformations effectuees a bord
de certains navires. Ce supplement de charge a ete evalue
par la Compagnie Worms a 4 fr. 60 par mois et par tonne
de portee en lourd.

Mais, en fait, I’application des dispositions nouvelles n’a
pas jete de troubles serieux dans I'industrie de I’'armement ;
celui-ci a du simplement consentir en faveur des equipages
un sacrifice pecuniaire qu’il etait bien en etat de supporter,
en raison des frets eleves qui etaient encore pratiques lors-
que la loi est entree en vigueur.

Il est vrai que certains armateurs se plaignent de I’insuf-
fisance du temps qui est normalement prevu par la loi pour
I’execution des travaux d’entretien; depuis que ces dispo-
sitions sont entrees en vigueur, les navires seraient dans un
etat d’entretien moins satisfaisant, ce qui risquerait d’entrai-
ner, au bout d’un certain temps, des travaux de reparation
plus frequents ou plus importants, et par suite plus couteux.
Il semble que ees travaux d’entretien pourrdient etre assures
& titre de travail supplementaire retribue, mais les arma-
teurs hesitent devant la charge qui en resulterait.



Les marins, dans leur ensemble, se sont declares satisfaits
de la fagon dont la loi a ete appliquee, car elle leur a permis
de beneficier d’un supplement de solde appreciable ; d’une
faeon generale,”™ ils preferent & un service organise avec un
effectif renforce, sans heures supplementaires, celui qui, avec
un effectif moindre, leur permet de percevoir des allocations
complementaires.

Si I'on envisage Pavenir, on peut se demander si le sur-
croit de charges qui resulte pour les armateurs franeais de
lapplication de la loi de 1919, et qui coincide a I’heure aetuelle
avec une baisse sensible des frets ne risque pas de les placer
dans une situation desavantagee au regard de leurs concur-
rents etrangers, qui n’ont pas eu a appliquer & bord de leurs
navires des dispositions analogues et ne supportent pas par
suite des charges equivalentes.

Sans qu’il puisse etre question de revenir sur le principe
pose par la loi, afin d’eviter que Parmement n’invoque les
consequences financieres de la loi pour demander le retablis-
sement d’un systeme de protection qui se traduirait par une
lourde charge pour notre budget, il conviendrait, je crois,
d’assurer |I’application de la loi avec tous les tempera-
ments compatibles avec les interets des travailleurs mari-
times ; par exemple, meme sur les navires nouvellement mis
en service, il faudrait autoriser les bordees de deux hommes,
ohaque fois que I'Inspecteur de la Navigation aurait reconnu
que cette organisation ne presente pas de danger serieux pour
la securite du navire.

A la mer, les Ifeures de repos prolonge sont longues, vides
et generalement inutilisees ; c’est pourquoi il serait peut-etre
preferable d’adopter un systeme dans lequel I’homme jouirait
seulement a bord d’un repos suffisant pour refaire ses forces,
a la charge pour Parmement de lui assurer, a terre, par periode
d’embarquement, et au prorata des semaines passees ti bord,
un conge compensateur pave, de duree prolongee.

C. Rapport de M. Trochu, administratew de Vinscription mari-
time, & Rouen.

SO decembre 1920.

NAVIRES CHARBONNIERS

Des la publication de la loi, il a ete constate a Rouen qu’elle
ne pouvait pas etre strictement appliquee sur les navires de
cette categorie. En effet, la grande majorite de ces cargos, de
construction ancienne, ne pouvait etre amenagee de maniere
a recevoir un effectif supplementaire, dans les conditions
d’hygiene et de confort exigees par la loi de 1907 ; de plus'
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tous avaient dejid 6 hommes de pont qui faisaient le quart a
deux par bordee eit suffisaient largement pour assurer le service
d’une navigation ne depassant pas 30 a 40 heures en mer.
Cependant la loi semblait exiger que I’effectif du pont fut
augmente de trois hommes, et les inspecteurs de la navigation
donnerent leurs premieres instructions dans ce sens.

C’est alors que les capitaines et les armateurs vinrent me
faire part des difficultes qu’ils rencontraient pour appliquer
la loi, & la lettre. L’augmentation de trois unites dans I’effectif
accroissait les depenses dans des conditions considerables,
environ 7 & 8,000 francs par homme pour la duree d’un role ;
I’obligation de proceder a des reparations dans les postes
d’equipage pour le logement des hommes & embarquer en sup-
plément, leur creait des frais d’autant plus grands que le navire
serait a immobiliser pendant une longue periode. Aussi, tous
demandaient la reunion de la commission prevue & Particle 23
du reglement.

D autre part, les inscrits eux-memes qui n’avaient envisage
dans la loi de huit heures que les avantages pecuniaires qu’ils
esperaient en retirer, en faisant des heures supplementaires
de travail retribue, incriminaient les nouvelles prescriptions,
qui, par l’accroissement de I’effectif, ne leur permettaient pas
d’augmenter leurs salaires.

Enfin I’administrateur, chef du quartier, ne cessait pas
d’etre embarrasse, car il lui etait impossible de reunir la com-
mission de Tart. 23, aucun marin ne pouvant se deplacer et
pefdre une journee pour cette commission non retribuee. De
fait, j’ai trouve, une seule fois, le moyen de convoquer la com-
mission, sur un des navires de la societe Paris-Londres,
navire de 700 tonnes qui n’a que 4 hommes de pont et ne peut
en avoir davantage, vu son exiguite.

Aussi apres avoir etudie de la maniere la plus approfondie
la loi et le reglement, et avoir classe et centralise dans un
cahier special les renseignements et doleances que j’avais pu
recueillir, je me suis rendu compte que les termes de ces textes
n’etaient pas aussi draconiens que nous le croyions.

En effet, Particle 2 du reglement n’exige pas expressement
que Peffcctif du pont soit de neuf hommes, il dit : «!le service
doit etre organise a trois quarts, et. chaque quart comprend
au minimum un officier et trois hommes & la bordee ».

U est alors facile de voir que le service pouvait etre orga-
nise sur ces navires avec moins de neuf hommes de pont, etant
donne le peu de duree de la navigation entre les ports du
nord-ouest de la France et les ports anglais, il fut admis que
I’adjonction d’une seule unite etait siffisante pour que la
loi fut appliquee.

Le service des quarts etait etabli de maniere a ce que chaque
homme ne put depasser mensuellement le nombre d’heures
supplementaires accordees par Particle 10 ; sur chaque navire
un roulement fut installe entre les hommes, ceux-ci faisant



leurs heures supplementaires soit & Paller soit au retour,™ ou
bien se partageant le travail supplementaire dans la meme
traversee, en ne faisant ehacun qu’une heure ou deux au dela
des huit heures dues.

Le type d’horaire le plus generalement adopte a ete le
suivant : Soit 7 hommes de pont designes par les lettres :
A, B, C D, E, F, G

ler jour 2me jour
Quart de 8 & 12 heures fait par A, B, C fait par E, F, G
— 12 a4 16 D,E, F A B, C
— 16 4 20 — G,AB — D,EF
— 20 424 — C, D, E — G, A B
— 0oa 4 — F, G A — CDE
— 44 8 — — B, CD — F,GA
Par suite,
le ler jour A fait 3 quarts le 2me jour il fait 3 quarts
— B —3 — — - 2 -
E —2 — — — 3 —

On voit que ehaque matelot fait dans un voyage en Angle-
terre un quart supplementaire de 4 heures, & Pexception de
A qui fait 2 quarts supplementaires. Au retour ce sera B qui
fera deux quarts en supplement, au prochain voyage ce sera C
et ainsi de suite.

Comme les traversees ne durent que 40 heures au plus, et
que ehaque navire ne pent faire plus de trois voyages par mois,
les hommes sont loin de beneficier mensuellement des heures
de travail supplementaires que leur accordent les derogations
permanentes.

Ce systeme a ete applique sur tons les navires charbon-
niers faisant le trafie avec les ports anglais, a la satisfaction
de tous les armateurs qui ont applique la loi sans avoir &
accroitre leurs frais de personnel et d’amenagement du bord
dans des proportions trop exagerees, des inscrits, aussi, qui
ont pu augmenter leurs salaires dans les conditions prevues
par la loi, et je peux ajouter, du chef du quartier qui a pu
surmonter ainsi les grosses difficultes qu’il rencontrait pour
reunir la commission de Particle 24.
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D. Rapport de M. Potigny, Administrator de nscription ma-

ritime, & Caen.

Vapeur ciiarbonnier allant a rotterdam et dans

LES PORTS ANGLAIS.

Effectif de I’equipage.

Pont: Machine: Service general
1 capitaine 1 chef mecanicien 1 euisinier
1 second 1 2me mecanicien 1 gareon de carre
I lieutenant 1 3me mecanicien
6 matelots 1 ler chauffeur
1 mousse 6 chauffeurs
10 10

L ’effectif des matelots sera reparti en trois divisions de
deux hommes chacune. ) ) )

Le service pourra etre etabli comme suit, la journee com*
meneant & 18 heures,

de 18 heures & 20 heures Lre division
ome

20 a 24

0 a 4 3me
4 4 8 Ire
8 4 12 2me
12 4 16 3me
16 4 18 lre

et en reportant & nouveau pour la 2rae journee de mer, Si
necessaire, de 18 & 20 heures : 2me division, etc....

E. Rapport de M. TAdministrates de Ire classe de VInscription
maritime Vaquet, & M. le Directeur de Vinscription mari-
time, & Saint-Servan.

Le 29 decembre 1920.
Monsieur le Directeur,

Par depeche du 21 decembre (Travail maritime) est demande
un rapport sommaire sur Papplication de la loi du 2 aoit 1919
et du decret du 24 fevrier 1920.

Le quartier du Paimpol n’arme pas de vapeurs autres que
le baliseur des Ponts et Chaussees. Cette administration s est
refusee & etablir localement les modalites d’application de la
loi & ce vapeur et a estimc- que cette question devait etre sou-
mise au service central.



En ce qui concerne les navires & voiles, je laisse de cote
les bateaux armes en circulation ou en plaisance qui ne com-
portent pas, en general, un equipage salarie.

| our les bateaux armes a la peche au large, la question

de la reglementation du travail ne s’est pas posee. Les equi-
pages sont engages a la part. En outre, ces bateaux qui appar-
tiennent presque tous au petit port de Loguivy sont armes
par des marins du pays, unis par des liens de parente ou
el amitie. Le patron est souvent le proprietaire. Il s’agit done
pour ainsi dire, d’entreprises familiales.

Restent les voiliers de grande pcche et ceux effeetuant la
navigation commerciale proprement dite.

A. Voiliers de grande peche.

Au cours de la Campagne 1920 (Terre-Neuve-Islande), les
voiliers ont suivi les anciens errements. Pour se rendre sur les
lieux de peche, l’'equipage est d’ailleurs toujours plus que
suffisant pour organiser le service a trois quarts. En peche
aucune disposition nouvelle n’a ete appliquee, la charte partie
type pour navires de grande peche, qui constitue l’accord
prevu (par Particle 15 du regiement, etant parvenue & Paimpol
apres le depart des navires.

B. Navigation commerciale.

Les voiliers qui frequentent Paimpol sont des navires de
moms de 200 tonneaux de jauge brute, a peu d’exceptions
pres. 1resque tous pratiquent le cabotage ou le bornage. Quel-
ques-uns sont armes au long cours.

1° Homage. Aucune modification n’a ete apportee pour ce
genre d’armement, & l’organisation anterieure. Il y a lieu de
remarquer que ces bateaux font de courtes traversees (45 milles
au maximum), ont un logement tres reduit et un equipage de
2 ou 3 homines engages a la part.

20 Cabotage. Les voiliers caboteurs frequentant Paimpol
appartiennent a la categorie des «navires & voiles ayant moins
de 200 tonneaux de jauge brute et ayant a bord moins de
8 hommes d’equipage, etat-major compris » (art. 9, paragraphe
2 du reglement du 24 fevrier 1920).

Sur ces navires, le service est reste organise en deux quarts,
conmie le permet cet article. Les commissions de visite, ou
les Inspecteurs de la navigation ont fait completer en certains
cas des equipages juges insuffisants ; aucune reclamation n’a
ete formulee.

Pour le controle des heures supplementaires, certains capi-
tames, malgre les recommandations qui leur ont ete faites,
ne tiennent pas ou tiennent imparfaitement le registre des
heures de travail supplementaires et les carnets de travail
horaire (art. 21 du regiement). Dans peu de temps la tenue
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de ces documents se generalisera, les equipages et les armateurs
se rendant compte de leur utilite. Les reclamations Z>our le
paiement d’heures supplementaires, qui ont ete portees devant
moi se sont reglees facilement.

3° Long cours. Aucun voilier n’arme regulierement au long
cours. Quelques-uns y sont armes pour un voyage, en chas-
seurs, afin d’aller prendre de la morue a St-Pierre. Ils jaugent
d’ordinaire moins de 200 tonneaux, et avaient moins de 8 hom-
mes au 2 aout 1919. Leur cas n’a pas etc prevu par le Regle-
ment du 24 fevrier 1920. Etant donne qu’aucun equipage n’a
presente de reclamation et que la reglementation en ce qui
concerne ces voiliers est imprecise, le quartier de Paimpol
s’est contente de renforcer I’eflectif en faisant embarquer 1 ou 2
hommes en supplement, cliaque fois que cela a paru neces-
saire. Les equipages ont ete remuneres pour les heures supple-
mentaires effectuees.

Dans tous les cas, l’organisation des quarts ne presente
aucune particularite sur ces petits voiliers. Une bordee rem-
place Pautre toutes les 4 heures. Je n’ai aucun type d’horaire
interessant a presenter.

En resume :

1. il faut remarquer que le regiement du 24 fevrier 1920
est incomplet et imprecis en ce qui concerne la reglementation
du travail sur les voiliers.

2. le quartier de Paimpol a estime quc dans ces conditions

- et tout en s’inspirant autant qle possible de cette regle-
mentation — il y avait lieu surtout de maintenir I’entente
entre armateurs et marins, ceux-ci attachant d’ailleurs plus de
prix & Pattribution d’heures supplementaires qu’a la dimi-
nution du nombre des heures de travail effectif.

F. Rapport de M. le Ponder, Administratur de [lInscription
maritime, & Brest.

Type d’horaire des batiments de la compagnie

CHEVILLOTTE FRERES.

1) En cours de navigation.

Le service sur le pont et dans la machine est regie par quart
de 4 heures de fagon & ce que chaque homme dans les 24 heures
ne fasse pas plus de 8 heures de travail et ait 16 heures de
repos.

0Oad4—4a8— 84 midi — midi a 16 — 16 a 20— 20 a 24.

2) Dans les ports.

La mise a Pouvrage depend des habitudes locales des
divers ports frequentes.



On fait correspondre autant que possible les 8 heures de
travail journalier avec celles des chargeurs.

En general, la mise & I’'ouvrage a lieu & 7 heures % pour
finir a Il heures y2 — puis de 18 heures a 17 heures ]2

Type d’horaires des batiments de la Societe brestoise
de chalutiers a vapeur.

Pont: Service en trois quarts, pour se rendre sur les lieux
de peche ou en revenir.

Sur les lieux de peche, le travad depend du rendement
de la peche.

Machine.! Service en trois quarts en tout temps.

G. Rapportde M. TAdministrateur General Leissen, Directeur
de Vlnscripiion maritime, a Monsieur le Sous-Secretctiie
d’Etat des Ports, de la Marine marchande et des Peches.

8 janvier 1921.
Monsieur le Ministre,

En execution de votre depeche du 21 decembre 1920
(Travail maritime), je vous transmets les rapports sommaires
que m’ont adresses les cbels- de quartier de la Direction ae
Nantes, celui de Noirmoutier excepte, sur I’application de la
joi du 2 Aot 1919 et le decret du 24 Fevrier 1920 concernant
le regime des huit heures de travail dans la marine marchande.

En general, I'armement n’a fait aucune difhculte poui se
conformer aux prescriptions legales, soit en organisant le
service & trois quarts, la ou e’etait possible, soit en accordant
aux equipages dans le eas contraire et lorsque les huit heures
de travail etaient depassees, des heures supplementaires
payees ou des compensations en nature. L’accord sur ce point
a 6te parfait entre les armateurs et leurs hommes. A

Sauf & Lorient, les commissions paritaires out reguliere-
ment fonctionne pour les navires en service ou dejd construits
au moment de la promulgation de la loi du 2 Aoilt 1919, a
bord desqucls 1’organisation du service en trois quarts ne
pouvait etre envisagee sans de profondes modifications aux
amenagements. Les deux parties se sont toujours entendues
sur la possibilite ou I'impossibilite d’en modifier les amenage-
ments pour donner satisfaction aux prescriptions de cette loi.

A Lorient, les societes de clialutage a vapeur se sont cepen-
dant refusees a se preter & la constitution des® commissions
paritaires a reunir en vue des modifications a apporter a
leurs navires pour I’application de la loi de huit heures aux
equipages de leurs chalutiers. Je vous en ai rendu compte
par un rapport auquel vous avez repondu par depeche le

20 avril 1920. L’armement a persiste et persiste dans son
refus. Il convient, du reste, d’ajouter qu’il n’a ¢te formule
par les equipages de ces vapeurs aucune reclamation contre
ces agissements, tous ayant interet ari maintien du regime
anterieur, attendu que, comme ils sont interesses dans la
peche, moins ils sont nombreux & bord et plus leur quote-pait

L’etat d’esprit des marius des chalutiers a vapeur de
Lorient ne leur est pas particulier; on le constate, en eilet,
chez tous les equipages naviguant & la part, par exemple chez
les pecheurs de thon ou au chalut, qui n entendent pas que
sous pretexte de limiter leur travail, leurs cffectifs soient
augmentes, l'augmentation devant avoir pour consequence de
reduire leurs benefices.

D’une maniere generale, nos pecheurs, a quelque categone
qu’ils appartiennent, ne peuvent d’ailleurs comprendre que
I’on veuille .imposer une limite d’heures de travail a une cate-
goric de travailleurs que I’etat de la mer ne force que trop
souvent au repos. Cette loi ne pcut, & leur avis, etre appliquee
gu’autant qu’il s’agit de navires dont i.s equipages sont au
salaire fixe et encore il semble qu il soit de linteret general
que tous soient admis a travailler quand ils le peuvent, les
morte-saisons leur creant assez, smon trop de loisir.

De I’expose qui precede il resulte, en definitive, que lappli-
cation dans ma circonscription de la loi du 2 aoit 1919 et du
decret du 24 fevrier 1920 n’a jusqu’a present donne lieu a
aucun conflit et qu’elle n’a trouve de resistance que de la part
des compagnies de chalutage lorientaises. Est-ce a dire que
tous ceux qu’elle interesse, armement, equipages, aamims-
tration, en soient entierement satisfaits ? A cela on ne peut
repondre que non. o . ,

L’armement, tout en s’inclinant, sen plaint amerement.
En effet, coi'ncidant avec le mouvement constamment ascen-
sionnel des salaires, les augmentations de personnel qui sont
une des consequences necessaires de la loi des 8 heures lui
creent de nouvelles aggravations de charges tres lourdes, outre
que la constitution des etats-majors et des equipages en
deA'ient beaucoup plus difficile.

De leur eote, parmi les marins, nombreux sont ceux qui
prefereraient fournir, comme par le passe, 12 heures de travail
par iour pourvu que leurs salaires soient augmentes en conse-
quence Et sur ce point ils se rencontrent avec les armateurs
qui trouveraient a paver plus largement leurs hommes en
retour d’un plus grand effort un double avantage : d abord
une plus grande facilite & recruter leurs equipages, puisque le
nombre des marins necessaires serait momdre, et en second
lieu economic dans Sexploitation par suite de la reduction des
frais de nourriture, de couchage, de medicaments, etc.

Quant a I’administration, elle doit constater que la penurie
d’officiers resultant de la transformation du service de deux
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quarts ou bordees en service de trois quarts, sur un grand
nombre de navires, par suite de l’application de la loi de 1919
a rendu lllusoires les prescriptions reglementaires concernant
la composition des etats-majors (pont et machine), le nombre
des.brevetes etant notoirement inferieur aux besoins. Nom-
breux sont, en effet, les navires sur lesquels les officiers brevetes
sont a peine la moitie de I’effectif reglementaire. Les inspec-
teurs de la navigation constatent, en outre, que la proprete
laisse a desirer beaucoup plus qu’auparavant.

Telle est la situation. On peut la resumer en disant qu’en
rranee la loi est observee d’une maniere generale, mais que
par eontre, elle ne parait pas heureuse dans tous ses effets'
i °n application n’est-elle pour rien dans le marasme dans
lequel se trouve actuellement notre flotte commerciale ’ 1l
semble que lon peut se le demander, car die Pa, en lui creant
des charges que n’ont pas assumees toutes les nations concur-
rentes, placee dans un etat d’inferiorite evidente.

H. Rapport de M. Bernard, Administrateur de VInscription
maritime, & St-Nazaire.

REPARTITION DE L’EFFECTIF ET REGLEMENTATION DU SERVICE
A LA MER SUR LE FAQUEBOT «ESFAGNE > (COMPAGNIE GENERALE

transatlantique)

5 janvier 1921.
L equipage du paquebot Espagne comporte 37 homines :

1 maitre d’equipage I second maitre eharpentier
1 maitre eharpentier 26 matelots
1 capitaine d’armes 2 novices
2 seconds maitres 2 mousses
1 chef de timonerie

Des 26 matelots, il faut prendre 1 magasinier, 1 matelot
de carre et 3 faux ponmers, il reste done 21 hommes qui doivent
assurer le service du pont.

Ces 21 hommes sont repartis en 3 divisions de 7 hommes
dont timomers ; dans chaque division il est pris une bordee
dite bordee de nuit, pour faire le quart & courir, composee de

timomers et de 3 hommes devant assurer la veille mil reste
done 2hommes disponibles dans chaque division, qui composent

la bordee dite bordee de jour, soit 6 hommes.
Service a la mer.

Bordee de nuit. La bordee de nuit assure le quart a
eoum- en suivant la methode indiquee par le tableau ci-ioint,
methode precomsee par le syndicat des inscrits maritimes de
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Marseille; de cette faeon les heures de service changent quoti-
diennement durant 3 jours et reprennent normalement le

quatrieme _jour,

Les 2 timoniers assurent le service de la barre et les 3 hom-
mes disponibles assurent la veille sur la passerelle.

Bordee de jour. — Les 6 hommes de la bordee de jour font
leur liuit heures de travail de la fagon suivante :
De 6 & 8 heures, de 9 a 11 heures, de 13 & 17 heures.

Les seconds maitres de manoeuvre de service :

De 8 & 12 heures, de 12 & 16 heures, de 20 a 24 heures,
de O & 4 heures.

Les autres maitres et le capitaine d’armes sont de service
comme la bordee de jour et concourent & tour de role au ser-
vice des rondes et des rondes pour la nuit.

Faux ponniers. — Les trois faux ponniers sont au travail :
de 7 & 11 heures et de 13 & 17 heures.

Remarque. — Sauf pour les timoniers qui sont remplaces
durant leur repos hebdomadaire par des timoniers auxiliaires,
les hommes passent a tour dc role de la bordee de jour a la
bordee de nuit ou iriversement, soit par semaine :

3 jours de quart & courir (bordee de nuit),
3 jours de bordee de jour,
1 jour de repos.

Repos hebdomadaire. — Lorsqu’il y a lieu dc compenser a
la mer le repos hebdomadaire, on prend un homme dans chaque
bordee de Suit, qu’on met au repos de 6 heures du soir au
lendemain soir & 6ncures; de cette fagon il reste dans la bordee

les 2 timoniers et 2 hommes de veille, soit 4 hommes au lieu de o.

I es maitres, le capitaine d’armes, les novices et les mousses

sont mis au repos hebdomadaire le dimanche autant que pos-

sible, ou a tour de role selon les besoms du service
Aucun travail autre que celui concernant la conduite et la

securite du navire n’est effectue de 6 heures du soir a 4 heures
le lendemain matin.

Service dans le port.

Les hommes prennent le travail de 7 & 11 heures et de

13 Le”service™de garde est assure par deux hommes et un
second maitre prenant le quart de 5 heures du soir a 7 heures
du matin. Ils assurent le service de garde pendant les heures
de repas et ont vingt-quatre heures la journee suivante

I'i dimanche, le service dc garde est assure par trois hommes

et un second maitre.



Paquebot-type ESPAGNE — Annexe.

PERSONNEL DU PONT ET DES MACHINES.

I re journee :
I rebordee 2me bordee 3me bordee
Travail Repos Travail Repos Travail Repos

'8 & 11 heures 3 — — 3 _ 3
11 § 15 —n — 4 4 — — 4
15 & 18 — - 3 - 3 3 —
18 4 19 — 1 - - 1 - 1
19 a 23 — - 4 4 - — 4
23 4 4 — - 5 - 5 5 —
4a 8 — 4 - - 4 > 4

2me journee
8 a 11 heures 3 3 3
11 4 15 — - 4 - 4 4 -
15 a 18 — 3 - - 3 — 3
18 a 19 — - 1 1 — J— 1
19 a 23 — - 4 - 4 4 —
23 a 4 — 5 - - 5 — 5
448 8 — - 4 4 - - 4

gme journee
8 a4 11 heures 3 3 3
11 a4 15 = 4 - - 4 — 4
15 4 18 — — 3 3 — - 3
18 4 19 — - | - 1 I -
19 a 23 — 4 4 — 4
23 a 4 5 5 5
44 8 — — 4 - 4 4 —

Les seconds maitres assurent le service de 8 & 12 heures,
12 a 16 heures, 20 a 24 heures et 0 a 4 heures.

Chef timonier, de 6 a 8 heures, 9 & 11 heures, 13 & 18 heures.
Magasinier de 6 & 8 heures, 9 a 11 heures, 13 a 18 heures.

Personnel de la machine, service en trois quarts & courir
de 0 & 4 heures, de 4 a 8 heures, de 8 a 12 heures, etc.

AGENTS DU SERVICE GENERAL.

Service de la nourriture (8 cuisiniers, 8 aides de cuisine) :

Cuisine de I’equipage :
1 cuisinier |

1 aide de cuisine ( de 4 heures y2 a 13 heures J2.

1 cuisinier I
1 'aide de cuisine j de 12 heures % & 21 heures %
dont 1 heure de repas, soit huit heures de travail.
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Cuisine des passagers :

2 aides de cuisine, de 4 & 13 heures.
cuisiniers, / N heures % & 14 heures Y%
aides, \
cuisiniers, de 10 a 19 heures.
cuisiniers ,de 11 heures % a 20 heures y2.

NNDNNN

Au voyage de retour, les bordees ayant travaille le matin
a Taller travaillent le soir.
Boulangerie : 3 equipes de 2 hommes par 24 heures.
Patisserie : 2 equipes de 1 homme, se remplaeant de
5 8 17 heures.
Cambuse : 2 equipes de 1 homme, se remplagant de
5 a 17 heures.
3 hommes : 8 heures par jour.
1 homme.

Bouchers :
Sommelicr :

Service Salons et Cabines.

Emploi du temps du personnel : A la mer, avec un seul
service de table :
Gareons de salon, offices et bains

de 5 & 7 heures nettoyage - 2 heures
de 749 —  petit dejeuner 2 —
de 11 a1 — dejeuner 2 —
de 3 a 4 —  lunch 1 —
de 6 & 8 — diner 2 —

soit 9 heures (dont 1 heure supplemental payee).
Les gareons de cabines & la disposition des passagers, aux
memes heures que ci-dessus. _
Avec deux services de table, quatre heures supplementaires

sont a payer au personnel.

REGLEMENTATION DU SERVICE A LA MER A BORD DU
PAQUEBOT « FLANDRE »
(Compagnie Generale Transatlantique)

1° Personnel du pont: Le service est assure par trois divi-
sions composees de quatre hommes chacune, plus une bordee
roulante de six hommes.

La Ire division prend le quart de 6 a 10 h. et de 18 a 22 h.
La 2me division — 10al4dh. — 22 a 2h
La 3me division — 14a18h. — 2a 6 h

La bordee roulante prend le matin de 6 heures a 10 heures

-et reprcnd de 13 heures a 17 heures.
Les seconds maitres assurent les quarts de 20 & 4 heures

et de 8 a 16 heures.

Le magasinier fait le lavage de 4 & 6 heures, reprend le

service de 9 & 11 heures et, dc 13 & 17 heures.
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aides de cuisine, de 12 heures y2 a 21 heures

V2.



Le chef de timonerie, de 9 & 11 heures et de 13 & 17 heures.

2° Autres categories du personnel. Pour les autres catego-
ries de personnel (agents du service general, etc.), le service
est regle comme sur le paquebot Espagne.

I. Rapport de M. VAdministrates general Nissen, Directeur
de rinscription maritime, & Monsieur le Sous-Secretaire
d'Etat, charge des Ports, de la Marine marcharade et des
Peches. . .

7 janvier 21.
En execution des prescriptions contenues dans la depeche
ministerielle du 21 decembre dernier, j’ai I’honneur de vous.
adresser sous ce pli les rapports des Chefs de* quaitiers du
4e Arrondissement au sujet de Tapplication du regime des huit
heures de travail dans la marine marchande.

l. N avigation au commerce

Une eonstatation tres nette se degage tout d’abord des ren-
seignements donnes par les divers quartiers. Nulle part, 1appli-
cation dc la loi du 2 aout 1919 et du regiement d adminis-
tration publique du 24 fevrier 1920 n’a donne heu a des diffi-
cultes serieuses, ni meme a des resistances ventables de la part
des armateurs pour qui, cependant, ces divers actes constituent
un accroissement indeniable de charges. Si, dans certains ports
des questions d’intcrpretation et d’applieation se sont elevees,
elles ont ete resolues toujours dans un sens favorable aux manns
»race a l’initiative et aux bons offices des administrateurs, & la
bonne volonte et a I’esprit de conciliation des parties interessees..

Les commissions arbitrales et paritaires de Tarticle 23 du
decrct ont fonctionne normalement, leurs decisions prises
generalement & l'unanimite des membres ont toujours ete
empreintes de cet esprit d’equite que recommandait la circu-
laire du 5 mars 1920 et, dans aucun eas, & ma connaissance,
n’ont fait dans la circonscription de Bordeaux,” I’objet d’appel
devant le Ministre. Bien plus, quelles qu’aient ete leurs décisions,
les parties en cause, les inscrits en particuliers, les ont toujours
acceptees sans discussion, reconnaissant la 1exce|lence du
Systeme parltalre et arbitral.

1 n’est pas besoin de dire que le nouveau regime a ete tort

apprecie tant des equipages que des etats-majors ; les capi-
taines, par I’adjonction d’un troisieme officier,y ont trouve une
o-randc facilite pour assurer la bonne marche de leur service,.
Fequipage etant devenu plus nombreux et mieux encadre A ce
sujet cependant, il est a regretter que I’effectif des offieiers
brevetes n’ait pas toujours permis d’embarquer les manns
titulaires du brevet meme qu’il elt fallu.

Les equipages se sont vus octroyer une liberte plus grande*,
dont I’effet salutaire en cours des traversees ne tardera pas.
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ii se manifester. Bans les ports, malheureusement, cette libcrte
joue aux depens de leur saute et de leur bourse, can) esc trcs
regrettable de constater que c’est au cabaret que les taann
continuent & s’enteter & jouir de leur repos. Il laut pom .a
esperer qu’a l'usage un meilleur emploi de ce repos sera lait
par les equipages. La solution donnee par ladmnnstrateur
Pauillac, d’accorder une permission d assez longue dune «
retour du voyage, aux manns qui abordent a un port \ ois
de leur domicile, serait de nature a donner toute saasfac.io

Application pratique du nouveau regime.

i ianer _ L’application de la loi de 8 heures a ete realisce
de manieres differentes suivant les compagines; tous es per-
sonnels, tant du pout que de la machine ne font effectivement
gue 8 heures; mais, pour le pont, tantot les capitames region
leur service de manifere que les hommes ne fassent pas toujours
le meme quart (Compagnie Chevillotte, differents nal\ires
de la Compagnie Generale Transatlantique), tantot atecontrze
les hommes font toujours les memes quarts. Ce systeme est
evidemment critiquable, & cause de son uniformie, i a.
ee sont |4 de simples details ~application, facil.es a cornger le
iour ou la question se posera officiellement.

Dans la machine, le service est etabli generalement sur les

Quanfl*anx agents du service general, il est indeniable
que leur service plus complique, variable, se plie plus diffira
lement & une fixation stricte des heures de travail. C est ainsi
que sur les paquebots qui frequentent le port de Bordeaux,
cette categorie dc personnel fait en general de nut a ncuffeu-
res de service par jour avec paiement, le eas echtant, d heuies

SliPLesTorrlTre?kablis par les differentes companies different,
ainsi que les rapports des chefs de quartier le font ressortir,
mais ie suis d’avis que le service le plus rationnellement etabli
qui permet d’assurer un repos consecutif de neuf teures pen-
dant la unit & deux bordées, est cehu propose pai 1Union des
Syndicate de Marseille et qui se decompose comme suit .

" lre bordee 2“e bordee 3“e bordee
4 & 8 heures 11 & 15 heures 15 a 18 heures
8 a 11 » 19 & 23 » 23 a 4

18 a4 19 »

Dans le port. — La question de I’application du nouveau re-
pwe a soufeve quelquéd difficult,!* vite resolues, Lc d,fereni
s’etait eleve & Bordeaux, en particuher au suje: de a garde de
nuit L’accord s’est fait entre les armateurs et le syndicat des
Inscrits maritimes, et actuellement, les homines qui n out pas
accompli les 8 heures reg ementaires de travail dans » ™
peuvent etre assujettis a la garde de nuit, sauf a quitter le
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navire soit apres le travail de jour et, avant la garde de nuit,
soit apres ee dernier service.

Notons en outre la bonne impression produite par Pappli-
cation desormais generale du <repos hebdomadaire » question
qui, reglee anterieurement par les seuls armateurs du Sud-Est,
soulevait dans les ports des eonflits ineessants.

Une seule critique importante serait par eontre k retenir.
Les equipages acceptent trop volontiers, et cela se coneoit, la
compensation en argent des heures supplementaires, voire
meme du repos hebdomadaire. Il est hors de doute que le but
social, je dirai meme humanitaire, de la disposition qui pose
en principe la compensation, est ainsi trop perdu de vue,
I’argent ne pouvant jamais remplacer le repos gagne a la suite
de travaux extraordinaires ou supplementaires. Quoiqu’il en
soit, il faut neanmoins noter que I’'interet des armateurs et des
marins est d’accepter la remuneration en argent.

Telle, a ete dans le 4me arrondissement I’application de la
loi de 8 heures, application loyale et large du nouveau regime.
Il en est resulte, il serait superflu de le nier, des charges nouvelles
pour I'armement, et en particulier pour le petit armement
qui a pu accepter de suite ce surcroit de depenses, mais qui s’en
trouvera peut-etre lourdement greve le jour, ou, pour soutenir
la concurrence impitovable et acharnee qui s’annonce de la
part des etrangers, il devra consentir dc nouveaux sacrifices,
ou se retourner alors vers I’Etat pour l’aider a sortir victorieu-
sement de la lutte des tarifs. Aussi devient-il de plus en plus
necessaire et urgent que toutes les nations maritimes se hatent
d’elaborer enfin la reglementation internationale du travail
maritime, destinee 4 egaliser les charges entre tous les pavilions.

Il. — Navigation a la peche.

La question d’application de la loi de 8 heures a rencontre
dans ce genre d’armement de nombreuses et serieuses cliili-
cultés, qui ont d’ailleurs abouti a la decision ministerielle
du 23 decembre dernier maintenant Petat anterieur a bord de
chalutiers ou vapeurs de peche. 11 laut pourtant noter qu elle
est et a ete appliquee dans toute la mesure du possible.

Ecartons tout d’abord les navires dc petite peche, montes
le plus souvent par leurs proprietaires, qui suivent chaque maree
ou presque, et pour qui toute reglementation devient impossible.

Pour les vapeurs de peche au large (l’arrondissement
n’ayant pas eu a s’oceuper des armements a la grande peche)
il est certain que la plus vive resistance fut d’abord rencontree
de la part des armateurs qui se souciaient fort peu de voir
encore augmenter leurs charges. Il convient evidemment de
rappeler la crise reelle qui sevit depuis assez longtemps sur ce
genre d’armement. malgre le prix tres remunerates du poisson.
Le colit de I'armement, les prix jusqu’alors inconnus du charbon,
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les exigences pecuniaires du personnel, la rarete de la Riain
d’ceuvre, au moins dans certaines categories ont fait que ja-
mais I’armement & la peche au large ne fut en si mamas
posture. Aussi quand les commissions paritaires et arbitrales
commcncerent a fonctionner, souvrit |ore des difficultes
L’exemple le plus probant dans larrondissement est donne
par les eonflits ineessants de la Rochelle. Tantot certains
membres de ees commissions apres s’etre mis d accord leve-
naient sur leurs decisions et refusaient dc signer le proces-
verbal. Lorsque par hasard la commission (toujours a la
maiorite de ses membres) adoptait une solution cetaientles
armateurs qui refusaient de s’y soumettre ;tant et si bnni que le
proces verbal dut ctre dresse par lapplication de larticle -3
du regiement du 4fevrier 1920 contre I’'armateur de 4 chalutiers
C’est®alors que le Sous-Secretaire d’Etat dans sa depccne du
21 nrecitee, preserivit qu’il ne fallait pas perdre de vue que
«siles textes ont pour but d’eviter le surmenage au personnel
navigant, on ne doit pas aller par une interpretation trop
etroite de leurs dispositions jusqu’ad imposer a nos armateurs
des obligations ne repondant pas a dc ventables necessites e
entrainant, pour eux, des charges hors de proportion avec
celles que supportent leurs concurrents etrangers ».

Bien que ces larges derogations aient ete prises pour certains
chalutiers, il est hors de doute que nombre d’armateurs ne raan-
queront pas de s’en prevaloir et Ton peut dire alors que dans
ce genre d’industrie, & cause dc sa nature meme, ses besoms,
ses modes d’exploitation speciaux la loi de 8 "
etre appliquee integralement, telle que le legislateur

VOUWpuisque le principal argument de ces derogations et de
la non application du nouveau regime est la situation

dans laquelle se debat I'industrie de la peche vis-a-vis de ses
eoncuirents etrangers, souhaitons, la encore, que Paccord
international prevu puisse aboutir a bief dclai.

Signe : Nissen.

J Rapport de M. VAdministrateur de 2™ classe de IlIns-
cription maritime Biguet, Administrates p.i. du «wr w
de Bordeaux, & M. TAdministrateur General, JJirecteur
de Tlnscription maritime, Bordeaux.

3 janvier 1921.
Monsieur le Directeur,
En execution de la depeehe du 21 decembre 1920 relative

4 des renseignements a fournir au Bureau
Travail au sujet de I’apphcation du regime des huit heuies
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dans la marine marchande, j’ai I’lhonneur de vous faire con-
na'tre qu’aucune difficulte serieuse ne s’est produite dans le
Quartier de Bordeaux pour la mise en vigueur de la reglemen-
tation edictee par la loi du 2 aout 1919 et le decret du 24
fevrier 1920 dont les diverses dispositions ont ete normale-
ment appliquees.

Dans plusieurs eireonstanees, dans le but de regier & I’'amia-
ble certains points litigieux, armateurs et marins se sont
reunis et grace & leur esprit de- conciliation ont reussi &
trouver un terrain d’entente et a prevenir ainsi les difficultes
& venir.

A la mer, I'application de la loi de 8 heures a ete realisee
de manieres differentes suivant les compagnies.

Sur certains navires, le service du pont est divise en quarts,
tous de 4 heures ; mais, alors que quelques capitaines reglent
leur service de fagon que les hommes ne fassent pas toujours
le meme quart (exemple : S/S «Yolande « S/S «Pluton
Cte Chevillotte, Brest, sur lesquels le service est modifie apres
chaque voyage , paquebot. «Martinique » Compagnie Gene-
rale Transatlantique, o0 les matelots font le meme quart
pendant tout le voyage Bordeaux-Casablanca et retour &
Bordeaux, puis changent de quart) quelques autres ne rnodi-
nent jamais leurs horaires et ies memes hommes lont, toujours
les memes quarts. Ce Systeme est critiquable a cause de son
uiiiformile qui oblige toujours la meme bordee & fournir son
travail au moment le plus penible de la nuit (de minuit &
4 heures).

Pour parer a cet inconvenient, sur certains tableaux de
service, le quart de 4 g 8 heures est divise en deux quarts.
Fun de 4 heures & 6 heures et, lI'autre de 6 heures & 8 heures
{S/S ('Indeficienter» des Transports Maritimes — S/S
« Gafsa . de la Cie Delmas de la Bochelle), de sorte que tous
les jours, les bordees travaillent a des heures differentes et
le cycle recommence tous les 8 jours.

Dans les machines, le service est etabli generalement sur
les mSmes bases. Ou bien les memes hommes font toujours
les memes quarts, ou bien ils reculent d’un quart & chaque
voyage ou chaque mois, ou bien meme (vapeur «Gafsa »),
ils font le meme quart jusqu’a ce qu’ils demandent a changer ;
ce dernier systeme, source certaine de difficultes, ne semble
pas a recommander.

Quant aux agents du service general, leur service est
plus complique et variable suivant les categories de personnel.
Ordinairement les agents civils font en moyenne de 8 a 9
heures de service par jour avcc payement, le cas echeant,
d’lieures supplementaires.

L ’horaire de travail le plus pratique est celui qui est adopte
par le paquebot «Asie » de fa Cle des Chargeurs Reunis;
il est etabli de la faeon suivante pour le personnel du pont :
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LUNDI I re bordee 2me bordee 3nE bordee
1'ravail Repos Travail Repos Travail Repos

23 a 8 4 ) ) 4 ) ﬁf 8 heures

347 — 4 4 — —

7411 @ — 4 — 4 4

11 &4 13 2 - - 2 — 2

13 a 17 — 4 — g 4 2

17 & 19 2 - - -

19 4 23 — 4 4 _ 4+ 6 heures

MARDI

23 a 3 [ 7] - 4 4 -4) _

3a7z7 - — 4 - ),

7a 1l 4 4 LT 48 heures

1 & 13 - 2 - 2 2 -

13 4 17 = 4 4 : 4

17 a 19 - 2 - 2 2 -

19 a4 23 4 - - 1 — 4

MERCREDI

234 3 4 4 4

347 — 4 - 4 4 -

7all 4 - ! 4 - 4

11 4 13 - 2 - - 2

13 4 17 4 . } 4 ) ;}12 heures

17 &4 19 - 2 2 i i 2\

19 a 23 - 4 - 4 4 -

Jeudi comme lundi, vendredi comme mardi, samedi

eomme mercredi... etc.

Les repas sont servis de B heures & 7 heures 30, de 10 heures
a 11 heures 30 et de 18 heures & 19 heures 30.

Cet horaire offre les avantages suivants :
1° — Deux bordees prennent toujours leur repas ensemble ;

2 — |)e 10 & 11 heures 30 et de 18 & 19 heures 30 tout le
personnel du pont a pris ses repas, laissant ainsi le personnel
du restaurant plus & meine de prendre son repos.

3° — Le roulement etabli permet tous les jours le changement
de bordee.

I serait cependant encore preferable d’etablir le service

sur les bases proposees par PUnion des syndicats de Marseille
qui divise la journee de la fagon suivante :

I re bordee, de 8 a 11 heures ; 2me bordee, de 11 & 15 heures ;
3me bordee, de 15 a 18 heures ; | re bordee, de 18 a 19 heures ;
2me bordee, de 19 & 23 heures ; 3me bordee, de 23 a 4 heures ;
I re bordee, de 4 a 8 heures ;
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et permet ainsi d’assurer un repos consecuti!' de neuf heures
pendant la nuit a 2 bordees : T’une de 7 heures du soir a 4 heures
du matin ; l'autre de 11 heures du soir & 8 heures du matin,

Dans le port, la question de Papplication de la loi de 8
heures a souleve quelques difficultes d’ailleurs vite resolues
par Paccord amiable des parties interessees. Le differend
s’est eleve au sujet de la garde de nuit & bord des navires.
A l’inverse de certains ports oil les compagnies assurent la
garde de nuit avec Paide de gardiens de nuit speciaux, de facon
& ne retenir les hommes que dans la stricte mesure ou la securite
du navire le rend imperieusement necessaire, les compagnies
de Bordeaux font generalement assurer la garde, tant sur le
pont .que dans les machines et d’apres les instructions du
capitaine, par le personnel du batiment.

La reglementation franeaise de 1919-1920 a pose en principe
qu’aucun membre du personnel embarque ne peut etre astreint
au service de garde de nuit, s’il aaccompli huit heures de travail
dans la journee prec¢dente, mais que tout homme qui n’a pas
accompli pendant le jour, la totalite des huit heures de travail
qu’il doit effectuer peut etre tenu de completer ces huit heures
de travail en concourrant au service de garde de nuit (a condi-
tion de ne pas etre prive du temps de repos reglementaire).

Se basant sur la faeulte & eux donnee de regier en toute
liberte le service du travail de jour et celui de la garde de
nuit, certains capitaines obligeaient les hommes qui n’avaient
pas, pendant la journee, accompli leurs huit heures de travail
a rester a bord pour parfaire leur temps reglementaire de
travail par un service de garde de nuit mais ne permettaient
pas aux hommes de quitter le navire entre la fin de leur travail
de jour et le commencement de la garde de nuit. D’autre part,
les capitaines de ces navires (il s’agissait entre autres du
paquebot «L utetia * charge du service Bordeaux-Amerique
du Sud) refusaient malgre les termes stricts de Particle 7 du
decret du 24 fevrier 1920 de considerer les heures de presence
a bord ainsi passees comme heures de travail effectif.

Cette question a fait I’objet d’une solution amiable entre
les armateurs et. le syndicat des marins de Bordeaux. Actuel-
lement les hommes qui n’ont pas accompli les huit heures
reglementaires de travail dans la journee peuvent etre assu-
jettis & la garde de nuit, mais ont toute faeulte de quitter le
navire soit apres le travail de jour et avant la garde de nuit,
soit apres la garde de nuit.

En resume, Pexecution de la loi de 1919 et du reglement
qui y fait suite n’a pas, d’une fagon generale, amene de pertur-
bations dans I'armement et n’a pas souleve de difficultes
reelles d’interpretation des nouvelles dispositions reglemen-
taires.

Ci-joint quelques types d’horaires effectivement en vigueur
sur les navires de commerce.
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HORAIRE EN VIGUEUR SUR LE PAQUEBOT <ASIE.».
(Compagnie des Chargeurs Réunis)

Service du pont
23 h. & 3 h. 3h.a7h 7h 411 h 11 h. a 13 h_

I re bordee 2me bordee 3me bordee I re bordee
3 me 9me _ 3 me
9me . 2re 2me
13 h. 4 17 h. 17h. d 19 h. 19h. & 23 h.
3me bordee I re bordee 2me bordee
2me 3me — \Te ,
2re _ ome o gme

T.e repos est donne suivant les possibilites, soit en mer
soit au port de retour.

Service de la machine.

ler Quart Officier : 4me mecanicien ;
Personnel machine
de 3 & 7 heures — de 15 & 19 heures

2me Quart  Officier : 2me mecanicien
Personnel machine
de 7 a 11 heures — de 19 a 23 heures

;Jme Quart  Officier : 3me mecanicien

Personnel machine
de 11 & 15 heures — de 23 & 3 heures

Les quarts sont changes & chaque voyage.

Nettoyage des machines, une heure par jour : un tiers du
personnel de bonne volonte occupe & l’essuyage ; ces heures
sont comptees en heures supplementaires.

Service des passagers.

Le personnel du service de salle ne fait que huit heures de

travail par jour ) ) )
Le personnel du service des cabines fait neuf heures de

travail, dont une heure supplementaire.
Les cuisiniers, boulangers, cambusiers, etc., font neuf heure>

dc travail par jour, don't une heure supplementaire.

IIORAIRE EN VIGUEUR SUR LE «CHATEAU-LATOUR)
(Compagnie Worms)

Service du pont.

20 h. a 24 h. 24 h. & 4 h.
2me Capit. et lre bordee ler Lieut, et 2me bordee
ler Lieut, et 2me bordee 2me Cap. et 3me bordee
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4 1i. a S h. 8 h. 4 12 h.
2me Lient, et 3me bordee 2me Cap. et 3me bordee
2me Cap. et lre bordee ler Lieut. et 2me bordee

12 h. & 16 b. 16 h. a 20 h.
ler Lieut, et 2me bordee 2me Lieut. et 3me bordee
2me Lieut. et 3me bordee 2me Cap. et Ir®bordee

Dans le port, les hommes font huit heures par jour. La
veille de nuit est effeetuee en deux quarts : de 18 & 24 heures
et de 24 a 6 heures. Les hommes de veille out leur repos.dans
la journee.

Tous les mois, le quart recule d’une bordee.

Service de la machine.

24 a 4 h. 3me mecanicien
4 a 8h ame o

8a 12 h. 2me _
12 4 16 h. 3m- _
16 a 20 h. 4m. _
20 a 24 h. 2me

Pour le repas du soir qui a lien de 17 & 19 heures, les offi-
ciers mecaniciens et les chauffeurs se remplacent mutuelle-

ment. Le personnel chauffeurs et soutiers change de quart
tous les soirs.

K. Rapportde M. VAdministrates principal de VInscription mari-
time Gaillard, Administrates du Quartier de la Rochelle,
& Monsieur TAdministrates general, Directeur de Vinscrip-
tion maritime, Bordeaux.

Monsieur le Directeur,

Par une depeche en date du 21 decembre 1920 (Personnel
et Travail maritime, Travail maritime), le Ministre demande
de lui faire connaitre les conditions dans lesquelles la loi du
2 aolt 1919 est appliquee.

Je vous fais connaitre que Papplication de la loi a lieu dans
les conditions suivantes :

LONG COURS ET CABOTAGE :

Tous les navires rentrant dans la categorie prevue par la
loi et par le decrct du 24 fevrier 1920 observent strictement
les prescriptions legales.

En general, le mode d’application differe suivant que le
navire est a voiles ou a vapeur, en prenant comme type les

- 42 -

navires de la Societe francaise d’armement et d importation
des nitrates de soude (maison Bordes).

Nous avons remarque que le roulement des bordees se
faisait normalement de 4 heures en 4 heures avec changement
& chaque traversee en ce qui concerne les vapeurs, tandis que
pour les voiliers le roulement est change quotidiennement par
suite du partage du quart de 16 a 20 heures en deux quarts
de 2 heures.

Cette derniere maniere de faire sq voit d ailleurs appliquee
sur les vapeurs pour le personnel du pont. Jusqu a present,
les equipages n’ont fait aucune reclamation en ce qui concerne

les horaires.

peche :

Pour ce genre de navigation Papplication de la loi de huit
heures n’a lieu que partiellement.

Elle est appliquee au personnel chauffeur des chalutiers a
vapeur pour la peche au large. Le roste du personnel Jail le
quart le plus souvent & trois bordees en route, pour les mate-
lots. Le personnel officier, pont et machine, dans les meines
circonstances fait le quart en deux bordees.

Ci joint I’horaire demande.

ier Mode. Vapeur.
jre bordee 23 & 3 heures Ire bordee 11 & 15 heures
2 me 34 7 — 2m9 15 a 19
3 me 7 4 11 3me 19 4 23
Petit dejeuner 2 bordees & 6 heures V2
1 bordee a 7
Dejeuner : 1 bordee & 10 heu es
2 bordees a 11 —
Diner: 2 bordees & 17 heures

1 bordee & 19 —
Changement de roulement a chaque traversee.

2me Mode Voiliers.
Ire bordee 12 & 16 heures ire. bordee 20 & 24 heures
2me  — 16 4 18 — 2me 0;'_14—
gm- — 18420 — 3me 4a 8 —
ire bordee 8 a 12 heures
Petit dejeuner 2 bordees a 7 beures vyj
1 bordee a 8 _
Dejeuner : 2 bordees & 11 heures
1 bordee & 12
D'ner : 2 bordees a 17 heures
] bordee 4 18
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L. Rapport de M. Cretin, Administrateur, p. i., de [lnscrip-
tion maritime, & Rochefort.

types d’horaires effectivement en vigueur
1° Vapeur Irma Voermann, navire interallie de 1454 ton-
neaux, arme au cabotage international :

Service en trois quarts, tant pour le personnel du pont que
pour celui de la machine, a la mer (deux quarts au mouillage) ;

A la mer: ler quart, de 6 & 10 heures
2me — 10 a 14 —
3me _ 14 ~ 18
ler —18 a 22 —
2me — 22 & 2 —
3me — 2 a 6 —

Au mouillage: ler quart, de 7 a 11 heures
2me —13 a 17 —

Les heures supplementaires et le repos hebdomadaire sont

payes aux hommes lorsqu’ils ne peuvent etre compenses par
du repos.

Restaurant: Fait deux heures supplementaires journelle-
ment, a la mer et au mouillage :

de 7 a 12 heures = 5 heures, et
de 13 heures 30 a 18 heures 30 = 5 heures.

2° Vapeur Redemirol de 1318 tonneaux, arme au cabotage
international; 28 hommes d’equipage.

Service en trois quarts a la mer :
ler quart, de 4 & 8 heures

2me _ 8a l1l2 —
3me _ 12 a 16 —
ler — 16 4 20 —
2me — 20 a4 24

3me — oa 4 —

Le repos hebdomadaire non compense est paye.

m3® Vapeur Renc'-Marthe arme au cabotage international,
Service a deux quarts sur le pont:

ler quart, de 8 a 12 heures

2me - 12 a 16 —
ler — 16 4 18 —
2me — 18 a 20 —
ler — 20 &4 24 —
2me — oa 4 —
ler — 4 4 6 —
2me — 6a 8 —
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Service a trois quarts dans les machines :
ler quart, de 4 & 8 heures

2me — 8 al2
gme — 12 416
ler — 16 a 20
2ine — 20 424
3T1e — 0 a4 —

Les heures supplementaires faites par les hommes du pont
leur sont payees. )

Le repos hebdomadaire, tant pour le pont que pour les
machines est egalement paye, lorsqu’il n’est pas compense.

4° Voilier Francois-Charles, de 234 tonneaux, arme au
cabotage international ; 12 hommes d’equipage.

Service en deux quarts a la mer :
I” quart, de 8 & 12 heures

2me 12 a 16 —
ler — 16 a 18 —
2me 184 20 —
| er — 20 & 24 —
2me 04a 4 -—m=m
ner _ 4a 6 —
2me — 6a 8 —

Heures supplementaires compensees par repos dans les
ports. Escales frequentes : tous les cing ou six jours et d’une
duree de 15 & 35 jours.

5° Goelette Loustic, de 114 tonneaux; cabotage inter-
national :

' Service en deux quarts organise comme celui du Francois-

Charles. . i
Les heures supplementaires ne sont pas payees ; elles se

trouvent compensees par de longs sejours dans les ports, au
repos (15 a 20 jours, la duree du voyage etant de 8 jours).

M. Rapport de M. Vinspecteur de la Navigation, Inscription
maritime, Bayonne.

Vapeur «Mauritanie »

de 105 tonnes de jauge brute

Service a la mer.

Pont: Trois bordees : 1 officier, 3 matelots.
de Oh.a 4heures;de 4h. & 8h.;de 8h. ail2 h.
de 12 h. & 16 heures; de 14 h. 4 20 h.; de 20 h. a 24
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Machine :

Trois bordees : 1 officier, deux chauffeurs ; meme temps horaire
que pour le pont.

Cuisinier et mousse :

Cuisinier : de 6 a 7 h., de 9 & 12 h-, de 15 &al7 h.
Mousse :.de 6 & 7 h.,, de 8 4 12 h., de 15 & 17 h.

Service au port:
Pont et machine :

Travail de 7 h. 30 & 11 h. 30.
» 13 h. a 17 h.
Repas a7 h. ;de 11 h. 30 a 13 h. 30 et & 17 h.

Cuisinier et mousse :
Travail de 6 4 7 h., de 94 12 h.sde 15 & 17 h.

MARCHANDISES. — STEAMER «TOHIR »

L ’effectif total se compose de 27 hommes : 1 capitaine,.
1 second capitaine, 1 lieutenant, 1 chef mecanicien, 1 second
mecanicien, 1 troisieme mecanicien, 1 premier chauffeur,.
1 maitre d’equipage, 6 matelots, 8 graisseurs, 6 chauffeurs,
1 novice, 1 cuisinier, 1 maitre-d’hotel, 1 mousse.

Service a la mer.

Pont et machines. — 8 heures de service. 16 heures de
repos sur 24 heures.

Les deux chauffeurs faisant le ler quart de 8 h. & midi, de
20 & 24 heures, ne prennent plus de quart avant 8 heures
le lendemain matin et de cette heure jusqu’a 12 heures.

En plus de ces heures, il leur est alloue des heures. suppl¢-
mentaires.

Cuisine et restaurant. — Heures de travail de 8 a 13 heures
et de 14 & 19 heures, soit 2 heures de travail supplementaire.

Les agents du service general recoivent le dimanche dou-
ble solde, en compensation du repos hebdomadaire qui ne
peut pas etre accorde.

Service & terre.

Pont. — Heures de travail : de 8 a 11 heures et de 13 &
16 heures.

Chaque homnle n’a done fourni que 6 heures de travail
dans la journcée. Il a a fournir en outre 2 heures de service
de nuit.

Chaque heure de travail commencee au deld des 8 heures
reglementaires est payee.

Machines. — Heures de travail : de 7 a 11 heures et de

13 a 17 heures. . , _
Le personnel des machines n’a pas a assurer le service de

nuit.
Cuisine et restaurant.. — Meme horaire qu’a la mer.

Steamer «Marquise de Lubersac »

A la mer.
Pont. — Service : 3 quarts.
de Oh. &4 4 heures 1re bordee 2 hommes 1 officier
4 » 8 » 2me » 2 ) 1 »
8 ,» 12 ) Jm> ) »

)
)
)

12 » 16 » jre »
16 » 20 » 2me >
20 » 24 » 3mp  »

Cuisinier de 6 heures a 18 heures.
Mousse de 8 heures a 18 heures.

NN NN
S e
v

Machine
dc O li. a 4 heures 1 chauffeur 1 officier

w 4 » » 1 « I
s> 8 » 1? » 1 » 1
» 12 ) 16 » 1 » 1
s> 16 » 20 » 1 » 1
» 20 » 24 » 1 » 1

Soutier de 8 a 12 heures, dc 13 & 17 heures

Au mouillage.

Services equipages et machine dc 7 li. 30 a 11 h. 30, de 13 h.
17 heures.

N RapportdeM .VAdministrateur en Chef de 2me classe Dard
Marseille, & M. le Birecteur de [lnscription maritime, a

Marseille. & -anvier 1921.

|. Officiers.

Officiers de pont.
Anterieurement au reglement du 24 fevrier 1920 les offi-
ciers de pont etaient, a la mer, astremts & 12 heures de travail

par jour.



Sauf sur les longs courriers de plus de 700 tonneaux et sur
les navires armes au cabotage international ou au grand cabo-
tage national, jaugeant plus de 1000 tonneaux et s’eloignant
& plus de 400 milles de tout port franeais, deux officiers suf-
fisaient.

Le service n’etait obligatoirement' organise a trois quarts
que sur les voiliers francbissant les caps, sur les vapeurs d’une
jauge brute de plus de 3,000 tonnes, sur les navires cffectuant
une traversee normale de plus de 10 jours, sur tout vapeur,
lorsque les obligations de service imposaient a un officicr plus
de 12 heures de travail supplemental par periode consecu-
tive de sept jours.

Un officier suffisait sur les navires de moins de 200 tonneaux.

Au port, la duree journaliere de travail etait limitee &
10 heures.

Actuellement, les officiers ne sont plus astreints qu’a liuit
heures de travail par jour.

En regle normale, ils doivent etre embarqués au nombre
de quatre sur tout navire, le capitaine etant dispense du quart.

Par exception, deux officiers suffisent sur les caboteurs a
vapeur et sur les chalands faisant des traversees de moins de
24 heures ; sur les voiliers armes au cabotage, d’une jauge brute
inferieure & 200 tonneaux.

Un officier suffit sur les bateaux de passage faisant des
sejours en mer de moins de 12 heures ; sur les remorqueurs
et les chalands de port, mais sous la reserve que, sur ces divers
types de navires, la moyenne journaliere de travail reglee,
suivant les cas, par mois ou par semaine, ne depasse pas nor-
malement huit heures par jour.

Officiers mecaniciens.

A ceux-la, la loi nouvelle n’a pas, en principe, apporte
une diminution de la duree des heures de travail. Mais elle
a neanmoins eu pour effet de reduire notablement les divers
cas dans lesquels la navigation a deux quarts, dans la machine,
etait autorisee jusqu’alors. Beneficiaient de ce regime excep-
tionnel tous les caboteurs de moins de mille tonnes et ceux qui,
quoique d’une jauge brute superieure, ne s’ecartaient pas a
plus de 400 milles de tout port de la metropole et n’avaient
pas, de ce chef, a obliger le personnel machine & plus de 10
heures de travail par jour, pendant plus de deu : jours conse-
cutifs.

Actuellement, la meme exemption ne beneficie plus qu’aux
caboteurs accomplissant des traversees de moins de 24 heures
et aux poussieres de navires, remorqueurs, passeurs, etc.,
sous reserve, au surplus, que, pour tous, la repartition du tra-
vail effectif sur la duree d’une semaine ou d’un mois soit cal-
culee sur la base moyenne de 8 heures par jour ouvrable. En
outre, le chef-mecanicien est dispense du quart, ce qui neees-
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site Pembarquement d’un 4me mecanicien, sur les longs cour-
riers munis de machines de puissance superieure & 2000 HP,
auxiliaires compris, ou transportant des passagers et sin les
caboteurs, lorsque leurs diverses machines ont une puissance
de plus de 1600 HP.

Il. Equipage.
Equipage pont.

Pour I’equipage du pont, I’organisation du travail est basee
sur les memes regies que pour les officiers. En principe, le ser-
vice doit etre organise & trois quarts, au moins. Il ne peut
I’etre & deux que dans les cas indiques ci-dessus pour les officiers.

Chaque bordee de quart compte, au moins, trois hommes,
et par consequent I’equipage du pont comprend neul hommes
au minimum, plus un mousse ou novice.

Equipage machine.

A ceci pres que les cas dans lesquels I’equipage machine
peut etre reparti en deux quarts ont etc sensiblement resserres,
comme il est indique plus haut pour le personnel officier de
la machine, la duree des obligations professionelles de cette
partie de I’equipage n’a pas, en quelque sorte, ete dimmuee
par la loi du 2 aout 1919. Depuis la loi du 17 avnl 190s elle
beneficiait, en effet, deja de la journee de huit heures. A noter,
toutefois, que le personnel de la machine a ete decharge de la
neuvieme heure journaliere de travail exigibie pour tralaux
d'entretien des appareils moteurs.

Personnel des agents du service general.

Jusqu’a ce jour, aucun texte n’avait reglemente la duree
de travail du personnel des A. D. S. G. Cette lacune, le regle-
ment du 24 fevrier 1920 Pa comblee en etendant aux navi-
gatcurs en cause les dispositions applicables aux hommes du
pont et de la machine. Pour eux, la journee de travail est
Laiement reduite & 8 heures. Toutefois, en raison des ncces-
sites du service, variables non seulement d une unite a lautie,
mais encore sur la meme unite, d’une periode a lautre, il ne
pouvait etre question de travail par quarts ou & 1lheure fixe.
Comme il s’agissait de legiferer dans une mamere toute nou-
velle passablement delicate, et jamais abordee, larticle 6 du
redement precite a etc redige avec une imprecision voulue,
dans un cadre elargi. Pourvu done que chaque agent du ser-
vice general dispose de huit heures consecutives de liberte
pour se reposer et de 4 heures pour trois repas et, la toilette,
le principe se trouve satisfait. Aucun effectif minimum n’est

Depuis dix mois environ, la loi sur la journee de huit heures,

a bord des batiments de commerce, est applicable. A Marseille,
elle a ete rapidement acceptee sans difficultes considerables.

49 _



Le tres court delai impart! pour grouper les elements d’mfor-
mation utiles & la presente etude, ne permet pas de lui donner
les developpements qu’elle comporterait. Force est done de la
reduire a quelques propositions condensees resumant, en quelque
sorte, les remarques et critiques essentielles que la nouvelle
charte de travail suggere.

1. Observation.

L’abaissement a huit heures de la duree de la journee de
travail est fonde sur des considerations, d’ordre social, moral
et physique ; I’ouvrier doit pouvoir disposer de loisirs suffisants
pour jouir de quelques delassements, participer a la vie de
familie, s’elever intellectuellement par des lectures, etc. Le
poids de son labeur ne doit pas etre tel qu il entraine une usurc
excessive, un vieillissement précoce et oblige I'homme accable,
& la fin du jour, a n’aspirer qu’au repos.

A bord des béatiments de commerce, a la mer, eertames
de ces considerations ne jouent pas. La familie est absente,
les distractions habituelles font defaut. En dehors de ses heures
de travail, de sommeil et de repas, le marin est inoccupe. Si sa
specialite I’attache a la machine ou aux chaufferies, huit heures
de travail fournies dans une atmosphere surchauffee constituent,
de toute evidence, I’effort journalier largement suffisant et
justifient le repos. .

Mais que dire du matelot du pont ? Trois hommes au mini-
mum sont, en principe, necessaires par bordee de quart. L’un
fait la barre, I’autre vide les escarbilles et le troisieme est au
bossoir. Sur quatre heures theoriques de travail fournies par
chacun, soit 12 heures en tout, cela represente au maximum six
heures de travail effectif.

Pour le personnel du restaurant, la situation est a peu pres
identique. Si on met a part les cuisiniers, boulangers et frigo-
ristes, qui, comme les chauffeurs, travail lent dans des conditions
speciales, I’effort demande aux autres agents du service general
est tres attenue et fatalement intermittent. Les conditions
dans lesquelles s’exerce leur industrie exigent la presence, la
disponibilite permanente, mais ils passent de longs instants
inoccupes. Consequences :

Pour les uns, comme pour les autres, et mises a part les
exceptions indiquees, la puissance energetique depensee jour-
nellement est tres inferieure aux possibility normales” et les
laisse, en regle generale, parfaitement dispos pour I’execution
d’un surcroit de travail.

2. Observation.

Le regiement d’administration publique du 24 fevrier 1920
a largement ouvert la voie des tolerances en consacrant le
principe des heures supplementaires, autorisees & condition
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qu’elles soient remunerees. Ce faisant, il s’est inspire de neces-
sites evidentes mais il a, en meme temps, mis la loi du 2 aout
1919 en opposition avec elle-meme puisque, apres reconnaissance
de I'opportunite de fixer & huit heures la duree de la journee
de travail, il admet ensuite qu’clle puissc etre, sans moti s
exceptionnels ou urgents, allongee & douze heures movennant
retribution. Que dire de ces retributions supplementaires,
sinon qu’elles ont fausse dans ses applications le prmcipe con-
sacre, et demontre, avec l’acquiescement inconscient de ses
beneficiaires, que la loi avait peut-etre depasse les limites ncces-
saires. Comme je l’ai dit, «»e notable partie du
embarque reste dispos, son travail normal accompli. 1l n aspire
pas au repos et, bien au contraire, accueille avec joie tout sur-
croit d’occupations qu’accompagne une majoration de ses
salaires. Et c’est ici qu’il faut signaler, qu avec la complicite
des equipages, la duree mensuelle linutee des heures supple-
mentaires est assurement depassee sur certams navires. Que
I'armement ait interet a multiplier ces heures supplementaires
plutét que d’augmenter des effectifs, c est levidence meme
Sans doute, il m’a 6te donne d’entendre selever contre cet
etat de fait un representant de syndicat respcctueux du prmcipe ,
mais I’observation de ce principe Importe peu a ceux auxgqiiels
profite sa mise a I’ecart et je ne crois pas etre hors de la vent
en affirmant que la masse des gens de mer ne demande qu a
fournir des heures supplementaires, meme et surtout au deia
de la limite legale.

C’est dans l'organisation du travail des A. 1). S. tr. que es
difficultes les plus serieuses se produisent et que abus des
heures supplementaires est le plus certain.

«Assurer la proprete des locaux d’un paquebot, me
dit un armateur, servir les repas et les preparer a des
heures diverses, se tenir a la disposition des passagers,
tout cela constitue un service intermittent laissant de
nombreux loisirs.

«Pour le personnel des classes, tout service rendu aux
passagers est largement remunere par les etrennes. L expe-
rience prouve que, sur les navires a passagers de Corse,
par exemple, un gareon dont la solde et les accessoires
attcignent le total mensuel de 560 francs, touche en heures
supplementaires et repos hebdomadaires 110 tr. par mois
et en outre, une moyenne de 300 fr. d etrennes. Dune
part il est difficile de priver les passagers de tout service
en dehors des heures legales de travail; d’une autre, il es
manifestement excessif de payer des heures supplementaires
librement consenties par les interesses pour gagner d impor-
tantes etrennes. y o

«Pour les cargos sans passagers, le service general se
reduit au personnel de la cuisine et du service des officiers.
La les abus sont moins fiagrants.
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«Quoi qu’il en soit, ayant reconnu d’accord avec le
personnel interesse, qu’il etait impossible de tenir un
compte exact des heures supplementaires, nous avons decide
d’accorder forfaitairement 30 heures supplementaires par
mois au personnel du salon et 60 heures a la cuisine. »

Tout commentaire me parait inutile.

3. Observation.

Charges resultant pratiguement, pour ce qui concerne les
navires armes a Marseille, de la mise en vigueur de la legisla-
tion nouvelle.

I. Navires armes au long corns.
a) Paquebots .

Avant la promulgation de la loi du 2 aolt 1919, ces batiments
disposaient presque tous, d’effectifs suffisants pour leur per-
mettre de satisfaire aux dispositions nouvelles du reglement
du 24 fevrier 1920, d’organiser le service du pont & 3 quarts
comprenant chacun un officier en dehors du capitaine, et
celui de la machine, avec un officier mecanicien brevete par
quart, chef mecanicien non eompris.

L’application dc la loi de 8 heures n’a done, en quelque
sorte, impose aucune charge nouvelle a cette categoric de navires,
en ce qui a trait aux personnels pont et machine.

b) Cargos.

Avant la mise en vigueur de la nouvelle reglementation,
les cargos de long cours disposaient, en general, d’un effectif
de 3 officiers de pont (capitaine, second et lieutenant) et le ser-
vice de pont comportait deux bordees de 3 ou 4 hommes. Pour
satisfaire & la loi de 8 heures, ces navires ont dii embarquer,
en complement d’effectif, un 2me lieutenant et un ou trois
matelots. Certains ont di ¢galement embarquer un 4me officier
mecanicien.

En ce qui concerne ces navires, l’exploitation a done ete
grevee de charges nouvelles.

¢) Voihers.

En principe, les grands voiliers longs courriers disposaient
d’un equipage de pont suffisant pour pouvoir organiser le ser-
vice & 3 quarts, mais ils ont dii embarquer un 2me lieutenant
pour que chaque quart comprenne un officier en dehors du
capitaine.

Il. Navires armes au grand cabotage.
Traversees de phis de 24 heures.

a) Paquebots.

L ’effectif de ces navires a du etre complete d’'un 2me lieu-
tenant, d’'un 2me officier mecanicien brevete, et de un ou trois
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matelots, pour constituer la 3mfi bordee de trois hommes sur
le pont.

b) Cargos.

Ceux d’une jauge brute superieure & 1000 tonnes se sont
trouves dans la necessite d’embarquer un 2nl( lieutenant, un
ou trois matelots supplementaires et, suivant le cas, un &me
officier mecanicien.

Ceux d’une jauge brute inferieure & 1000 tonneaux, auxquels
la loi du 17 avril 1907 n’imposait pour le service du pont, qu’un
capitaine et un second, ont ete obliges de majorer leur effectif
de deux lieutenants et un ou trois matelots et, suivant la force
de la machine, d’un 4me mecanicien.

c) Voiliers et chalands remorques.

Ont di modifier leur equipage dans les memes conditions
que les cargos, suivant que leur jauge est superieure ou non a
1000 tonnes. ) ) )

En resume, il apparait que les charges nouvelles imposees
par I’application de la loi de 8 heures aux navires de commerce
eompris dans les sections | et Il du reglement du 24 Fevrier
1920 n’ont fait qu’effieurer les paquebots; elles ont touche
plus sensiblement les grands cargos et les voiliers, et tres lour-
dement les petits cargos de moins de 1000 tonnes de jauge.

I11. Navires armes au petit cabotage (Section in).
Traversee de moins de 24 heures.

Sur ces navires, ou le service du pont a pu continuer a etre
organise en deux quarts, aucune augmentation d’effectif n a ete
necessaire pour l’application de la loi de 8 heures, le service
etant regie par mois, sur la base de 8 heures par jour ouvrable.

Les charges imposees a ces navires par la reglementation
nouvelle se traduisent par une augmentation d’heures supple-
mentaires. Il en est de menie pour les remorqueurs.

Quelques chiffres serviront a demontrer lexactitude des
observations ci-dessus :

A bord des trente-trois unites, armees & Marseille au long
cours ou au cabotage international par la Compagnie des
Messageries Maritimes, I’embarquement de 8 officiers meca-
niciens et 17 matelots ou novices a suffi pour donner satis-
faction a la legislation nouvelle.

Sur les vingt-deux vapeurs de la Compagnie Paquet, armes
au cabotage international (dont six sont d’une jauge brute
inferieure & 1000 tonnes), vingt-et-un officiers supplementaires
de pont et de machine et autant d’hommes ont ete necessaires.
lei, deja, l’accroissement se fait sentir, et pourtant sept des
navires vises ont beneficie des tolerances accordees par larti-
cle 23 du reglement du 24 fevrier 1920.
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Pour la Compagnie Maritime Nationale, qui compte a Mar-
seille neuf petits cargos et sept remorqueurs utilises en vue
du trafie France-Algerie, I’accroissement a ete, malgre I|’octroi
de nombreuses tolerances, encore plus sensible, toutes propor-
tions gardees : 8 officiers et 21 matelots.

En ce qui concerne les modifications apportes & la compo-
sition des effectifs du personnel du restaurant, on peut dire
que cliaque navire a constitue un cas d’espece. Cette compo-
sition varie suivant les lignes, les saisons, etc. Disons cependant
que la journee de huit heures a pese plus lourdement sur les
paquebots que sur les cargos. Dans la Compagnie des Messa-
geries Maritimes, sur 16 cargos, eile a necessite Pembarquement
de 28 agents supplementaires; sur ]7 paquebots ou cargos
mixtes elle a entraine Pembarquement de 96 maitres-d’hotel,
gareons, cuisiniers et aides de cuisine en complement.

4. Observation.
Situation des chalands remorques.

Sans prendre en consideration les conditions toutes spe-
ciales dans lesquelles naviguent les chalands, sans tenir compte
que sur ces engins la route n’a pas lieu d’etre donnee, la veille
est sans objet, la vidange des escarbilles inexistante, le regle-
ment du 24 fevrier 1920 les a traites comme des navires auto-
moteurs. Il en resulte que, sur ceux qui effectuent des traver-
sees de plus de 24 heures — c’est le cas des chalands de la
Societe maritime nationale affectes & la ligne d’Algerie — il
est reglementairement necessaire d’embarquer 4 officiers de
pont, 9 matelots et 1 mousse. Si Pon considere que la navi-
gation s’effectue, barre amarree, et qu’en cas de rupture de
remorque, I’initiative des manoeuvres & faire appartient exclu-
sivemcnt au remorqueur, il apparait avec nettete combien est
excessif, abusif, I’effectif de I’equipage, exactement egal, d’ail-
leurs, k celui d’un grand voilier.

5. Observation.
Horaires de travail.

Ces horaires de travail varient de compagnie & compagnie.
Ils sont, en definitive, tous similaires en ce sens que, par periode
de 12 heures, ils comportent pour chaque homme du pont
et de la machine un temps de travail de 4 heures consecutives,
suivi ou precede de 8 heures de repos. Il existe un roulement
entre les bordees pour que chacun, a tour de role, profite des
bonnes heures de travail et fournisse les mauvaises. En ce
qui concerne les A. D. S. G., il ne peut guere exister un cadre
absolu des heures de travail.

J’annexe au present rapport les horaires types de travail
adoptes a I’essai a la Compagnie des Messageries Maritimes
avec quatre ou trois divisions, ainsi que divers emplois du
temps pour les A. D. S. G.

Tableau de Service a 3 bordees
SUR LE VOILIER DU 3/jVlI. «<BUuFFON )
de 300 tonnes

Composition de Vequipage

Capitaine Second Lieutenant
I re bordee 2me bordee 3me bordee
5 matelots 5 matelots d 5 mate_lots
1 novice 1 novice 1 novice
ou matelot leger ou matelot leger ou matelot leger

Hommes de poste

1 maitre I charpentier
1 deuxieme maitre 1 mecanicien
1 cuisinier 1 mousse

1 aide-cuisinier
L’equipage est divise en trois bordees et le roulement de
quart etabli comme suit :

Premiere journee

De 18 & 20 heures. — Quart: bordee n° 1; veille : bordee n° 2.
De 20 & 24 heures. — Quart: bordee n° 2; veille : bordee n° 3
De 0& 4 heures. — Quart : bordee n° 3; veille : bordee n° 1
De 4a 8 heures. — Quart : bordee n° 1; \ eille : bordee n°® 2.
De 8a 12 heures. — Quart : bordee n° 2;\ eille : bordee n°® 3
De 12 4 16 heures. — Quart : bordee n° 3; \ eille : bordee n° 1
De 16 a 18 heures. — Quart : bordee n° 1.\ €ille : bordee n°® 3
‘Deuxieme journee
De 18 a 20 heures. Quart bordee n° 3; veille bordee n° 1.
Dc 20 4 24 heures. Quart bordee n° 1; veille bordee n° 2.
De 0 a 4 heures. Quart bordee n° 2; veille bordee n° 3.
De 4 a4 8 heures. Quart bordee n° 3; veille bordee n° 1.
De 8 a 12 heures. Quart bordee n° 1; veille bordee n°® 2.
De 12 4 16 heures. Quart bordee n° 2; veille bordee n° 3.
De 16 a 18 heures. - Quart : bordee n° 3; veille bordee n® 2.
Troisieme journee
De 18 a 20 heures. - Quart : bordee n° 2; veille bordee n° 3.
De 20 24 heures. - Quart :bordee n° 3; veille bordee n® 1.
De O 4 heures. - Quart : bordee n° 1; veille bordee n°® 2.
De 8 heures. —Quart : bordee n°® 2; veille bordee n° 3.
De 8 & 12 heures. —Quart : bordee n° 3; veille :bordee n° 1.
De 12 & 16 heures. —Quart : bordee n° 1; veille : bordee n° 2.
De 16 4 18 heures. —Quart : bordee n° 2; veille :bordee n° 1.

La 4me journee de service reprend comme la premiere, de
telle faecon que les quarts de nuit se trouvent etre alternati-
vement distribues & chaque bordee.



Pour I'application du repos hebdomadaire, seront exempts
de tout service :

Du dimanche 18 h. au lundi 18 h. : 1 homme de la bordee n° 1 ;
1 homme de la bordee n°® 2.

Du lundi 18 heures au mardi 18 heures : 1 homme de la bor-
dee n° 2; 1 homme de la bordee n° 3.

Du mardi 18 heures au mercredi 18 heures : 1 homme de la
bordee n° 1; 1 homme de la bordee n° 3.

Du mercredi 18 heures au jeudi 18 heures : 1 homme de la bor-
dee n° 2 ;1 homme de la bordee n°® 2.

Du jeudi 18 heures au vendredi 18 heures: 1 homme de la
bordee n° 2; 1 homme de la bordee n° 3.

Du vendredi 18 heures au samedi 18 heures 1 homme de la
bordee n° 1; 1 homme de la bordee n° 3.

Du samedi 18 heures au dimanche 18 heures 1 homme de la
bordee n° 1 ; 1 homme de la bordee n° 2.

Le capitaine reste juge du moment le plus opportun, en
tenant compte des circonstances de temps et des exigences
du service, pour accorder & I'’homme de la 3me bordee, dont
le repos n’est pas prevu ci-dessus, les 24 heures de repos regle-
mentaire.

Le service des repas est regle de telle fagon que la bordee de
veille prenne ses repas avant de monter au quart, ce qui donne
une distribution des repas comme suit :

Premier jour.

Repas de 7 h. 30 & 8 h. Bordse n°® 2
de 8 h. a 8 h. 30 Bordee n° 1 et n° 3
de 11 h. a 12 h. Bordee n° 3
de 12 h. a 13 h. Bordees n° 1 et n° 2
de 17 h. a 18 h. Bordee n° 3
de 18 h. a 19 h. Bordees n° 1 et n° 2

Deuocieme jour.

Repas de 7 h. 30 & 8 h. Bordee n° 1
de 8 h. a 8 h. 30 Bordees n°® 2 et n° 3
de 11 h. a 12 h. Bordee n° 2
de 12 h a 13 h. Bordees n° 1 et n° 3
de 17 h a 18 h. Bordee n° 2
de 18 h a 19 h. Bordees n° 1 et n° 3

Troisieme jour.

Repas de 7 h. 30 & 8 h. Bordee n° 3
de 8 h. a 8 h. 30 Bordees n° 1 et n° 2
de 11 h. a 12 h. Bordee n° 1
de 12 h. a 13 h. Bordees n° 1 et n° 3
de 17 h. a 18 h. Bordee n° 1
de 18 h. a 19 h. Bordees n°® 2 et n° 3
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Tableau de Service en 3 Bordees sur le «Sainte-Anne »
(Cabotage international)

Pont
Service & la mer.
lerquart de 8 h. & 12 h., de 20 h. & minuit.
2me capitaine et une bordee de 3 hommes.
2me quart de 12 h. a 16 h., de 24 h. a 4 h.
ler lieutenant et une bordee de 3 hommes.
3me quart de 4 h. a 8 h., de 16 h. a 20 h.
2me lieutenant maitre d’equipage et une bordee de
3 hommes.
Service dans les Ports.
Journee de 8 heures. — Mise & I’ouvrage & 8 h. jusqu’a 11 h.,
de 13 h. & 17 h. — 1 heure de faction dans la nuit.

Machine
Service & la mer.

ler quart de 4 h. 4 8h., de 16 h. 4 20 h.
Chef mecanicien, ler chauffeur et 2 chauffeurs.

2me quart de 8 h. & 12 h., de 20 h. & minuit.
2me mecanicien et 2 chauffeurs.

3me quart de midi & 16 h., de minuit & 4 h.
3me mecanicien et 2 chauffeurs.

Service dans les ports.
Journee de 8 heures. — De 7 h. & 11 h. et de 13 h. a 17 heures.

Tableau du Service a la Mer par 3 Bordees

SUR LA BARQUE ((FRANCE»'.

Designation des bordees.

Tribordee bordee A
Babordee bordee B
Bordee milieu bordee C
Heures de quart Bordee de quart Repas
04 4 h A A et Cde 74a8h.
4 4 8 h. B A et B de 11 &4 12 h.
8 4 12 h. C C de 12 & 13 h.
12 a 16 h. A A et Cde 17 & 18 h.
16 &4 18 h. B B de 18 4 19 h.
18 & 20 h. C
20 4 24 h. A

minuit, la bordee B prend le quart et ainsi de suite,
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Cette faeon de regier le service a ete employee pendant
toute la duree du dernier voyage au long cours a l’entiere
satisfaction du capitaine et sans aucune reclamation des chefs
de bordee ni de I’equipage.

Ce systcme est simple et presente surtout l’avantage de
ne pas retenir les cuisiniers et le personnel civil au deld de
20 heures.

O. Rapport de M. F'Administrateur de lre Classe de VlInscrip-
tion maritime Novella, & Monsieur le Directeur de VInscrip-
tion maritime en Algerie, Alger.

4 janvier 1921.

La loi de huit heures est appliquee strictement a tous les
navires immatrieules au port d’Oran. Seuls les bateaux de
peclie et les petits navires cotiers faisant des sorties a la mer,
de 24 heures au plus, ont beneficie des exemptions prevues
par I’artiele 9 du decret du 24 fevrier 1920.

Les navires de commerce attaches au port d’Oran prati-
quent le cabotage international, le cabotage national entre
I’Algerie et les ports mediterraneens de la metropole, ou la
navigation cotiere entre les ports de I’Algerie et du Maroc.

Sur ces navires, le service est organise par trois quarts
pour la machine comme pour le pont. Pour le pont, chaque
bordee comprend trois hommes ; dans la machine, le personnel
est variable suivant les elements qui en determinent le nombre,
conformement & la loi du 17 avril 1907 (art. 25) : nombre des
foyers des chaudieres, surface de grille.

L’application de la loi n’a provoque aucune difficulte. Les
armements anterieurs etaient faits avec deux bordees de pont,
chaque navire a fait I’objet d’un examen particulier par la
commission prevue a l’article 23 du decret du 24 fevrier 1920.

L’horaire applique pour le personnel de la machine est le
meme pour tous les navires et conforme au tableau suivant:

I le bordee. — de 8 a 12 heures et de 20 a 24 heures : 8 heures
de travail.

2me bordee. — De 12 & 16 heures et de 0 a 4 heures : 8 heures
de travail.

3me bordee. m— De 16 & 20 heures et de 4 a 8 heures : 8 heures
dc travail.

Cet horaire ne comporte aucun inconvenient en raison de la
similitude du travail quelle que soit I'lieure envisagee.

Pour le pont, cet horaire n’a pas 6te admis, car il compor-
tait I’obligation du lavage du pont par la meme bordee. Aussi,
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suivant la navigation envisagee, les convenances personnelles
des hommes interesses, trois horaires sont-ils admis pour le

pont.
| er horaire.

| le bordee. — De 8 & 12 heures, de 18 & 20 heures, de 4 a 8 heu-
res : 10 heures de travail.

2me bordee. — De 12 a 16 heures et de 20 & 24 heures : 8 heures
de travail.

3™ bordee. — De 16 a 18 heures et de 0 a 4 heures : 6 heures
de travail.
Cet horaire permet Il’alternance des equipes pour le lavage

du pont et, si chaque jour une bordee fait 10 heures de travail,
il n’impose que 48 heures par semaine.

2me horaire.
pe bordee._ _De 6 & 10 heures et de 18 & 22 heures : 8 heures
de travail.
2me bordee. — De 10 k 14 heures et de 22 ii 2 heures : 8 heures
de travail.
3me bordee. — De 14 & 18 heures et de 2 a 6 heures : 8 heures
de travail.
Employe pour de courtes traversees — Oran-Marseille,
Oran-Maroc, — cet horaire ne permet pas l’alternance. Mais

celle-ci est obtenue, en raison de la faible duree des voyages,
par le roulement par bordee dans la prise de service au depait

de chaque port.
3me horaire.

pe bordee. — De 8 & 11 heures, de 18 a 19 heures, de 4 a 8 heu-

res : 8 heures de travail.
2me bordee. _ Dc 11 & 15 heures et de 19 a 23 heures : 8 heures

de travail.
Bme bordee.  De 15 a 18 heures et de 23 a 4 heures : 8 heures

de travail.

Ce dernier horaire, type etabli par le syndicat des Insciits
maritimes, n’a pas les faveurs des equipages parce qu’il impose
a la 3mRbordee un quart de 5 heures inmterrompues de travail.
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DEUXIEME PARTIE

Rapport du Comite Central des
Armateurs de France.

1. Lettre de M. Paid de Rousiers, Secretaire general du Comite
Central des Armateurs de France au Directeur du Bureau
international du Travail.

Paris, le 17 janvier 1921.

Monsieur le Directeur,

Comme suite & ma lettre du 24 decembre et a la visite qu’a
bien voulu me faire M. John C. Randall, Chef de la Section
maritime du Bureau international du Travail, j’ai I’honneur
de vous adresser ci-joint, un releve des resultats actuellement
connus de I'application de la loi du 2 aout 1919 sur la journee
de 8 heures dans la marine marchande.

Cette loi n’a ete mise en vigueur qu’apres la publication
du Decret du 24 fevrier 1920 portant regiement d’adminis-
tration publique pour son execution ; les resultats que je vous
adresse sont done des resultats purement partiels sur lesquels
il serait dangereux d’etablir des conclusions definitives. Il est,
en effet, assez difficile d’obtenir de tous les armateurs des rele-
ves rigoureusement complets et la courte periode pendant
laquelle la loi a ete appliquee jusqu’ici ne donne pas aux moyen-
nes que nous avons etablies une base suffisamment large pour
qu’elles echappent a beaucoup de chances d’erreurs.

Quoi qu’il en soit, le Bureau international du Travail trou-
vera j’espere dans ces quelques indications des informations
utiles qui pourront le guider dans ]’etude qu’il poursuit.

Veuillez agreer, Monsieur le Directeur, I’assurance de ma
consideration la plus distinguee.

Le Secretaire general,
Paul de Rousiers.



2. Rapport sur application de la loi du 2 aout 1919 et du regle-
ment d'administration publique du 24 fevrier 1920 fixant
la duree du travail effectif & bord des navires de commerce.

Le Comite central des Armateurs de France ayant reeu du
Burea internuational du Travail une demande tendant & obtenir
des informations au sujet de Papplication de la loi du 2 aoit
1919 et du decret du 24 fevrier 1920 & bord des navires du com-
merce franeais, s’est efforce de reunir aupres des armateurs le
plus de renseignements possible sur les resultats obtenus dans
la courte periode qui s’est ecoulee depuis la mise en vigueur de
la loi.

Troi$ points ont paru meriter I’attention speciale du Bureau
international du Travail :

1° — Quelle a ete I'augmentation des effectifs, determinee
par Papplication des prescriptions de la loi ?

2° — Quelle a ete Pimportance des heures supplementaires
dans chaque partie du personnel ?

3° —eQuelle charge resuite pour I’'armement de Papplication
de la loi et du regiement rendu pour son execution ?

1 est indispensable d’examiner successivement chacun
ces points dans chaque variete de navigation, et, tout au moins,
de distinguer la navigation de long cours et la navigation de
cabotage international & longue distance, d’une part, et la navi-
gation de cabotage, d’autre part. De plus, dans chacune de ces
varietes de navigation, il faut examiner separement: a) les
paquebots et les mixtes, c’est-&-dire les navires transportant
des passagers ; b) les vapeurs de charge ; c) les voiliers 1& ou ils
jouent un role important. La necessite de ces distinctions a
dicte le plan de la presente note.

I. Long Cours.

1° Paquebots et mixtes.

de

a) Effectif. — Si I’on considere, tout d’abord, le personnel

du pont et celui de la machine, c’est-d-dire les deux personnels
veritablement marins, la categorie des paquebots et des navires
mixtes long-courriers est celle qui a eu le moins de transfor-
mations a supporter par suite de Papplication de la loi de 8
heures. En effet, le personnel du pont qui faisait avant la loi
le service a deux quarts avait des bordees assez nombreuses
pour qu’il fut generalement possible d’organiser le service a
trois quarts, soit avec le meme personnel, soit avec un personnel
augmente dans une faible proportion. Le personnel des machines
etait dejd organise a trois quarts. La loi n’apportait done dans
son service que des modifications de detail. Aussi n’est-il pas
surprenant que les ehiffres d’augmentation d’effectif releves
par nous dans cette categorie varient entre les deux limites
extremes de 1 % a 6, 57 %, la proportion de 1 % ayant d’ail.
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leurs ete relevee exeeptionnellement, I’ensemble des resultats
se tenant entre 4 a 5 %.

1 en est autrement dans le personnel du service general.

La, en effet, la transformation apportee par la loi a ete profonde
et Pimportance de ce service sur les paquebots a rendu cette
transformation tres lourde pour cette categorie de navires.
Sous le regime de la loi de 1907, en effet, les agents du service
general n’etaient pas compris dans la reglementation du travail
a bord. 1l a done fallu augmenter ce personnel dans une propor-
tion souvent considerable, mais il n’a pas ete possible de fournir
sur la proportion de cette augmentation un chiffre se rappro-
chant de la verite en raison des enormes differences que I’on
constate, non pas settlement suivant le genre de paquebots et
suivant les lignes de services, mais aussi suivant les epoques
de I’annee et Pintensite du trafie des passagers.

b) Heures supplementaires. — Sur les paquebots et mixtes

long-courriers, les heures supplementaires du pont et de la
machine sont peu importantes. Elles resultent, pour le pont,
de la necessite ou se trouve l’equipage de donner la main aux
manoeuvres d’entree et de sortie des ports, mais plus les traver-
sees sont longues, moins ees manoeuvres sont frequentes, et
c’est pourquoi la moyenne des heures supplementaires relevee
par nous sur les paquebots et mixtes long-courriers a atteint
souvent, & peine 20 minutes et ne depasse pas 36 minutes par
jour et par homme d’equipage.

Dans le personnel des machines les heures supplementaires
se tiennent sensiblement entre les memes limites. Elles ont
pour cause la necessite de la tenue en etat des machines pour
laquelle la loi de 1907 prevoyait, dans son article 25, une heure
de travail supplementaire non remuneree par 24 heures.

En ce qui concerne le service general, les heures supple-
mentaires sont, au contraire, nombreuses dans la categorie des
paquebots et des mixtes long-courriers et il semble que, dans la
plupart des cas, elles soient inevitables. Dans les cuisines, en
particulier, il ressort des renseignements recueillis, qu’une heure
ou deux heures par jour de travail supplementaire sont indis-
pensables pour assurer le service. Pour les gareons de eabines
et de restaurant, on n’arrive & eviter le grand nombre des heures
supplementaires que lorsqu’un navire ayant fait une traversee
dans un sens avec un tres grand nombre de passagers, effectue
son retour avec le meme personnel de service general et un nom-
bre de passagers tres diminue. Il est alors possible d’assurer des
repos compensateurs. En dehors de ce cas, les heures supple-
mentaires atteignent souvent le maximum de 60 heures par mois
fixe par la loi.

1 est interessant d’indiquer & ce propos un releve etabli

sur 12 paquebots et mixtes long-courriers. Avant Papplication
de la loi, la moyenne mensuelle de ces heures supplementaires
sur Pensemble de ces 12 navires, et pour tous les personnels
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reunis, etait de 6,044 heures. Le personnel du service general
ne reccvant pas & cette epoque-la d’heures supplementaires,
ces heures s’appliquaient uniquement au pont et a la machine.
Sous le regime de la loi, la moyenne mensuelle des heures supple-
mentaires sur ’ensemble de ces navires, et pour tous les per-
sonnels, atteint 63,865 heures, soit 57,821 de plus que sous le
regime anterieur. Mais il est & remarquer que sur ces 57.821
heures, 50.234 doivent etre attribuees aux agents du service
general.

L’importance de ce chiffre indique d’une faeon claire que
la loi ne peut recevoir son plein effet a bord des paquebots et
des mixtes long-courriers, en ce qui concerne le service general,
qu’en faisant des heures supplementaires un usage excessif.
Dans les autres personnels, on arrive a user moderement des
heures supplementaires par I’augmentation des effectifs. Dans
le service general des grands paquebots, l’augmentation des
effectifs se traduit par un tel encombrement qu’elle aboutit a une
impossibilite pratique.

c) Charges resultant pour Varmement de Vapplication
la id, — Nous avons essave de chiffrer, en les rapportant au
tonneau de jauge brute, les charges resultant pour les armateurs
de Papplication de I’ensemble des prescriptions de la loi telles
qu’clles resultent des indications precises qui nous ont ete
fournies par un certain nombre d’entreprises. D’aprcs ces rensei-
gnements, la charge annuelle par tonneau de jauge brute attein-
drait, en ce qui concerne les paquebots long-courriers, une
moyenne de Fr. 133,36. Pour les navires mixtes, le chiffre serait

de Fr. 106,21.
2° Cargos long-courriers.

a) Effectif. — Sur les vapeurs de charge long-courriers,
I'augmentation des effectifs due & Papplication de la loi est plus
sensible que sur les paquebots. C’est que le chiffre des hommes
de pont etait generalement plus reduit et qu’il a ete plus difficile,
par consequent, d’organiser avec le personnel cxistant un service
& trois quarts. La moyenne des chiffres releves a atteint 7,86 %
d’augmentation, dans certaines regions, 12 a 15 % dans d autres.

1 y a lieu de noter en passant que certaines compagnies de

navigation ont, du organiser dans leur port d’armement des
equipes spcciales pour le service de garde qui remplacent les
matelots auxquels des repos compensateurs sont accordes.
Les equipes speciales de garde ne figurent pas toujours sur les
roles d’equipage, mais constituent cependant une augmentation,
sinon de Peffectif des navires, du moins du personnel employe
a leur service.

b) Heures supplementaires. — Il est peu fait usage des heures
supplementaires sur les cargos dc long-courriers ; les chiffres
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releves par nous sont sensiblement les memes que ceux dejé
indiques pour les paquebots et mixtes long-eourriers, en ce qui
concerne le pont et les machines. Quant au service general,
il est reduit aux cuisines dans lesquelles les heures supplemen-
taires s’imposent comme & bord des paquebots.

C) Charges resultant pour Varmement de Vapplication de la

loi. — Sur les cargos long-courriers, la charge resultant de Pap-
plication de la loi est moindre que sur les paquebots, en raison
de ce que nous avons dejd note pour le service general. Les
indications que nous avons relevees le font ressortir & Fr. 70,68
par tonneau de jauge brute et par an.

3° Grands voiliers.

Nous avons fait une place speciale aux grands voiliers
long-courriers a cause des conditions tres particulieres dans
lesquelles ils naviguent. Ces navires ont toujours une destination
lointaine. Ils vont, par exemple, de France dans le nord et le
sud du Pacifique (Ports du Puget Sund au sud de Vancouver,
San Francisco, ports du Chili, Nouvelle-Caledonie, etc...).
Leur Campagne dure environ 10 mois, y compris un sejour de
5 a 6 semaines dans le port. Par suite, la repercussion des dis-
positions de la loi sur leur exploitation offre un caractere tout
a fait particulier.

a) Effectif. — L’effectif de cette categoric de navires, qui ne
comprend qu’un personnel de pont, a du etre augmente, depuis
la mise en vigueur de la loi, de 17 & 26 %. Cela tient a ce que
le service etait organise uniquement & deux quarts et que les
bordees devant etre nombreuses pour le service des voiliers,
il n’a pas ete possible d’organiser le service a trois quarts sans
augmenter sensiblement le nombre de matelots.

b) Heures supplementaires. — Les heures supplementaires
paraissent avoir une cause presque unique. La navigation ne
pouvant pas etre interrompue le dimanchc, tous les hommes
d’equipage ont droit chaque dimanche & 8 heures supplementaires
et comme cette navigation se fait & peu pres sans escales et
qu’une fois arrive en vue du port le navire est oblige de rester
sur rade foraine et de conserver & bord la plus grande partie de
son personnel, il est'd peu pres impossible de donner, pendant
que le navire est & Pancre, les repos compensateurs que d’autres
armateurs accordent dans le port & leur personnel. C’est ainsi que
s’expliquent les quelques chiffres que nous allons indiquer.

Sur un voilier portant en lourd 4000 tonnes, un voyage de
10 mois a donne lieu & un paiement de 17.164 fr. pour le diman-
che ;les heures supplementaires, autres que le repos du dimanche,
se montaient seulement & 1500 fr. ; ce qui, pour un total de 43
hommes et une periode de 10 mois, est tout & fait insignifiant.
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Sur un navire portant en lourd 2,500 tonnes, la remuneration
des dimanches atteignait le ehiffre de 11,809 fr., ies heures
supplementaires autres que les dimanehes, figuraient pour
1,350. fr., & distribuer sur un personnel de 28 hommes pendant
10 mois.

En d’autres termes, sur les voiliers long-courriers la loi est
exactement appliquee avee un recours insignifiant aux heures
supplementaires, mais le travail du dimanche ne peut pas etre

compense.

c) Charges resultant pour Farmement de [application de la

loi. — Sur les voiliers long-courriers, la charge resultant de
T'application de la loi ressort a environ 30 fr. par an et par
tonneau de jauge brute.

IX. _ Cabotage international a courte distance
et cabotage national

Pour la determination de cette categoric, hous nous sommes
inspires des dispositions de la loi du 17 avril 1907 qui, dans son
article 21 et son article 25, distinguait entre les navires de cabo-
tage accomplissant des voyages les eloignant de plus de 400
milles de la metropole et ceux accomplissant des voyages de
moindre parcours. Les premiers etaicnt assimiles aux long-
courriers et les seconds traites comme I’ensemble des eaboteurs.

1° Paquebots et mixtes.

a) Effcctij. — L’augmentation des effectifs a ete nulle sur
une certaine categorie de petits paquebots faisant des traver-
sees de moins de 24 heures et sur lesquelspar suite de cette brie-
vete de parcours, le service dc 48 heures par semaine pouvait
etre assure sans organiser les trois quarts journaliers. Sur les
paquebots eaboteurs qui ont du subir la contrainte des trois
quarts, l'augmentation de I’effectif a ete, dans le cas que nous
avons releve, de 12 a 15 %.

b) Heures supplementaires. — Pour le service du pont et
de la machine, I'usage des heures supplementaires est rclative-
ment modere sur les paquebots eaboteurs. L ensemble des
heures supplementaires ressort a 33 minutes environ par homme
et par jour d’embarquement. La cause principale de ces heures
supplementaires se trouve dans les manoeuvres d entree et de
sortie des ports, manoeuvres beaucoup plus frequentes naturel-
lement dans les courtes traversees que comporte le cabotage,
qu’elles ne le sont dans le long cours.
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En ce qui concerne le service general, nous trouvons des
resultats analogues & ceux que nous avons deja releves sur les
paquebots long-courriers et il semble que l’usage adopte soit
d’aller, dans ce personnel, jusqu’a la limite des 60 heures par
mois autorisee par la loi.

c) Charges resultant pour armement de I’application de la

loi. — La charge resultant de I’application de la loi sur les
paquebots eaboteurs serait, d’apres les chiffres que nous avons
releves, d’environ 18 fr. par tonneau de jauge brute et par an.

2° Vapeurs de charge.

a) Effectif. — L’augmentation de ZTeffectif a ete sensible
mais variable dans les vapeurs de charge pratiquant le cabotage.
Quelques-uns d’entre eux, en effet, pratiquaient le service &
trois quarts dans les machines, en vertu de la loi de 1907 et du
reglement d’administration publique du 20 Septembre 1908
qui avait prescrit I’organisation a trois quarts quand le service
a deux quarts aurait eu pour effet d’imposer plus de 10 heures de
travail par jour pendant plus de deux jours consecutifs (art. 2
Decret du 20 septembre 1908). Pour cette categorie, I’augmenta-
tion du personnel, pont et machine, ressort a environ 10,8 %.
Au contraire, les vapeurs de charge qui avaient conserve |’orga-
nisation a deux quarts sous le regime de la loi de 1907, ont vu
I’ensemble de lI'augmentation dc I’effectif, pont et machine, se
chiffrer par 30 %. Il y a la une difference sensible dont nous
retrouverons les effets dans revaluation des charges imposees a
chacune de ces categories de navires.

b) Heures supplementaires. — En ce qui concerne les heures
supplementaires, l'usage qui en est fait sur I'une comme sur
lT’autre des categories precedentes, est sensiblement la meme.
Il varie entre 30 et 40 minutes par homme et par jour d’embar-
guement, suivant la frequence des manoeuvres d’entree et de
sortie des ports. C’est la, en effet, la raison & peu pres unique
des heures supplementaires des hommes de pont. Pour les hom-
mes de la machine, il faut y ajouter les heures de tenue en etat
prevues autrefois par la loi de 1907 et qui se font presque tou-
jours en dehors des quarts.

c) Charges annuelles resultant pour Varmement de [appii-
cation de la loi. — Les charges resultant de la loi varient naturel-
lement dans une forte proportion suivant qu’il s’agit des navires
ayant engage le service a trois quarts sous le regime de la loi
de 1907 ou de ceux ayant garde le service a deux quarts. Pour
les premiers, la charge annuelle parait varier entre 15 et 20 fr.
par tonneau de jauge brute. Certains exemples precis la font
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ressortir & 16,80. Pour les seconds, des exemples, egalement
precis, Tetablissent & 84 fr. par tonneau de jauge brute et

par an.
QJ * *

L’enquete poursuivie par le Comite Central des Armateurs
de France restant toujours ouverte, celui-ci se tient & la dispo-
sition du Ewureari international du Travail pour lui fournir les
renseignements complementaires qui lui parviendraient. 11
prendra l’initiative de lui adresser ceux qui differeraient sen-
siblement des indications ci-dessus.
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TROISIEME PARTIE

Informations, observations et documents
fournis par

les organisations professionnelles
de mecaniciens, de marins
et d’agents du service general.

(Rapport & M. le Directeur du Bureau international du Travail)

Fevrier 1921.
Monsieur le Directeur,

Par le present rapport, nous avons I’honneur de vous faire
connaitre les resultats de Penquete que vous nous avez charges
de faire aupres des organisations ouvrieres maritimes franeaises
en vue. d’obtenir des informations precises et concretes sur la
maniere dont est pratiquement realisee I’application de la loi sur
la journee de huit heures dans la marine marchande franeaise.

Conformement aux instructions reeues, nous avons recueilli
aupres d’un certain nombre d’organisations de mecaniciens,
de marins et d’agents du service general, tous les renseigne-
ments et toute la documentation qu’ils ont pu nous fournir
sur la question.

l.es renseignements et les documents contenus dans le pre-
sent rapport ont ete obtenus :

A Paris:
A la Federation nationale des syndicate maritimes, aupres
de MM. Reaud, secretaire-adjoint; Chachuat, tresorier.

Au Havre:
Au Syndicat des marins du Havre, aupres de MM. Mon-
tagne, secretaire general ; Dufeuii;, secretaire-ad]oint, et

quelques autres secretaires-adjoints.
Au Syndicat des mecaniciens.
Au Syndicat des Agents du service general & bord.
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A Marseille:

Au Syndicat des capitaines au long cows de Marseille et de
la Mediterranee, aupres de M. Rat, president.

A la Federation des officiers mecaniciens, aupres de M. Bon-
NAUD, secretaire general.

Au Syndicat des inscrits maritimes, aupres de MM. M attei,
secretaire general, Giudicelvj, secretaire-adjoint, Costa,
secretaire-adjoint.

Au Syndicat des agents du service general, aupres de M.
Pasquini, secretaire general.

En raison des conditions tres particulieres du travail sur
les navires de peche, qui semblent devoir comporter une etude
speciale et qui, d’ailleurs, ne figurent pas & I’ordre du jour
des discussions prochaines, I’'enquete a laisse de c6te les condi-
tions d’application de la loi sur la journee de huit heures dans
la navigation a la peclie ; elle a porte exclusivement sur la
navigation au long cours et sur la navigation au cabotage.
Mais, dans ce domaine, elle s’est etendue, pour toutes les cate-
gories professionnelles, aux navires transportant des passa-
gers, a ceux qui transportent des marchandises, comme &
ceux qui transportent a la fois des passagers et des mar-
chandises.

L’ordre dans lequel sont presentees les differentes ques-
tions s’ecarte a dessein du plan suivi dans la redaction du
decret du 24 fevrier 7020. 11 etait conforme aux conditions
generales dans lesquelles s’est effectuee I’enquete et il a paru
plus propre a en mettre les resultats en lumiere, de les grouper
suivant les categories professionnelles qu’elles interessent. Si,
en effet, les conditions d’application de la loi sur la journee
de huit heures varient, bien entendu, avec le genre de navi-
gation, avec le type du navire, avec sa position au port, en mer,
etc., et meme, jusqu’a un certain point, avec chaque traversee
accomplie, elles varient surtout avec chacune des categories
professionnelles embarquees. Les formes pratiques du fonction-
nement de la loi seront done examinees :

1° En ce qui concerne le personnel des machines ;

2° En ce qui concerne le personnel du pont;

3° En ce qui concerne le personnel des agents du service
general.

Toutefois, pour chacune de ces categories professionnelles,
mention est faite des differences qui ont pu etre relevees dans
le regime du travail suivant le genre de navigation, le type
du navire et les conditions particulieres du travail au port,
en mer, le jour d’appareillage ou de mouillage.

Observation preliminaire.

11 convenait d’abord de chercher & connaitre aussi exacte-

ment que possible le champ reel d’application de la loi.

Le decret du 24 fevrier 1920, rendu en application de la loi
du 2 aout 1920, contient, en effet, a son art. 23, les dispositions
suivantes:

«Les navires de commerce et les navires de peche actuel-
«lement en service, sur lesquelles les regies ci-dessus ne pour-
«ront pas etre appliquees sans une modification importante
«des locaux affectes & l’equipage, seront autorises a n’appli-
«quer ces regies & la mer que lorsqu’un accord international
«sera intervenu entre la France et plusieurs nations mariti-
«mes, pour la reglementation du travail & bord. Une commis-
«sion arbitrale et paritaire decidera quels sont les navires de
«commerce et de peche sur lesquels les modifications & apporter
«aux locaux affectes & I’equipage seront suffisamment impor-
«tantes pour justifier ce delai. »

Des informations reeues, il resulte que la loi est appliquee
sur tous les navires de commerce equipes pour de longues
traversees, e’est-a-dire tous les grands courriers et presque tous
les navires armes au cabotage (cabotage international, grand
cabotage et meme petit cabotage).

Les dispositions transitoires de l’art. 23 ne trouvent leur
application que pour certains vieux navires du petit cabotage,
d’un faible tonnage et qui font des traversees aller de moins
d’une semaine. Au Havre, la Commission arbitrale et pari-
taire a, jusqu’a intervention d’un accord international, auto-
rise un quart environ de ces navires & ne pas appliquer les regies
prescrites. A Marseille, sur une trentaine de cas presentes a
sa decision, la Commission arbitrale et paritaire n’a accorde
gu’ad une dizaine de navires le benefice du delai prevu a ’art. 23.

I. Personnel des machines.

La loi s’applique dans les memes conditions generales pour
tout le personnel des machines dans la navigation au long
cours et dans la navigation au cabotage. Elle s’applique, d’ail-
leurs, sans difficrdte en raison du fait que la duree journaliere
de travail de ce personnel a ete deja fixee a 8 heures par la
loi du 17 avril 1907. Les principales modifications apportees
au regime de la loi de 1907 par la loi de 1919 et le decret de
1920 se rapportent :

1) a U«heure de proprete »
2) au repos hebdomadaire.

D’une part, a la difference du regime institue par Particle 25,
paragraphe 5, de la loi de 1907, le personnel des machines
n’est plus tenu d’assurer lui-meme en dehors de ses heures de
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quart et saus remuneration supplementaire, le travail d’entre-
tien des machines. Get entretien doit etre desormais assure
soit par des hommes specialement embarques pour cettc tache,
soit par le personnel des machines composant le quart du matin
et, dans le second cas, a raison d’une heure de travail effectuee
en dehors des heures de quart et donnant droit a remuneration.
D’autre part, en ce qui concerne le repos hebdomadaire,
Tarticle 19 du decret du 24 fevrier 1920 complete I’article 28
de la loi du 17 avril 1907 qui etablissait seulement le droit au
repos hebdomadaire ou, & defaut de repos effectif, & sa compen-
sation sous forme d’allocation supplementaire. L’article 19 du
decret de 1920 pose, en effet, le principe de la compensation
du repos hedomadaire non accorde en cours de voyage par un
repos d’une duree equivalente accordee au port d’attache, port
d’armement ou port de retour habituel du navire.

E ffectifs

L’application de la loi n’a, pour ainsi dire, apporte aucun
changement dans les effectifs des mecaniciens, chauffeurs,
soutiers, graisseurs, etc.

L ’effectif des chauffeurs est calcule a raison del homme par:

7 m230 de surface de chauffe pour alimenter des chaudieres

ordinaires & tirage naturel ;

7 m2de surface de chauffe pour alimenter des chaudieres

& tubes d’eau a tirage naturel ;
6 m2de surface de chauffe pour alimenter des chaudieres

& tirage force par soufflage ;
5 m2de surface de chauffe pour alimenter des chaudieres
a tirage force accéiéré.

L ’effectif des soutiers est calcule suivant les besoins du
navire, en tenant compte de la consommation et de la distance
entre les soutes et la chaufferie.

L effectif des graisseurs est calcule suivant les besoins du
service.

Assez souvent et en particulier sur les grands courriers,
il est embarque une equipe supplementaire dite «equipe
exterieure » chargee specialement de I’entretien, du nettoyage
et des reparations des machines.

Nombre des heures supplementaires EFFECTUEES.

1. Service a la niter.

En dehors des huit heures de travail du dimanche, le person-
nel des machines n’effectue, en general, que tres peu d’heures
supplementaires en mer.

Les mecaniciens, sur les paquebots, effectuent pour les tra-
versees moyennes (Le Havre-New-York) environ quatre heures
supplementaires par traversee ; et, pour de plus grandes traver-
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sees (Marseille-Yokohama) une moyenne d’une demi-heure
supplementaire par jour ; sur les navires de plus faible tonnage
la duree du travail supplementaire atteint quelquefois, mais
ne depasse jamais une heure par jour de traversee.

Les chauffeurs effectuent de deux a trois heures supple-
mentaires durant les traversees moyennes et une demi-heure
en moyenne par jour pour les plus grandes traversees.

Les chauffeurs et mecaniciensabord des bateaux du service
Paris-Londres (Calais-Douvres), n’atteignent generalement pas
la limite de quarante-huit heures de travail par semaine.

2. Service au port.

Les mecaniciens prennent alternativement vingt-quatre
heures de service (dont huit heures de travail) et vingt-quatre
heures de repos. Les chauffeurs ne travaillent jamais plus de
huit heures par jour. Leur service est generalement reparti
comme suit :

ler quart de 6 a 10 heures, demontage et nettoyage des
machines tribord ;

2me quart de 10 & 14 heures, demontage et nettoyage des
machines, bébord ;

3me quart (quart «& la suic ») de 14 & 18 heures, nettoyage
de la chaufferie.

Le service & la mer est pris, suivant le tonnage du navire
et la duree de son sejour au port, au moins la veille du jour
d’apparcillage.

3. Compensation du travail supplementaire effectue.

Mecaniciens: Dans les grandes compagnies, il leur est
accorde un mois de conge par an avec solde et prime ; dans
les autres compagnies, chaque heure supplementaire non com-
pensee en repos est payee au taux du huitieme du traitement
journalier.

En ce qui concerne les chauffeurs, graisseurs, etc., les heures
supplementaires effectuees sont compensees par une allocation
caleulee egalement & raison du huitieme du salaire journalier.

Il. Personnel du Pont.

A. Regles generales concernant les voyages au long
COURS ET AU CABOTAGE.

Effectifs. Organisation et roulement des bordees.

Alors que les effectifs embarques sur les navires de petit
tonnage sont le plus souvent reduits au strict necessaire, I’ha-
bitude se generalise, au contraire, sur les grands navires d’em-
barquer un personnel supplementaire.



Certains navires embarquent une «bordee roulante » qui ne
fournit qu’un travail de jour et qui, dans la plupart des cas,
constitue surtout une reserve d’hommes oil il est puise suivant
les besoins du service (lavage, piauage de la rouille, peinture,
manoeuvres, etc.). La compagnie des Chargeurs Reunis, par
exemple, embarque 11 ou 12 hommes de pont au lieu de 9. En
Mediterranee, les effectifs sont bien superieurs encore : ils
I’etaientd’ailleursavantlaloidel919 et le decret de 1920. On pout
considerer [’effectif suivant comme constituant [effectif-type
(a partir du maitre jusqu’aux novices) sur les navires de la
compagnie des Messageries Maritimes :

1 maitre, 4 hommes de treuil,

2 seconds-maitres, 1 patron de depeche,
1 capitaine d’armes, 1 gardien de postes,

4 timoniers-pointeurs, 1 magasinier,

5 caliers, 8 novices.

Sur tous les navires le service est organise a trois bordees
au moins et, le plus souvent, conformement ou de faeon analogue
au tableau de service ci-apres, etabli par le «Syndicat des
inscrits maritimes » de Marseille et en vigueur sur la plupart des
navires au long cours ou au cabotage.

Tableau de service & la mer

etabli en conformite de la loi du 2 aout 1919 par le Syndicat
des marins du commerce de Marseille

ire BORDEE 2€BORDEE 3€BORDEE

PERIODES Tadl Rps  Taal Tadi R

Lundi 8h.a11l.h. matin 3 — — ~ 31

11. h & 3 h. soir 4) 4 — 4%

3h.a0h. soir 3

6h. a7h. soir = I( — 1

7 h. a 11 h. soir 4/ - 41

11. hd 4 h. matin 5/ 5 —

4 h. a8h. matin 4 —  — 4\ - 4)
Mardi 8h. & 11 h. matin — 3]

11 h. a 3 h. soir |( 4/ 4

3 h.a6h. soir 3V — 3

6h. a7 li. soir 1/ - 1i

7 h. & 11 h. soir 4( 41- 4 —

11 h. a 4 h. matin Si — 51

4 h. a8h. matin 4 — — 4'
Mercredi 8h. a1l h. matin 3 3/ 3

11 h. a 3 h. soir 4 — 4n —

3 h.a 6h. soir 3) 3 —

6 h. a7h. soir I — 1 1 -

7 h. a 11 h. soir 4 — 4]

11 h. a 4 h. matin 5 — - 5(

4h. a8h. matin — 4)

Tableau de service & la mer (suite)

I re BORDEE 2® BOIWEK3€ BORDEE

periodes Tlaﬂl m Tra\ﬂl FHIB Tra\ﬂl m
Jeudi 8h. 411 h. matin 3 - — 3)— 3/
11 h. & 3 h. soir — 4] 4 — 41
3h.d6h. soir — 31 — 3 3 —
6h.a 7h. soir 1 —m — 1v— 1/
7h.all h. soir — 4/ 4 _ Vi
11 h. a4 h. matin — 5\ — 5/ 5 —
4 h. a4 8h. matin 4 —  — 4\— 4
Vendredi 8h. & 11 h. matin — 3)3 — 3
11 h. & 3 h. soir — 4) — 44—
3 h. a6 h. soir 3 — — 3] — 3
6h. & 7h. soir — 1) 1 —_ - I
7h. a1l h. soir — 4\ — 4( 4 —
11 1i. a 4h. matin 5 — — 5\ — 5)
4h.a8h. matin — 4] 4 — — 4\
Samedi 8h. a1l h. matin — 3l — 3) 3
11 h. a3h. soir 4 — — 4H)— 4/
3 h. a6 h. soir — 3¢ 3 — 3\
Gh. & 7 h. soir — ( — n 1 —
7h.all h. soir 4 — — 4\ — 4/
11 h. a4 h. matin — 5 (5 —— 5\
4h.a8h. matin — 4( — 4 4 —

- 48h. 96h. 48h. 96 h. 481i. 96

Le tableaulqui precede presente les avantages suivants :

1° L’etablissement du «guidon » (quart d’une heure, entre
18 et 19 heures) permet le decalage des bordees, et c’est,
chaque jour, une bordee differente qui effectue le lavage ;

2° Deux bordees prennent toujours ensemble leurs repas ;
de 10 heures a 12 heures et de 17 heures & 19 heures, tout
le personnel du pont a pris ses repas. Le personnel du
restaurant a ainsi plus de facilite pour prendre son
repos.

111 convient de noter que ce tableau ne prevoit qu’une periode de six
jours et ne comprend pas de dimanche. En fait, bien entendu, tout travail
ne cesse pas en mer le jour.de repos hebdomadaire. (qui ne parait pas etre
toujours le dimanche). Ce jour-la, seul le travail ne pouvant etre differe et
se rapportant & la conduite et & la securite du navire est obligatoire. Nous
donnons. plus loin, & la IVe Partie de cette brochure, un tableau indiquant
le roulement des equipes pour une periode de trois semaines.



3° Deux bordees reposent neuf heures consecutives la nuit:

I'une de 19 heures a 4 heures; Tautre de 23 heures & Tableau de service a la mer (suite)
8 heures. La 3me bordee prend son repos en deux perio- 1 ICBORDEE 2¢BORDEE 3e BORDEE 4€BORDEE
des de quatre et cing heures respeetivement. PZRIODES Tadl Rps Tadl Rps Taal fgos Tl
4° Le point de depart de la journee de travail etant fixe 4 Mardi : . 3 3 - — 3 —
8 heures, il en resulte une plus grande facilite pour lorga- 8 k 11 h. matin W S 9
nisation du service a bord le jour de l'arrivee dans les 11 k 3 h. soir oo A 3
ports. Les periodes oii le personnel du pont doit cumuler 3 k 6 h. soir R Y S
en continuation et dans la meme journee de travail le 6 k 7 li. soir — yB 4
service en mer et le service au port se reproduisent plus 7 k 11 h. soir T 5l - 5 — 5
rarement : les arrivees au port ont en effet lieu genera- 11 a 4 h. matin P 4. '43{9 _
lement de jour et les heures de service effectuees a la 448 h. matin o
mer avant 8 heures ne sont pas k defalquer des liuit heures Mercredi : . — 3 3 - —
de travail que I’equipage doit accomplir apres Pamarrage 1? Z él hh'scr)Ti]ratm _ %ﬁ 4 — — 4y 4
du navire. 34 6 h. soir 3 — — 4 = 3y —
6 a 7 li. soir — vy — 1 -
7 & 11 h. soir — 47 — kR = | 4
En Mediterranee et sur les navires de fort tonnage ou Pequi- 11 a 4 h. matin 5 — — 5 — t9
pagc est reparti en 4 bordees tels que le «Mendosa » le «Plata » 4 & 8 h. matin — 4 4 - 4 = —
le «Valdivia », le «Provence » le «General», le «General Gallieni» Jeudi: ) .7 ,
le «Cordilliere » le «Chili» les tableaux de service a la mer 8 a 11 h. matin -3 — 3 3
reproduisent le tableau de service ci-apres ou s’en inspirent. 11 a4 3 h. soir 4 — m= 57 4 —
3 d 6 h. soir — 3 3 — — 3 =
6 a 7 h. soir — 1P — 5 — 1
7 & 11 h. soir 4 — — 213( — e =
11 a 4 h. matin — 5 —- — 5 —
4 3 8 h. matin — 2:.-“9 — 9 4 — 4
Vendredi ) _ ; 3]7
8 a 11 h. matin . - 7 =
11 & 3 h. soir o 4 = 4
o 3 & 6 h. soir — w — ]3|4 3 - —
Tableau de service & la mer. 6 4 7 h. soir 1 — — h - o B
7 4 11 h. soir — 49 4 — — 4 =
11 a 4 h. matin — éJ — 509 5 -
Etabli en conformite de la Loi du 2aout 1919 par le Syndicaq. 4 a8 h. matin 4 — — — 4
des Marins du Commerce de Marseille. Samedgl 5 11 h. matin .3 3 — — ¥ —
11 a 3 h. soir 4 — — 47 4 -
IreBORDEE 2SBORDEE 3eBORDEE 4eBOKDEE 3a6h SO!I’ — 34 — = T 3
PERIODES Tadl Rps Tadl Rps Tiadl Ros Taal Rys 6 a 7 h. soir — 18 1 - — I —
Lundi 7 a 11 h. soir — 4HB— %IL9 4 — e
' i - 8j- 11 & 4 h. matin — — —
2 a5t 2% s Plihman 4 4 40
346 h. soir -3 3. 3— — 3 48 96 48 96 48 96 48
6 a7 h. soir 1 - ; —
7 411 h. soir — 4 _ - ib =\B
11 4 4 h. matin T
4 & 8 h. matin 2»1“ I 1.



Ce tableau presente les memes avantages que le tableau de
service en trois bordees et, en outre :

1. Il assure la presence simultanee de deux bordees sur le
pont de 4 heures & 8 heures et de 11 heures a 15 heures ;

2. 11 permet a la 4me bordee de prendre un repos de treize
heures entre 15 heures et 4 heures.

Toutefois, ce tableau de service presenterait des inconve-
nients qui font que, meme sur les navires d’un effectif minimum
de 16 hommes, on tendrait a revenir au service & trois bordees.

Quantite d'heures supplementaires effectuees.

1. En mer.

Quel que soit le genre de navigation et le type du navire,
les heures supplementaires effectuees en mer par le personnel
du pont sont extremement rares. Sur P.océan et seulement pour
certains voyages, il peut arriver que le personnel du pont effectue
jusqu’a quarante minutes de travail supplementaire par jour au
maximum. Le plus souvent et pour la plupart des traversees
ce maximum n’est pas atteint ; il en est de meme en Mediter-
ranee.

2. Les jours d’appareillage et de mouillage.

C’est surtout au depart des ports et, dans une mesure un
peu plus faible, a I’arrivee aux ports qu’il est fait usage des
derogations prevues par la loi et dans des proportions qui
varient beaucoup suivant le type du navire et surtout suivant
qu’il transporte ou non des marchandises.

Sur les navires ne transportant que des passagers, les hommes
du pont effeetuent generalement, le jour du depart et le jour
de I’arrivee, un travail supplementaire qui ne depasse pas souvent
une heure et qui, tout a fait exceptionnellei.ient, peut atteindre
quatre heures par jour.

Au contraire, sur les navires transportant des marchandises
et qui doivent arriver aux ports et les quitter a dates fixes, les
heures effectuees au deld des huit heures journalieres normales
sont beaucoup plus nombreuses. C’est le cas notamment de
certains navires qui font le service entre Marseille et I’Extreme-
Orient. Sur ces navires, en effet, les hommes du pont sont
appeles, & I’arrivee dans les ports et au depart, & participer aux
«operations commerciales » c’est & dire a pointer, a surveiller
ou a manipuler les marchandises, au debarquement, & I’embar-
quement et dans la cale. Le Syndicat des marins de Marseille
fait observer a ce sujet que, sauf circonstances speciales (sauve-
tage, accidents, etc.) il n’y a presque pas lieu d’ordonner des
heures supplementaires au personnel du pont, si celui-ei est
occupe exclusivement au service de la navigation proprement
dite. Les efforts du Syndicat tendent, en consequence, a obtenir
des compagnies qu’elles confient a des. entreprises speciales de
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gardiennage, etc., toutes les operations qui n’interessent pas la
navigation, et en dechargent, ainsi les marins.

C’est dans cet esprit qu’il a fait accepter aux compagnies
d’armateurs de Marseille les dispositions suivantes :

«... De 4 heures & 18 heures, tout travail depassant huit heures
sera paye en heures supplementaires simples et pourra com-
prendre des operations commerciales telles que pointage et sur-
veillance des marchandises.

«De 4 a 18 heures, tout travail de manipulation de mar-
chandises ou conduite d’appareils d’embarquement des dites
marchandises sera paye en heures simples s’il a lieu durant les
huit heures de travail obligatoires et en heures doubles au del&
de ce temps....

«... La surveillance d’un travail sera consideree au meme
titre que son execution.... »

I espere meme faire accepter prochainement les regies

suivantes:

«... Quelle que soit I’heure du depart ou I’heure d’arrivee
du navire, la journee commence a 8 heures du matin et finit
le lendemain a la meme heure.

«Dans tous les autres cas, la journee est ouvrable a la meme
heure que commence le travail normal des dockers europeens...

«... Tout marin qui par ordre du Commandant manipulera
les marchandises aura droit a la somme allouee par heure aux
dockers du port d’attache de ce navire.

«Partout oil la main-d’ceuvre existe, l’equipage peut se
refuser & la manipulation des marchandises dans tous les cas,
sauf si le navire est en quarantaine et en radc....»

«... La surveillance du travail sera consideree au meme titre
que son execution.... »

3. Au port.

On peut dire que dans le service au port il n’est pas souvent
effectue d’heures supplementaires ; les hommes qui ne sont pas
au repos travaillent de 7 a 11 heures et de 13 & 17 heures. En
outre, lorsque le gardiennage de nuit n’est pas confie a des
entreprises speciales, il est assure par certains hommes du pont
qui font : trois heures de service la nuit, cing heures de travail
le jour; ou bien par deux matelots («watchmen ») qui prennent
le service de nuit pendant six heures chacun.

Mode de compensation du travail supplementaire effectue.

1. Travail du dimanche.

Dans les traversees de courte ou de moyenne duree, le
repos hebdomadaire est toujours compense sous forme de repos
effectif, soit aux tetes de ligne, soit en mer.

- 79 -



Dans les traversees plus longues il n’est pas toujours possible
de compenser integralement par du repos tout le travail qui
a ete accompli les dimanches. Cependant, cette fovme de com-
pensation semble etre la plus frequente : la compagnie des
Chargeurs Reunis, par exemple, pour les voyages a Buenos-Aires,
en Indo-Chine, dans I’Ocean Paeifique, etc., parvient & com-
penser par du repos, la totalite ou la presque totalite du travail
accompli le dimanche. De meme la compagnie des Messageries
Maritimes, pour les voyages en Extreme-Orient, ne compense
que tres peu de repos hebdomadaire sous forme d’allocations.
Dans le cas des longues traversees le repos hebdomadaire est
accorde ou compense aux ports d’escale ou aux tetes de ligne
ouU meme en mer.

2. Heures de travail effectuees au deld des huit heures
journalieres normales.

a) en mer.

Les heures supplementaires effectuees en mer sont si peu
nombreuses qu’elles reeoivent generalement et sans difficulte leur
compensation sous forme de repos dans n’importe quel port
ou en mer.

b) & I’'appareillage ou au mouillage.

Dans les grandes et moyennes traversees comportant peu
d’escales, les heures supplementaires effectuees & I’occasion des
manoeuvres d’appareillage et d’amarrage, meme, jusqu’a un
certain point, celles qui sont effectuees pour le pointage et la
surveillance des marchandises, sont compensees en repos effectif.

Au contraire, dans les petites traversees et, pour les navires
de charge ou mixtes, dans les grandes traversees comportant
de nombreuses escales, les heures supplementaires effectuees &
Parrivee au port ou au depart du port sont compensees en tout
(petites traversees) ou en partie (grandes traversees) sous forme
d’allocations supplementaires.

Les armateurs de Marseille compensent assez generalement
les heures supplementaires sous forme d’allocations ; un assez
grand nombre de marins de la Mediterranee semble d’ailleurs
accepter volontiers cette forme de compensation ; les syndicate,
au contraire, s’efforcent dans la mesure du possible de faire
prevaloir la compensation sous forme de repos ; cette forme de
compensation semble d’ailleurs devenir plus frequente en raison
des sejours plus longs que les navires font & Marseille.

Dans tous les cas ci-dessus mentionnes, c’est en general par
entente entre Ic capitaine et I’equipage et compte tenu des
circonstances que se decide la forme sous laquelle la compen-
sation du travail supplementaire aura lieu.

Lorsque la compensation se fait sous forme dc repos, I'inte-
resse reeoit sa solde, qui lui est versee regulierement tous les
samedis et il est autorise, dans les ports d’escale, dans les ports
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d’attache et aux tetes de ligne, & coucher & bord et & y prendre
ses repas.

Sauf dans des cas exceptionnels, il ne semble pas que les
marins aient la possibilite de se rendre dans leurs families
pour y jouir de leur repos.

Dans le meme ordre d’idees, il a ete fait peu de choses
jusqu’ici pour permettre aux navigateurs d’occuper utilement
leurs loisirs en mer.

B. Cas particulier : grands cargos «chercheurs de frets».

A Marseille les cargos comme le Batavia, lAustralia qui
appartiennent au Transit Maritime, accomplissent des voyages
sans ligne reguliere et dont la duree peut varier entre 50 jours
et 10 mois : ce genre de navigation, qui n’etait guere pratique
en France avant 1917, correspond de tres pres & la navigation
des «tramp steamers » anglais.

Ces navires comptent parmi ceux & bord desquels la loi sur
la journee de huit heures s’applique avec le plus de facilite.

Effectif. Composition et roulement des bordees.

Leur effectif de pont comprend de 12 & 15 hommes le service
est assure par 3 divisions qui se relevent suivant I’horaire
etabli par le syndicat des marins de Marseille, qui a ete donne
plus haut.

Quantite et mode de compensation du travail supplementaire.

Ces navires n’etant pas astreints a arriver aux ports ou &
les quitter & dates fixes, les repos hebdomadaires y sont genera-
lement compenses sous forme de repos.

D’autre part, les matelots embarques n’ayant pas & s’occuper
de la manutention des marchandises, ont rarement I’occasion
d’effectuer des heures supplementaires : de quinze & vingt
heures en moyenne par homme et par mois, jamais plus de
trente-cinq heures par homme et par mois, ni plus de quatre
heures par homme et par jour. Ces heures supplementaires ne
s’effectuent pour ainsi dire pas en mer, mais seulement &
I’occasion des manoeuvres pour l’appareillage et I’'amarrage.

Elies sont compensees sous forme d’allocations supplemen-
taires.

I11.  Personnel des agents du service general.

C’est pour ce personnel que les conditions d’application
de la loi semblent presenter le plus de diversite, suivant le
genre dc navigation, suivant le navire, suivant la duree de
la traversee et meme suivant les epoques de traversee pour
le meme navire et pour la meme ligne de navigation.



L’enquete ne pouvait utilement porter que sur les cas
normaux et sur des moyennes ; les cas particuliers ou excep-
tionnels ne seront signales que s’ils presentent un interet
veritable d’illustration ou de documentation.

On peut dire en tout cas que, de tout le personnel naviguant,
ce sont les agents du service general qui, pendant la premiere
periode d’application de la loi, ont eu & effectuer le plus d’beures
supplementaires et pour lesquels I’application de la loi, non
seulement dans sa lettre mais dans son esprit, comporte
encore le plus de difficulte. C’est que la loi de 1907 ne s’applique
pas au service general et qu’ainsi ce service a du passer, sans
transition, d’un etat de non reglementation du travail au
regime de la loi de 1919 et du decret de 1920.

Compensation du repos hebdomadaire.

Dans tous les genres de navigation les repos hebdomadaires
sont presque tous compenses sous forme de repos effectif
accorde chaque fois que I’occasion s’en presente : a la mer,
ou, le plus souvent, aux ports (port d’escale, totes de ligne),
au fur et & mesure que le nombre des passagers transportes
diminue.

Pendant les jours de repos les interesses sont nourris et
loges & bord.

Les heures de travail supplementale et leur compensation.

Le nombre des heures supplementaires effectuees varie
naturellement suivant la duree du voyage, le nombre des
passagers et le service des differents agents. Lorsque le
navire transporte de nombreux passagers la plupart des
agents travaillent plus de huit heures.

Ce sont les cuisiniers et aides cuisiniers qui effectuent le plus
d’heures supplementaires, aux jours de depart, aux jours d’arri-
vee, mais, surtout, en mer. Sur les navires qui partentdu Havre,
les cuisiniers travaillent quelquefois 60 heures supplementaires
par mois. Sur les navires et pour les traversees ou les heures
supplementaires sont les plus nombreuses, notamment pour les
navires des compagnies d’armement de Marseille, il faut comp-
ter, pour les cuisiniers et aides-cuisiniers, deux heures supple-
mentaires en moyenne par jour et par homme et, en certaines
occasions, quatre heures supplementaires par jour et par
homme.

Les garcons et femmes de chambre effectuent en moyenne
deux heures supplementaires par jour;

les boulangers en font moins, surtout ceux qui utilisent des
fours modernes en bon etat ;

les bouchers en effectuent assez peu, sauf dans le cas
d’accident aux machines frigorifiques.

Le mode de compensation des heures supplementaires
varie beaucoup suivant les eirconstances : sur la ligne le Havre-
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New-York, la compensation se fait, en partie sous forme de
repos durant le voyage ou les passagers sont moms nombreux
(de septembre a mai, par exemple, pour le voyage New-York-
Havre) en partie sous forme deallocation supplemental,
lorsou’il n’est pas possible de compenser sous forme de repos.

De meme, au cas d’un sejour prolonge au port et, du morns
pour les garcons et les femmes de chambre, la compensation
se fait en partie en repos : une equipe de gareons reste a bord
pour les travaux de proprete et Tautre est mise au repos par
roulement ¢ les femmes de chambre ne participent pas a ces
travaux de proprete et sont toutes mises au repos.

D’une faeon generale, neanmoins, et surtout sur les navires
de Marseille, I’'usage a etc jusqu’ici de compenser sous toime
d’alloeation un assez grand nombre d’heures suPP"mentaires”
Toutefois il convient d’ajouter qu’en raison des sejouis plus
longs que les navires font au port, la compensation sous forme
de repos effectif semble devenir plus frequente.

Effectifs et distribution du travail.

Contrairement & ce qui a lieu pour le service du pont et
celui des machines, le service general n est pas ordmairement
assure par des equipes successives. .

Toutefois, le travail des agents du service general a pu,
grace aux procedes indiques ci-apres etre organise en confor-
mite avec I’article 6 du decret du 24 fevrier 1920 :

1 Sur les grands paquebots, tout au moins, il est embarque

une equipe supplémentaire, dite «equipe de nuit » qui est
charge’ du grand nettoyage et du service des passagers la

1UiAucuu age'ntdu Sservke géneral u’assure done en principe
& la fois le service de jour et le service de nuit ; de plus, chaque
agent jouit d’au moins huit heures consecutives de repos

9 Pour le travail de jour, une certaine specialisation des

tdches permet de rTduire dans une assez large mesure le nombre
des heures de travail effectives ; les «eabmiers »assurent exelu
sivement le service des cabines, les «salomers » celui du sa on-

réStCe”sterne(Q'fonctionne notamment sur les grands navires
de la compagnie des Messageries Maritimes («Paul Lecat» «Andre
Lebon», etc ) et de la Compagnie Generale Transatlantique
Quoi qu’il en soit et surtout pour certames sections du
service general, les heures supplémentaires sont assez nombreuses
et les organisations des agents du service general en voient
la raison danslenombre insuffisant d’agents qui sont embarques.
El .5 s?gnalentque le nombre des passagers transportes djpasse
& certaines 6Poques le maximum du nombre couchettes
du navire et, qu’en general, le personnel embarque n est pas
calcule sur la base du nombre vrai des passagers que le navire
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peut etre appele a transporter ; eiles souhaitent que soit regle-
mentee la proportion d’agents du service general embarques,
eompte tenu de la duree de la traversee, du nombre des pas-
sagers, etc.

A titre de documentation, nous donnons ci-apres un tableau
de I’organisation du travail presente par les agents du service
general, membres de la Commission chargee de preparer les
avant-projets des reglements d’administration publique prevus
par la loi du 2 aout 1919. Ce tableau nous a ete adresse par
le syndicat des agents du service general & bord, du Havre.

Annexe au proces-verbal de la seance de la sous-commission
des Agents du service general, du 30 septembre 1919.

Mode d?organisation du travail.

Presente par les agents du service general, membres de la
commission chargee de preparer les avant-projets des regle-
ments d’administration publique, prevus par la loi du 2 aout
1919, fixant & 8 heures la duree du travail sur les navires affectes
& la navigation maritime.

Nota. — Ce projet n’a rien d’intangible, il ne doit etre
considere que comme indication, I’organisation reelle ne pouvant
etre basée que sur I'amplitude et la disposition des amenage-
ments.

Pour determiner le nombre exact d’agents qu’il sera neces-
saire d’embarquer il conviendra de rechercher sur chaque
navire :

1) — S’il y a, au moment de la premiere application,
le nombre reel d’agents qui a ete prevu & la construction ou a
la transformation du navire ;

2) — S’il n’y a pas, par ailleurs, du personnel embarque en
surnombre ;

3) — Sidans un service special (service medical) le personnel
prevu par la loi est conforme aux prescriptions legales.

Salles & manger.

Le nombre des gareons & embarquer dans ce service sera
determine

1) — Pour le service a la carte, & raison d’un gareon par
6, 7 ou 8 passagers selon les dispositions des salles & manger.

2) — Pour les navires ou classes de passagers ou il est
d’usage de pratiquer le service de table d’hote, le nombre de
gareons & embarquer sera determine a raison d’un pour 10
ou 12 passagers, selon les dispositions actuelles des salles a
manger, etant entendu que ce calcul est base sur le nombre de
passagers qui peuvent prendre place a table en un seul service.
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Le tableau est base sur un fonctionnement & deux services
de table complets, ce qui represente un maximum rarement

dePPour I’'application les gareons sont divises en deux equipes,
svsteme americain; elles s’interchangent chaque Jour; la mise
en licme des salles & manger et des tables sera faite par equipe
de service de faeon qu’au moment du service les gareons n au-
ront qu’a servir les passagers.
(Deux services complets) Premiere Equipe.

6h. 30 a 9h. — Mise en ligne generale de la salle a mangei

et service du petit dejeuner.

10 h. 30 a 13 h. 30 — Dejeuner des passagers.

17 h. 30 a 20 li. 30 — Diner des passagers.

Total des heures de travail : 8 heures 30.

(Deux services complets) Deuxieme Equipe.
7 h. 8 9 h. 30 — Renfort pour le petit dejeuner.
Uh. & 13 h. 30 — Dejeuner des passagers.
18 h. & 20 h. 30 — Diner des passagers.
Total des heures de travail : 7 heures 30.
Le lendemain Pequipe 2 fait le service de Pequipe 1 et
inversement Pequipe 1 fait celui de lequipe 2.

Cahines.

Memes dispositions de division par brigades, mais ces
brigades fonetionnent par moitie de fagon que les gareons
puissent s’aider les uns les autres pour des questions de detail

et repondre aux passagers.

Premiere equipe ou brigade.
7 h. & 10 h.: petit dejeuner des passagers, vidanges des
eaux, commencement des cabines libres. . entretien
12 1i. 4 16 h. : dejeuner des passagers malades, entretien

deshabilles. 20 n des passagers malades, couvertures.

Deuxieme equipe ou brigade.

7 h. a 12 h.: petit dejeuner des passagers, entretien des
cabines, dejeuner des passagers malades.

18 a 19 h. : diner des passagers malades.

20 h a 22 h.: couvertures des passagers.

Total des heures de travail pour chacune des equipes :

8 heures.

Bains.
4 & 6 h. Chaussures.
7 a 11 h. Bains.
17 a 19 h. Bains.

Soit huit heures de travail.
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Sonneries.

Partager les gareons de sonneries en deux equipes.
Premiere equipe

7 h. a 11 h. — service

13 h. & 17 h. — service

Deuxieme equipe

11 h. a 13 h. — service
17 h. & 22 h. h. — service

Total des heures de service pour chacune des equipes :

huit heures.

Comme pour la salle & manger ces equipes inversent les
heures de service chaque jour.

Femmes'de chambre.

7 h. a 10 h. — Petit dejeuner des passagers.

11 h. a 13 h. — Dejeuner des malades dans les cabines.

17 h. & 20 h. — Diner des malades dans les cabines.
Offices.

En raison des differences de service demande a cet organe
dans les differentes compagnies, il y aura lieu d’etablir un mode
d’application par compagnie, en tenant compte de ce que le
Service a deux brigades et correspondant a I’organisation de la
salle a manger est susceptible de donner toute satisfaction.

Corvees de nuit.

Six heures de travail pour laproprete generale des amenage-
ments, couloirs, coursives, escaliers, salons, salles a manger, etc.

7 h. & 8 h. — Essuyage.
14 h. a 15 h. — Rafraichissement du nettoyage.
Total : 8 heures de travail.
N ota. — L’effectif de la bordee de nuit ne peut etre fixe

que par le coinmissaire ou Pintendant d’accord avec le maitre
d’hotel en tenant compte de I'amplitude des amenagements.
Dans les Compagnies ou il est de coutume d'embarquer des
boys indigenes ce travail peut leur etre confie.

Veilleurs de nuit.

Un homme sur chaque pont supprime la garde de nuit
pour le personnel du service de jour.

Les veilleurs de nuit prennent le service & la suite des gar-
eons de sonneries, ce service dure de:

22 heures 30 & 6 heures 30.

Service des entreponts ou emigrants.

6 h. & 7 h. — Petit dejeuner des passagers.

8 h. a 10 h. — Proprete des tables, etc.

11 h. a 13 h. — Dejeuner des passagers.

17 h. a 19 h. — Diner des passagers, et une heure & la

disposition ‘du chef d’entrepont.
Total des heures de travail : huit heures.
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Cuisiniers.

Travail tres special qu’il convient de ne pas chercher &
reglementer iCi; les chefs prefereront une methode a eux,
quelquefois personnelle, parfois commune. On ne peut que
donner une indication, @ savoir quil y a lieu d envisager la
Constitution d'une brigade de nuit accomplissant les gros
travaux de preparation, grosses cuissons et le nettoyage.

Cette pratique aura pour but de dcgager les fourneaux
pendant la journee des gros vaisseaux trop souvent genants
pour I’execution du service de jour. Les gens de cuisine y trou-
veront & la pratique dc grands avantages pour la lacilite du
travail ; en outre, cette bordee de nuit peut etre relativement
peu nombreuse et, pour sa composition, des elements peuvent
etre distraits de la brigade de jour ; il est bien entendu que cette
mesure n’interesse que les navires & passagers nombreux ; dans
les autres cas, le service est facile &regier.

Boulangerie.

Se baser sur un nombre de 200 bouches & nourrir par homme
et, le cas echeant, les boulangers seront divises en deux ou meme
trois equipes travaillant & tour de role, travail plus facile et
d’un meilleur rendement.

Patisserie.

Meme observation que pour la cuisine, laisser le chef orga-
niser son travail en indiquant simplement que s’il y a deux
patissiers ou plus, une partie peut commencer & 6 heures et
I'autre & 8 heures en eehelonnant le travail et le repos journaliers;
en ce cas, la brigade ainsi partagee opere inversement.

Boucherie.
Meme observation.
Cambuse.

Service & regier en accord avec le commissane ou 1mtendant
et k commis aux vivres qui fixeront les heures d’ouverture et
de fermeture dc la cambuse.

Infirnierie.

Laisser I’organisation de ce service au medecin du bord
d’accord avec le capitaine.



QUATRIEME PARTIE.

Renseignements recueillis directement
et & bord des navires.

(Rapport d Monsieur le Directeur du Bureau international
du Travail.)

Fevrier 1921
Monsieur le Directeur,

Nous avons I’honneur de vous adresser ci-apres quelques
renseignements recueillis directement au Havre et a Marseille,
et qui ont paru susceptibles, soit de completer, soit d’eclairer
les renseignements fournis par les organisations syndicates
maritimes. Cette documentation complementaire, qui a ete, le
plus souvent, rassemblee par I’etude des journaux de bord et
des registres d’heures supplementaires, tend & donner avec le
plus dc precision possible une illustration des conditions effec-
tives dans lesquelles la loi a ete appliquee au cours de voyages
determines. Elle a ete recueillie en particulier :

au Havre: ] )

& bord du Veulettes, arme au cabotage international ; 1644 tonnes
de jauge brute;

a bord du Yang-se, grand cargo, 8019 tonnes de jauge brute ;
4 Marseille «

& bord du Baleares, au sujet d’un voyage du Fomone, 1675 tonnes
de jauge brute; ) )

& bord du Cordillere, grand courrier d’Extreme-Orient, 6261,98
tonnes de jauge brute.

CABOTAGE INTERNATIONAL.

Le Veulettes (Societe maritime nationale) :

Tonnage brut 1644
Tonnage net 921
Portee en lourd 1850

Le dernier voyage qui avait ete effectue par le Veulettes,
au moment ou il a ete visite, etait la traversee Le Havre-Caen,
avec un chargement de charbon. Mais son voyage normal com-
porte le depart d’un port franeais vers un port anglais ou hol-
landais pour charger du charbon.
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I. Composition de I’equipage.

Au moment de la visite, I’'equipage etait constitue comme
suit :
1 capitaine,
1 second-capitaine,
1 maitre d’6quipage,
6 matelots,
1 cuisinier,
1 maitre d’hotel,
1 mousse,
1 chef mecanicien,
1 second mecanicien,
1 troisieme mecanicien,
1 premier chauffeur,
6 chauffeurs.

Total 22

L ’effectif normal du navire comporte en réaiibé trois officiers;
en l’absence du troisieme officier, le capitaine est oblige de
repartir les heures de garde inegalement entre lui-meme, son
second et le maitre.

Aux machines, le chef mecanicien ne prend pas le quart.

Les chefs de quart sontles deux autres mec.aniciens et le premier
chauffeur.

Il. Voyage Le Havre-Caen-Le Havre.
(Voyage exceptionnel).

anvier 1920.

anvier 1920.
5 janvier 1920. ( Chargement : huit heures de travail par jour.
6 Janvier 1920. e

anvier 1920 -

anvier 1920."
9 janvier 1920. — Service a la mer a partir de 8 heures du matin:

3 bordees de 2 hommes. Arrivee & Caen le soir meme.

10 janvier 1920. / p~cliar

ement . Huit heures de travail Ear jour.
11 janvier 192071 6
12 janvier 1920. — Service & la mer. Arrivee au Havre le soir
meme.

En raison de la necessite de rentrer au Havre, la journee
du dimanche a ete employee au dechargement et payee double.

I1l. Voyage Saint-Malo-Rotterdam.
(Voyage normal).

Les horaires suivants sont extraits des |1 me et 12me feuillets
du journal du Veulettes.

A) Personnel des Machines :

21 octobre 1920, 8 heures : 2hommes et 1 officier devant les feux.
21 octobre 1920, 12 heures, releve : 2 hommes et un officier
devant les feux, etc. ) _ )

Les releves se sont faites regulierement jusqu a la im du
voyage et sans qu’il y ait eu lieu d’ordonner des heures supple-
mentaires.

B) Personnel du pont :

Ire journee (21 octobre)
Roulement. des bordees Total des heures de travail

par bordee
Heures Bordees Bordee A Bordee B Bordee C
7 heures 30 A B, C 1 1 1
(fermeture des

panneaux)
10 & 12 heures Dejeuner et -

repos
12 & 16 heures A 2 ,
16 a 18 heures B —

3 3 i
2me journee (21-22 octobre)
18 4 20 heures C — — 2
20 &4 24 A 4 _4
oa 4 — B — A
44 8 C —
8 4 12 A 4 A
12 a4 16 B - ,
16 4 18 — C
8 8 8
gme journee (22-23 octobre)

18 4 20 heures A 2 _4 _
20 a4 24 — B -—-
Oa 4 — C 4 — 4
44 8 — A 4 -
8 & 10 — B — 2 :
10 A 12 h. 25 A B, C 1 1

(arrivee & Rotter-
dam, amarrage.)

Le Veulettes est reste & Rotterdam du 23 au 27 octobre.
Pendant le voyage retour, commence le 28 octobre, le ser-
vice a ete organise de la meme faeon que pour le voyage aller.
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1. Heures supplementaires effectuees.

1 y a lieu de remarquer que la journee de travail etant
comprise pour ce voyage entre 18 heures et 18 heures, lI’equipage
sauf le second et le maitre, n’a pas eu a effectuer d’heures sup-

ments suivants, extraits du registre des heures supplementaires
du bord :

Dates Hommes d’equipage Chefs de bordees
21 octobre Neant Second et maitre,
4 heures ehacun.
22 ) Neant Second et maitre,
4 heures chacun.
23 ) Neant Neant
24 ) 1 heure par matelot Neant
25 » 1 heure par matelot Maitre : 2 heures
26 » Neant Neant
27 ) 2 matelots : 2 heures Maitre : 1 heure
chacun.

1 a done ete effectue par I’equipage 16 heures supplemen-
taires, au total, en 7 jours; soit, pour 6 matelots, moins de
25 minutes de travail supplemental en moyenne par jour
et par homme.

vLes heures supplementaires accomplies par le second et le
maitre sont plus nombreuses ; elles s’expliquent par le fait que

le navire n’avait embarque que deux officiers pendant le voyage
considere.

Les voyages recents du i ang-Tse sont des voyages excep-
tionnels : transport de troupes pour Beyrouth. Normalement,
ce navire circule avec de la cargaison sur la ligne Anvers-Shang-
hai et retour. Ses voyages durent 7 mois environ.

I. Composition de I’equipage.

Au moment de la visite, I’equipage du Yang-Tse etait cons-
titue comme suit :

4 officiers (pont) ;

4 mecaniciens ;

1 officier radio-telegraphiste ;

18 hommes de pont (y compris les maitres) ;
31 chauffeurs, soutiers, graisseurs, etc. ;

12 agents du service general.

Total : 70
Il. Horaires.

Le tableau de service affiche sur le pont est conforme au
tableau etabli par le syndicat des marins de Marseille. 1l est
reproduit ci-apres :

ler lundi
ler jeudi
ler dimanche 2me lundi
2me mercredi  2me jeudi

ler mardi ler mercredi
ler vendredi ler samedi

2me mercredi
2me vendredi

Le cuisinier et le maitre d’hdtel n'oiit pas eu a travailler
plus de 8 heures par jour.

2. Compensation du travail supplementale.

Le repos hebdomadaire a ete compense en repos, sauf pour
le cuisinier et le maitre d’hétel dont les dimanches ont ete
payes double.

Les heures supplementaires effectuees par les matelots et

les chefs de bordees ont ete en general compensees sous forme
d’allocations.

GRAND CABOTAGE.

Heures 2me samedi 2me dimanche 3me lundi
des 3me mardi 3me mercredi  3me jeudi
Quarts 3me vendredi  3me samedi 3me dimanche
8 h. 4 11 h. I re division 2me division 3me division
11 h. 4 15 h. 2me division 3me division Ire d!v!s!on
15 h. & 18 h. 3me division Ire division 2me division
18 h. 4 19 h. I re division- 2me division 3me division
19 h. 4 23 h. 2me division 3me division I re division
23 h. a 4 h. gme division Ire division 2me division
4 h.a 8h Ire division 2me division 3me division

Heures de repas:
7 h. a 9 h : Dejeuner
10 h. a 12 h. : Diner.
17 h. & 19 h.: Souper

Yang-Tse (ancien batiment allemand, Messageries Maritimes).

Tonnage brut: 8019
Tonnage net : 5010
Portee en lourd : 10500
Dead weight : 12130
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Ce tableau donne la repartition du travail pour les trois
premiers jours du voyage. La partie superieure de chaque
colonne indique en outre, pour trois semaines consecutives,
les jours ou les heures de travail seront reparties de la fagon
qui est indiquee dans la partie inferieure de la colonne. Le
tableau ci-apres donne le roulement des bordees pour une periode
de trois semaines.



Tableau de roulement des bordees pour une periode
de trois semaines.

Premiere Semaine

Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Dimanche
8-11 | 2 3 i 2 3 i
11-15 2 3 i 2 3 i 2
15-18 3 1 2 3 1 2 3
18-19 1 2 3 | 2’ 3 1
(guidon»
19-23 2 3 1 2 3 1 2
23-4 3 1 2 3 1 2 3
4-4 1 2 3 1 2 3 1
Deuxieme Semaine
8-11 2 3 1 2 3 1 2
11-15 3 1 2 3 1 2 3
15-18 1 2 3 1 2 3 1
18-19 2 3 1 2 3 1 2
(guidon»
19-23 3 1 2 3 1 2 3
23-4 1 2 3 1 2 3 1
4-8 2 3 1 2 3 1 2
Troisieme Semaine
8-11 3 1 2 3 1 2 3
11-15 1 2 3 1 2 3 1
15-18 2 3 1 2 3 1 2
18-19 3 1 2 3 1 2 3
iguidon»
19-23 1 2 3 1 2 3 |
23-4 2 3 1 2 3 1 2
4-8 3 1 2 3 1 2 3

I11. Travail supplementaire.

En ce qui concerne le repos hebdomadaire, le capitaine
du Yang-Tse a declare que ce «repos ne constitue pas une occa-
sion d’elever les salaires en y substituant un supplement de
solde. Le repos hebdomadaire est accorde toutes les fois qu’il
est possible : la Compagnie des Messageries Maritimes a donne
des ordres dans ce sens » Le capitaine a declare en outre que
«les heures de travail supplementaires sont extremement
rares en mer ; 50 a 60 % de celles qui sont effectuees sont com-
pensees sous forme de repos. Elies ne peuvent pas etre toutes
compensees sous cette forme, pour certains specialistes comme
les pointeurs, magasiniers, graisseurs, etc. »
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Voyage du Pomone : Alger-Sfax-Alger-Bordeaux.
(T8octobre 1920 - 5decembre 1920)

Les indications suivantes ne sont pas d’une rigueur absolue.
Elies n’ont pas ete extraites du journal de bord (le Pomone
n’etait pas au port de Marseille au moment de I’enquete).
Elies expriment seulement les souvenirs du capitaine qui a
commande le Pomone pendant le voyage etudie, et qui com-
mandait le Baleares (Societe des Affreteurs Reunis), au moment
oil il a fait les declarations qui sont reproduites ci-apres.

Le Pomone (Societe des Affreteurs Reunis).

Tonnage brut: 1675
Tonnage net: 1250
Portee en lourd : 3200

I. Composition de I’equipage :

capitaine ;

second ;

lieutenant;

maitre ;

matelots ;

cuisinier ;

novice ;

chef mecanicien ;
deuxieme mecanicien ;
troisieme mecanicien ;
premier chauffeur ;
chauffeurs ;

graisseurs ;

souticrs ;

WWoORRFRPFPRPRPPORPRPPRERE

Total : 31

Il. Organisation du travail pour le personnel des machines.

En mer:

Le service & la mer commence le matin du depart.

Les equipes serelevent regulierement toutes les quatre heures.

Le decalage des equipes ne se produit pas au cours d’un
meme voyage, mais au depart, de chaque nouveau voyage.

Au port:

Travail de 7 heures & 11 heures.
13 heures & 17 heures.
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Repos hebdomadaire et heures supplementaires :

a) Le repos hebdomadaire est accorde :
En mer: sous forme d’allocation supplementaire.
Au port : sous forme de repos effectif.

b) Les heures supplementaires sont extremement rares ; celles
qui sont effectuees sont compensees par une allocation
calculee au taux horaire du huitieme de la solde journaliere.

ILL. Organisation du travail pour le personnel du pont.

Pendant ce voyage, I’horaire etabli par le syndicat des marins
de Marseille, qui figure ala page 74 de cctte brochure, n’a pas
ete applique. — Le decalage des bordees a ete obtenu cn faisant
commencer le service par une bordee differente a chaque depait
d’un port.

Depart d’Alger 18 octobre 1920, 17 heures. Le service a la
mer commence a midi.

Roulement des bordees Total des heures de travail
par bordee
Heures Bordees Bordee A Bordee B Bordee C
12 4 16 h. A 4 — ‘2
16 a 18 h. A, B, C (ap- 2 2
pareillage)
18 a 20 h. B — 2 —
20 4 24 h. C — 4
Total 6 4 6
19, 20, 21 octobre
04a 4Ii A 4 — -
44 8h B - 4
8 4 12 h. C — — 4
12 & 16 h. A 4 - —
12 a 20 h. B — 4 -
20 4 24 h. c — — 4
Total 8 8 8
22 octobre
0a 4h A 4 — -
4 4 8h. B [ 4 —
8a 12 h. c — — 4
12 4 16 h. A 4 — -
16a18 h  AB,C 2 2 2
(mouillage)
Totai 10 R ~6~

22 octobre a 17 heures, arrivee a Sfax.
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Les hommes des bordees B et C( qui n’ont pas effectue huit
heures de travail) sont portes sur une liste speciale et prennent
a tour de role, la garde de nuit & partir de 18 heures.

Du 23 au 25 octobre, minuit, sejour au port.

Travail au port :

Un homme a tour de role fait le service de Watchman
de 21 heures a 5 heures. 11 se repose completement depuis

5 heures jusqu’a I’heure ou commence le travail quotidien, le
jour suivant.

Les cing autres hommes travaillent, :
de 7 heures & 11 heures ;
de 13 heures a 17 heures.

Sur une periode de trois jours, chaque homme travaille
vingt-quatre heures en tout, et jamais plus de onze heures en une
seule journee ; mais il prend, une fois, le service de nuit apres
avoir accompli huit heures de travail dans la journee (ce qui
parait contraire a la disposition de Particle 1, dernier alinea du
regiement d’administration publique du 24 fevrier 1920).

Exemple : Travail au port ) * A ler jour : 11 h.

Service de veille ) o, "L { 2mejour: 5 h
Repos : 5-7 (3me jour)

Travail au port n JL <3majour: 8 h.

26 octobre, midi, depart de Sfax.

26 octobre. — Le service & la mer commence a O heure, la

bordee B prend le service la premiere. Le travail se distribue
comme au depart d’Alger, et comme pendant le trajet Alger-
Sfax.

31 octobre, midi, arrivee a Alger.

Kernes dispositions que pour le precedent mouillage, meme
organisation du travail au port (reparations & effectuer au navire)

23 novembre, 17 heures, depart d’Alger.
La bordee C prend le service la premiere.

7 decembre, 5 heures, arrivee & Bordeaux.

Travail au port, comme precedemment.
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Compensation du travail supplementaire.

1) — liepos hebdomadaire.

I a ete entierement compense dans les differents ports et,

en particulier, a Alger.

2) — lleures de travail commande au deld des 8 heures normales
journalieres.

Elies ont presque entierement ete compensees sous forme
d’allocations supplementaires. Leur nombre n’a pas pu etre
indique d’une faeon precise. Toutefois I’ancien capitaine du
Pomone se rappclle avoir verse de 1000 & 1500 francs de
solde par mois, pour heures supplementaires, a tout le personnel
du pont (officiers et maitre d’equipage compris).

IV. Service General.

Le cuisinier a travaille deux heures supplementaires, en
movenne, par jour. Ces heures lui ont ete compensees pour la plu-
part en solde.

Courkier d’Extreme Orient

Le Cordillere (Messageries Maritimes).

Tonnage brut: 6261,98
Tonnage net: 3470,84

Observations generales:

1) — La presente note ne donne de renseignements qu’au
sujet du service du pont et du service des machines. La visite
ayant eu lieu quelques heures avant le depart du navire, il
n’a pas ete possible d’obtenir d’indications precises concernant
le service general.

2) — La periode consideree s’etend sur 139 jours, du 11
aolt 1920 au 27 decembre 1920, entre la fin d’un voyage (Syrie)
et la fin d’un autre voyage (.Tapon). Elle comprend done une
periode de sejour au port : du 11 aoit, date du retour de Syrie,
au 22 septembre, date d’appareillage du navire, soit 42 jours.

3) — Elle commence quatre mois & peine aprcs le 13 mars,
date de mise en vigueur de la nouvelle reglementation des heures
de travail. Elle comporte done encore, en ce qui concerne du
moins le service du pont, les premiers efforts d’adaptation de la
navigation au long cours & cette nouvelle reglementation.
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I. Personnel des machines.
a) Effectif :

1 chef mecanicien ;

1 premier second mecanicien ;

1 deuxiemd6 second mecanicien

1 troisieme second mecanicien ;

3 maitres chauffeurs ;

3 maitres graisseurs ;

3 premiers chauffeurs (Le Cordillere en a embarque
6 pour le voyage commence le 19 janvier 1921).

3 graisseurs ;

3 ouvriers ;

1 electricien.

1) Travail supplemental e et sa compensation.

Repos hebdomadaires :

D’apres le registre des heures supplementaires du service
des machines, 217 journees du dimanche ont ete payees a 16
hommes, soit, en moyenne, par homme, un peu plus de 13
dimanches sur 20 que compte la periode consideree. Par conse-
quent, un peu plus de 66 % des repos hebdomadaires ont
ete payes aux hommes ; le reste a ete compense en repos
cffectif.

Heures de travail au deld des 8 heures quotidiennes normales :

La recapitulation du registre indique, en outre, que 1133
heures supplementaires ont ete payees & 16 hommes, soit, on
moyenne par homme, 70 heures pour un voyage de 139 jours.
A supposer que tous les hommes aient effectue la meme quantite
de travail supplementaire, cette quantite est un peu superieure
a une demi-heure en moyenne par jour et par homme.

*

1 a ete constate sur les memes documents que pour la periode

du 6 juiUet 1920 au 11 aout 1920 (sejour & Marseille et voyage
de Syrie), la quantite de travail supplementaire s’exprime
par les memes moyennes :

Repos hebdomadaires :

50 dimanches payes pour 15 hommes, soit r 3 dimanches et
un tiers en moyenne par homme, sur 5 dimanches que compte
la periode ; e’est-a-dire que 66 % des d>manches ont Cte
payes.



Heures de travail au deld des 8 heures quotidiennes normales :

291 heures supplementaires payees a 15 hommes : soit 19
heures supplementaires payees en moyenne par homme, pour
les 37 jours de la periode, ou un peu plus d’une demi-heure en
moyenne, par jour et par homme.

I1. Personnel du Pont.

1.) — EffectH.
OFFICIERS EQUIPAGE
1 capitaine ; 1 maitre ;
1 second ; lcapitaine d’armes ;
1 premier lieutenant; 2seconds maitres ;
1 deuxieme lieutenant; 26 matelots ;
1 troisieme lieutenant; lcharpentier ;
1 medecin. 8novices;
6 39
2) — Horaire.

L’horaire pour quatre bordees, affiehe a bord, est exac-
tement conforme au modele etabli par le syndicat des
marins de Marseille, et qui figure & la page 76 de cette
brochure.

3) — Travail supplementaire et sa. compensation.

Les ehiffres donnes ci-apres ont ete extraits directeinent
du registre des heures supplementaires du service du pont du
«Cordillere» et du carnet ou sont recapitulees, a la fin du
voyage, les heures supplementaires qui ont ete payees & chaque
homme.

Pour bien les interpreter, il importe de ne pas perdre de vue
qu’ils ont ete etablis non en vue d’une statistique, mais en vue
du paiement des heures supplementaires suivant, les taux fixes
par les contrats et les usages. Us comprennent done tout ou
partie des heures de service effectuees le dimanche. Or, le voyage
etudie comportait 20 dimanches, c’est-a-dire la possibilite
de 160 heures de travail dominical par homme. En outre, toute
heure supplementaire commencee compte pour une heure
pleine. Enfin, la manipulation des marchandises, meme si elle
a lieu pendant les huit heures normales journalieres, donne
droit & l’allocation correspondant au travail supplementaire ;
si elle correspond a un travail effectue au deld des huit heures
normales journalieres, elle est payee au tarif double. Pour la
commodite des ecritures, et comme un meme homme peut avoir
le meme jour travaille au tarif simple (service supplementaire
& la mer, pointage des marchandises au del& des huit heures nor-
males journalieres, manutention des marchandises pendant les
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huit heures normales de travail), et au tarif double (manuten-
tion des marchandises effectuee au deld des huit heures nor-
males de travail), c’est le tarif horaire simple qui figure dans
la colonne reservee & eet effet dans fe registre, et chaque heure
payee au tarif double figure pour deux heures dans la colonne
correspondante.

a) Renseignements extraits du carnet recapitulatif.

Nous donnons, ci-apres, pour quelques eas caracteristiques,
le nombre des heures supplementaires effectuees pendant toute
la periode de 139 jours, comprise entre le 11 aolt 1920 et le
27 decembre 1920.

Ces nombres ont ete choisis de maniere & marquer les limites
extremes, et pour cette raison, concernent aussi bien, d’une part,
le personnel charge, en plus du service ordinaire & la mer, de la
surveillance des marchandises & bord, au debarquement et &
Pembarquement, que, d’autre part, le personnel «disponible »
qui n’effectue que le service ordinaire & la mer et au port.

C’est le maitre d’equipage qui a effectue le plus d’heures
supplementaires : 331 heures. Ce chiffre s’explique par le fait
qu’il a du seconder les officiers du bord, notamment pour du
travail de bureau et de comptabilite.

Le capitaine d’armes, pour les memes raisons et aussi parce
qu’il dirige le service des pointeurs & Pembarquement et au
debarquement des marchandises, a effectue 300 heures de travail
supplementaire.

Le second maitre en a effectue 144.

Celui des timoniers-pointeurs qui a effectue le plus d’heures
supplementaires, en a fait 204.

Un calier en a effectue 237.

Parmi le personnel «disponible», le travail supplementaire
a ete beaucoup moins abondant. De tout l’equipage, c’est le
planton qui a effectue le moins d’heures supplementaires (18),
mais son cas est exceptionnel.

Le nombre des heures supplementaires accomplies par les
matelots non ordinairement occupes aux «operations commer-
ciales» varie le plus generalement entre 110 et 125 par homme.

Aucun de ces ehiffres ne concerne, bien entendu, un homme
ayant ete exempt de service.

b) Renseignements extraits du registre d’heures supplemen-
taires du personnel du pont.

Les renseignements ci-apres donnent, pour le voyage de
Marseille & Yokohama et pour chaque journee ou il en a ete
effectue, le nombre total des heures supplementaires. Sauf
pour un cas, qui a paru instructif, il n’est pas fait mention des

heures de travail dominical n’excedant pas les huit heures
normales.
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Heures
Position Circonstances qui ont donne supple-

Dates du navire lieu au travail supplementaire mentaires

du 11 aolitau 15 au portde Manoeuvres diverses,

septembre inclus  Marseille gardes, etc. 94
16sept. au 21 sept, id. Embarquement des mar-
inclus chandises et du charbon;
(veille du depart) fermeture des cales. 131
22 septembre departde  Proprete et manoeuvres
Marseille d’apparcillage. 170
27 septembre Port-Said Manoeuvres de mouillage
et Suez et d’appareillage. Mani-
pulation des bagages et
des marchandises. 250
2 octobre Djibouti Manoeuvres d’amarrage et

d’appareillage ;
Debarquement des mar-

chandises. 135
10 octobre Colombo Debarquement des mar-
chandises. 124
15 octobre En mer Sondes de nuit 11
16 octobre Singapour Manoeuvres de mouillage 12
17 octobre Singapour Entree dans le port. De-

barquement des mar-
chandises. Appareillage. 90

19 octobre Saigon Debarquement des mar-
chandises. 139
20 octobre Saigon Embarquement et debar-
quement des marchan-
dises. 196
21 octobre Saigon et Manoeuvres d’appareil-
mer lage. 29
25 octobre Hong-Kong Arrivee au port. Debar-
quement des marchan-
dises. 96
26 octobre Hong-Kong Depart du port,
et mer 5
28 octobre Woosung  Mouillage et appareillage. 12
29 octobre Shanghai Entree dans le port. De-
barquement et embar-
quement des marchan-
dises. 195
30 octobre Shanghai Debarquement et embar-
quement des marchan-
dises. 140
31 octobre Shanghai  Appareillage. 67
et mer ) _
2 novembre Mer et rade Service du dimanche.
de Kobe Mouillage sur rade. 151

- . 102 -

Heures

Dates du navire lieu au travail Supplementaie  mentaires

3 novembre Kobe et Appareillage, entree dans

mer le port. Debarquement

des marchandises. De-
part. 48

4 novembre Yokohama Mouillage et entree dans
le port. 8

5 novembre Yokohama Debarquement des mar-
chandises. 9

6 novembre Yokohama Debarquement des mar-
chandises. 7

17 novembre Yokohama Embarquement des mar-
chandises. 5

18 novembre Yokohama Embarquement des mar-
chandises. 5
19 novembre Yokohama Depart de Yokohama. 48

et mer

Un examen du tableau ci-dessus appelle les observations
suivantes :

1) Les heures supplementaires effectuees en mer sont extre-
mement rares (11 heures, par exemple, le 15 octobre).

2) De meme, le travail au port et en dehors des «operations
commerciales» comporte peu d’heures supplementaires : 94
heures pour 39 hommes d’equipage et 35 jours, du 11 aoit
au 15 septembre inclus, & Marseille; aucune heure supplemen-
taire du 5 au 16 novembre inclus, & Yokohama.

3) Meme les manoeuvres d’appareillage et de mouillage ne
comportent en general qu’une heure de travail supplementaire
chaque fois, et seulement pour une certaine partie de I’equi-
page : 2 heures, le 16 octobre, & Singapour ; 29 heures, le 21
octobre, & Saigon ; 5 heures, Ic 26 octobre, & Hong-Kong ; etc.

4) Ce sont surtout les operations commerciales qui exi-
gent la plus grande quantite de travail supplementaire : 131
heures, par exemple, pour 39 hommes d’equipage et pour
6 jours, du 16 septembre au 21 septembre, a Marseille ; dans
chaque port d’escale, le nombre des heures supplementaires
varie, en general, entre 130 et 250, dont il faut, bien entendu,
en defalquer les heures employees & des manoeuvres.

5) Le total de 151 heures d’heures supplementaires effec-
tuees en rade de Kobe, pour le service du dimanche, et qui
est tres inferieur a ce que serait le produit de 39 (effectif des
hommes d’equipage) par 8 heures de travail, amene a penser
que ce jour-la un certain nombre des hommes de I’equipage
ont recu le repos hebdomadaire partiel ou complet.






