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COMMUNICATIONS

H. H. van Kol

un des pionniers de l'organisation internationale des cheminots,

Fn la personne du citoyen H. H. van Kol, décédé le 22 aoiit
dernier, les partis socialdémocrates dé Hollande et de Belgique
non seulement, mais également les cheminots, ont perdu un de
leurs plus anciens militants, Le défunt s'est acquis notamment
de grands mérites par son activité en faveur du groupement
international des travailleurs du rail, ayant eu la direction «du
premier Congrés international des Cheminots qui fut tenu &
Zurich, le 14 aofit 1893, sur Pinitiative de 'Union néerlandaise
des Cheminots. A ce Congrés, auquel prirent part 21 délégués
de 6 pays différents (Suisse, Autriche, Italie, France, Grande-
Bretagne et Hollande), van Kol insista . dans son «discours
douverture sur limpérieuse nécessité pour le persdhinel «des
chemins de fer de se grouper internationalement devant le
patronat uni par-dessus les frontieres. Van Kol se rendit 4 ce
méme Congrés utile comme interpréte et, lorsque nous dsons
dans le compte-rendu du ‘Congrés quil ne fut possible de pro-
céder 4 la publication qu'aprés que l'organisation hollandaise
qui, 4 ce moment, 6tait aussi pauvre que ses scenrs d'autres
pays, efit pris sur elle de porter les frais des éditions francaise
et hollandaise et que la création d'un Secrétariat international
ne put étre réalisée que grice 4 l'ofire de l'organisation hol-
landaise d’avancer les sommes nécessaires jusqu'a ce que «des
cotisations suifisantes aient été receuillies, il semble permis d'en
déduire qua Zurich van Kol ne se borna pas 4 metire ses
r\essuurces intellectuelles au service du mouvement qui luj tenait
a ceenr,

Il est certain que van Kol a dfi étre trés heureux que pré-
cisément 4 une époque ont de graves divergences «'opinion
divisaient ‘le mouvement ouvrier, les échanges de vues entre
délégués-cheminots de divers pays eussent &té animés d'un
esprit de camaraderie et de concorde et que la tiche que s'était
fixée le Congres, darriver 4 un groupement international des
cheminots, pfit &tre réalisée. « Puisse ce Congrés », ainsi les
paroles de' cloture de van Kol, « ot «des hommes de tant de
nations diiférentes se sont réunis et ont fraternisé, donner le
signal de la wvictoire ultime qui brisera les chaines «u capita-
lisme, »

Au 2e Congrés international des <Cheminots qui siégea &
Paris du 3 au 6 octobre 1894 et oii, entre autres, le camarade
Tomschik qui occupe actuellement encore une place «<dans notre
mouvement, déposa un: rapport sur les conditions de son pays,
van Kol fut également présent, afin d'assister la jeune orga-
nisation de son expérience et de ses conseils. Si les délibérations
de Zurich se rapportaient avant tout 4 des mesures de caractére
organique, 4 Paris on se préoccupa «de la rédaction d'un pro-
gramme de revendications, oll figuraient, enire auires dési-
dérata, les huit heures, le salaire minimum et le droit 4 la
retraite. Sur la proposition de la délégation hollandaise. le
Congrés affirma que « I'émancipation économique de la classe
ouvrieére ne sera possible que par la socialisation des moyen
de production. »

Plus tard aussi, van Kol continua 2 s'intéresser vivement
au sort e notre Internationale et il prit part, au Congrés, tenu
a Paris en 1900, de la Fédération internationale des Ouvriers
du Transport, créée, sur ces entrefaites, par la fusion des Inter-
nationales des Cheminots, des Dockers et des Marins.

Devant la tombe du grand militant, un mot de reconnaissance
de la part des membres de I'l. T. F. s'impose, Car s'il a &été
possible “d’arriver 4 la forme actuelle de notre organisation
internationale, si I'l. T. F. groupe awjourd’hui les cheminots ef
les autres ouvriers des transports de presque tous les pays
d’Europe, si les travailleurs des transporis des autres partiesdu
monde T'appuyent de plus en plus dans sa tdche, et si elle est,
par <onséquent, en voie de devenir une véritable organisation
moudiale, c'est en partie grice a4 l'activité de van Kol qui ici,
comme dans d'autres domaines «du mouvemeni syndical, a
fourni un travail de pionnier.
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PEE™ Les nouvelles de caractére d’actualité, concernant des mouvement en cours, etc., sont
publiées dans les « Communications de Presse de I'l. T. F. », expediées toutes les deux semaines

aux organisations et & leurs organes.

Chronique Syndicale.

Le mouvement des travailleurs des transports a pu et-
registrer, au cours ides derniéres semaines un nombre de mou-
vements se terminant par une victoire, Citons, parmi jes prin-
cipaux, le relévement des salaires dans les ports de Hambourg,
Harbourg, Lubeck et les autres ports de la Mer du Nord et
Pissue heureuse de la gréve des marins-pécheurs de la Ro-
chelle. Tandis que le réajustement des salaires dans les ports
allemands de la Mer du Nord a pu 8tre obtenu sans suspension
du travail, les marins des chalutiers de la Rochelle ont été con-
traints de 'déclancher une gréve qu'ils ont menée avec une dé-
cision et une endurance exemplaires durant prés de trois mois.
La résistance acharnée des armateurs s'est brisée finalement
devant lagitation considérable qui s'était emparée de 1a po-
pulation de a Rochelle,

Deux imouvements importants sont actuellement en suspens
qui améneront, t6t ou tard, des conséquences de longue portée:
les conflits aux chemins de fer anglais et allemands. Fn ce
qui concerne ie premier, il est possible gu'une phase plus aigué
s'en fasse encore quelque peu attendre, étant donné qu'aprés
Plssue heureuse du conflit dans Pindustrie miniére, dans lequel
cheminots et ouvriers des transports se rangérent de facon unic
du c6té des mineurs, les Compagnies de chemins de fer estime-
ront sans doute qu'il n'est pas opportun, pour le moment, de
se mesurer avec leur personnel, Le conflit qui sévit en Alle-
magne peut, par contre, tourner, d'un moment & l'anire, en une
gréve, Cette possibilité n'est point écartée par le relévement
de 5 mpfennig par jour par poste de travail, accordé, de son
propre chef, par la Compagnie des chemins de fer du Reich
dans les grandes wvilles et dans wquelques autres centres, aprés
que les négociations, ouvertes par lintermédiaire du :Ministére
du Travail, eussent échoud. Cette décision n'a fait, au con-
traire, qu'augmenter {'indignation parmi les cheminots, car, sans
parler encore de linsuffisance absolue de laugmentation, son
introduction est ressentie par le personnel comme une provo-
cation, <du fait que la mesure a été prise sans entente préalable
avec les représentants du personmel. T n'est dhailleurs un
séeret ipour personne que le Gouvernement appuye 1'Admini-
stration des Chemins de fer du Reich dans sa résistance
contre les revendications présentées par les onganisations du
personinel et qu'il lui a méme fait interdire, par le Chancelier
d'Bmpire, M, Luther, de réaliser une entente. Si cette attitude
ne se modifie point, une gréve des chemins d'Allemagne sera
inéluctable,

BB ODOHOOD

0 COMMUNICATIONS
0 DU BUREAU
Affiliations.

Les organisations suivantes qui, jusqu'au ler juillet dernier,
adhéraient 4 1'. T, F. en groupe, par la voie de la Fédération
nationale des Transports de Grande-Bretagne, ont adressé
a présent des demandes individuelles «'admission:

National Union of Enginemen, Firemen, Mechanics and -Blec-
trical Workers ; :

National Union of Distributive and Allied Workers ;
Penarth and Barry Coal Trimmers' Union, Cardiff ;

National Sailors’ and Firemen's Union of Great Britain and
Ireland ;

Amalgamated Marine Workers’ Union,

- Comme on sait, la Fédération britannique des Transports
est sortie de 1I. T. F. en <date du ler juillet 1925,

#
dox

Délégation aux Etats-Unis.

Les difficultés spéciales maissant de mouvements en cours
ou probables dans divers pays empéchent da plupart des milj-
tants, désignés pour faire partie de la délégation sus-visée, de
donner exécution a leur projet. On espére que 'entrevue entre
les représentants des organisations de cheminots, de gens ide
mer et d'ouvriers <es transports d'Amérique et celles d'Europe
pourra avoir liey auw printemps de 1926.

*
® K

La nouvelle publication sur les conditions de travail du
personnel des chemins de fer dans les divers pays.

Au début de septembre, 700 exemplaires avaient été com-
mandés du deuxidme volume sur les conditions de travail qui
contient, comme on sait, des rapports concernant les pays
suivants : Jougoslavie, Norvége, Autriche, Belgique, [talie et
Canada, de méme que des renseignements complémentaires atl
premier volwne, Le nombre commandé m'est pas en rapport
avec les frais et fa peine qui ont été consacrés a cet ouvrage,
ni avec les jugements élogieux qui nous sont parvenus de
divers pays. Des commandes ultérieures, dans un but de
distribution du wvolume parmi les principanx militants, mous
semblent, par conséquent, souhaitables,

N

* %

Changement d'adresse,
La nouvelle adresse de 'Union autrichienne des Quvriers
des Tramsports, adhérente a PL T. F., est celle-ci :

Freier Gewerkschaftsverband in Osterreich, Wien XV,
6, Schuselkagasse.

*®
* x

Cotisations.
Sont rentrées les cotisations suivantes :
Syndicat National du Personnel des Ch. P, T. T. M. fl. 1.590,—

Union bgitan«niq«ue des Ouvriers des Trans-

ports . £ 412,100
Union des Cheminots allemands de Tchéco-

slovaquie tsch. Kr. 14.888,38
Unton snédoise des Chaufieurs de navire il. 90—
Union norvégienne des Ouvriers des Transports . 312,—
Union des Travailleurs des Ports italiens fl. 180,—~
Union des cheminots finlandais il. 3,45
Fédération allemande du Trafic GM. 4.000,—
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La journée de huit heures et I'Association
internationale du Congrés des Chemins de fer.

Ainsi quil a ét6 mentionné dans le dernier numéro du

Bulletin, le Congrés de 1’Association internationale des Chemins
de fer tenu & Londres, 4 1'occasion du centenaire du chemin
de fer, s'est longuement occupé de la journée de huif heures
dans les chemins de fer, Les comptes-rendus parus dans le
périodique hebdomadaire anglais « Modern Transport » nous
permettent & présent de fournir quelques renseignements com-
plémentaires sur les délibérations qui eurent lieu au sein de la
section chargée d'examiner ce point,

Un des rapporteurs sur la question €tait M. Clower de la
« London Midland and Scottish Railway ». Voici un des
passages essentiels de son discours : « Aprés des efforts pro-
longés et acharnés pour obtenir Pintroduction de la journée de
huit heures, les cheminots et leurs syndicats ont 4 peu prés
atteint leur but et ils comptent sans «oute voir ériger leur con-
quéte en régime définitif. De événements récents font prévoir
que la semaine de 48 heures n'est pas l'ultime revendication
des cheminots. Dans certains pays, les syndicats préparent une
campagne pour imposer une diminution ultérieure de la durée
du travail. Devant la force croissante du mouvement, dans le
sens d'une action concertée internationalement pour tout ce
qui {ouche les conditions de travail, il est nécessaire que les
Compagnies de Chemins de fer soient sur leurs gardes, Si, ce
qui cst manifeste, l'introduction universelle «de la journée de
huit heures était 'déja peu justifiée, celle d'une journée plus
courte i'est encore moins. Le mrouvement est conduit avec
habileté. Tout en traitant avec tout le Tespect voulu la sacro-
samte journée ide huit heures, les syndicats suggérent qu'elle
doit comprendre des pauses pour les repas, Cette revendication
fait preuve d'une adresse un peu trop apparente et vise sanus
doute @ gagner la sympathie d’autorités publiques compatis-
santes., Si cette suggestion est adoptée, les syndicats auront
placé la fine pointe d'un coin, destiné & briser la généreuse
régiementation actuelle de la durée du travail, » L'orateur in-
sista ensuite sur I'impossibilité d'une application rigide de la
journée <e huit heures dans l'exploitation des chemins de fer
ef constata .que les syndicats sont préts i tenir compte de cette
imocssibilité, si le travail supplémentaire reste en deca de

limites raisonnables, ce dont ume garantie leur est offerte par .

le payement supplémentaire des heures fournies en sus de huit.
La transzression de Jimites raisonnables conduirait par contre
inévitablement 4 des conflits, car les travailleurs y verraient
une tentative de saper le principe des huit heures.

Aprés avoir entendu encore deux autres rapporteurs. le
prés«ent de fa section, le Dr, J. H, Parmelee 4’ Amérique, con-
stata qus trois conclusions s'imposaient :

1° I'¢tablissement d'une distinction entre heures de travail

effectif et heures de présence ;

2% la nécessité que la journée de travail se composit de

huit heures de travail effectif ;

3" l1a mécessité d'un rendement majoré par homme et par
hcure,

Aprée des discussions prolongées, la résolution suivante
ht adoptée A l'unanimité :

« Aprés avoir entendu les représentants des divers pays
représeniés, la Commission (section TV) est d'avis qu'une
journée de huit heures rigide est inapplicable sur les chemins
¢ fer, par suite des différences que présentent les conditions
et les besoins des diverses régions, mais que chaque cas de-
vrait faire T'objet d'un examen particulier en tenant compte des
Circonstuiices et du caractére des travaux 4 exécuter,

La section attire tout particuliérement [attention sur la
nécessité
19 d’établir une distinction entre les heures de p-r-és‘en-ce
et ies heures de travail efiectif, et, d'autre part, de limiter

raisonnzbiement la durée quotidienne de présence;

2" de répartir sur une période suffisamment prolongée le
nombre des heures de présence compensatrices de maniére a
obtenir ia moyenne dune journée de huit heures, avec un
nombre limité d’heures supplémentaires, en tenant compte des
circonstanuces spéciales dans lesguelles se trouvent les divers
pays, »

Ta portée de cette résolution apparait clairement lorsqu’on
la compare & celle aui fut votée, presque simultanément, par
le Congrés international des Cheminots, convoqué par I'l, T, F,
i Bellinzona. Cette dernidre réclame nettement 1'abolition de
la distinction entre durée de présence et travail « effectif »,
tout en admettant des exceptions justifiées par les conditions
locales. La résolution «dn Congrés de 1'Association internatio-
nale érige par conire cette distinction en principe. La pensée
qui inspire le point 2° de ceite résolution doit également €tre
repoussée par les travailleurs du rail, car elle vise 4 étendre
sur une période assez prolongée les heures compensatrices des
heures supplémentaires, ce qui porterait & une diminution des
allocations supplémentaires. De la sorte, les garanties que les
cheminots anglais, par exemple, possédent aujourd’hui comtre
les abus que permettrait une app'.cation non rigide de la jour-
née de huit heures, séraient compromises et de sérieuses jrré-
gularités de la durée du travail se produiraient, Ceci va &
Pencontre du principe de la journée de huit heures, partant des
intéréts du personnel. Celui-ci :a, jusqu'ici, dans tous les pays,
tenu pleinement compte des difficultés qui se posent lors de
T'application de fa journée de huit heures dans les chemins e
fer ; il est, & son tour, en droit d’exiger que les compagnies ef
administrations de chemins de fer tiennent également compt
des intéréts de leur salariés.

La fondation de I'Union unifiée des Cheminots
allemands.

Le 27 quin 1915, FUnion allemande des Cheminois et le
Syndicat national des Employés et Employés-Aspirants aux
Chemins de fer allemands ont fusionng, lors d'un congrés com-
mun, tenu & Cologne, et ont signalé cet événement & I'intérét du
monde extérieur en donnant 4 l'organisation, créée par cette
fusion, le nom de « Union unifiée des Cheminots d'Allemagne »
(Einheitsverband der Eisenbahmer Deutschlands),

iCet événement clt Thistoire mouvementée dé deux orga-
nisations du personnel des chemins de fer allemands, LUnion
allemande des Cheminots fut fondée le ler quin 1916, mais ne
put prendre un réel essor -qu'aprés la révolution qui apporta
aux cheminots e droit d’association. Lors de 'sa fondation,
Torganisation ne groupait que 1086 membres ; ce mombre aug-
menta en 1917 4 37.051 et en 1918 4 62007 syndiqués. Les
années 1919 et 1920 accusent l'accroissement le plus important,
I'effectif augmentant respectivement 4 284.656 et & 418,174 mem-
bres. Au cours des années qui suivirenf, "Union continua 4
s'étendre et I'apogée fut atteint en 1922. Ce fut ensuite que la
compression des effectifs et 'occupation de la Ruhr exercérent
teur influence funeste et firent baisser le nombre des membres
4 225000, Le noyau des syndiquées était recruté parmi fes
ouvriers de l'exploitation, des ateliers et de l'entretien de la
voie, L'organisation ne réussit guére 4 prendre pied parmi le
personnel des cadres.

Le Syndicat des Employés et Emplovés-Aspirants re-

crubait ses membres uniquement parmi les employés et, au
temps ol il portait encore le mom de « Fédération syndicale »
{Gewerkschaftsbund), il réussit & grouper la majorité du per-
sonnel des cadres, par {'union d'a peu prés 80 syndicats d'em-
ployés existant avant la guerre, Cette organisation se trouva
toutefois pendant dongtemps sous la tutellé de {'Administration
et ce ne fut qu'en décembre 1922 qu'elle réussit a briser ses
liens. La grande masse des membres décida 4 ce moment <de
se débarrasser de ses dirigeants. Il est vrai que, sous linfluence
aussi «es bruits lancés par la Direction disant que 'organisa-

|
|
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tion était devenue 1'cbjet diinfluences communistes, un grand
nombre 'de fonctionnaires supérieurs, et moyens ensuite, quit-
térent la Fédération, mais en méme temps celle-ci se développa,
ayant entretemps changé son nom en celul cité ci-dessus, en
une véritable organisation syndicale de combat,

A Theure actuelle, I'Union unifiée des Cheminots groupe
environ un tiers de 1'effectif du personnel de la Compagnic e
Chemins de fer du Reich, mais il ‘est & prévoir ‘que la fusion
survenue haussera pour les cheminots lattrait du mouvement
syndicaliste et que, dans les temps & venir, tant ouvriers
qu'employés, rejoindront en nombres importants les rangs de
P"Union. On constate dés & présent que fla puissance des che-
minots S’est considérablement accrue. La fusion des deux syn-
dicats, grice 4 laquelle, pour la premiére fois en Allemagne,
ouvriers et employés des chemins «de fer sont groupés en une
seule organisation «de combat a pu &tre désignée, & juste ftitre,
par le Camarade Scheffel, lors du Congres, comme un événe-
ment d'importance historique pour la totalité des trawailleurs
du rail. Nous sommes certains que les organisations de chemi-
nots groupées dans 1'I. T. F, sauront également apprécier i sa
juste importance la création de I'Union unifiée des Cheminots
allemands.

Le 11e Congreés des Cheminots luxembourgeois.

Les 27 et 28 juin 1925, le 1lle Congrés de la Fédération
Nationale «es “Cheminots luxembourgeois se réunit & Wasser-
billig,

Les assises eurent un cours normal et mirent en lumidre
la satisfaction des cheminots & propos du rejet de la con-
vention ferroviaire qui visait 4 remettre les réseaux du pays
dans les mains du capital privé. Car la Fédération «les
Cheminots luxembourgeois a mis le meilleur e ses forces au
service de cette lutte, ofi i1 y allait de Uindépendance des
chemins de fer :du pays.

Le Cougrés acquit une importance particuliére du fait de
la «élégation officielle au Congrés par la nouvelle Chambre
des Députés de son président et de son secrétaire, de méme que
par la présence «du notiveanr Ministre qui a tenu 4 venir
remercier les chetninots, le second jour du Congrés, de feur
attitucle courageuse et désintéressée.

L’adoption 4 l'unanimité du rapport moral, ainsi que la
confiance renouvelée au Bureau sortant, attestent du succés
de T'activité des dirigeants, Le rapport financier fut également
approuvé de facon unanime et l'assemblée donna décharge au
trésorier en lui adressant ses remerciements. On décida, &
c6té de la création de plusieurs autres sources de revenus, la
tenue d’une loterie, analogue & celle de l'année passée, en
faveur de la fondation d'une maison de retraite et de con-
valescence et «'un orphelinat,

Concernant la jowrnde de huit henres, la résolution sui-
vante fut adoptée a Tunanimité :

« Le 1le Congrés mational de la Fédération des Cheminots
luxembourgeois proteste contre le sabotage de la journée de
huit heures dans les chemins de fer, réclame, pour autant que
possible, Vapplication de la durée du travail ininterrompue «le
huit heures a tous les services, demande que les heures de
service, notammment du personnel de 1a locomotive et des
irains, soient réglées de concert avec le ipersonnel et fait appel
a la Chambre et au Gouvernement «<e ratifier finalement la
convention de Washington sur Ja journée de huit heures, »

Le fait que le régime des retraites et pensions n'est pas
encore Téglé par da loi donna lien & un échange de vues
approfondi ‘qui se termina .par l'adoption de la résolution que
voici @

« Le lle Congrds de la Fédération des Cheminots luxem-
bourgoels; réuni & Wasserbillig, les 27 et 28 juin 1925, donne

- mandat au Conseil National ' d'entreprendre «es démarches

énergiques afin d’obtenir la mise & exécution. de l'art. 51 du
Statut ferroviaire, et d'ceuvrer pour que le Réglement des Re-
traites «qui, depuis le 7 mars, se trouve A Tétude an ‘Consefl
d’Etat; soit liquidé dans de plus bdref délai et que les retraités

touchent 4 la fin la pension légitime d'un montant raiscnnable
qui leur a £té promise depuis longtemps. »

Le Conseil national fut en outre mandaté pour entre-
prendre, sans délai, de concert avec le Gouvernement, en vue
de linsuffisance du Statut actuel des cheminots, une revision
totale du Statut et, plus particuliérement, pour mener & bien
Tangmentation du minimum d'existence réclamée depuis long-
temps,

1Au cours de la séance de clbture, le camarade Hack, Vice-
président, présenta un rapport détafllé sur la question ferro-
viaire. Pour exprimer sa confiance dans le Bureau, le Congrés
adopta Tordre du jour suivant, sans discussion et A l'unani-
niité

« Le 1le Congrés de la Fédération des Cheminots luxem-
bourgois,

Considérant le changement survenu dans la question ferro-
viaire par suite de la situation politique des derniers mois ;

Confirme les ordres du jour votés par les Congrés précé-
dents et préconisant la nationalisation dn réseau ferré tout
entier,

Déclare s'employer de toutes ses forces et par tous les
moyens pour hater une solution de la question ferroviaire
dans ce sens ; .

Espére que la possibilité sera offerte 4 la Fédération, en
sa qualité de facteur de la production, de prendre une part
effective 4 la solution de la question ;

Fait confiance au Bureau et passe & L'ordre du jour, »

Citons, pour terminer, la décision de participer pour une
somme de 100.000 francs au capital de {'imprimerie coopéra-
ti;ve. a fonder par la Commission Syndicale du Luxembourg.

. La résistance passive 4 Cuba.

Un intéressant exemple de Vefficacité de la résistance
passive, en remplacement de la gréve, nous vient de Cuba. Le
16 février dernier, la Fédération ferroviaire de Cuba présenta
4 TAdministration des Chemins de fer consolidés de Cuba un
projet de contrat. Celle-ci repoussa mettement toutes ies pro
positions et refusa d'entamer des négociations. '

Le Comité Exécutif de l'organisation, considérant que les
circonstances n'étaient pas favorables au déclanchement d'une _
gréve, «décida d'essayer la méthode du « travail selon les

.Tréglements ». Les résultats furent des plus satisfaisants, car le
7 juin la Compagnie fit des propositions 4 l'organisation qui
aboutirent & un accord, adopté par une assemblée générale du
25 du m&me mois.

Au termes de I'accord, ta Compagnie s'engagea i réintégrer
dans les 24 heures tous les agents qili avaient &té révoqués
ou suspendus pour avoir pris part au mouvement et & exa-
miner avec bienveillance les propositions avancées par 'orga-
nisation, cet examen devant &tre suivi par des mégociations
ouvrir le 6 juillet au plus tard et & mener & bonne fin dans les
30 jours. ‘

Le mouvement se trouva facilité par le fait que les lignes
et le matériel roulant des chemins de fer cubains se trouvaient
en mauvais état, ce qui éfait dii, d'une part aux tentatives
d'économies de la Compagnie et dautre part aux conditions
climatiques du pays. Avec cela, le matériel roulant ne suffisait
pas pour. faire face de fagon satisfaisante aux nécessités' du
trafic,

Le fait-que la Direction a £t en mesure de tenir ibon
pendant -quatre tmois semble indiquer wque la méthode ne fut
pas appliquée aussi rigoursusement quelle l'a été A certaines
occasions dans «d'autres pays; toutefois elle m'a pas manqué
son effet. On dit que la consommation de combustibles par les
locomotives augmenta de 100% et que la Compagnie eut d'im-
portantes surestaries & payer 4 d'autres réseaux,

La Compagnie répliqua au mouvement, ainsi qu'd résulte
des termes de l'accond, par la révocation ou la suspension sous
toutes espéces de prétextes. Vers la fin du conflit, le personnel
de cing trains fut informé, en arrivant le matin, quil avait 64
licencié, La Compagnie suspendit ensuite ces trains, prétextant
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que les hommes avaient refusé de les conduire, avec 1¢ but
manifeste de dénigrer les hommes anx yeux de 1'opinion publi-
que. L'organisation fit alors appel aux auforités qui contraig-
nirent la Direction i réintégrer les hommes et & faire marcher
les trains.

La Fédération des Cheminots cubains est évidemment
remplie <d'enthousiasme par sa victoire. En rapportant sur les
résultats ‘du mouvement, le Président exprima l'opinion qu'un
mouvement de ce genre me peut pas ne pas réussir, si les
hommes suivent strictement les instructions qui leur ont &ié
données.

A propos du rapport de I'Union pan-russe
des Cheminots.

Afin d'éviter des malentendus, il nous semble opportun
de faire précéder de quelques observations fa publication, dans
le présent Bulletin, des conditions de travail des cheminots
TUSSES.

Le rapport que nous publions est uniquement basé sur les
communications que nous a adressées 1'Union pan-russe de
Cheminots, en réponse i motire questionnaire, Les renseigne-
ments n'ont pas €té reproduits textuellement; de méme que pour
les rapports d'organisations adhérentes, nous avons aquelque
peu synthétitisé les réponses, ce qui toutefois n'a porté am-
cime atteinte aun contenu du rapport. Egalement, mons n’avons
rien omis de ce «qui peut aider & se rendre compte des con-
ditions -existant en Russie et des rapports entre Vorganisation
et l'administration, Au.contraire nous avons cherché, dans cette
partie du rapport, 4 suivre, d’aussi prés que possible, le texte
de l'orgamisation russe. Nous croyons «evoir souligner ceci
plus particuliérement, étant donné que le lecteur attentif ne
sera pas toujours en mesure de se faire une idée trés nette de
la participation des cheminots @ la gestion de 1'entreprise et
devra parfois se contenter d’assertions assez vagues. Le man-
que de clarté auquel on se heurtera ci et 14 dans le rapport
doit donc étre attribué aux formules choisies par les cheminots
TusSses eux-mémes,

Nous regrettons tout particuliérement que le rapport ne
fournisse pas tine image plus compléte des traitements et sa-
laires. Dans cette partie, les renseignements domt nous dis-
posons se bornent 4 un apercu des normes qui en régissent le
caleul. Seul pour le mécanicien, 1'image devient plus concréte,
en tant que le pouvoir d'achat de son « salaire hebdomadaire »
est ‘indiqué par rapport A certains articles de premiére mné-
cessité, 11 n'est pas dit ce qu'il faut exactement entendre par
salaire hebdomadaire. Il est permis de supposer que les primes
d'économie et Tindemnité de parcours y sont inclues; leur mon-
tant est assez important pour le personneel de la locomotive,
car, ainsi qu'il ressort des domnmées, elles s'élévent & 4 peu prés
100 &4 120 pour cent du salaire de base.

Si l'on considére en outre que le mécanicien est classé en
Russie dans une échelle de salaire assez élevée (#l se trouve,
par exemple, 4 trois échelles au-dessus du chef de train), .on
arrive ‘4 la conclusion que la situation économique du méca-
nicien dépasse de beaucoup celle <e la moyenne des cheminots
russes conclusion «dont il faut tenir compte en apprécient le pou-
voir d'achat de son salaire. On constatera également :que 1a pro-
portion entre les prix des divers articles cités différe beaucoup
¢n Russie de celle existant dans la plupart des autres pays.
Généralement, par exemple, le prix d'une paire de chaussures
et celui d'un complet sont dans le rapport 1 4 5, tandis qu'en
Russie le rapport n'est pas méme de 1 4 3. Il en est de méme
pour d'autres articles. Nous ne somunes pas en mesure de
fuger d'ici jusqu’d -quel point on entend en Russie par un com-
plet « de qualité moyenne » autre chose que dans les autres
pays.

La partie «du rapport «qui a trait aux retraites et secours
en cas de maladie pourrait également donner lieu & de nom-
breuses remarques. Nous préférons toutefois laisser aux

cheminots le soin «e juger weux-mémes. Nous tenons entre-
temps a déclarer de fagon expresse que mous somumes bien
loin de vouloir imputer au régime des Soviets ou aux syndicats
russes les conditions de travail existant en Russie. Le Gou-
vernement soviétique a pris sur lui la conduite d'un navire
qui prenant Ieau de tous les cOtés et qui ne pouvait &tre
empéché de sombrer quiau prix d'efforts excessifs, Dans la
période oit ces travaux «'amélioration devaient &ire effectués,
la Russie fut sans cesse dérangée par des interventions étran-
géres, Aunjourd’hui encore, les difficultés ne sont pas surmomn-
tées. Le développement €conomique de la Russie est sérieuse-
ment entravé par le refus de crédits de la part des Etats capi-
talistes, ce qui est d'autant plus funeste que les organismes de
production et de communications de la Russie ne pourront &tre
maintenus et perfectionnés qud Paide de. l'industrie d'autres
pays. Nous sommes, par conséquent, d’avis que dans Ja phase
actuelle de la révolution russe, il n'est guére possible de
s'attendre A ce.que les travailleurs russes soient dans des con-
ditions économiques beaucoup meilleures . que les  awtres tra-
vailleurs et nous ne nous croyons pas le droit dlexercer de la
critique 4 ce sufet. Toutefois, nous estimons me pas devoir
renoncer a critiquer l'expression insuffisante par rapport 4 -cer-
tains points. Il est parlé, par exemple, sans cesse du droit 4 la
retraite, tandis qu'il est bien évident qu'il n'existe pas de <droit
i la refraite, mais uniquement une assurance contre 'invalidité,

Ii v a un autre passage dans le rapport lequel mous e
voulons pas 'passer sous silence, Nous voulons dire la phrase
sunivante : « Les taux des salaires et les augmentations pério-
diques sont fixés par entente entre l'organisation ou ses sec-
tions locales et Padministration de Pentreprise en question et
dépendent évidemment des possibilités financiéres de Uentre-
prise. » L'admisston d'une pareille corrélation entre la fixation
des salaires et le rendement de Dentreprise a toujours été re-
poussée par le mouvement syndicaliste et surtout lorsqu'il
s'agissait, comme aux chemins de fer, d’entreprises d’intérét, I
nous est possible ide comprendre qu'en Russie il ait fallu déroger
et qu'on ait dérogé & ce principe, mais ce qui mous semble
incompréhensible, c'est \que 1"Union des Cheminots russes con-
sidére un -écart semhblable de principes syndicaux incontestés
comme une « évidente » et partant parfaitement normale, Nous
savons que ce principe du rendement est une part essentielle
de la nouvelle politique économique russe, mais avons cru
cependant ne pas devoir laisser sans contredit un mpareil ren-
versement des principes syndicalistes, Pour le reste, nous re-
commandons le tapport a I'étude attentive de tfous les
cheminots,

Conditions de travail du P.ersonhel des Chemins
de Fer dans les différents pays.

Russie.
1. La forme d’exploitation. .

Les chemins de fer de Russie forment une régie autonome
et constitnent, avec les autres industries principales de pro-
duction, (industrie métallurgique, minidre, du textile etc.) une
partie. fondamentale de 1'économie socialiste de I'U.R.S.S.
(Union «dés Républiques sovibtiques socialistes). Cette forme
d’exploitation est une conséquence de la révolution d'octobre
qui a mis tous les chemins de fer (réseau de I'Etat et compag-
nies privées) 4 la disposition de 'Etat soviétique.

La direction centrale, tant au point de vue technique gue
commercial, repose entre les mains du Commissaire des Com-
munications, nommé par le Comité Central Exécutif des Sowviets.
Les chemins de fer se divisent en 27 réseaux, dirigés par des
administrations qui relévent, 4 leur tour, du Commissariat des
Communications. ‘Chaque réseau a une administration séparée;
les budgets de ces divers réseaux sont réunis et constituent wun
chapitre de da loi des finances. La fixation des conditions du
travail est du ressort du Comité Central Exécutif des Soviets.
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Il. Le rendement financier.
Le rendement des chemins de fer était trés variable dans
P'ancien Etat. Les renirées nettes furent les suivanies dans les
années ci-dessous :

1890 1,1 millions de Roubles { 0,6 % du capital)
. 1898 51,1 millions de Roubles (12,6 % du capital)
1908 - 15,4 millions de Roubles ( 1,1 % du capital)

1913 203,9 millions de Roubles (10,5 % du capital) -

1916 419,0 millions de Roubles (14,68% du capital)

Les chiffres se rapportant aux années de guerre donnent
une image fausse de la wsituation car, 1° ils ne tiennent pas
compte de la dépréciation de la monnale ; 2° les divers impdts
de guerre y sont-inclus.

Les années de 1917 4 1920 furent les années de la révolu-
tion, de la guerre clvile, de Uintervention et du blocus. Ces
&vénements de méme que la baisse ininterrompue du change
ermpécherent toute comptabilité, Bn 1921 et 22, onh tenta de re-
mettre sur pied Dadministration financiére des chemins e fer,
tontatives «qui ne commencerent 4 donner des résultats, 4 1la
suite de la stabilisation de fa monnaie, que dans les amnées
1922, 1923 et 1924, )

Des biens ferroviaires en nombte considérable furent .dés
truits pendant les années 1917 a 1920, -4 savoir : 3672 ponts,
175.000 verstes de conduites télégraphiques et téléphonigues,
5000 batiments, 21.250 verstes de voie ferrée, 2904 appareils
de manceuvre d'aiguillage, 381 remises de Ilocomotives et
ateliers. Une quantité considérable de matériel et d'autres bxens
fut en outre détruite ow aliénée.

[Les chiffres suivants renseignent sur .l'état actuel des che-
mins de fer et sur leur développement au cours des detniéres
années.

1013 | 1922 | 1923 | 1924 | Janv-

1925
10 Longueur d’exploitation
du réseau ferré (en versles)
Vole normale (russ¢) . . . . . .| 61,694 63.515 | 63.831 | 67.950 { 68.646
Voie étroite . . . . . o] 44l 1567 | 14371 1279 | 1217

total | 66.100| 65.082 | 65.078 | 69.238 | 60.863

20 Parc du matériel roulant
Locomotives . . . . . . .« o | 200300 10.067 [, 19507 [ 20.211 | .20.086
Locomotives en bon état . . . , .| 16538 6775 | 7924 | 8898 | 0.147
Wagons de marchandises (en milliets) 476 422 405 433 437
Wagons affectés au service de petite

vitesse (en milliers) . . . . . . 398 240 214 230 243
3° Rendement du matériel
roulant
Milliers de locomotives-verstes. . .| 572,365| 189,350 | 215.071 | 241,728 -
Milliers d'essieux-verstes . . . . .| 19.599] 5458 6.868 8.619 -

40 Service de marchandises
Quantité de marchandises transportées

(en millions de poud) . . . . . 9.658) 2,437 3.544 4.115 -
Milliards de poud-verstes . . . , , 4.394 919 1,346 1,929 -
Nombre moyen des voiturés chargées’

par jour. . . .. ey« 4 -] 83000 9590 [ 11741 | 13.607 -

50 Emploi du matériel roulant
Parcours moyen journalier d'une loco-
motive de train de marchandises

(en verstes) . . . . . . .. 112 85 100 108 -
Parcours moyen d’'un wagon de

marchandises (en verstes). . . . 70 30 43 52 -
Chatgement moyen d'un wagon de|

marchandises (en poud) . , . . 654 533 650 718 -

Ghargement net moyen d'un  frain
militaire oude marchandises (en poud)| 19.572] 13.920 | 17.737 | 20.392 -

6% Main-d’ceuvre

Nombre total de personnes
employdes

Pour le compte de Ventreprise . . .|1.176,725/ 714.898 | 714.872 | 694.493 —_

Pour d'auntres comptes & P'exception

des travaux de construction et de

réparation . . . . . . . oL . - - 46,017 | 55.676 -
Journaliets auxiliaires . . . . . . - - . | 108.563 | 53,501 -
~ Total - - 869.452. | 803.670 -
Effectif par verste

Pour le compte de I'entreprise . . 125 129 11,0 1031 99
Pour d'autres comptes , . . , . . - - - 0,7 08
Journaliers auxiliaires . . . . ., . = — = 15 0.8
Total 125 118
{N.B. 1 verste russe == 1097 km- ;

1 poud russe = = 164 kilogrammes)

En jugeant ces chiffres, il faut tenir compte de ce qui suit,

Lleffectif du personnel &tait en 1913 supérieur de 60.000 3
70.000 unités aux chiifres donnés par la statistique officielle,
v ique celle-ci n'a pas tenu compte des journaliers auxiliaires,
L'année 1913 fut particuliérement favorable ; le rendement, tant
économique que financier, des chemins de fer atteignit son ma-
ximum en cette année. [L'exercice financier des Chemins de
fer de ['U. R. S. 8. va du ler octobre au 30 septembre ; exercice
1921 veut dire la période allant du ler octobre 1921 au 30 sep-
tembre 1922,

Durant la guerre civile, les chemins de fer se trouvérent
privés des combustibles principaux — le charbon et le naphte
— et se virent contraints de chauffer au bois, Aprés la fin dela
guerre, une modification se produisit. Les chiffres suivants
permettront de se faire une idée des quantités utilisées des di-
vers combustibles,

1913 1921 1922 1923 Aoft 1924

Bols 13 49 37 36 11
Charbon 65 27 29 35 54
Naphte 22 24 33 28 34,6

« Ce -qui est avant tout rémarquable », observe I'Ution paf-
russeé des Cheminots, « c'est que P'assainissement de 1'sntre-
prise ne s'est pas tant fait dans le sens d'une augmentation e
fa quantité du matériel roulant, que dans celui de I'emploi de
plus économique possible. En fin de compte, la meilleure preuve
de 'assainissement des chemins de fer est fournie par la liqui-
dation du «déficit qui, en dépit des difficuliés excessives et de
la lourde succession laissée par la période de 'la guerre civile,
ide Tintervention et du blocus, a pu &tre réalisé en 1924, Ce ré-
sultat a 6t6 obteni, moins par les mesures de mattre administra-
tive et économique, que par les efforts considérables et le sens
timent «dont #tait animé le personnel, de sa responsabilité pout
la bonhe marche de Tentreprise des chemins de fer appartenatit
aux ouvriers et paysans de 1"U. R. 8. S. Ordre dars l'admini-
stration et exploitation aussi économique que possible, voild
pour les cheminots et leurs -organisations des questions du plus
haut intérét, car seuls l'augmentation du rendement individuel,
l'accroissement du rendement de lentreprise et une-lutte in-
lassable contre tout désordre économique peuvent amener e
amélioration de fa situation économique des cheminots, Clast
pour cette raison que toutes mesures d’économie sont déciddes
par Uadministration des chemins e fer, d'un commun accord
avec Torganisation et qu'on demande pour leur mise en appli-
cation la collaboration de tous les organismes syndicaux, des
premiers jusqu'aux dernlers, Llorganisation et ses sections
locales doivent wveiller & ce que les mesures d'économie ne
portent point préjudice aux travailleurs ¢nais produisent, au
cotttraire, une amélioration de leurs conditions d'existence. »

Les tarifs des chemins de fer sont arrétés par les autorités
supérieures de I'Etat. Le systéme des tarifs est revu d'année
en année par le Conseil dit des Tarifs, composé de représentants
des organisations de l'industrie et du commerce, de méme que
de I'Etat et des divers réseaux 'ferrés. Comme régle générale,

“les tarifs actue’s s'élévent A peu prés i 85% de ceux d’avant-

guerre.

Les services automobiles ne concurrencent pas les chemins
de fer, mais collaborent avec eux ; ils sont surtout affectds aux
transports urbains. Si les services automobiles €taient plus
développés, ils me pourraient que favoriser l'exploitation des
chemins e fer. :

Les chemins de fer effectuent le transport de courrier et
de colis et mettent 2 la disposition des Postes des -wagons spé-
ciaux qui roulent en conformité des horaires établis, ainsi que
des locaux dams les gares, Les Postes se charge de rendre 4
destination la cotrespondance des differents réseaux entre eux.
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1H. Les rapports entre la Direction et I'organisation
du personnel,

Les relations générales entre les organismes économiaties
et les syndicats «de {"U.R.S. 8. sont réglées par le Code «du
Travail, de méme que par les contrats collectifs généraux, Dans
fes diverses entreprises, les rapports sont régis par des régle-
ments internes, élaborés par ladministration et soumis i

" I'approbation des syndicats. Le personnel dirigeant des ser-
vices économiques est élu avec la collaboration des organisa-
tions ; celles-ci participent & l'organisation du travail et ont le
droit de demander des comptes aux -dirigeants de Ventreprise,
Le Conseil du Commissatiat des Comimunications est nommé
avec la patticipation du Comité central de 'Union des che-
minots. Les nominations & des positions administratives aux
chemins de fer de 'U, R.S. S, sont faites, aprés accord avec le
Comité central de Torganisation ou avec les organismes locaux,

Des questlons patticulidérement itmpottantes qui néeessitent
1in accord entre l'organisation et le Commissatiat des Commu-
nications sont liquidées dans des conférences de représentants
des parties intéressées. Dans certains cas, une conférence est
convoquée néunissant le Bureau du Comité central de 1TUnion
et le Conseil du Commissariat. Les divergences concernant des
questions touchant la situation matérielle des travailleurs, sont
soumises 4 une Commission d'arbitrage du. Commissariat du
Travail on bien lintervention ditecte du Consell du Cominis-
sariat du Travail est demandée. Le choix de I'arbitre doit &tre
approuvé- par les deux parties, Des divergences «'autre nature
(politique économique, questions financiéres etc.) sont traitées
par je Conseil du Travail et de la Défense (abbréviation russe
« STO ») ou par le Conseil des Commissaires du Peuple,

L'Unlon des Cheminots et ses sections locales ont de droit
d'inviter, & des intervalles réguliers ou lorsque la nécessité s'en
fait sentir, les dirigeants du Commissariat, ainsi que ceux des
réseaux ou les chefs des divers services, & rapporter sur leur
activité,

Lors d'absence du service pour acauittement de fonctions
syndicales, les agents bénéficient, durant toute la pétiode de
felir absence, du salaire moyen touché par leur catégorie dans
leur lieu de résidence.

Dans les cttreprises, les fonctions de l'organisme syndical
sont accomplies par des Conseils locaux (Conseils 'entre-
prise), M existe en outre, dans les diverses localitds dans le
but de favoriser une exploitation dconomique et efficace, des
Cotnmissions pour Pexploitation et des Conférences pour la
production. ‘Ces Conférences ont 6té créées par I'organisation
¢t groupent un mombre important de représentants des ouvriers
des ateliers de diverses professions et d’autres services. Elles
sont chargées d’étudier, entre autres choses, les mesures a
prendre pour la réalisation d'améliorations techniques, les me-
sures d'économie projetées par l'administration ainsi que les
mesures en vue de la suppression du Wdésordre économique. A
coté des ouvriers, les techniciens, participent aux délibérations
de ces commissions et conférences. Une partle de ceux-ci
émet des rapports, une autre partie prend part aux travaux.
Les Conférences entendent les rapports des chefs dlatelier, des
Ingénieurs, des contre-maitres etc, Leur activité a déja con-
tribué de beaucoup & relever le rendement économique des che-
mins de fer,

IV. Le droit de gréve.

Tous les salariés de I'U.R.S.S., ¥ compris les cheminots,
possédent le droit de gréve, Toutefois, il n'y a pas et il n'y a pas
et de raisons (ustifiant Papplication de ce droit, vt que les
droits consentis aux syndicats permettent «de liquider Iles
différends, sans avoir recours 4 ce moyen de lutfe.

Ce nonobstant, en vertu de T'article 61 des Statuts, I'Union
dispose d'une Caisse -de gréve. Vu qu'il 0’y a pas eu de gréve.
tes fonds ont &té, en exéeution des détisions des Congrés et
Conférences, affectés au secours de camarades étrangers et de
collégues sans travail,

V. L'organisation du personnel.

Il existe aujourd’hid une organisation unique des cheminots
de U, R.S.8. Aprés la révolution de février 1917, le dévelop~
pement du mouvement des cheminots donng lien & la création
d'un grand nombre de syndicats professionnels, Au cours de
la révolution, ceux-cl s'‘amalgamérent graduellement et en 1919
fut fondée 'organisation unique des cheminots.

L’Union adopte — ainsi que le disent les Statuts — le prin-
cipe de la lutte des classes 4 outrance et se fixe, de méme que
le prolétariat de 1'U. R. S.'S., comme but ultime la réalisation du
soolalisme par la voie de la dictature du prolétariat. Ni l'orga-
nisatiost, n! une de ses sectlons adhérent de quelque sorte 2
Tinternationale ’Amsterdam. L'Union des Cheminots est affi-
liée au Conseil Central des Syndicats pan-russes gqui englobe
tout le mouvement syndical du pays.

A Pheure actuelle, I'Union des Cheminots compte 813.457
imembres. Le persornel de la locomotive des chemins de fer
de U.R.8.S. compte 43.410, celul des services administradifs
31.784, les télégraphistes 39.228 et les ouvriers de 'entretion &
la voie 148430 wnités. Aucune tendance ne se fait jour vers
une Sécession «e certains catégories ou la création de sections
autonomes,

V1. La fixation des conditions de travail.

Les conditions de travail des cheminots sont régies, tant par
le Code du Travail que par les contrats collectifs génénaux et
locaux et par les réglements du service.

Le <contrat collectif général est conclu entre le Comité cen~
tral de Vorganisation et le Commissariat des Communications.
Les contrats locaux sont conclus entre les Conseils «des Sections
de lotrganisation et les Administrations des réseaux, sur ia base
du conirat général et en tetant compte des citcoustanices
locales,

Tous les contrats conchis sont enteglstrés par les deux
partles an Commissatiat du Travall. L'enregistrement a pour
but d’empdcher que les tontrats contientent des clatises moins
favorables gue m'en prévoit la fégislation et ide les meltre sous
a protection de I'autorité de 1'Eitat,

La durée de validité des contrats est .arrétée par accord
entre les parties. Des modifications psuvent &tre adopiées
avant l'expiration des contrats; tout changement doit égale~
ment €tre enregistré au Commissariat du Travail,

Les accidents de chemins de fer en France.

Le Secrétariat de 1. T. F. avait espéré publier dans de
présent numéro i Bulletin un article sur le nombre remar-
quablement &lévé d’accidents de chemins de fer, survenus en
Firance ces derniers temps, exposant le point de vue du per-
sonnel en la matiére. A mnotre regret, nous avons dii renoncer
4 lce projet, n'ayant pas recu en temps wvouln les renseigne-
ments Tequis. Nous espérons faire pagaitre Iarticle en question
dans le muméro d’octobre.

[ e EEE ——
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UVRIERS DUTRANSPORT

Les conditions de travail du personnel des
tramways de Copenhague.

Les tramways de Copenhague appartiennent a la commune,
Tous les ‘membres du personnel (2,500) sont syndiqués.

L'agglomération de Copenhague compte 19 lignes de tram-
ways et 1 ligne d’awtobus, résean dune longueur totale de 110
kilométres. Tout agent parcourt, en moyenne, 20,000 Kilo-
meétres par année.

Heures de travail. La durée du travail est de huit heures
par jour, et de 40 par semaine tous les six jours un jour de
congé est accondé. Au cours <es huit heures, l'agent a 25
minutes de casse-crofite et 10% d'arrét qui sont comptés
dans les heures de service. Le service effectif sur la voiture
est donc de 6 heures 47 minutes par jour. Les 'deux-tiers du
service 4 peu prés sont fournis sans interruption, pour un tiers,
il v a une interruption 'aprés-midi, Les trois quarts des em-
ployés {les plus anciens) font leur service d'aprés des tableaux
de service : un quart (les plus jeunes) sont affectés au service
de tremplacement en cas de maladie, de congé et de circon-
stances spéciales. .

Vacances. Apres une année de service les agents ont droit
4 15 jours <e vacances payées,

Allocations
. Indemnité de supplémen-
Salaires en couronnes Salairefixe viechére  taires Total

Salaire de début 3170 648 300 4118
Aprés 3 années 'de service 33656 - 648 300 4313
Aprés six années de service 3560 648 300 4508

Le travail fourni entre 6 heures du soir et six heures du
inatin, ainsi que celui-des dimanches et les jours de féte, est
pavé avec un supplément de 33 Ore par heure. Ceci revient
i une moyenne annuelle de 300 COUronies, somme indiquée
dans l'apercu ci-dessus. L'allocation pour les heures supplé-
mentaires est fixée 4 2 couronnes par heure,

Indemnité de maladie. le salaire entier est payé ipen'dant
1n maximum de 365 jours par période de 10 ans; les 2/3 du
salaire pendant tous les jours de maladie, en excés de ce ma-
ximum, Lorsque, toutefois, un agent n'a pas été malade durant
365 jours consécutifs, les jours de maladie inscrits 4 son dossier
sont rayeés.

Retraite.

" ‘Tous les agents ont droit & la retraite selon le baréme sui-
vant | la retraite se monte aux fractions suivantes du salaire
fixe payé au moment de lentrée en jouissance de la retraite,
selon 'age «du retraité :

de 30 4 32 ans 1/10
de 32 4 34 ans 2/10
de 34 4 37 ans 3/10
de 37 4 40 ans 4/10
de 40 4 45 ans 510
de 45 & 47 ans 31/60
de 47 4 49 ans 32/60
de 49 4 51 ans 33/60
de 51 4 53 ans 34/60
de 53 4 55 ans 35/60
de 55 4 57 ans 36/60
de 57 A4 58 ans 37/60
de 58 4 59 ans 38/60
de 59 4 60 ans 39/60

60 40/60

En cas d’embauchement au-dessus «e I'dge de 30 ans, on
dédnit pour fe calcul de la retraite les années écoulées depuis
la trentidme année. A l'age de 65 ams, les agents ont droit &
la retraite entiére, !

Pension de la veuve, et des enfants,

La veuwve d'un agent qui a fait 5 années de service ou da-
vantage touche 1/5 du salaire de I'agent, si celui-ci avait moins
de 36 ans au moment de sa mort, et 1/3, s'il avait plus de 36 ans.

En outre «e a pension de la veuve, on paie les pensions
suivantes pour les enfants :

Pour 1 enfants
Pour 2 enfants 330 couronnes
Pour 3 enfants 450 couronnes
et pour chaque enfant en plus 100 couronnes jusqu'd Tdge de
18 anms accomplis.

La pension n'est pas payée a la veuve, ni aux enfants, si
lagent S'etait marié -aprés avoir pris sa retraite, aprés 1'dge
de 60 ans ou sur son lit de mort,

180 couronnes

Uniforme.

On fournit au personnel : 2 pantalons chaque année ;
1 veste tous les deux ans, 1 manteau tous les trois ans, Les
receveurs recoivent, en outre : une casquette en drap chaque
année, une casquette d'été et une veste d'été tous les deux
ans ; les wattmen : une casquette en drap tous les deux ans,
une casquette d'été, un suroit et une veste d'été tous les trois
ans, Aprés la période sus-indiquée, les vétements deviennent la
propriété de l'agent.

Les résultats du conilit du travail au Danemark
. intéressant les ouvriers des transports.

[T

L’entente qui, le 6 juin dernier, mit fin au grave conflit du
travail au Danemark, ne comportait qu'un accord de portée
générale entre organisations patronales et ouvriéres, Une fixa-
tion détaillée des conditions de travail pour les différentes
catégories professtonnelles devait encore se faire au moyen
de négociations qui, notamment dans 'industrie des transports,
furent de trés longue durée. Clest ce qui explique que vers la
mi-aofit seulement, I'Union des Quvriers des Transports fut en
mesure de faire tenir 4 I'l. T. F. un rapport détaillé sur les
résultats e la lutte, )

De méme que les ouvriers d'usine et du batiment, les ouv-
riers des transports bénéficient d'un relévement de 3% de leurs
salaires en compensation du renchérissement de fa vie. A part
cela, quelques catégories touchent des augmentations spéciales
dont voici des plus importantes.

Les salaires des chauffeurs subissent, outre {laugmentation
générale de 3%, les augmentations suivantes :

aCopenhague, de 4 6re par heure lors de salaires de moins de 115 ore

»3 » » » » » > » » 115 »
»2 3 » »  » » » » » » 116 »
»1 » » » » % » » » » 117 »

dans d'autres villes :
de 4 ore par heure lors de salaires de moins de 113 dre

» 3 » » » »  » » » » » 113 »
» 2 » » » » » » » » » 114 »
» 1 » » » » » » » » » 115 »

" Les chauffeurs employés dans des usines de margarine,
ayant un. salaire hebdomadaire de molns de 42 couronnes,
tonchent mne augmentation spéciale de 8 Ore par heure, Les
contrats, pourvus «de ces modifications, ont été prolongés pour
deux ans et sont, par conséquent, valables jusqu'a 1927, Une
échelle 'mobile, variant selon lindice du cofit de la vie a été
instituée pour les salaires.

Dans {industrie des ports, ol le travail est principalement
effectué & la tiche, les taux ont €6 augmentéds de facon 2
accuser, en général, une angmentation de 4 au lieu de 3 pour
cent, Les modifications suivantes ont, en outre, été apportées
au contrat :

1. La clause de I'momme du treuil a été remaniée et est
actuellement de 1a teneur snivante : Sur les navires qui nie sont
pas dé¢ nationalité danoise, suédoise ou norvégienne, homme
du treuil est choisi de la nationalité du navire,




BULLETIN D'INFORMATION DE L'LLT.F, 105

2, La clause existant 4 NeukOpping et dans d’autres ports
anx termes de laquelle le déchargement de navires doit étre
effectué en des idélais déterminés, sera supprimée. Tont ex-
ception les ports oft le déchargement est fait par une coopé-
rative ouvriére.

3. La clause suivante est insérée dans tous les contrats:
Les hommes touchant un salaire horaire doivent &tre payés
pour 4 heures ay minimum. Si toutefois, les hommes d'une
équipe d'aprés-midi travaillent 3 heures %, ils sont rétribués
pour la durée effective du travail.

Le contrat prévoit, en outre, que des négociations locales
devront avoir lieu concernant les conventions locales et pour
la fixation des salaires 4 la tdche. A défaut d’entente, une
commission d'arbitrage, composée de deux représentants de
chacune des parties et d’'un président, nommé par le tribunal
permanent «’arbitrage, devra liquider le diftérend. L'Union des
Quvriens des Tramsports espére obtenir de la sorte des amé-
lorations pour les travailleurs.

Les ouvriers des transports «danois sont en droit d’enre-
gistrer les résultats de leur lutte avec satisfaction d’autant plus,

qu'il s'agissait en ce conflit d'écarter unc oifensive préparée
depuis longtemps. « Dimunitions des salaires et prolongation
des heures de fravail» voifd le mot d'ordre dit patronat qui,
prétextant que 1'8conomie danoise serait autrement ruinée, n'a
pas hésité de déclancher et de laisser persister pendant mprés
de trois mois de conflit du travail le plus considérable qui ait
jamais ébranlé le Danemark, Le patronat avait mobilisé toutes
ses forces et toutes ses ressources pour livrer aux travailleurs
une bataiile décisive et leur infliger une défaite dont ils m’au-
raient pas t0t fait de se relever. Ces projets toutefois ont
hontensement €choué. Dirlgés par leurs syndicats, les tra-
vailleurs 'danois leur ont opposé une résistance si acharnée que
finalement les employeurs se sont vus contraints de capituler
sur toute la ligne et e faire encore de nouvelles concessions.
Ce qui mérite d’étre remémoré avec une satisfaction toute par-
ticuliére, c'est que, dans cette lutte, I'Internationale a pu donuner
la preuve d’8tre autre chose qu'un facteur idéologique ou moral,
en accordant & la classe ouvriére danoise — le rapport de
UUnion des Quvriers des Transports danois I'atteste 4 nouveau
— au moyen du boycottage des mavires suédois par la Fédé-
ration internationale et par la Fédération interscandinave des
Transports, un appui effectif de grande valeur et en augmen-
tant, de la sorte, son esprit de combativité,

Les participants au ter Congres international du Personnel des Tramways Bruxelles, 18 au 20 juillet 1925.

Les délégués qui n'ont pas encore regu, contre remboursement, la photographie reproduite ci-dessus et qui désirent la posséder, sont pnés de
s'adresser directement 2 la Centrale du Personnel des Tramways du Brabant, Place Fontainas, 18, Bruxelles, sous remise de 9 francs belges.

La Fédération allemande du Trafic én_i924.

Ainsi quil ressort du rapport moral pour 1924, le recul
dans leffectif qui s%tait manifesté en 1923 a continué encore
en 1924, L'effectif ébait fin 1924, de 274.275 contre 428.240, {in
1923. La majeure partie de ce recul se produisit au cours «du
ler trimestre de Iamnée sur laguelle porte le rapport; dans le
4e trimestre, les pertes furent minimes, L'effectif de l'organisa-
tion & la fin de T'anmde se tépartit comme suit : entrepots et
magasing 75.929 ; entreprises industrielles 24.495 ; manutentions
39.918 ; automobilisme et aviation 15.829; ports et docks
22,661 ; navigation intérieure 12.095; navigation maritime
8.802 ; tramways et chemins de fer secondaires 32.413; P, T
T. 19.632 ; gens de maison 14,184 ; thédtres, cinémas etc, 4.460 ;
divers 3.857.

La Fédération mena au cours de l'année 108 gréves offen-
sives, 22 gréves défensives et fut englobée en 15 lock-outs. Le
total «de travailleurs participants a4 ces conflits fut de 44.826.

‘apercu siivant renseigne sur le nombre de contrats
collectifs conclus dans lindustrie des transports d'Allemagne.
Etaient en vigheur :
le ler janvier 1923 1.576 contrats englobant 64.402 entreprises et

681.200 personnes ;

le ler janvier 1924 - 810 ‘contrats englobant 46.422 entreprises et
493.074 personnes ;

le ler janvier 1925 610 contrats englobant 33.750 entreprises et
359.500 personnes ;
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Il résulte des chiffres ci-dessus que le patromat allemand
a profité de l'affaiblissement du mouvement syndical pour
écarter systématiquement le contrat collectif,

Les rentrées e la Fédération se momtérent au <cours de
Pannée & 4.250.000 Mark, les dépenses & 3.042.267 Mark. Sa
fortune totale s'élewait, fin 1924, 4 environ 1 million % de Mark.
Notons encore que, du ler au 4de trimestre, les rentrées avaient
doublé, Le rapport émet lespoir que la fin de Vannée 1925
accusera une augmentation e l'effectif.

Une statistique des accidents survenus
en France dans les années 1914-1923.

Le dernier numéro du Budletin du Ministére idu Travail
de France (Avril-Mai-Juin 1925) contient une statistique des
accidents déclarés dans les indusiries soumises a la loi «du
9 avril 1898, a4 T'exception des chemins de fer et des mines,
pendant les années 1914—1923. Dans Vapergu ci-aprés, nous
avons &tabli une comparaison entre les chiffres se rapportant
aux deux catégories professionnelles «des Transports et Ma-
nutention, et les nombres totaux d’accidents déclarés par
année :

Incapacité 0 8
Année Morts per- temporaire % E | Totaux
manente d°4 ‘}]o‘:frsde %3] é
1914
Transports et manuten~
tion . . ... .. 347 385 48926 733! 50.391
Totaux toutes catégor. | 1.147| 3.163| 292103 | 4759 | 301.172
1915
Transports et manuten-
tion . 373| 350| 48518 | 680 50.921
Totaux toutes catégor 1.246 | 3.539| 242.921 | 4.604 | 252.310
1916
Transports et manuten- ,
tion . . ... .. 420 419) 55809 | 907) 57,555
Totaux toutes catégor. | 1.546 | 3.746 | 392.145 | 8,804 | 406.331
1917
Transports et manuten-
tion ... .. .. 479| 550| 58.852 | 887| 60.768
Totaux toutes catégor. | 1.561| 4.387 | 470.896 {12,011 488.855
1918
Transports et manuten- ‘
tion . . . 477| 361| 61.323 | 830| 62.041
Totaux toutes catégor 1:588 | 3.043| 467.344 | 7.441| 479.986
1919
Transports et manuten-
tion ... .. 569 564! 90584 | 550 91.267
Totaux toutes catégor. | 1.559| 4.070| 481.522 | 3.866 | 491.017
1920
Transports et manufen- ‘
tion . ... ... 538| 709 93135 1.100| 115482
Totaux toutes catégor. | 1,932 5.931| 640.528 | 7.959 | 656.350
1921
Transports et manuten-
tion . .. ... 494| 593 79.225 | 1.193| 81.505
Totaux toutes catégor. { 1.822 | 5.298| 600,583 | 7.936 | 615.639
1922
Transports et manuten-
tion ... .. .. 476) 679 85040 | 849/ 86.044
Totaux toutes catégor.’| 1.837| 6.513| 668.713 | 5.767 | 682,830
1923
Transports et manuten~
tion . 536| 659 00.088 | 587| 91.840
Totaux toutes catégor. 2,082 | 7.259| 763.986 | 4.648| 771975
1914—1923
Transports et manuten- ,
tion .. ... .. 4,709 | 5.269| 711.470 | 8.336 | 747.824
Totaux toutes catégor. [16.290 |64.949 [5.020.741 [67.885 [5.169.865
Pourcentage transports |28,9% 8,1%| 14,1% [12,2%| 14,5%

Cette statisique  atteste, une fois de plus, des sérieux
dangers auxquels sont exposés les travailleurs des transports.
A remarquer particuliérement le pourcentage élevé des morts,
car, tandis que les transports accusent 14,5 pour <cent Wdes
nombres totaux, le pourcentage des accidents mortels est de

28,9, phénoméne qui se répéte avec régularité dans chacune
des dix années auxquelles a trait la statistique. Ce qui mérite
également d'8tre remarqué c'est l'augmentation considérable
du nombre des accidents i partir de 'année 1920, Ce nombre
qui en 1919 était encore de 491.017 monte subitement en 1920
4 656.350, baisse en 1921 & 615.639, pour remonter en 1922 3
682.830 et en 1923 & 777.795, Le nombre d’accidents mortels
accuse également une progression notable et atteint en 1923
a 2,082, chiffre maximum de toute la période,

Résolution
adoptée par le Congrés de Bruxelles.

) _Le Congres de Bruxelles a encore voté la résolution que
voici ¢
Le Congrés international dn Personnel des Tramways
affilié & I'l, T. F. exprime son adhésion sans nréserves au
voeu émis par le Congrés des camarades cheminots, tenu
récemment & Bellinzona, s'élevant pour la défense des libertés
syndicales — malmenées par la réaction croissante — et pour
la défense du prolétariat chinois tout entier, victime de 'odieuse
rapacité capitaliste internationale. Il éléve en méme temps ses
protestations contre l'attitude des autorités politiques italiennes .
aui, en vue du Congrés international du Personnel des Tram-
ways, ont refusé au représentant de la Centrale italienne ie
document mnécessaire pour pouvoir passer la frontire afin de
participer aux délibérations du dit Congrés,

Les nouvelles soldes dans la grande
péche allemande.

Sur la base «d'une sentence arbitrale rendue, fin aofit, par
une commiSsion spéciale d'arbitrage, les salaires fixes dans la
grande péche allemande ont ét8 augmentés, Ils se montent
mctuellement aux taux que voici (les chifires entre parenthéses
indiquent les soldes précédentes) :
ler officier 146 Mark (135) par mois plus 1%

du produit net
2e officier breveté 119 Mark (110) par mois plus 0,7%

du produit net
2e officier non-breveté 103 Mark

Remmailleur de filets 103 Mark (96) par mois plus 0,6%
du produit net

Matelot 90 Mark (84) par mois plus 0,5%

du produit net
Novice 48 Mark
Coq 103 Mark (93) par mois plus 0,6%

(jusqu'ici 0,5%g) du produxt net

161 Mark (150) par mois plus 0,1%
du prodult net

129 Mark (120) par mois plus 0,7%
du prodult net

Chauffeur 101 Mark (94) par mois plus 0,5%
du produit net

Les mouveaux taunx S'appliquent avec effet rétroactif -au
ler aofit 1925, Est considéré comme produit net de la péche le
prix touché, déduction faite des droits de port, droits de
marché et droits de déchargement, Le total de ces «droits
s'éleve en moyenne a4 5% «du produit drut.

L'équipage a, en outre, droit 4 un certain payement en
nature et 4 50% du produit des foies, des ceufs et huiles de
poisson. Les hommes sont mourris par {'armement.

Les marins sont exempts du déchargement du poisson ;
la durée du travail dans le port est de 8 heures par jour. Aprés
chaque voyage, les hommes ont droit 4 24 heures de repos
ininterrompu. Une indemnité de nourriture de M. 2,25 par jour
leur est accordée dans ce cas,

Aprés avoir fourni une année de service auprés de la méme
maison d'armement, les hommes ont droit & 7 jours de congé,

ler mécanicien

2e mécanicien
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pendant lesquels ils touchent la solde et lindemnité de nourri-
ture, Leurs effets sont assurés pour les montants que voici :
capitaine 750 Mark ; officlers, mécaniciens, remmaiileurs de
filets, matelots et novices 600 M.; chauffeur et cog 400 M.
Les hommes malades touchent, outre lindemmité de maladie
légale, I'indemnité de nourriture, au cas ot ils ne sont pas
hospitalisés, . e

L'équipage dun chalutier faisant la péche sur la mer du
Nord se compose de : 1 capitaine, 2 officiers, 1 remmailleur
de filets, 2 matelots, 1 coq, 2 mécaniciens et 2 chauffeurs. Sur
les chalutiers faisant la péche d'Islande, l'effectif est augmenté
Q'un matelot, entre le ler juillet et le 31 janvier, et de 2 mate-
lots, entre le 1 février et le 30 juin.

Supposant que 7 voyages dans la Mer du Nord sont faits
par trimestre; accusant un produit net moyen de 4000 Mark,

les hommes toucheraient par trimestre, en salaire fixe plus
part de péche : ler officier 704,—; 2e officier 543,20 ; remmail-
teur 498,60 ; matelot 403,— ; coq 498,60 ; ler mécanicien 749 —;
2e mécanicien 573,20 ; chauffeur 436,—~ Mark, Ces chiffres ne
comprennent pas ia quote-part du produit des foies etc. (en
moyenne 525 Mark par trimestre),

Lors de péches d'lslande (supposant 4 voyages % par

- trimestre, accusant un produit met moyen de 8000 Mark), les

hommes toucheraient en salaire fixe plus part de péche : ler
officier 780,— ; 2e officier §96,40 ; remmailleur 514,20 ; matelot
441,—; coq 514,20 ; ler mécanicien 825, ; 2e mécanicien
626,40 ; chauffeur 474,— Mark. Il faut ajouter & cela une
moyente de 675 Mark, pour I'équipage entier, comme part au
produit des foies,

Indices comparatifs des salaires des différentes catégories de gens de mer au 1¢r septembre 1925.

Tonneaux | Matelot par | Conducteur ) Charpentier | Chauffeur Soutier ler Maitre Matelot
Pays de jauge rapport | PeRe chanli® | par rapport | par rapport | par rapport gafq,",;gggﬁ lerg;;;éﬁr
brute au au Ala au ala au Ala au ala au Ala au ala au ala
30.6.25 matelot iGr, Bret.| matelot (Gr. Bret.| matelot |Gr. Bret.{ matelot (Gr. Bret.| matelot (Gr. Bret.| matelot |Gr. Bret.{ matelot |Gr. Bret.
Grande-Bretagne et Irlande. | 19.274.000 100 | 100 | 117 | 100 | 128*) 100 | 106 | 100 | 100 | 100 | 117 | 100 69 100
Etats-Unis. . . . . . . . . | 11.605.000 100 | 143 | 120 | 147 - — 104 | 141 - — 120 | 147 76 156
France . . . . . . ... . 3.262.000 100 57 | 113 56 | 113 51 | 106 55 | 100 58 | 113 56 75 63
Allemagne. . . . . . . .. 2.993.000 100 48 | 119 49 | 124 47 | 113 47 96 47 | 124 51 54 42
Pays-Bas . . . . . .. . 2.585.000 100 92 | 115 91 | 115 83 | 105 91 85 78 | 118 91 50 66
Norvége., . . . . . . ... 2.555,000 100 77 | 113 75 | 113 59 | 103 75 59 46 | 113 75 54 60
Australie . . . . . . ... 2.230,000*)] 100 | 183 | 118 | 186 - — 112 | 195 | 100 | 183 | 106 | 166 71 188
Sudde. . . . . . .. ... 1.215.000 100 92 1 114 90 | 114 82 | 100 87 69 63 | 114 90 83 109
Danemark . . . . . . S 1.008.000 100 | 100 | 113 97 | 113 88 | 103 97 68 68 | 113 97 49 70
Belgique . . . ., . . .. 538.000 100 55 | 113 53 | 121 52 | 104 55 | 100 55 | 113 53 73 58
Lettonie. . . . . . . ... ? 100 36 | 119 36 | 119 33 | 113 38 | 100 46 | 119 36 88 45
Russie . . .. ... ... ? 100 67 | 138 78 | 121 63 | 108 68 88 58 | 129 74 79 74

*) Chiffre total pour les Dominions britanniques — **) Minimum,

Les soldes des matelots ont servi de base pour la comparaison entre les différents taux; les soldes payées en Grande-Bretagne ont
servi de base pour la comparaison entre les différents pays. Les chiffres indiquent les soldes au ler septembre 1925, calculées d'aprés le

change en vigueur & cette date

£ l-- = $ 4,858, = 102,35 irs, fr. = 20,40 Mark == 12,095/s florins = 26,621/y cour. norv. = 18,07 cour. suéd. == 21,6213 cour. dan.
= 105,35 frs. belges = 25 roubles lettonnes,
Le tableau ci-dessus se borne & une comparaison entre la valeur-or des soldes et n’établit aucun parallgle entre leur pouvoir d’achat.
La solde d’un matelot, exprimée dans la monnaie des divers pays, était au ler septembre 1925: en Grande-Bretagne de £ 9.0.0, aux Etats-
Unis de $ 62.50, en France de frs. 530, en Allemagne de Mark 89, aux Pays-Bas de fl. 100, en Norvége de cour, 185, en Australie de £ 16.10.0,
en Sudde de cour. 149, au Danemark de cour. 195, en Belgique de frs. 525, en Lettonie de Rb. 80, et en Russie de £ 6.0.0. Les autres soldes

payées en Grande-Bretagne, se montent aux chiffres suivants: Conducteur de petite chaudidre £ 11.10.0, Charpentier (minimum) £ 11.10.0,
Chauffeur £ 9.10.0, Soutier £ 9.0.0, ler Maitre d'équipage £ 10,10.0, Matelot léger £ 6.5.0. v

A tous échos.

Un nouvel idéal humanitaire mous wvient d'Amérique. Du
moins, Reuter mnous informe que la récente assemblée de
PAssociation mméricaine de Chimie a pris position contre la
décision de la Conférence de Gendve qui interdit l'usage de
gaz empoisonnés comme moyen de combat; elle @ motivé son
attitude en alléguant que l'interdiction de la guerre chimique
signifie l'abandon des méthodes de guerre humaines et un
Tetour aux horreurs du champ de bataille, Selon cette logique
américaine, les guerres deviendront «'autant plus humaines
que la puissance destructrice des armes sera plus grande.
Heureusement, il n'a pas été possible de mettre cet idéal en
pratique au cours de la derniére guerre, étant donné que les
méthodes de guerre « humaines » n'avaient pas encore afteint
leur degré actuel de perfectionnement technique.

»

Tandis que les tentatives faites pour utiliser les.avions
au service de la grande péche m'ont pas domuné jusqulici de
résultats dans la ‘Mer du Nord par suite des conditions clima-
tiques, on a eu plus de chance dans I'Océan Pacifique. Le
Temps nous informe que la péche de thons et de sardines y a
augmentée en 1924 d'environ 50%, par mapport 4 l'année pré-
cédente, ce qui serait dfl, en partie du moins, & T'nsage de trois
avions qui, survolant wne certaine partie de la mer, infor-
maient la cote par T. S, F. de la présence de bancs de poisson
en indiquant la grandeur et la direction dans Jaquelle ils se
mouvaient,
. *

Une industrie oi les travailleurs sont syndiqués.pour 100
pour cent, est l'industrie du papier en Grande-Bretagne, Ce
phénomane plutdt rare S'explique avant tout par la lutte tenace
menée par les travailleurs organisés contre tous leurs collégues
non-syndiqués. Récemment encore, 500 syndiqués de Culter
(Aberdeenshire) ont fait une gréve de 3 semaines, -parce que
cing fravailleurs de Jeur entreprise n'étajent affiliés 4 aucun
syndicat. Le travail ne fut repris au'aprés que les hommes
eussent adhéré 4 une -organisation syndicale.

#*

Nous reproduisons ci-dessous une statistique officielle des
Btats-Unis «qui donne un apercu intéressant sur le développe-
ment des salaires et de la part qu'il constituent des valeurs
produites par industrie.

Salaire moyen
par personne

. Valeur moyenne Pourcentagedusalaire
produite par per- parrapport la valeur

Am’lée employée sonne employée produite
1849 $ 247.38 $ 1.064.83 23.23
1859 288.95 -1,438.22 20.09
1869 302.08 1.648.42 18.32
1879 346.90 1.965,01 17.65
1889 44483 2.204.46 20,17
1899 437.40 2.450,01 17.85
1904 477.37 2.705.35 17,64
1909 518.06 3.125.00 16.57
1914 579.62 3.445.93 16.82
1919 1.157.97 6.8G1.86 16.87

On constate qu'a {'ascension continue du salaire réel,
correspond une baisse, presquaussi régulidre, de la guote-part
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que les salaires représentent de la waleur produite. Tandis
guwen 1849, on pouvait, avec le montant du salaire, racheter
23,23 pour cent de la production, ce pourcentage a diminué
au cours de 7 décades a4 16,87 pour cent, Nous ne -disposons
pas de dounnées plus récentes, mais il est hors de doute que la
méchanisation du travail survenue aux Etats-Unis ces derniéres
années, aura diminué davantage la quote-part représentée par
le salaire. La crise de débouchés aui se fait sentir partout ——
également aux Etats-Unis — en est un dindice.
. R

Le ler juillet 1925, 420 navires jaugeant 777,179 tonneaux
étaient désarmés en Grande-Bretagne.

*

Dans le premier trimestre 1925, le mouvement des irets
dang les ports de T'Afrique du Sud accuse, par rapport a la
méme Dpériode de 1924, une augmentation de 1.551.075 &
1.862.468 tonnes, Cette augmentation se rapporte surtout au
transport de charbon, de mais et de matériel de chemins de
fer,

L]

Le nombre dantomobiles enrégisirées aux Etats-Unis
tait, le ler juillet 1925, de 17.550.000, se qui sighifie une aug-
mentation de 2.000.000 voitures, en comparaison avec le chifire
du ler juiller 1924 et une légére diminution par rapport au
31 décembre 1924.

Dans un article de la « Monthly Labor Review », M. Ethel-
bert Stewart, Commissaire des Etats-Unis wpour la
statistique du travail, signale que l'indice du salaire mensuel
nmoyen par personne employée m baissé en aofit 1924, par
rapport 4 aoflit 1923, dans la mesure que voici (salaire mensuel
moyen de 1923 — 100).

Industrie du textile de 1008 4 96,9

Production de fer et dacier » 100,1 & 958
Industrie du cuir » 98,6 4 994
Métaux autres que le fer et lacier » 97,3 4 88,3
Véhicules pour transports terriens » 1009 a4 96,8

L'indice -du total des salaires a baissé dans la méme
période dans la mesure suivante

Industrie du textile de 98,0 4 78,4
Preduction de fer et d'acier s 1024 a 75,6
Industrie de cuir ~» 97,1 4 868
Métanx autres que le fer et l'acier ‘ » 905 4 71,9
Véhicules pour transports terriens » 102,7 4 81,0

L'indice du degré d’occupation était en aofit 1924, par
rapport & aofit 1923 : -

Industrie’ du textile 80,9 contre 97,2

Production e fer et d’acier . 789 »  102,3
Industrie <du cuir 8§73 » 98,5
Métaux autres que le fer et l'acler ‘ 810 » 93,0
Véhicules pour transports ferriens 83,7 » 101,8

M. Stewart cherche dans ce mouvement des salaires et
~du marché du travail lexplication principale du fait qu'en
dépit de l'augmentation de la population, {1 a ¢été consommé
aux Etats-Unis, pendant les mois d'été 1924, 37.000.000 Livres
de beurre en moins que dans la méme période de 1923.

Espéranto.

Usage pratique de Vespéranto dans I'l.T. F.
) Par lintermédiaire des associations espérantistes ouvridres,
le Secrétdriat de I'. T.F. a adressé dans le temps un appel &
un cerfaln nombre d'organisations d'Esthonie, de Perse, du Ja-
pon, de Chine et de Turquie, les invitant 4 adhérer & I'l, T. F.
Comme suite 4 cet appel, un échange de correspondance en
espéranto eut lieuw avec l'organisation des cheminots d'Esthonie,
correspondance qui Se termina par 'adhésion de cette organi-
sation. A présent, le Secrétariat de 1'I. T. F. vient de Tecevoir
de la Fédération japonaise des Ouvriers des Transports une
lettre en espéranto oi il est dit que le. Comité directeur s'est
prononcé en faveur de l'affiliation et soumettra au prochain
Congrés une. proposition dans ce sens, ’
E

L'espéranto — lo langue de la T. S. F.

La terre est devenue fort petite en considération des
moyens de s'entendre et de cominuniquer que {’esprit humain
a su, dans son activité inlassable, conquérir sur la nature. Nous,
habitants du globe terrestre, nous nous sommes rapprochés et
nous nous rapprocherons encore davantage, Le fait gue, ce
nonobstant, les peuples ne-se sont pas encore mis d’accord sur
la question si éminemment importante d'une langue internatio-
nale est un indice regrettable de la lenteur avec laguelle se
réalisent fes choses les plus nécessaires et les plus évidentes.
L'introduction d'une langue internationale, 4 c6té des diverses
langues internationales, se fait sentir comme une nécessité des
plus impérieuses dans la sifuation économique et de civilisa-
tion ol se trouvent actuellement les peuples. Clest pourquoi
Pespéranto doit devenir la langue par evencellence de ce moyen
de traverser l'espace avec une rapidité 4 peine concevable, la

langue e la T, 8. F., destinée i nouer autour du monde des

liens de rapprochement entre les peuples.
Du « Freie Eisenbahn-Jugend ».
®

L'espéranto et la science, »

« The Signal », l'organe mensuel de la « Association of
Wireless and Cable Telegraphists », publie quelques détails
concernant la Coniérence internationale, tenue & Paris en mai
dernier, pour &tudier l'usage de lespéranto dans les sciences
appliqnées, La conférence avait été convoquée par la Inter-
nacia Scienca Asocio sous les auspices de UAcadémie des
Sciences et réunit les «délégués e 140 organisations, de vingt
pays.

Citous, entre autres orateurs, M., Daniel Berthelot, Pré-
sident de la Société frangaise de Chimie et le Docteur Pierre
Corret, Président de la Internacia Radio Asocio. ‘M. Berthelot
signala les précieux services qu'une langue, construite de facon
aussi logique et aussi simple que l'espéranto, peut rendre aux
hommes scientifiques du monde entier, tandis que le Docteur
Corret souligna la nécessité qu'on éprouve d'une langue inter-
nationale dans la téléphonie sans fil. Le commerce ne ressent
par en premier lieu cette nécessité, ayant recours, pour Iles
communications internationales, i des procédés d'abréviation,
qui toutefois ne sauraient &tre utilisés par tout le monde.

Des résolutions furent votées recommandant que toutes
les institutions d'enseignement inscrivent a- leur programme
P'espéranto . comme matiére facultative et que toutes les orga-
nismes techniques ou scientifigues fassent, pour leur conféren-
ces et rapports internationanx, msage de l'espéramnto comme
des autres langues, jusqu’a ce que la pratique ait démontré la
possibilité d'utiliser l'epséranto comme umique moyen d’entente
internationale. ‘
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De Woninghuurregeling. — « Der Indische Ambtenaar en
zijn Positie ». — (La situation du fonctionnaire indien, — Les
loyers), publié par le Comité central de 'Union des Employés
des Chemins de fer des Indes néerlandaises,

Rapport moral et financier sur les années 1923 et 1924 de
la Fédération suisse du Personnel des Services publics,

Compte-rendu du Congrés national, tenu & Amsterdam,
du 8 au 11 mai 1925, de¢ 'Union néerlandaise du Personne] des
Chemins de fer et des Tramways.

Annuaire pour 1924, publié par la Fédération allemande dit
Trafic.

Troisiéme rapport annuel, 31 décembre 1924, de la Trans-
port and General Workers® Union, »

American Labor Press Directory. — (Livre d’adresses de
la Presse ouvriére américaine), publié par 1la Rand School of
Social Science, 7 East 15th Street, New-York N. Y.






