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Nous prions d'emprunter des communications a notre

Bulletin - en mentionnant la source.

‘Charles Lindley, sexagénaire.

Le 14 octobre prochain, le camarade Charles Lindley,
membre «du Conseil général et du Comité Exécutif de notre
Internationale awra 60 ans. W ne les porte pas, ce robuste
fils du Nord; en le voyant on luj donnerait 10 ans de roins
et combien plus jeune encore est-il d'dme et d'esprit!

Quiconque examine toutefois sa carriére et constate qu'en
avril 1897 déja, i1 se trouvait 4 la téte de 'Union suédoise des
Transports, que, dés fin 1894, il S'occupa de grouper les
ouvriers «des ports et les marins suédois, s'étant avant cette

époque intéressé au mouvement syndicaliste anglais et ayant
participé & la fondaltion, en 1887, de I'Union «des Matelots et
Chauffeurs, se rendra compte qu'il ne saurait plus &tre tout
jeune,

Clest sous sa direction que I'Union suédoise des Transports
est devenuwe une des meilleurs organisations de combat
du mouvement ouvrier suédois. Ferme comme un roc, elle
tient hon au milieu des tempétes et il mérite d’étre souligné que
la longue et terrible crise économique qui n'épargna pas la
Suéde, ne causa aucun préjudice 4 {'organisation dont i‘effectif,

" bien que quelque pew diminud durant les premiéres années de

la crise, est actuellement plus important que jamais, Si
d'autres sont qualifiés plus que mous pour juger des mérites
de Lindley en ce qui concerne le mouvement des transports de
Suéde, nous tenons toutefois A affinmer dci quil en est le
pionnier et le chef incontesté.

Dans les annales de I'l. T, F. il convient également dlaccor-
der mne place importante 4 Lindley et de le mentionner comme
un de ses pionniers. De tout temps, il a été un champion
de lorganisation internationale de tous les travailleurs des
transports. Ainsi que nous l'avons signalé ci-dessus, il débuta
dans le mouvement ouvrier anglais (durant prés de 13 ans
it mavigua surtout sur des navires anglais) et retourna en
1894 dans sa patrie pour s’y consacrer & l'organisation des
travailleurs «des tramsports. Admettant comime wune chose
évidente que les pays scandinaves joueraient leur tdle dans
le mouvement international, il participa au Congrés de fomda-
tion de 1'Internationale, tenu 4 Londers en 1896, Sa perspica-

cité pour toutes les questions d'organisation, fit que Lindley

se trowva, dés le <début, 4 Vavant-plan. Rien Wd’étonnant que
ce fut ui-qui proposa au Congrés de fondation 'étendre [Inter-
nationale 4 toutes les catégories d'ouvriers des transports,
proposition «qui fut repoussée & ce moment (I'Internationale ne
groupant que des marins et <dockers) pour &tre reprise en
1898, quand fut créée la Fédération internationale des Ou-
vriers du Transport.

Pour autant «que nous sachions, Lindley n'a manqué
d'assister 4 aucun des Congrés généraux de I'. T. F. Avant
la guerre, le contact entre les organisations, dans le cadre de
L T. F, se limitait presqu'exclusivement aux Congrés, muais
3 cette époque «d6jd, Lindley qui désirait accroitre limportance
de I'I. T. F., {it la proposition de créer une caisse de résistance
internmationale 4 laquelle toutes les organisations contribueralent,
dans la mesnre de leur effectif. Pendant la guerre, Lindley
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aux organisations et a leurs organes.

s'efforca «le maintenir les relations internationales et la recon-
stitution rapide de 1’1, T. F. aprés la guerre est «due en partie
4 son activité préparatoire, visant & concilier les organisations
allemandes et anglises,

Lorsque, aprés la guerre, 'L T. F. fut rétablie sur une
base plus large, Lindley était tout désigné pour représenter
les organisations scandinaves au sein du Comité Exécubif et
i Conseil Général, Dans l'exercice «le ces fonctions, il s'est
toujours montré plein de dévouement et a su rendre de pré-
cieux services a4 I'l, T. F. Collaborer avec lui est {oujours
agréable car, en dépit de divergences d'opinion, il reste
I'ami qui sait porter avec dignité wune défaite et avec
générosité une victoire de son point de vue. En arrétant son
opinion, il piace en premiére ligne l'intérét de I'l. T. F. et -dgs
organisations adhérentes et il trouve le moyen de collaborer
avec chacun, au profit des travaillenrs dont 1'I. T. F. est appelée
a sauvegarder les intéréts,

Bn ce jour mémorable, camarade Lindley, je te félicite
au nom de 'L T, F., de tout ceeur, et souhaite qu'il te soit
donné de mettre, pendant de longues années encore, ton activité
au service e notre cause.

Edo Fimmen.

Un meilleur groupement syndical du personnel
des transports publics.

Le Syndicat italien des Transports Secondaires sou-
mit au Congrés de Bellinzona une proposition tendant a
un meilleur groupement syndical du personnel des trans-
ports publics. ©Le Congrés ne s'est pas prononcé sur
cette proposition, wmais a décidé d'inviter les camarades
italiens 4 exposer leurs conceptions de fagcon plus dé-
taillée dans Je Bulletin d'Information de I'l. T. F. et &
ouvrir, de la sorte, un échange de vues sur la question.
Nous falsons suivre ici Particle que le Secrétaire xu
Syndicat nous g adressé 4 cet effet.

~ Avant d’examiner le sujet sus-indiqué, il convient que le
lecteur, se débarrassant <le tout préjugé, s'appréte i considérer
les faits d'un point de vue pratique et basé sur l'expérience.

Au début du mouvement syndicaliste, les travailleurs des
transports fondérent des groupements dont la nature était dé-
terminée par le systéme de transport et le caractére e l'ex-
Dploitation. Ainsi furent créés des syndicats d'agents des che-
mins de fer, d'agents des tramways et de personnel de la na-
vigation intérieure,

Cette subdivision des travailleurs des transports répondait
4 ce moment au but, car les chemins «de fer étaient subdivisés
en divers réseaux exploités par des Compagnies privées et le
personnel lrouvait des avantages 4 se syndiquer <dans chaque
entreprise et & réunir ces «divers syndicats en un groupement
fédératif. Les premiers organismes de cheminiots s'étendirent
par conséquent, & tous les réseaux, également aux réseaux
minuscules d'intérét local et aux Hgnes interurbaines appelées
« tramways » (6galement, si 4 traction 4 vapeur) du fait que les
rails se trouvent sur la voie publique. ®Par la suite, toutefois,
certaines compagnies de chemins de fer s'étendirent ; d’autres
fusionnérent et, dans certains pays, l'intervention de I'Etat eut
comune conséquence la nationalisation des principaux réseaux,
créant un réseau unigue de grande communication.

Ce développement fut suivi par une modification de la
structure des organismes syndicaux des cheminots. La néoces-
sité se fit sentir <n syndicat unique, subdivisé d aprés les cuaté-
gories professionnelles, Toutefois, la ‘modification dans la forme
des entreprises et la transformatwn subséquente des organis-
mes syndicaux mit <ans .des conditions " infériorité le persomnnel

des petits réseaux et réseaux moyens et celui des réseaux tram.
viaires interurbains, par rapport aux cheminots des grands ré-
seaux ou des réseaux «de I'Etat. II s’en suivit pour ces agents
la nécessité inéluctable de sortir de l'organisation commune et
de créer un groupement separé ayant sa propre structure
organique.

Dans certains pays, le personnel des tramways urbains
s'est syndiqué et fédéré A Tui seul. Dans quelques rares cas
sewlement, les agents des lignes interurbaines adhérérent au
syndicat du personne! des tramways urbains ; ceci se produisit
avant tout, 1a ou une méme entreprise exploitait le service
urbain et interurbain.

Ailleurs, on vit une organisation commune grouper les
agents des réseaux d'intéréts local (chemins de fer ou tram-
ways) et ceux des tramways nrbains. ‘Ce genre de groupe-
ment demande toutefois une certaine autonomie pour les deux
catégories en présence, surtout en vue de la résidence du per-
sonnel, celui des tramways urbains étant réuni dans la méme
ville et celui des réseaux secondaires se trouvant disséminé le
long des lignes.

Dans certains autres pays enfin, les agents des réseaux
secondaires et d'intérét local continuérent & adhérer au groupe-
ment des cheminots des grands réseaux. Il est certain, cepen-
dant, que dans ces pays, les travailleurs doivent se ressentir
des défants de structure que présente 'organisme syndical.

““L'expérience acquise dans la pratique d'une vie syndicale,
née en commun et subdivisée par la suite, semble bien indiquer
que la forme d'organisation des cheminots et des travailleurs
des transporis en général, doit &tre revue et modifiée selon les
directives fournies par cette expérience, Ces directives visent 4
nous faire considérer les services des transports (en ce qui
concerne 'le groupement syndical du personnel) plutdt du point
de vue du service social auquel ils sont affectés que de celui du
systéme de traction ou dlexploitation. L'organisation syndicale
du personnel <des chemins de fer et tramways devra, par con-
séquent, se baser sur la division que voici :

1Y réseaux de grande communication oun communications

" primaires ;

2" réseaux de communications secondaires (réseaux ¢'inté-

. rét local oun interurbains, y compris ceux du type de

© tramways, parce que tracés sur la voie publique) ;

3® réseaux de communications urbaines,

Chacun de ces trois types «de communications a son im-
portance sociale et son caractére industriel & lui, différences
qui ne laissent pas d'exercer une influence sur les conditions
de travail du personnel et dont il faut, par conséquent, tenir
compte pour le groupement du personnel et pour la présen-
tation des revendications de celni-ci. )

Les résequx de grande communication sont en majeure
partie dtatisés ; le personnel travaille sur des parcours trés
longs ; le trafic est intense ; les pertes d’exploitation éventuelles

. sont couvertes par 'Etat; le service est d’'une nécessité sociale

indéniable.

Les services urbains, plutét que satisfaire & une nécessité
immédiate, répondent & un besoin de commodité ; lorsque le
trafic est peu intense, cela prouve que la nécessitd ne s'en
fait pas beaucoup sentir et aucune raison de camactére social
ne s'oppose dans ce cas A la suppression du service en question.
Le genre de service du personnel difitre beaucoup de celui
des cheminots.

Les réseaux secondaires répondent 4 une nécessité sociale,
différente de celle des chemins de fer, mais non moins im-

portance; car ils desservent des localités éloignées et perdues .

et, méme si le trafic est pen dintensif, il fant le maintenir 2
charge de Ia collectivité, Le service du personnel de ces réseanx

R
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tient le milieu entre celui des grands réseaux et des réseaux
urbains. :

Les caractéristiques sus-énoncées de ces trois systémes e
communications font mettement ressortir les différences qui les
distinguent en ce qui concerne le service social quiils sont

appelés 4 rendre et le persontiel des transports publics devra

¢galement étre groupé d'aprés ce classement.

- Drautres caractéristiques, telles «que le type de traction, le
systéme d’exploitation, la nature de la vole etc., sont d'im-
portance secondaire, lorsqu'on tient compte de ila distinction
exposée ci-dessus ; la preuve en est que, dans certains pays, les
cheminots ont groupé dans leur syndicat le personnel «des
services maritimes de 'Etat, le personnel des tramways urbains
s'est adjoint celui des aufobus, et les agents des transports
secondaires ceux de la navigation intérieure, des funiculaires
efc.

Aprés ce qui préceéde, la conclusion s’impose qu'il n’est pas
logique de vouloir grouper le personnel des transports selon
dautres critéres : les agents «le la navigation intérieure & part,
le personnel des autobus A part, tous les cheminots (personnel
des grands réseaux et petits cheminots) ensemble,. tous les
agents des tramways (urbains et interurbains) ensemble. Suivre
ce Systéme signifierait ne pas tenir compte des nécessités de
la pratique.

Dans le systéme préconisé par nous, les diverses caté-
gories groupées dans un syndicat pourront avoir chacune leur
section, dirigée par un Comité qualifié pour traiter toutes les
questions qui intéressent plus particulierement telle ou telle
catégorie, systéme qui est d8ja appliqué dans certaines organi-
sations de cheminots, pour leurs sections professionnelles.

1l ne serait pas pratique, par conire, d'appliquer une sub-
division de ce genre dans une organisation unique groupant
tout le personnel des chemins de fer ou tout le personmel des
tramways, car il faut que toute -organisation lutte pour faire
aboutir ses revendications, revendications qui sont étroitement
liées au service social que le moyen de transport auguel sont
employés les travailleurs en question, est appelé i rendre. C'est
pourquoi il est nécessaire que chacun <des groupements du per-
sonnel, tels ique mous les avons classés ci-dessus, garde son
entiere liberté de mouvement,

Nous espérons que I'l. T. F. voudra ne pas s'opposer au
systtme de groupement syndical tel qu'il a €té exposé par
nous, mais qu'elle voudra appuyer nos vues ou pour le moins
ne pas créer d'empéchement 4 leur application, Ja ol celle-ci
existe ou est en train de se réaliser. ‘

Spartaco Stagnetli.

Nouvelles attaques fascistes en lalie.

Ces derniers temps, le fascisme fait preuve d'activité par-
ticuligre. Un de ses récents actes de violence consiste en
l'occupation du Secrétariat de la Pédération des Travailleurs
Maritimes, 4 Génes, Dans le temps déjd, cette organisation
avait été mise sous le contrdle d'un Commissaire, désigné par
le Gouvernement, mais il parait que dans les cercles gouver-
nementaux et patromaux, on n'a pas été satisfait de l'activité
de ce Commissaire qui ne répondit pas & 1 attente de ses man-
dats, On linvita donc &4 se wetirer, aprés quoi le Secrétariat
de la Pédération fut, avec lapprobation tacite du Gouverne-
ment, occupé par les fascistes. Il est facile de comprendre a
quoi ce geste vise: on espére dompter 4 la fin les marins
italiens, quelque peu rebelles, Mais ces maring ne veulent pas
entendre parler des corporations fascistes et ils aiment mieux
Quitter les mawvires sur lesquels ils ont été enrdlés, préférant
exil wmolontaire a lesclavage.

Des milliers et des milliers de marins italiens ont déja, de la
Sorte, «désertés leurs navires dans les ports étrangers, ce qui
fait naitre un probiéme fort sérieux, étant donné waque ces
hommes se trouvent dans la misére. I faut, en outre, éviter
que le patronat m'abuse de leur situation et n'en fasse des
briseurs de gréve.

Un autre évément qui mérite 'étre signalé est la conven-
tion pasSée entre 1'Association patronale et les Corporations
fascistes aux termes de laquelle les employeurs déclarent de
ne plus reconnaitre que les organisations fascistes comme
représentants des -salariés et de refuser toutes négociations
avec les syndicats confédérés. Le fascisme s'est octroyé de la
sorte un espéce de monopole, au moyen duquel il espére
pouvoir totalement anéantir le mouvement ouvrier anti-fas-
ciste. i est & prévoir que les syndicats confédérés n'assisteront
pas ofsifs aun cours «<des événements, mais défendront lenrs
droits par tous les moyens, Le gowvernement semble égale-
ment s€& renndle compte que I'attitude des corporations fascistes
peut mener & des, sérieux conflits et il prend ses mesures pour
consolider sa”position, Quelques projets de loi qui seront
soumis 4 la sa prochaine session du Parlement et qui visent &
faire sanutmnneq la dictature fasciste par la constltutlon, eh
attestent.. .

Ces projets «de lois prévoient la suppression absolue du
droit de contrdle du Parlement qui jusqu'ici existe encore,
pour la forme du moins; ils abolissent en outre 1'autonomie
locale. A Tawvenir, le Président du Conseil m'aurait plus 2
rendre de comptes guau roi et serait complétement indépen-
dant de lautorité du Parlement, En outre, les communes de
pius «le” 5000 habitants ne seraient plus administrées par utl
majre deleur choix, mais par un Commissaire, désigné par le
Gouvernement, qui ne serait responsable qu'envers celui-ci. Les
Conseils municipaux continueraient 2 exister, mais n'y seraient
pas éligibles toutes les personnes adhérentes 4 un parti ou a une
association hostile au Gouvernement.

Les efforts de Mussolini visent, par conséquent, i sowmnettre
I'ltalie entiére 4 1a domination fasciste et 4 supprimer toutes
libertés politiques et économiques pour ceux qui ne sont pas
fascistes. Des moments bien difficiles attendent sans xloute le
mouvement ouvrier syndicaliste, car il est a4 prévoir que les
mesures, citées plus haut, iront de pair avec une énergique
campagne contre les travailleurs qui devront invoquer éven-
tuellement le concours des organisations internationales du
mouvement ouvrier. "

Chroniqﬁe syndicale.

La gréve Daltlellt des gens d(. mer anglais, commencée
au mois d'aofit, persista durant tout le mois de septembre et
s‘aggrava singulitrement en Australie, en Noiwvelle-Zélande et
en Afrique du,Sud, les grévistes ayant rencontré dans les poris
de ces pays un appui important de la part d'organisations
nationales. En Grande-Bretagne, au contraire, le mouvement
semble diminuer. Comme on sait, la gréve qui trouve sa
cause dans une décision du Conseil Maritime .comportant une
réduction des solkdes 4 partir du ler aof, v est combattue par
l'ongantsation principale, la «Sailors and Firemen’s Urnion »
et appuyée par la « Amalgamated Marine Workers® Union ».

Parmi les autres conflits survenus dans industrie des
transports, le mouvement des cheminots allemands doit &tre
placé en premiere ligne. Une deuxiéme commission d’arbitrage
désignée pour examiner les revendications ne put amener wune
entente entre les parties, et finalement I'arbitre rendit une
sentence arbitrale. Cette sentence est inacceptable pour les
cheminots, car elle soppose i une augmentation générale des
salaires. Objectivement parlant, efle est d’ailleurs également
insoutenable, car elle base son argumentation sur 1'action
annoncée par le ‘Gouvernement pour faire baisser le coiit de Ia
vie et part de la supposition que celie-ci aura I'effet voulu. Elle
ne tient, par contre, aucun compte du fait que depuis la revi-
sion des salaires «le mars dernier, le cofit de la vie a sensible-
ment augmenté, Les organisations de cheminots, intéressées
an contrat concernant les salaires, ont protesté conire Jla
sentence arbitrale et l'ont repoussée, Bien que plusieurs
semaines se solent écoulées depuis, elle n'a pas jusqulici été
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déclarée exécutoire. On compte cependant que ceci aura liey,
mais il est & prévoir en méme temps qu'avant longtemps les
organisations de cheminots présenteront «de nouvelles - reven-
dications. Contrairement au désir des «élégués patronaux qui
demandaient de prolonger la validité de la settence arbitrale
jusquau 31 mars 1923, I'arbitre a renoncé A fixer une durée
déterminge,

OO OOOOD

0 COMMUNICATIONS
0 DU BUREAU
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Divulgation plus large du Bulletin d'Information.

Le Secrétariat a envisagé ces <erniers temps, & maintes
reprises, la possibilité d'étendre le volume actuel du Bulletin
d’Information. Tout en considérant quune exfension con-
tribuerait sans doute notablement 3 augmenter la valeur que le
Bulletin dnformation peut avoir pour les organisations affi-
liges, le Secrétariat a cru ne pas devoir procéder & une mesure
de ce genre, tant qu'une divulgation plus large parmi les mem-
bres ne serait pas mssurée, L'apercu ci-dessous des abonne-
ments pris par les diverses organisations indique que bien des

améliorations sont encore possibles a cet égard :
Syndicat National du Personnel des Ch. P. T. T. M, de

Belgique 62
Union des Cheminots bulgares 14
Union unifiée des Cheminots :allemands 1

Pédération francaise des Travailleurs des Chemins de fer 7
Syndicat des Ouvriers du Transport du Bas-Rhin (Stras-

ibourg) 12
Union des '‘Cheminots anglais 100
Union néerlandaise dit Personnel des Chemins de fer et

Tramways 38
Fédération des Cheminots luxembourgeois 40
Union morvégienne des ‘Matelots et Chauffeurs 10
Union des Cheminots autrichiens 100
Union des Ouvriers des Transports aufrichiens 2
Union des Cheminots polonais 101
Union allemande des Ouvriers des Transports de Tchéco-

slovaquie _ , 70
Union allemande <des Cheminots de Tohécoslovaquie 20
Fédération suisse des ‘Cheminots 200
Fédération allemande du Trafic : 10
Union néerlandaise des Ouvriers des Transports (Section

Rotterdam) 2

Le Secrétariat a adressé aux organisations -une circulaire
sur la question et espére qu'elle ne manquera pas de porter
des résultats. Dans cette circulaire, il se déclarait également
prét 4 tenir compte, plus que ce n'a été le cas jusquici, du
«ésir, exprimé & imaintes reprises, demandant que des exem-
plaires gratuits fussent mis A la disposition de certains mili-
tants,

¥*
) K A&
\ Cotisations.
Sont rentrées les cotisations suivantes:
Union des ‘Ouviers des Transports irlandais fl. 872,50
Union des Marins et Pécheurs irlandais » 6282
Fédération des Cheminots d’Argentine » 3000.—
Union des Cheminots polonais - » 2534.66
Union des 'Cheminots chéques Co» 63010
Unjon britannique des Mécaniciens d'Usine, Métadlur-
gistes of électriciens £ 8.15.0

Les catastrophes de chemins de fer en France.

Un grand nombre d'accidents de chemins de fer se sont
succédés en France ces derniers temps et ont vivement inquiété
l'opinicn publique. Les accidents survenus pendant les trois
mois écoulés ont causé la mort de 43 personnes, ie nombre de
blessés se chiffrant 4 302. Comme toujours, les Compagnies
de Chemin de fer voulurent voir Ja cause dans Ja négligence
du persounel et, dans la plupart des cas, des cheminots soi-
disant responsables furent arrétés ou suspendus de deurs
fonctions. Toutefois, le grand nombre des accidents suffit déja
pour prouver que les causes doivent &tre recherchées ailleurs
que dans la négligence de quelques personnes et doivent avoir
un rapport étroit avec le systéme d’exploitation des rTéseaux
francais. Dans quelques cas, on a déjd pu constater que le
mauvais état du matériel était la cause directe <de l'accident.

L'accident qui se produisit prés d'Amiens est dit @ une
autre raison, LA aussi, le mécanicien fut arrété, mais reldché
apssitdt, ayant prouvé gue la «durée du parcours, prévue par

N

les horaires, le forgait & rouler & une telle vitesse et qull

‘s’exposait A une punition en ne pas se conformant aux horaires,

Clest 14 que se trouve sams doute un des plus grands maux
dont souffrent actuellement les chemins de fer francais. Dé-
sirani satisfaire au désir général que la durée des trajets soit
aussi courte que possible, les Compagnies frangaises font rouler
les trains 4 une vitesse que ne permettent, ni 1'état du matériel
roulant, ni celui des insta'lations de signalisation. -Afin de
persuader les cheminots @ fermer 1'oeil sur ces défants, elles
ont introduit un systdme de primes pour le personne] de la
locomotive, qui le pousse 4 regagner les pertes de temps
éventuelles par un rédoublement de vitesse. Vu que ces primes
constituent une partie importante du revenu des conducteurs
de locomotive et que les traitements fixes sont absolument
insuffisants pour subsister, le personnel se voit contraint de
subordonner la sécurité du trafic au soin pour son existence
et de ne plus eifectuer son service selon sa conscience.

Il parait que, finalement, il ait été compris que ce systéme
de primes est intolérable, Du moins, le ministre des Travaux
Publics a manifesté I'intention de les supprimer. ] faut espérer
que cette intention sera bientdt réalis€e, dans le sens que le
montant actuel des primes sera incorporé an traitement fixe.
11 est toutefois regretbable qu'il v ait fallu des accidents en aussi
grand nombre et aussi funestes, pour déterminer le ministre
a mettre fin' & ce systdéme des Compagnies francaises qui
menace sans cesse la vie et la sécurité, tant des voyageurs
que «du personnel des chemins de fer.

Un nombre d'autres mesures encore simposent impéri-
eusement. MNous pensons, par exemple, et pas en dernier lieu,.
A la succession des trains., Fn France, cing 4 six trains peuvent
&tre lancés 4 des intervalles d’environ dix iminutes, Sans
quon examine sl le train précédent a dé&jd quitté la section.
Un systéme de block, tel ‘qu'il est pratiqué en Allemagne, par
exemple, n'existe en France que sur le réseau d'Alsace-Lorraine.
Les lioraires actuellement en vignenr devront en outre &tre
revus, Les Compagnies francaises semblent tenir 3 homneur
de réaliser des vitesses excessives, mais elles oublient de
prendre en cousidération si e matériel roulant, les appareils
de - signalisation, d'aiguillage eic, permebtent ces witesses.
Généralement, ces installations sont assez suranndes en France
ot suffisent peut-8tre & des vitesse de 40 & 50 &km 24 I'heure,
mals décidément pas pour des courses i la vitesse de 120 km
et davantage qui se pratique actuellement sur la voie libre.

Une autre question importante qui demande impérieuse-
ment une revision est celle des conditions de salaire et d’heures
de travail des cheminots. Depuis longtemps déja, la nécessité
en est ressentie en France. Ainsi qu'ailleurs, on n'y tient guére
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compte de ce que la rapidité actuelle du trafic pose des
exigences trés élevées au persomnel des chemins de fer qui
doivent avoir une influence d'auntant plus défavorable sur les
conditions physiques du personnel, que firrégularité générale
du service est, 4 elle seule déjd, préjudiciable 4 la santé.

1l ne semble pas probable toutefois que les Compagnies
prendront de Jeur propre fnitiative toutes les mesures néces-
saires. ‘Comme régle, le patronat n'affecte ses ressources 2
des améliorations techniques que lorsque ces améliorations
permettent d*économiser sur les frais de la main-dioeuvre.
1l est vrai que, généralement, les Compagnies subissent égale-
ment des dommages, en cas d'accidents «de chemins de der,
mais expérience leur semble avoir appris que ces dommages
sont toujours moins élevés que les sommes gui devraient ére
affectées 4 l'amélioration techmique des installations. Cette
mentalité patronale sera sans «doute 3 peine modifiée par la
récente épidémie de catastrophes. Les statisticiens des Com-
pagnies francaises se sont déja évertués pour établir que le
nombre des accidents de cette année ne dépasse pas la moyenne
dautres années et que les réseaux francais ne sont pas
inférieurs aux autres réseaux, en oe qui concerne la Sécurité,
Ceci ne semble pas indiquer que les Compagnies francaises
sont prétes i firer les conclustons qui s’imposent des expérien~
ces de ces derniers mois, et il est, par conséquent, mécessaire
qu'un droit de co-gestion soit accordé au personnel et que
ladministration des chemins de fer soit établie sur une base
largement démocratique, ainsi que la Fédération des Cheminots,
affiliée a 1. T. F., et la C. G. T. francaise l'ont réclamé
depuis longtemps.

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

Russie.
VIl. Les conditions de travail,
(Statut du personnel.)

‘Contre toute révocation, appel peut &tre intenjété auprés
des Commissions des Taxations et Conilits, dont il en existe
une dans chaque entreprise et qui sont composées, sur une base
paritaire, de représentants des travailleurs et de l'administra-
tlon. Une révocation disciplinaire ne peut se faire qu'avec
'autorisation de ladite commission.

L'organisation a le droit de se pourvoir en appel contre les
décisions de la Commission des Taxations et Conflits. Des dé-
cisions illégales peuvent étre annulées par 1Mnspection du Tra-
vail; contre les décisions de U'Inspection «du Travail, Uappel est
possible auprés du Commissariat du Travail. Lorsque la Com-
mission des Conflits n'arrive pas & réaliser une entente entre
les parties, le différend est soumis & un Conseil de Conciliation
et aux tribunaux d'arbitrage. Le Code du Travail octroye A
I'Administration le droit de dissondre le contrat conclu avec un
Seul salarié, sans entente préalable de la Commission des con-
flits, dans les cas suivants : a) lorsque l'agent en cause a com-
mis un délit ayant un rapport direct avec son fravail et que ce
fait a été confirmé par un jugement judicaire valable ; b) lors-
que l'agent en cause est <détenu depuis plis de deux mois, Dans
Ce cas, l'agent révoqué a le droit de faire appel 4 la- Commis-
siont des Taxations et Conflits,

Lorsqu'une révocation a ét¢ faite en violation des iois, I'in-
téressé touchera son salaire pour toute la période allant de la
révocation jusqu'au moment de la réintégration & I'ancien poste.

Depuis la révolution d'octobre, les cheminots bénéficient,

sans restriction aucune, du droit de remplir des fonctions |

publiques.
VIII. La durée du travail,
La durée maximum du travail est de huit heures par jour.
Il m'est pas &tabli de différence entre heures de présence et
heures de travail. 1l existe des prescriptions spéciales con-
cernant ia durée de travail de différentes catégories e tra-
Vailteurs,

. Pour les ouvriers des divers services, de méme que pour
les employés dont le travail est en trapport étroit avec le pro-
cessus e production et pour les agents wqui, pour assurer la
marche ininterrompue du service, travaillent en trois -équipes,
la. durée de travail journaliére est de huit heures,

Pour les agents devant fournir du travail administratif ou

inteilectuel, 4 'exception de ceux dont il est question ci-dessus,
ainsi que pour les apprentis entre 16 et 18 ans, la journée de
travail est de 6 heures; pour les apprentis entre 14 et 16 ans, elle
est de 4 heures. Le personnel des irains et de la locomotive
est souvent contraint, de par la nature de som travail, 4 faire
plus de 12 heures ; la coupure de travail {ninterrompue ne peut
toutefols dépasser les 8 heures et le nombre d’heures supplé-
mentaites ne peut excéder 600 par an. Les heures supplément-
aires sont payées au double taux.
' Tous les travailleurs ont droit & un repos hebdomadaire de
42 heures, 1l est interdit de travailler les jours fériés ci-aprés :
ler janvier, le 22 janvier {anniversaire du 9 janvier 1905), 12
mars (anniversaire du renversement du tsarisme), 18 mars
(anniversaire de la Commune & Paris), ler mai et 7 novembre
(anniversaire de la révolution prolétarienne). Sont prévus, en
outre, dans les diverses localités d'autres jours fériés (10 par
an au maximum), & fixer selon les circonstances locales, la
composition de la population et les usages locaux (Piques, Noél
etc.). .

Le Code du Travail prévoit pour tous les salariés un congé
annuel payé, de 2 semaines au moins, Les travailleurs em-
ployés dans des métiers particulierement dangereux ou pré-
judiciables 4 {a santé ont droit 4 un congé supplémentaire, égale-
ment <de deux semaines au moins.

I est accordé fgalement des congés de bréve durée dans
des circonstances spéciales (mariage, maladie, déménagement
etc.) Le salaire moyen est garanti aux agents absents du ser-
vice pour S'acquitter de fonctions publiques.

Ne sont pas compris dans la durée du travail des repos
et des pauses pour casse-croute, Les méres allaitant leur en-
fant ont droit 4 <es pauses qui sont considérées comme durée
du travail ; lorsque la pause ne peut pas &tre intercalée dans la
durée du travail, l'ouvridre est libre une heure avant la fin de
son service, heure qui est complétement rétribuée,

La durée du travail nocturne est de 7 heures ; elle est ré-
tribuée au taux d'une journée de huit heures. Dans les entre-
prises A travail continu, la hoitiéme heure de 1’6quipe de nuit
est payée comme une heure supplémentaire. Comme régle gé-
nérale, les employvés supérieurs dont la journée de travail ne
peut pas &tre fixée, ont une durée de travatl indéfinie et
touchent un supplément allant jusqu’'a 50% du salaire de base.

Le travail supplémentaire, de méme que le travail fourni
les dimanches et les jours fériés, prévus par la loi, est payé
au double taux. Comme régle, le travail hors des heures pré-
vites n'est pas admis. Les heures supplémentaires ne sont per-
mises -que dans des cas exceptionnels, prévus par le Code du
Travail, & savoir : a) lors d'exgcution de travaux mécessaires
pour la défense de la république ou pour éviter des désastres
ou dangers publics ; b) lors d'exécution de travaux nécessaires
dans Pintérét public (dans les services de la distribution des
eaux, de 1'éclairage, des égouts, des P, T. T.) ; ¢) en cas dévé-
nements inaftendus «qui troublent le fonctionnement régulier de
ces services. Le mombre total d’heures supplémentaires ne peut
excéder 120 par an.

I1X. La réglementation des salaires,

Le Comunissariat du Travail €tablit, pour chaque région de
MU.R. 8.8, un salaire minimum, au-dessous duquel la rétribu-
tion ne peut descendre, ni dans les entreprises de 'Etat, ni dans
celles privées.

Les taux des salaires et les mugmentations périodiques sont
fixés par entente entre 'organisation ou ses sections locales et
U'administration de I'entreprise ‘en question et dépendent éviden-
ment «des possibilités financidres de I'entreprise,

Les salaires sont mensuels et sont fixés d'aprés le grade et
le travail 4 fournir, Les ocuvriers auxiliaires subissent une ré-
duction pour les jours fériés et dimanches et ne sont tétribués
que pour les journées de travail eifectif,
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Il existe -au chemin de fer un baré&me de salaires qui com-

porte 24 échelles, La proportion entre le salaire de la le échelle

et celii de la 24e est de 1 a 8. Le tableau suivant renseigne de
fagon plus détaillée sur la question.
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Le salaire est fixé sur la base de la le échelle et varie

d'aprés la « zéne de Téiribution » du lien e résidence. Il existe

an total, aux chemins de fer de 1'U.R.S.S,, 6 zdnes, classées
d'aprés le cofit de la vie. Dans la premidre z0ne, on paye ic
salaive prévu par le barme, dans la deuxitme 120% e ce sa-
laire, dans la troisiéme 125%, dans la quatriéme 130%, dans la
cinquiéme 140% et dans la sixiéme 150%. \Appartiennent 4 la
zbne la plus élevée : Moscou, Leningrade, Charkow, Kiew, ré-
seaun du Murmane, Caucase, Transcaucase ¢t Taschkent. Cha-
que réseau distingue, en outre, «dans son territoire un certain
nombre de zones, toutefois pas plus de quatre.

Le trajtement de nombreux agents du personnel technique
¢t administratif n’est pas fixé par contrat, mais par accord in-
dividuel.

L’organisation est d’accord avec le régime de rétribution
existunt et participe a sa wmise en application,

En ce qui concerne le rapport entre le mécanicien et le chef
de train, le premier est classé dans D'échelle 14—15, le second
dans 'échelle 11-—12; l'organisation estime que cette propor-
tion est juste.

(On ne paye pas «d'allocations familiales ou autres, mais .on
accorde «es primes pour économie de combustibles sur les
locomotives et dams les machines fixes. Ces primes s'élévent
en moyenne 4 environ 50 4 60% du salaire de base. Le per-
sonnel de la Jocomotive et des ‘trains touche, en outre, des ,in-

‘demmnités de parcours qui s'élévent 4 peu prés aux mémes

sommes gue les primes,

Les tanx des salaires payés dans les ateliers sont les mémes
que dans les autres services, L'Union 'des Cheminots pan-russes
ajoute toutefois & ce sujet que « étant donné qu'il existe dans
les ateliers 1m systéme stimulant de salaires aux piéces, la
rétribution v est quelque peu supérieure a celle des autres
services » Dans la plupart des ateliers des chemins de fer, les
salaires sont égaux 4 ceux payés dans 'industrie métallurgique,

x

Les salaires des cheminots sont supérieurs & ceux des

agents des P, T. T.
Un mécanicien dépense de son salaire hebdomadaire pour :
Début 1924 Début 1925

Loyer hebdomadaire dun logement
ouvrier dans les villes on le cofif de

la vie est le plus élevé 3,7% 49%
1 paire chaussures 57% 36%
1 complet {qualité moyenne) 165% 100%
1 Ko. pain 1% 0,7%
1 Ko. viande 42% 2%
1 Ko lard 5,4% 3,6%
1 Litre lait 0,7% ) 0,7%
100 Kos. charbon - 2,7% 25%

Lors de déplacement imposé, les frais de déménagement
sont remboursés. Lorsqu'un agent fournit un intérimat dansune
fonction mienx rétribuée, il touche le salaire que cette fonction
comporte, '

X. Le réglement des retraites et Secours en cas de
maladie.

Tous les ouvriers et employés sont affiliés 4 une Caisse
d’Assurance. Seuls les employeurs versent des cotisations & ces
caisses,

Le payement du salaire est suspendu dés le premier jour
de maladie et remplacé par l'indemnité de maladie, versée par
la Caisse. En cas d'indisposition passagére, le montant de 'in-
demnité correspond au salaire touché par Iintéressé au moment
oft il est tombé malade, Cette indemnité est payée pendant
toute la durée de la maladie. En cas d'hospitalisation gratuite,
indemnité sus-visée est portée aux % pour les agents mariés,

A % pour les célibataires.

Le controle «des malades est effectué par des médecins
attachés aux (Caisses. Les médecins traitants émettent des re-
commandations quant 4 Pexemption de tout trawvail. Dans des
cas douteux, le malade est examiné par les Commissions mé-
dicales de controle.

La masse des travailleurs est intéressée a la lutte contre
da simmlation, au moyen des organismes inférieurs économiques
et 'd’assurances (conseils d’entreprise, commissions de pro-
tection ouvriére, délégués, correspondants ouvriers wtc.),

En cas de décés inopiné d'un dravailleur, le saiaire est
versé 4 la famille jusqu'aun jour du décés. Au cas ot la mort
o été précédée de maladie, l'indemnité de maladie est versée
jusquiau jour du décés. Au cas oil le defunt laisse de 1a famille,
la Caisse accorde une indemnité de fumérailles,

Il n'existe pas de Caisse speciale de Retraite, 11 y a, par
contre, une Caisse générale d’Assurances qui se subdivise en

- une « Caisse de Pensions et Secours » et une « Caisse de

Secours médical », La ‘premiére verse aux assurés des secours
en cas «de maladie, grossesse, accouchement, allaitement, qua-
rantaine, funérailles, invalidité, chomage, vieillesse, Il v a dans
la Caisse générale des Pensions et Secours un fond spécial
pour le secours-chémage.

L'administration des caisses et fonds d'assurances repose
entre les mains des ouvriers et employés, A la téte du systéme
d’assurances sociales se trouve le Conseil de 1'Union des
Assurances  sociales auprds wdun  Commissariat du  Travail
qui est composé de fagon oparitaire «de représentants des
organismes @conomiques supérieurs et des Conseils centraux
des Syndicats, Le personnel administratif des services écono-
aniques n'est pas affilié aux organismes d’assurance,
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Les fonds «<es caisses d'assurance sont formés par des
cotisations déterminées versées par les entreprises. Ces coti-
sations sont fixées 4 un certain ponrcentage du montant des
salaires, pourcentage dont limportance varie avec le dégré
de danger ou d'insalubrité des entreprises en question.

Il existe actuellement un tarif de base de 22, 20, 18 et 16
pour cent ; il y a en outre un tarif de préférence qui comporte
pour lindustrie des communications 12%, pour lindustrie
lourde 10% et pour les entreprises «dépendant de facon directe
du budget de I'Etat 10%. 11 y a, & part cela, un tarif partiel
de 94, 9,2 et 0,5% applicable 4 certaines entreprises (surtout
4 celles & caractére provisoire ou saisonnier) dont les salaives
ne sont assurés qu'en partie, c'est & dire pas pour tous les
genres d’assurance sociale. Les pourcentages sont calculés
d'aprés les salaires, toutes indemmnités comprises.

A droit 4 la pension de retraite tout agent déclaré invalide
aprés examen médical, sans tenir compte des causes de l'inva-
lidité, du mombre d’années de service ou de lage, Font excep-
tion Jes agents dont linvalidité a pour cause la veillesse, ceux-ci
devant avoir fourni 8 amnées de service, Le montant de la
pension wvarie d'aprés le groupe dans lequel est classé {'inva-
lide. Il ¥ a trois groupes; le groupe 1 comprend les travailleurs
‘ayant complétement perdu la capacité au travail. La pension
versée 4 ce groupe s'éléve 4 50% du salaire moyen payé dans
Ja localité en question ; les gronpes 2 et 3 touchent des pensions
de respectivement 24 et ¥ de la pension versée aux invalides
du groupe 1,

Un systéme différent a été établi pour les invalides, wvic-
times d'un accident du travail. En cas d'incapacité compléte,
ceux-ci touchent une pension égale au salaire touché aun mo-
ment ot s’est produit L'accident. Pour les accidentés du trawvail.
il a également été prévu trois groupes; dans les groupes 2
et 3, il est versé une pension s'élevant respectivement & % et
% du salaire touché par l'accidenté au moment de l'accident.
L'invalidité résultant de maladie professionnelle est considérée
comme provenant d'accident du travail.

Pour les pensoins 'des veuves et des orphelins, il est tenu
compte des normes ci-aprés. Les familtes de travailieurs
décédés ou disparus comptant un membre incapable de pour-
voir A son entretien recoivent %4, celles comptant deux ‘membres
incapables de {ravailler touchent ¥ et celles comptant trois
membres, ou davantage, incapables de travailler, touchent %
de la pension d'un invalide du ler groupe ou, lorsque la mort
est la conséquence d'un accident du travail ou d'une majadie
professionnelle, % du salaire total gagné par le décédé,

Il n'y a pas de limite \d’'age pour l'entrée en jouissance de
Ia retraile ; le droit 4 la pension est uniquement déterminé par
Pinvalidité, Lorsqu'un ouvrier ou employé quitte le service
pour cause <de maladie ou d’accident et que linvalidité est
constatée ensuite, la pension Iui est versée 4 partir du jour
ot une requéte 4 cet effet aura été présentée par lintéressé.
Lorsqu'un agent quitte le service wolontairement ou par suite
de compression des effectifs, il perd tous les droits acquis s'il
néglige de se faire inscrire, avant expiration d'une période
déterminée, & une Bourse du Travail et ne cherche plus a
s'employer dans une autre position,

(A suivre.)

Déclarati(_m.

Le Secrétariat de Il T. F. a ¢t prié de publier dans le
Bulletin 1a déclaration que voici :

« Aut cours du 3e Congrés ordinaire de 1'Union des Che-
nrinots allemands, 4 Cologne, le représentant de la section de
Dantzick a fait, concernant l'organisation-sceur polonaise (Z.
Z. K.), des affinmations qui ne correspondent pas 4 la vérité.

Les reproches faits par ce représentant ne devaient pas
8tre dirigés contre la Z. Z. K., mais visaient fes organisation
Dolonaises existant dans le territoire de la ville libre de Dantzick
(Z.Z. P. et P. Z. 1, K),

Les représentants de la section de Dantzick de "Union
wunifiée des Cheminots allemands déclarent que les principes
internationaux de 1L T. F. n'ont été «d'ancune fagon violés
par la Z. Z. K. Les relations entre 1a Z. Z. K. et la section
de Dantzick somt touwjours amicales, »

Dantzick, ¢ 9 septembre 1925,

Pour U'Union des Cheminots polonais (Z. Z, K.)
{signé) Maxamin, Sudy, Mastek.

Pour U'Union unifiée des Cheminots allemands :
(signé) Roggenbruck (section Dantzick),
Kontrowitz, » »

Wiechmann, » »

KauliuB}, membre du Comité Exécutif.

Le port d’Anvers.

Limportance du port d'Anvers s'est régulierdment accrue
durant les derniéres années. Depuis 1922, tant le nombre que
le tonnage des navires entrés ont dépassé les chiffres de I'année
la: plus favorable d’avant-guerre (1913). Entrérent dans le port :

Année Nombre de navires Tonnage
1913 7056 14146 819
1919 4820 5245 048
1920 7689 10858 926
1921 8076 12980 874
1922 8323 15050 182
1923 9061 17 349 098
1924 ) 9537 19 302 534

L'administration du port repose entre les mains de la
ville qui est également propriétaire de toutes les installations
dit port {4 'exception des quais de I'Bscaut qui apbartientent
4 I'Etat). FElle ne posséde pas seulement les constructions
fixes {quais, entrepdts, hangars), mais également l'outillage
mécanique (grues fixes et flottantes etc.) qui est affermé
d'aprés un starif arrété par la municipalité. ‘

Bien que l'outillage mécanique m'est pas aussi developpé
a Anvers quil l'est 4 Rotterdam, la fagon e travailler s'y
est tout de méme considérablement modifiée anr cours des
dernidres décades et aujourd’hui les engins mécaniques jouent
un rble important. Au dotal, le port disposait, an début de
1924, des nombres suivants d'engins de levage,
Grues hydrauliques.
2 d'une puissance de 1 tonne

83 » » » s »
234 » » » 2 »
2 » » 21y

Grues dlectriques.
80 d'une puissance de 2 tonnes
30 » » » 25 »

Il y a, en outre, 1 grue-portigue de 120 tonnes, 1 grue
électrique e 50 tonmes, 2 grues hydrauliques de respectivement
10 et 40 tonnes et 1 grue électrique de 30 Honnes e puissance.

Les appareils flottants de levage sont les snivants : 1 e
de 150 tonmes, 4 grues de 5 tonnes et 2 grues de 10 tonnes
de puissance. Il v a, en outre, un appareil flottant pour le
transhordement de minerai et de charbon, 16 ‘élévateurs de
grain, manipulant jusqu'a 200 tonnes par heure et qui décharge-
rent pendant 'année 1922 mn total de 2.061.433 tonnes. Clest
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en 1909 que furent introduits les &lévateurs mécaniques; ils
sont actuellement desservis par 173 hommes. Les autres
services mécaniques (grues, remorqueurs, centrales €lectriques,
bacs, etc,) emplolent environ 1000 honumes. Ces derniers temps,
le nombre dlengins mécaniques a encore augmenté.

lLe mombre total <de persommes employées dans le port
d'Anvers est d’environ 18,000, ce qui dépasse motablerment cehui
de Rotterdam (emviron 8000 hommes), bien que le tonnage
des navires soit 4 peu prés le méme pour les deux ports,
Cette différence s'explique surtout par le fait qu'a Anvers, on
manipule principalement des marchandises en ceuillette, tandis
que Rotterdam est spécialement installé pour les marchandises
en vrac {(minerai, charbon, grains) et dispose de plus d’engins
meécanjques,

Les principales entreprises de transport dans le port
d'Amvers sont les « Nations » dont origine remonte au X[Ve
sigcle. Clétalent & ce moment des gildes ; actuellement ce sont
des entreprises purement capitalistes qui .occupent 4500 4 5000
ouvriers iet se chargent du transport des marchandises vers les
navires ou en provenance de ceux-ci, La machine a également
révolutionné ce travail, car le transport se fait aujourdthui
presquiexclusivement par camions-awtomobiles ou autfo-frac-
teurns attelés -aux chariots,

Le systéme dembauchage dans le port d’Anvers lalsse
encore heaucoup 4 désirer. En opposition aux autres grands
ports, il n'y a encore €té introduit aucun systéme qui garantisse
ume certaine régularité du dravail. Il n'existe pas non plus de
bureaux de placement. Le payement du salaire est également
fort mal réglé, du moins en ce qui concerne les ouvriers
temporaires — «qui sont le olus grand nombre. 'Généralement
le salaire est payé quotidiennement ou, pour ceux qui travaillent
4 la tiche, une fois la tAche terminée, Dans ce cas, le salaire
est remis & um des ouvriers de équipe qui partage la somine,

Une statistique,dressée par 1"Union belge des Ouvriers du
Transport, concernant I'dge et ayant trait a 13.699 ouvriers,
a donné les résultats suivants :

Age Nombre
17 ams 1
18 4 20 ans 400
21 a 40 ans -~ 7950
4] 4 50 ans 3575
51 jusqu’d 60 ans 1570
60 ans ou au-dessus 430

On constate que la iplupart des ouvriers du port sont
Seartés 4 1'Age de 40 ans environ; pey nombreux sont ceux
qui tiennent plus longtemps oun réussissent a trouver du travail
aprés cet age. Il est vrai qu'il ¥ a encore bon nombre d'ouvriers
ayant dépassé la cinquantaine, mais beaucoup dentre ceux-ci
s'occupent de surveillance, de contrdle ou d’autres occupations
secondaires,

Les risques professionnels sont toujours trés grands. I
n'existe aucun contrdle sur les outils employés. La loi sur la
sécurité ouvridre prescrit aux patrons le devoir de faire
vérifier les outils, mais elle me prévoit aucun contréle & cet
effet, 11 est vrai que les inspecteurs du travail ont le «droit
d'écarter les outils devenus impropres au travail, mais leur
nombre est trop restreint pour exercer un contrle de quelque
valeur,

Dans les dispensaires de secours du port d'Anvers, on a
traité en 1919 3913, en 1920 5827, en 1921 5830 et en 1922 4796
accidentés, I v eut en moyenne 30 accidents mortels par an.
Dans les cing premiers mois «de 1925, i1 se produisit 2810 acci-
dents, dont 5 montels.

Les salaires varient d'aprés le nombre-indice du cofit de
la vie. Actuellement, le salaire minimum pour Pouvrier des
entrep6ts et hangars est de 26 francs pour une journée de huit
heures ; pour les autres catégories d'ouvriers, it est de 31
francs. Pour le travail particuliérement pénible ou sale, on paye
une allocation de 2 4 6 francs par jour. Le travail de nuit est
payé A 75% au-dessus du taux normal et 8 heures sont com
sidérées comime 9 heures de travail. On fait en général peu de
travail nocturne, Le travail du dimanche est rétribué au double
taux. Lors de travail 4 la tiche, les ouvriers gagnent en
moyenne 60 pour cent de plus,

Les ouvriers du port d'Anvers sont syndiqués presque
sans exception «dans 1'Union belge des Ouwriers du Transport.
Clest grace & son influence que la sitnation des travailleurs
s'est notablement améliorée au cours des derniéres anmées.
Pour rémédier sérieusement aux abus, i faudrait toutefois
que la Municipalité d'Anvers prenne des mesures semblables
a celles qui ont été prises, entre autres, & Hambourg et Rotter-
dam. Un projet dans ce sens est depuis longtemps .4 1'étude..
et va finalement &étre réalisé sous peu.

Tableau comparatif de la rétribution des ouvriers des principaux ports de la Mer du Nord

(e septembre 1925).

Limitation et rémunération des heutes
supplémentaires

Travaux de préparation et de
terminaison

Travail nocturne et
dominical

Heures de
Port .tmvaxlpar Salaires journaliers
Par JOUr | semaine
Anvers 8 48 Frs. 81.—. Les oavriers des
entrepdts fouchent frs. 5.— de
moins. Le travail pénible et
dangereux est payé de 2 a | normal,
6 francs en plus, Le salaire
varie d’aprés le nombre-indice
du cett de la vie.
Hambourg 8 48 Mk. 7.20 pour la le édquipage;
Mk. 822 pour la 2e et 3e
{commengant le travail respec-
tivement & 15 h1/p et & 23 heures)
Londres 8 44 Sh, 12/~
7Rotierdam 8i/a 48 Fi. 5.60

2heures ifs par jour au maximum, La semaine

de fravail ne peut excéder 56 heures. L'aflo-

cation su%plémentaire est de 750/, du salaire

¢ travail supplémentaire n'est

autorisé qu'aprés accord entre employeur

et organisation et dans les limites fixées
par la loi.

3 heures par jour au maximum. Au cours
de 2 semaines, les heures de fravail ne
peuvent excéder 96 heures. L'allocation
supplémentaire est en moyenne de 25%/; pour
fa le heure et de 409/ pour les heures sui-
vantes; pour I'"équipe de nuit, elle est de
400 pour Ia le h et de 600/o pour les heures
suivantes.

taires éventuelles sont rémunerédes & raison

de 3343 & 50U/p audessus du taux normal.

Le travail fourni le samedi entre 17 h. et
minuit est payé au double taux,

2 heures par jour au maximum. Le {ravail
supplémentaire est payé d’environ 509 au-
dessus Yu taux normal d’aprés les équipes.

Pas de limitation. Les heures supglémen-‘

Les ouvriers devant effectuer
des travaux de préparation et
de terminaison ont droit & des
congés, variant de 8 A 26 jours
ar an, d'aprés lenombre d'heures
ournies. La durée des dits
travaux ne peut dépasser 2
heures avant ou aprés le travail,

Le travail de préparation et de
terminaison est payé comme
travail suppiémentaire, & raison
de 400/y en sus du taux normal;
il ne peut étre de plus d'l heure
avant et aprés le fravail,

Le travail de préparation et de
terminaison est payé a 1000/
en sus du faux normal pour une
heure avant ou aprés le travail.

Le travail de préparation et de

terminaison ne peut étre de plus

que 1 heure avant ou 1 heure

aprés le travail; ce travail n'est
pas rétribué,

Le travail de nuit est payé a
750 en sus du taux normal;
8 heures de travail sont con-
sidérées comme 9 heures. Pour
le travail de nuit, un salaire de
6 heures est garanti, Le iravail
commencé aprés 1 h. du matin
est payé comme une nuit entiére,
Le travail dominical est payé au
double taux.

Le travail dominical est payé
k. 1.94 par heure

Le travail dominical est payé au
double taux.

Le travail de nuit est payé par
une allocation d'environ 359/,
d'aprés les équipes. Le fravail
dominical est payé par une allo-

cation fixe d'environ 1009/.
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Les difficultés des Ouvriers des Transports
finlandais.

Aucun événement de grande importance ne s'est signalé
ces derniers temps dans le domaine d'activité de 1'Union fin-
landaise des Transports, Des gréves partielles sont en cours
dans les ports de Sornds et Yxpila; 4 Brahestad {également,
des conflits se sont produits, mals il n'est pas probable qu’une
gréve éclate dans les premiers amois 4 venir.

Le mouvement dans les ports de Finlande a &€ excep-
tionnellement important cette année, Durant les sept premiers
mois «de 1925, 2139 navires, jaugeant au fotal 916226 tx.,
entrérent dans les ports finlandais, Les chiffres pour la période
correspondante de 1924 étaient de 1115 navires, jaugeant
773.389 tx. Sont sortis dans la mpériode en question 3148
navires, jaugeant 1.716.158 tx., contre, l'année passée, 2547
navires, jaugeant 1.393.140 tx.

Fn diépit de cette angmentation du mouvement des ports
et de la courbe du nombre-indice qui de 1124.4 en 1922 féchit
A 11984 en aofit 1924, pour remonter en aofit 1925 4 12658, il
ne fut pas possible d'obtenir des augmentations de wsalaires.
Dans quatre ports, au contraire, des réductions furent intro-
duites qui, dans deux cas, allatent jusqu'd 25 ou 30 pour cent.
Les mouvements de gréve, menés pour résister a ces avilisse-
ments, furent vains.

Ces conditions peu favorables trouvent avant tout leur
cause dans le fait que la population de Finlande est composée
pour la plus grande partie de travailleurs agricoles. Plus e
65 pour cent de la population vit de I'agriculture ou des indus-
fries qui en dépendent. Vu .que, généralement, la lerre que
possédent les labourenrs ne suffit pas pour les nourrir entié-
rement, ils sont contraints de vendre leur #ravail pendant une
partie de l'année. Cette nécessité existait &jd dans le temps,
mais elle s'est beaucoup aggravée par les impdts «de plus en
plus accablants, conséquence, en grande partie, de la hausse
incessante des dépenses militaires. Or, le paysan finlandais
est itrés réactionnaire et arriéré sous tous les rapports. S'il
est contraint de faire du travail de salarié, il ne s'inquidte
guére du taux de son salaire, mais accepte ce que le patron
veut bien lui donner. Il ne voit d'ailleurs aucune honte i four-
tir < travail de  supplantateur. Vu gue la main~d'oeuvre de
ce genre est abondante et que le ‘Gouvernement ‘finlandais
empéche ipar tous les moyens la création de syndicats ouvriers,
le salariat n'est pas en mesure daméliorer sa situation ou
d'emipécher que, méme dans des périodes ol le travail abonde
et ou la wvie renchérit, des réductions de salaire ne lui solent
infligées,

On comprenda que les circonstances alléguées ci-dessus
ont exercé une influence défavorable sur le développement des
syndicats finlandais, L'Union des Transports n'a pu éviter, en
dépit de tous ces efforts, que V'effectif qui, au début de Pannée
était de 5413 syndiqués, ne baisse de quelques centaines de
membres. Ce recul continuera sans doute encore, car les
indices sont 14 aqui font prévoir que Thiver aménera un
chémage considérable. Les scieries de bois, par exemple, n'ont
acquis que trés peu d'étendue de foréts. [Les biicherons et
travailleurs «des scieries ne trouveront donc qu'da s'employer
pendant peu de temps. Vu que Ja Finlande exporte surtout «u
bois, la situation économique du pays s'aggravera davantage
ce qui diminuera, 4 son tour, la possibilité d’emploi pour les
ouvriers des ports. Ceux-ci constituent plus que les trois quarts
de Peffectif de 1"Union des Transport qui est donc menacée
Par un nouvean recul du nombre de ses membres,

La situation que nous venoms d'esquisser atteste, une fois
de plus, de la mécessité d'une collaboration internationale des
travailleurs, car, si 'Union finlandaise des Ouvriers des Trams-
ports est seule impuissante & résister au patronatf, une action
de solidarité internationale pourrait considérablement accroitre
son influence, Pratiquement, ce mouvement de solidarité pour-
rait s'effectuer par le refus, dans les mports étrangers, de
décharger des navires boycottés par lorganisations finlan-

dalses et chargés par les ouvriers agricoles non-syndigués.
L'avenir nous enseignera jusqu'a quel point, il sera nécessaire
denvisager et d'exécuter des mesures de ce genre,

Une gréve d’ouvriers des ports dans Il'ile
de Java.

Une gréve locale qui toutefois est importante comme un-
symptome des événements qui se préparent parmi le salariat
dams fles colonies, a &claté le 4 aoiit dernier, & Semarang dans
Tile de Java (indes néerlandaises). Un refus avant ét€ opposé
anx revendications présentées par une Jdélégation du persontel,
exclusivernent indigéne, des pirogues, le iravail fut déposé d'un
commun accord. Le conflit dont il s'agit est de nature pure-
ment éconamique. )

Les conditions de travail actuelles des hommes qui sont
au nombre «de 1100 environ, sont les suivamtes :

iSolde mensuelle fl, 22,50 ; allocation de fl. 0.50 ; par trajet ;
payement en nature de 600 gr, environ <de riz par semaine.
Les heures supplémentaires fournies entre 18 h. et minuit sont
rétribuées & raison e fl. 0.50 ; celles effectuées entre minuit
et 6 heures, 4 raison de fl. 1.— par heure.

Les revendications iprésentées sont celles-ci:

1° Augmentation des soldes «de 22.50 3 30 florins par mois ;

2° Sortie des pirogues & 6 heures au lien de 5 h. ;

3" Rentrée & 5 'h, de laprés-midi des pirogues qui ne

travaillent pas on payement d‘hewres supplémentaires.

La premiére de ces revendications fut nettement repous-
sée. Au sujet de la deuxidme, la Direction du service des
alléges déclara qu'elle la soumettrait aux Compagnies de Navi-
gation. On fit droit 4 la froisidme revendication, en tant que
les coolies devant rester sur la made sans travailler, toucheront

"la moitié de Tallocation supplémentaire accordée i ceux qui

travaillent aprés 6 heures.

Le conflit s'est aggravé par suite des mesures prises par
le Résident qui, immédiatement aprés la déclaration de la gréve,
émit des dispositions fortement lmitatives du droit .d'asso-
ciation. Les meetings en plein air furent interdits £ pour

‘autres meetings publics, 1'autorisation doit &tre préalablement
demandée. Toutes autres réunions ne pourront avoir lien que
si Pantorisation en est demandée cing jours d'avance et les
autorités de la ville muront le droit de ta refuser. FBn outre,
la police devra &tre admise 4 toutes les réunions,

I ressort nettement de ce qui précéde que les autorités
gouvernementales des colonies ne sont toujours pas disposées
A recommaitre «des .conflits purement économiques et quelles
abusent de leur pouvoir au profit du patronat. On comprendra
pouriquod ¢ il s'agit d'empécher que Te mouvement syndicaliste
dans les colonies ne se développe en un facteur de quelqu'im-
portance dont le patronat serait obligé de tenir compte, de
méme qu'en Europe. Dans un interview 4 un journal des Indes
« De Locomotief », un importateur a 6té explicite a ce sujet:
« Il s'agit de savoir, a-t-il «it, si le capital européen restera
maitre chez lui ou deviendra, de méme qu'en Hollande, le valet
de ses salariés. Clest pour cela que nous devons lutter ot si
cette Tutte doit mous poﬁter quelque chose, cela ne fait rien.

‘Nous devons lutter d’'un commun accord pour cetfe question

dlextréme importance. » i

La question de 'savoir si les revendications des travailleurs
sont justifiées n'est gudre examinée par le patronat, Pour lui,
il me s'agit que de se monter intransigeant envers les syndi-
cats et d'@branler da confiance des travailleurs en la valeur
du groupement syndical. Car l'avénement d'un mouvement
ouvrier puissant dans les colonies ferait approcher le jour
ol celles-ci cesseront d'offrir «es conditions «de travail, idéales
d'un point de vue patronal, Ce jour semble encore fort lointain
pour le moment, mais les conflits qui se manifestent um peu
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partout, dont la gréve de Semarang m'est quum exemple, pec-
mettent de constater une vive effervescence que le mouvement
ouvrier européen ne doit pas seulement suivre avec atiention,
mais favoriser par tous les movens. Ses propres intéréts écono-
miques 'y contraignent d'ailleurs, car plus le syndicalisme en
Furope et en Amérique gagne en puissance, plus la tendemce
du patronat se manifeste d'avoir secours & la main-d'oeuvre
des pays colonjaux et mi-coioniaux.

La situation des marins-pécheurs islandais
~en 1924 et 1925.

Le rapport intéressant que nous faisons suivre ci-dessous
nous a &té adressé par le Présidefit de la Sjomannafjelag Revk-
favikur (Union des Marins et Pécheurs de Reykjavik).

«En ce qui concerne lindustrie de la péche, I'année 1924 fut
exceptionnellement prospére, peut-étre la plus prospére dont
on se souvienne. L'exportation se chiffra 4 un total de, 80.000.000
couronnes, chifire considérable pour wn pays dont la popu-
lation entidre est d'un pen moins de 100.000 dmes. En dépit de
ce fait, le coiit de la vie augmenta graduellement uduraqt les
premiers meuf mois de l'année. Les équipages des <halutiers
touchérent un salaire trés satisfaisant, d'une part grice 2
1a péche abondante et d'autre part grice au fait que les chalu-
tiers furent en service durant Pannée entiére. Le contrat
relatif aux salaires expirant 4 la fin de septembre, un nouveau
contrat fut conclu en date du ler octobre 1924, Aux termes de
ce contrat, le salaire fixe fut augmenté de 18 pour cent et
I'allocation accordée par baril de foie de 20 pour cent. Les
négociations qui aboutirent 4 ce contrat ne présentérent pas de
difficultés. Peu de temps aprés sa conclusion, le cours de la
couronne islandaise se mit 4 monter, hausse qui continua lente-
ment fusqu’d la fin de lannée. Ce mouvement du change n'in-
fluenca pas, toufefois, le coiit de la wvie et les prix ne miani-
festérent aucune tendance A baisser. Les chalutiers continuérent
i saler le poisson jusqu'd la fin de llannée, ce qui donna du
travail 4 peu prés 300 hommes de plus que ce n'aurait &t le
cas, si le ‘poisson mvait ¢t¢ conservé sur glace pour &tre vendu
sur le marché anglais.

Le contrat relatif aux salaires des marins de la marine
marchande expira fin décembre et les pourparlers pour un
nouveau confrat trainéremt en longuewr et furent difficiles.
Finalement, une entente fut obtenue et la solde mensuelle des
hommes «du-pont fut auvgmentée de 15, celles des chauffeurs de
20 pour cent, Le payement pour heures supplémentaires resta
tel quel, 4 savoir 70 Ore par -demi-heure, Les autres ‘disposi-
tions du contrat précédemt en ce qui concerne les heures de
itravail et la rémunération ne subirent pas non plus de modi-
fications. Une mouvelle clause fut toutefois insérée disant que
tout homme devait ‘toucher 10 couronmes par mois pour literie
et couvert, et une autre imposant aux hommes de l'équipage
l'obiigation de fravailler pendant des gréves et lock-outs. Ce
comtrat reste en vigueur jusqu‘a fin décembre 1925,

Tout ce qui précéde suffira pour prouver qu'en dépit des
bas salaires durant les neuf premiers mois, I'année 1924 fut en
moyenne assez bonre. '

_Au début de 1925, notre organisation groupait 1047 mem-
bres cotisants. Durant les premiéres semaines de I'année, aucun
événement de quelqu'importance ne se produisit, jusqu'a ia nuit
du 7 au 8 février, lorsque, par 4me épouvantable tempete de
neige, deux chabu‘tlers avec leur équipage entier de 60 hommes

périrent. Un de ces chalutiers était anglais, mais I'équipage &tait
composé presquexclusivement de marins islandais, Aprés cette
catastrophe, un impressionmant service commémoratif, eut liey
fe 10 février dans notre wille et dans diverses autres localités
du pays. Une quéte fut organisée au profit des familles des
accidentés ; elle rapporta plus de 100.000 couronstes. Jmmédia-
tement aprés la tempéte, la flotte entidre des chalutiers partit
# 1a recherche des navires disparus, mais ces recherches furent
vaines, hélas, et.on me réussit pas-a en découvrir la moindre
trace,

Au mois de juin, des pourparlers conmmencérent pour les
salaires sur tous les mavires occupés & la péche «du hareng
durant les mois de juillet et mofit, Sans conflit, ces pourpar-
lers aboutirent & wm mésultat satisfaisant. L’accord conclu
navait trait qu'aux salaires minima et une augmentation de
15 pour pour cent put &tre obtenue, Il y avait un manque de
pécheurs et les armateurs durent payer, pour avoir des
pécheurs expérimentés, des salaires dépassant de 20 a 30 pour
cent ceux payés précédemment. La saison du hareng est 4
présent passée et ta péche a été plutdt sous la moyenne, ce qui
fait que I'allocation touchée par les hommes est peu élevée,
Des négociations pour la fixation des soldes devront étre pro-
chainement entamées, car le contrat expire 4 la fin de ce.mois

* (septembre). Les d1ances d’arriver facilement a4 une entente ne

semblent pas grandes, Le cofit.de la vie nm'a guére diminué.
Depuis le début de l'année, le cours de la Livre sterling a
oscillé entre 28 et 26 couromnes et la couronne danocise et
suédoise se {frowvaient bien au-dessus de la ndtre, tandis que
notre commerce iavec <es pays, spécialement avec le Dane-
mark, était trés actif, Tons les articles importés sont sommis
4 des droits &levés, ce qui contribue aussi & faire renchérir le
coiit de la vie. Tout récemment, une hausse importante et
subite de notre change s'est manifestée et actuellement la Livre
note 22,75 couronnes. On comprendra que ceci a rendu les
armateurs furicusement enclins 4 réduire les salaires, mais
nous me pouvons y consentir, étant donné qu'il est peu probable
que les prix des 'articles importés baissent pour les premiers
4 .0u 6 mois a venir.

A la derniére session du Althing (Parlement) qui a durée
du 7 février jusque vers la mi-mai, les conservateurs déposérent
une proposition de loi portant institution d'une police de secours,
destinée, sans aucun doute, 4 intervenir dans des conflits
économiques, . Cette police «devait étre recrutée d'aprés le
sttéme adopté pour la milice dans les pays ayant le service
militaire obligatoire. La proposition fut acceuillie assez froide-
ment par les autres partis du Parlement et une Commission le
_rejeta finalement, aprés de longues et vives discussions. De
tous les cotés du pays, et particulidrement -des milieux on-
vriers, des protestations surgirent contre le projet. Comme un
résultat de ces discussions, le Althing vota une loi prévoyant
qu'en. cas «de conflits du travail, un arbitre sera nommé pour
tranicher le différend, Cet arbitre sera nommé avant que nos
présentes mégociations ne soient terminées et il est donc assez
probable que la premiére tdche qui lui incombera sera dinter-
venir dans un conflit entre les armateurs et notre organisation.

Y

Comme suite 4 une augmentation de la flotte de péche,
notre effectif s’est notablement accru, 270 nouveaux membres
ayant été inscrits depuis le début de T'année. Une nouvelle Union
de Marins et Péchours a été fondée & Haiarfjordur (une wille
denviron 3000 habitants, & 10 km. de distance de Reykjawik).
Cette organisation groupe 3 peu prés 200 membres et colla-
bore avec mous dans tous les négociations, leur baréme de
salaives étant identique au nétre.

Nous tenons encore i vous présenter nos sincéres remer-
ciements pour les lettres et documents que vous nous adressez.
Ceux-ci sont pour mous duue valeur inestimable, car ils nous
permettent de suivre le cours des événements qui se déroulent
dans le monde, 4 mous qui, en raison de notre petitesse et de
la grande distance qui nous sépare des autres pays, sotnmes
dans T'impossibilité de collaborer directement an mouvement
international par l'envoi de délégués aux Congrés internationaux
o d'autre fagon, Nous faisons toutefois de notre mieux pour
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suivre le développement des événements qui se produisent et
pour rester aw courant de votre activité en faveur de la classe
ouvriere, activité dont, tdt ou tard, nous aussi ceuillerons les
fruits, »

A tous échos.

Récemment, deux énormes locomotives de rapide, desti-
nées i la Compagnie espagnole du Réscau du Nord, mesnrant
avec le tender une longueunr de 25 m. 50, ont été embarquées
4 Hambourg, démontées en deux parties seulement (la chan-
digre et son équipement et le chassis), Ce wmode d'expédition
permet de poser les locomotives sur rails dés leur arrivée dans
un port espagnol et de les faire rouler au lieu de destination.
Jusqwici des locomotives de ce genre étaient entidrement
demontées pour le transport, ce qui nécessitait de les remonter
4 leur arrivée. .

Le « -Mot-vor Ship » confient quelques données compara-

tives intéressamtes concernant les frais «'exploitation de

navires 4 moteurs et de ceux 4 vapeur. Le plus grand moteur
du monde, le « Svealand », vient de transporter, lors de son
premier voyage, 20.600 tonnes de minerai A une vitesse
moyenne de 11. 6 noeuds et avec tme consommation de mazout
de 20,6 tonnes. Le «Parkeston », un paquebot a4 moteur de
3000 tx de jauge brute, qui vient de commencer le service sur
la ligne Harwich-Esbjerg, atteint ane vitesse de 15 noeuds %
et consomme en moyenne 12 tonnes de mazout par jour ; pas
plus de neuf hommes sont employés dans la salle des machines.
Un vapeur d'une puissance quelque ipeu inférieure consomme
55 tonnes «de charbon par jour, tandis que le personnel des
machines se chiffre 4 19 hommes,
®

Un projet est & P'étude prévoyant un vaste réseau de lignes
souterraines affectées aum fransport de marchandises et de
colis 4 Londres. Le projet prévoit 69 milles de lignes reliant
les docks et wharfs de Londres avec dix importantes gares-
terminus, avec les sept marchéds principaux et avec la plupart
des centres commerciaux, y compris I'Office central des
Postes et Fleet Street, le quartier des grands journaux. Ce
chemin de fer rémédierait grandement 4 la crise de la circu-
lation qui, & Londres, commence & devenir aigue. Les
£ 32.000.000 de capital nécessaires seraient fournies par un
groupe de banquiers anglais et américains.

3

La Imperial Airways Lid. mettra prochainement en ser-
vice sur la ligne entre Londres <t fe Contiment, un avion
oifrant des places pour 50 passagers et contenant un restau-
rant,

*

Le 14 aofit dernier, le Canal de Panmama était en exploi-
tation «depuis omnze ans. Durant la période de son existence,
30.298 mnavires commerciaux, chargés d'un total de 134.140.495
tonnes de marchandises et ayant payé des droits d'un montant
total de 121.780.395.87 dollars, ont traversé le canal,

*

Lors de la gréve des mineurs de Henrietta (Oklahoma,
U. 8. A.) certains grévistes de convictions religieuses, orga-
nisérent <es priéres publiques en plein air, prés du puits de
mine, afin d'invoquer l‘aide divine pour persuader les briseurs
de gréve de renoncer a leur sarassinage. Craignant, sans doute,
que fe Tout-Puissant pourrait peut-étre intervenir en faveur
des grévistes, le Préiet de police, aprés avoir consulté le
Gouverneur ‘d'Etat, interdit ces pnidpes, Plusieurs wineurs
ayant violé Plinterdiction, ont &té arrétés.

®

Il semble que les chances pour un jeune homme bien doué
de se faire une position «de ses propres forces, diminuent aux

Etats-Unis. Le « Railroad Worker », de septembre, contient -

Y

quelques chiffres intéressants empruntés a une étude faite par
un statisticten de 1"Université de Minnesota et ayant trait a
228 hommes riches défunts et & 248 encore en vie.

JLe tableau-ci-dessous indique le pourcentage des miilion-
najres «dans la génération présente et passée qui virent le
jour pauvres, de classe moyenne ou riches :

Génération précédente. Génération actuelle.

Pauvres . 388 19,6
De classe moyenne 31,5 27,7

Riches 20,7 52,7

Ainsi qu'il ressort des chiffres suivants qui dindiguent la
profession des péres des millionnaires défunts ou encore en vie,
ceux qui ont des velléités de devenir millionnaires feront bien
de se choisir un pére parmi les commercants, chefs d'indu-
strie, banquiers, financiers ou hommes d’affaires :

Génération  Génération

Occupation du pére précédente actuelle
Commergant, chef d'industrie, banquier,
financier ou homme d’affaires . . . . 52,20y, 750f,
Fermier . . . .. 24,60/, 7,30/p
Médecin, professeur ou ecclésnast:que . . 889, 4,400
Ouvriers, . . Y A L 1,604,
Autres professxons e e e e e .. 1,40, 11,70,

"

II ¥y a un an environ, une certaine inquiétude se mani-
festa aux Etats-Unis, 4 la suite dune prédiction disant que les
ressources de pétrole du pays seraient bientdt épuisées, Or, la
commission mommeée par le « American Petroleum Institute »
pour enquéter sur la question, vient de publier son rappori
quii est décidément rassurant. Ce rapport estime 4 734.000.000.000
barils la quantité de pétrole encore disponible et ne tient

compte que des gisements de pébrole connus, Sur la base de la

consommation de pétrole de I'année passée, cette quantité suf-
firait pour faire face aux besoins mondiaux <durant 734 années,
II ne faut pas oublier toutefois qu'au cours «des 25 années
écoulées, la consommation mondiale de pétrole s'est élévée
e 150.000,000 & 1.000,000.000 barils par an.

*

D'aprees les renseignements de la Fédération internatio-
nale des Patrons dans Dlindustrie de la filature du coton, le
nombre de broches se montait (en millions)

Pays au ler mars 1914 au ler janvier 1925
Grande-Britagne 55.97 56.71
Etats-Unis 3132 37.88
Allemagne 114 95 %)
France 74 9.5 ?)
Russie 9.11 7.24%)
Pologne — 1.14
Italie 4.60 4,63
Autriche 494 1.05
Tchécostovaquie 7 3.46
Espagne 2.2 1.81
Belgique 1.51 1.76
Suisse 1.38 1.52
Canada 0.86 115
Mexique et Brésil 0.53 2.52
Japon 2.41 5.11
Chine : ? T 335
Inde 6.39 831

1) pente de lindustrie d'Alsace-Lorraine ; ?)adjonction de
Pindusrie d'Alsace-Lorraine ; %) on estime a4 3.37 millions le
nombre en’ exploitation.

Le nombre au 31 janvier demnier se répartit comme suif :
Europe 100421, Asie 16773 et Amérique 41567 millions, I'aug-
mentation mondiale depuis 1914 est de 11% & peu prés (de
144.704 4 159.904 millions). Pour ‘les Etats-Unis, l'augmentation
est de 20%, pour 1'Inde de 30%, pour le Japon de 115% et
pour la ‘Grande-Bretagne de 1% %.

*
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D'aprés les calculs d'un employeur allemand du textile, Ia
somime pavée en salaires et traitements constituait pour son
entremisa le pourcentage suivant du prix de vente :

pour le fil : ’ ‘
en 1914 (janvier au 13 juillet) 6.6%
en 1924 (avril) 28%
en 1924 (décembre) o 38%

pour les 7issus :
en 1914 (janvier au 13 juillet) 12.6%
en 1924 {(avril) 55%
eh 1924 (décembre) ’ 4.69 %

Ce nonobstant, les prix «de gros «du textile accusent en
Allemagne une plus forte ascension, par rapport & 1913, que
ceux dlautres marchandises, Tandis que, par exemple, P'indice
des prix e gros pour le charbon et le fer se trouvait a4 212,
celii pour les métaux et minerais & 33,5, celui pour les.denrées
coloniales & 77.1 points an-dessus -du. niveau de 1913, le
nombre-indice pour les articles du textile accuse une hausse
de 89.8 points,

%

D'apres l'évaluation d'un économiste allemand, Je sala-
riat allemand a subi pendant la période de linflation (1916
A 1923) une perte moyenne en salaires de cing milliards de
marks par an. ‘Ceci représente en 7 années la somme prodi-
gieuse «de 35 militards, .

%

Selon le « Railway Gazette », un récent congrés des Cham-
bres du Commerce de la Région de Toulouse et des Pyrénées
a adopté une résolution en faveur de la réalisation 'de commu-
nications ferroviaires directes entre lia Grande-Bretagne, la
France, I'Espagne et les colonies francaises en dAfrique, au
moyen de tunnels creusés sous la Manche et sous le Détroit de
Gibraltar. Si le projet est mis en application, il facilitera

grandement les opérations de guerre aun Maroc.
‘ .

‘Au cours des sept premiers mois de I'année en cours, la
Interstate Commerce Commission des Etats-Unis approuva la
construction dé 692 milles de nouvelles voies ferrées compor-
tant une dépense d'environ 30 millions de dollars. Durant la
méme période, elle approuwva Iabandon de 481 milles d’an-
ciennes lignes, Le périodique américain «Labor » estime que
durant les cing années écoulées, 3780 milles de nouvelles lignes
ont été construites et 2474 milles d'anciennes lignes aban-
données,

Espéranto.

Les syndicats anglais et Uespéranto.

Le récent Congrés des Trades-Unions britanniques décida,
sur ia proposition de ["Union des Métallurgistes, de ‘“‘donmer
mission au Conseil Général de reconnaitre l'espéranto comme
langue ofiicielle internationale et d'insister pour que son en-
seignement soit dnscrit 4 tous les programmes 'études des
institutions ld‘édncatlon ouvriére dépendentes de la Centrale
syndicale.”

Le « Daily Herald » constate, an sujet de cette «décision ;
» Il est hors de doute que des Congrés internationaux gagne-
rajent immensément et que le pouvoir international du Travail
serajt considérablement iaugmenté, si l'on se servait d'une seule
langue, Or, lespéranto a fait ses preuves. »

»*
L’espéranto dans la pratique.

« Mon service auprés des Chemins de fer de I'Etat et mon
activité syndicale me firent, & maintes occasions, ressentir
le besoin de sortir de mon isolement linguistique. Je ne dispo-
sais toutefols pas «du temps nécessaire pour apprendre une,
encore moins les trois grandes langues vivantes. Ayant appris
a commaitre 'espéranto, je pus constater que cette lamgue
suffisait & mes besoins, ‘Grice & cette langue anxiliaire, je svis
actuellement en mesure de correspondre avec le monde entier. »

« L'émancipation «es travailleurs ne pourra étre que
Poeuvre des travailleurs eux-mémes -— ceci s’applique. égale-
ment 4 Démancipation des liens et entraves de la dlvehsﬂté
des langues. »

Ernst Erikson,
Deputé et membre du Comité
8 de VUnion des Cheminots suédois,
.o
L’espéranto dans les écoles.

Le Ministére de Dinstruction publique de Finfande a
ordonné de faire des essais pour examiner la valeur de l'espé-
ranto comme premiére fangue étrangére A enseigner .d;ans les
écoles.

*
Maxime Gorki et I'espéranto.

« Dans un ordre didées conservateur, 'espéranto est wme
utopie. La réalité vivante qui se développee d’aprés des lois
déterminées, réfute, mon avec hésitation, mais de facon de
plus und plus décisive, cefte maniére de voir conservatrice. »

Svenska Arb. Esp.
La nécessité d’'une langue auxilicire.

« Bien des projets d’avenir, plus paritculiérement ceux quise
trouvent dans le domaine de l'oeuvre d'¢ducation internationale,
ne pourront &tre réalisés qu'a 1'aide d'une langue internationale.
Des questions qui échouwent devant le probléme de la diversité
des dan:g‘ues, sont solutionnées pafr les resmérantlstes sans aucune
‘DEH]‘G‘ .....

De quelque coté qu'on se tourne, partout surgit, avec une
logique incontestable, 'impérieuse mécessité d'ume langue auxi-
liaire universelle. Elle existe, mais si elle n'existait pas, elle
devrait &tre créée mmjourd’hui,

L'histoire se répéte : les ancétres ont pensé que c'était un
réve; les contemporains présent que c'est étonnant et la posté-
rilé pensera que cela va de 'soi, »

G. Pietsch,
Membre du Comité de 1"Union unifiée
des ‘Cheminots allemands,
*

« L'Imternationale la plus puissante de Phistoire, lég‘hse
cahhoﬂnque, nous l'enseigne : aucune Internationale vivante sans
langue wmniverselle commune, »

Der Eisenbahner
(Aussig, Tchécoslovaquie).
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Norsk Transportarbeiderforbund, — Beretning 1924,

Deutscher Eisenbahnerverband, — Geschiftsbericht vom 1. Juli
1922 bis 31. Dezember 1924,

Beretning over Dansk Arbejdsmands Forbund Virksomhed
1922—1925,

Satzungen des Einheitsverbandes der Eisenbahner Deutschlands.

Conférence internationale du Travail, 8me session, 1926, —
Questionnaire. — Simplification 4 apporter A I'inspection
des émigrants 4 bord. -

Conférence internationale du Travail, 9me session, 1926, —
Questionmaire. — Codification internationale des régles.
relatives au conirat d'engagement des marins.

Conférence internationale du Travail, 9me session, 1926.
" Questionnaire. — Principes généraux de. linspection du
Travail des marins,






