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Communications du Bureau.

Effectifs au ler janvier 1930.

De la part de plusieurs organisations, les renseig-
nements concernant les effectifs au ler janvier et la
situation financiére, nous font encore défaut. Nous
prions les organisations de nous envoyer ces ren-
seignements le plus rapidement possible, car nous
en avons un besoin urgent pour la rédaction du
rapport moral.

Cbotisations regues.

Pour 1928:
Syndicat des agents des. tlamways
hongrois . - . , . P 15.~
Pour 1929:
Syndicat national du personnel .des
" 'Ch. P, T.'T, M. de Belgique . . ., 54,54
Fedération frafigaise des moyens de’
transports . . W 20129
Union des cheminots polonaxs . o ., 1.650.—
Pour 1930:
Centrale belge du personnel des
tramways et vicinaux . . . " 173.60
Syndicat national du personnel des
Ch. P. T. T. M. de Belgique . . ,, 78210
Union des cheminots bulgares . . . 243.60
Union des cheminots allemands. » 3.780.~
Union des cheminots finlandais. « . ,, 40.23
Union nationale des cheminots anglais ,, 12.444.—
Association des employés des chemins
de fer anglais . . . .. . £ 67.10.10
Union des marins de Lettonie . .ofl 17.16
Fédération des cheminots luxembour-~
geois . . . w300~
Union norveglenne “du personnel de
la locomotive , . . e 90, —~
Union des cheminots autnchlens o 512.56
Union des transports autrichiens . . ,, 2.466.90
Union des cheminots polonais . " 750~
Union des mécaniciens polonais . . ,, 120,—
Union des cheminots tchéques . . . ,, 2.497.48
Union allemande des transports de
Tchécoslovaquie . . . e 372.84
Union des cheminots suedms e o, 217476
Union suédoise des transports . ., 1.465.26
Fédération suisse des travailleurs du
commerce, des transports et de
I'alimentation . ., . R 227.14
Union des cheminots canadlens ..o, 44723
Syndicat des marins des Indes britan-
niques (Bombay) . e 45.—~
Union des marins japonais . . . . , 1.509.74

Congres.
Congrés général de I'LT.F. du 22 au 27 septembre
a Londres;

Association des employés des chemins de fer anglaxs, )

du 19 au 22 mai & Llandudno (North Wales);

Fedération des mécaniciens de Tchécoslovaquie,
le 20 mai & Prague;

Fédération francaise des travailleurs des chemins de
fer, du 2 au 5 juin & Paris;

Union suédoise du personnel de la locomotive, du
12 au 15 juin & Stockholm;

Fédération suisse des transports, du 14 au 15 juin
& Bale;

Fédération suisse des cheminots, les 28 et 29 juin
4 Berne.

Abonnez-vous aux

ANNALES DE
L’ECONOMIE COLLECTIVE.

Revue Internationale, éditée séparément en lan-
gues frangaise, allemande, anglaise etespagnole
Directeur: Edgard Milhaud
Professeur & I'Université de Genave,

Les Annales de 'Economie Collective paraissent
quatre fois par an, em numéros de 96 pages in-
octavo., Des abonnements de propagande sont &tablis
pour les organisations ouvrigres et; par leur inter-
médiaire, pour leurs membres, avec une réduction
de 40 %, c'est-a-dire au prix de 15 francs suisses,

Adresse: 8, Rue Saint-Victor, Genéve.

38

Pour une Fédération syndicale internationale véritable et
répondant pleinement & son but.
Par C. T. CRAMP, président de la Fédération Internationale des Transports.

Dans sa session-des 18 et 19 mars
dernier, le Comité exécutif de I'LT.F.
a décidé de proposer au prochain con-
grés de la F. S, L l'é¢tude de la possi-’

bilité d'une reconstruction de la RS
sur la base des Secrétariats profession-
nels internationaux.

Le Comité exécutif de la Fédération
internationale des Transports a décidé de
présenter au prochain congrés de la Fé-
dération syndicale internationale qui
sera tenu & Stockholm en juillet pro-
chain, une proposition tendant & ce que
le Comité exécutif de- cet organisme
examine la possibilité d’une reconstruc-

tion de la Fédération syndicale intérna-

tionale sur la base des Secrétariats pro-
fessionnels internationaux & la place des
Centrales syndicales natidnales et rap-
porte sur les résultats de son enquéte a
un prochain congrés. Plusieurs d’entre
nous qui ont parfois eu affaire au mou-
vement syndical international, ont con-
staté que ce mouvement manque d'effi-
cacité et estiment que la premiére chose
a faire pour modifier cette situation
serail une réorganisation totale de sa
structure par un transfert des bases na-
tionales actuelles & des bases internatio-
nales.

Pourguoi avons nous une Internatio-
nale syndicale & coté de I'Internationale
politique ? - Evidemment parce que les
travaillenrs employés dans des industries
identiques ou similaires ont des intéréts
communs, quel que soit le pays ol ils
sont nés ou qui leur fournit leur gagne-
pain. La question qui intéresse en pre-
mier lien les travailleurs, ¢’est celle des
conditions dans lesquelles ils doivent
effectuer leur travail et du revenu qu'ils
en obtiennent. Considérés dans ce sens,
leurs intéréts sont d’ordre international
bien davantage que ceux des politiciens
qui se préoccupent uniquement des rela-
tions existant entre les gouvernements
des différents pays dont ils sont les ves-
sortissants.

La F.S.1. est établie & présent sur une
base strictement nationale. Ses organes
directeurs sont composés d’hommes qui
ont été choisis, non pas parce qu'ils re-
présentent des travailleurs de certaines
industries - mais parce qu'ils appartien-
nent & telle ou telle nationalité. Il est par

-conséquent inévitable gu'ils apportent a

leur tiche une manitre de voir qui est
plutdt nationale qu’internationale, et que
bien souvent, ils soient préoccupés de
questions de nature analogue & celles que
dlicute I'Internationale ouvrlére socia-
liste.

Les délibérations des organes direc-

teurs des Secrétariats professionnels por- =

tent forcément surtout sur des questions
touchant le bien-&tre des travailleurs des

industries que le secrétariat groupe. Iis -

2

ont affaire & des réalités, aux choses de
la vie quotidienne des travailleurs, Iis
s'occupent de questions souvent tech-
niques et qui, dans la plupart des cas,
ont trait aux relations existant entre les
salariés et le patronat. En agissant de la
sorte, leur horizon s’élargit et ils se pla-
cent, presque inconsciemment & un point
de vue international qu'il est impossible
d’adopter lorsque l'esprit est préoccupé
de considérations d’ordre national.

Dans tous lés pays, la Centrale syndi-
cale nationale est composée de différentes
organisations syndicales créées pour les
industries de ce pays; si pareille compo-
sition est favorable pour un organisme
national, il en est de méme pour
un organisme international. Ceci ne
veut pas dire que je perds de vue les
lois, traditions, coutumes, questions de
langue ou autres qui peuvent exercer de
I'influence sur les travailleurs d'un pays
quelconque lorsqu’il s'agit de fixer les
conditions de travail. Cela veut dire sim-
plement qu’d moins de changer les bases
du mouvement syndical international en
telle sorte qu'il s’appuie sur les fra-
vailleurs dans les différentes industries,
nous ne pourrons jamais réaliser 1'inter-
nationalisme, au vrai sens de ce terme
considéré d'un point de vue-syndical. IL
n'y a rien qui fasse ressortir en une telle
mesure 'identité des intéréts des travail-

leurs de différents pays et naitre
dans leur esprit des convictions aussi
fermes, cque la considération géné-

rale de problémes qui les touchent tous
les jours de l'année et qui n’ont rien a
voir avec les divergences arbitraires dé-
coulant de frontiéres ou de nationalités.

Il est intéressant de constater que la
F.S.1I. réclame pour elle un certain con-
trole sur Dactivité des Secrétariats pro-
fessionnels . internationaux. C'est ainsi
qu’il a été spécifié que : «les Secrétariats
professionnels internationaux ne peuvent
entreprendre aucune action susceptible
d’affecter la F.S.I. ou les Centrales syn-
dicales nationales adhérentes, sans ac-
cord préalable avec la F.8.I. ou les Cen-
trales nationales intéressées.n

Il est vrai qu'il n'existe ancun moyen
coercitif pour imposer le respect d'une
clause de cette nature, mais elle implique
cependant que les Secrétariats profes-

Vs1onnels ont, dans une certaine mesure,

a rendre des comples & la F.S.1.

In réalité, cela ne serait toutefois
possible que si les secrétariats profession-
nels faisaient véritablement partie de la
F.8.1. et hénéficiaient de certains droits
et:d'une influence sur 1'élection de ses

. organes directeurs et sur le choix de la

politique & suivre par elle. I1 est vrai que
les Secvétariats professionnels ont le
droit d'envoyer des représentants aux

réunions du Conseil général de la F.S.1.,
lorsque  ce  Conseil examine le rapport




moral du Comité exécutif, mais ils ne
siegent dans ce Gonseil qu’avec voix con-
sultative !

Et pourtant les Secrétariats profession-
nels sont censés devoir exécuter les dé-
cisions prises par la F.S.I., tout en
n’ayant aucune influence sur elles. C'est
14 une situation qui ne peut éfre main-
tenue indéfiniment. Elle renverse en
effet tous les principes de la démocratie.
Elle impose & des travailleurs de diffé-
rents pays des décisions de caractere in-
ternational, prises par des représentants
capables, certes, de parler pour leur
pays, mais pas toujours au courant de
la situation des ftravailleurs internatio-
naux de l'industrie dont il s'agit. Il est
sans doute vrai que ce cas ne se produit
pas souvent; néanmoins, les statuts de la
F.S.I. en admettent la possibilité.

Des décisions pouvant comporter une
action & engager internationalement par
des travailleurs d’industries déterminées,
doivent &tre prises par les Secrétariats
professionnels intéressés. Plus on étudie
la guestion, plus il devient évident que
la F.3.1. doit étre établie sur la base des
différents Secrétariats professionnels qui,
réunis en un congres, éliront leurs repré-
sentants au Conseil général et au Comité
exéeutif.

L'adoption d’une méthode comme celle
que je viens de tracer, infuserait un
esprit de réalisme & lactivité de la
F.8.I. A présent, celle-ci est dirigée par
des représentants qui viennent de- diffé-
rents pays et dont la pensée s'arréte da-
vantage a des considérations nationales
qu'da des considérations se rapportant
aux intéréts internationaux de I'industrie
-dont ils sont issus. Quicongque a assistd
a des assemblées internationales, aura
observé les rivalités qui existent pour
avoir le sidge du secrétariat international
et les tentatives pour se procurer une
certaine prédominance dans les organis-
mes directeurs. Glest 1 une attitude qui
est fatale & une action et une manisre de
voir vraiment internationales. Elle ren-
force le nationalisme, au leu de
favoriser Dinternationalisme. Tlle tend
& confiner les esprits des travail-
lears dans des cases nationales au
lieu d’étendre graduellement leur pensée
au-deld des frontitres de leur pays.

Espérons par conséquent que le Comité
exécutif de la F.S.1. acceptera notre pro-
position et que, en examinant la question,
il sera prét a laisser de coté les vieilles
méthodes et & favoriser la véritable acti-
vité internationale, plutét que d’adopter
des résolutions dont I’effet en dehors des
salles de réunion, sera minime.

Lo T

VAN OVEN,

La Haye - (Hollande).
BANNIERES ET INSIGNES.

Fournisseur de I.T. F.

Adresser commandes au secrétariat. de I'l'T. R,
L

Le Syndicat des mécaniciens allemands et 'L T. F.

L’émieltement syndical des organisa-
tions du personnel des chemins de fer
allemands est un fait que l'on connait et
regrefte également hors d’Allemagne.
Le mouvement syndical parmi les chemi-
nots allemands se trouve sous l'emprise
de tendances politiques et religieuses.
Les organisations syndicales les plus im-
portantes sont 1'Union des cheminots
allemands adhérente & I'L.T.F. et grou-
pant 252.000 membres et le Syndicat des
mécaniciens allemands.

L’histoire du syndicat des mécaniciens
remonte jusqu'a 1866. L’Association des
mécaniciens allemands fut fondée comme
une FRédération de syndicats locaux, &
I'époque ou les chemins de fer étaient de
la propriété d’un grand nombre d’entre-
la constitution de

prises. Déja avant
I’Empire allemand, le 18 janvier 1871,

I’Association des mécaniciens allemands
s'étendait bien au-deld des frontieres de
la Prusse. Aujourd’hui encore, un syn-
dicat du Tyrol en fait partie, en dépit des
changements de régime dans ce pays. A
I’heure qu’il est, le Syndicat des mécani-
ciens allemands a passé de la phase des
anciennes corporations de métier a celle
du mouvement syndical moderne. Ce fut
ce caractére spéceial de corporation qui
lui permit de continuer & exister avant
la guerre pendant 1’époque des persécu-
tions contre les organisations syndicales
des cheminots.

De tout temps, le Syndicat des méca-
niciens allemands a exercé un puissant
attrait sur les agents de la locomotive.
Lors du dernier congrés général (en sep-
tembre 1928 & Francfort), le Comité cen-

{ral rapporta que ’organisation groupait

98 % des travailleurs entrant en ligne de
compte.

Ci-dessous
effectifs :

quelques chiffres sur les

1923 - 1924 1928 -

En service actif
Retraités
Total

75.109 60.521 58.182
2.930 11477 12.474
78,039 71.698 '70.656

La fortune de I'organisation, sérieuse-
ment atteinte par la période d’inflation,
s'élevait de nouveau fin 1928 & 3/4 de
million de marks et aura certainement
dépassé le million & présent. L’organe
syndical, Voraus, paralt toutes les se-
maines; le périodique technique publié
par l'organisation, - Lokomotiv-Technik,
parait tous les deux mois.

Les relations entre le Syndicat des mé-
caniciens ef les aulres organisations alle-
mandes de cheminots ont été assez varia-
bles pendant lcs années d’aprés-guerre.
De 1920 & 1924, le Syndicat fit partie de
la Fédéralion des fonctionnaires et aspi-
rant-fonctionnaires allemands, En février
1922, cette Fédération proclama une
gréve dont les mécaniciens furent le prin-
cipal appui; le mouvement aboutit & un
échec. Ayant des doutes sur la viabilité
de la Fédération des fonctionnaires, les
mécaniciens s’en retirérent en I'automne
1924,

Depuis lors, le syndicat des mécani-
ciens mene une vie autonome, sans aucun
lien avee d’autres groupements. I est
cependant en relations réguliéres avec
les autres organisations et ses relations
avec 1'Union des cheminots, bien que
parfois troublées par certaines rivalités,
sont amicales. Dans les questions impor-
tantes, les deux organisations suivent un
méme et unique chemin. C'est ainsi que
la bonne entente entre 1'Union des che-
minots et le Syndicat des mécaniciens a
permis, I'année passée, 1'élection d’un
représentant du personnel au Conseil
d’administration de la compagnie des
chemins de fer allemands. Elle a aussi
aidé & augmenter le prestige des repré-
sentants de U'L'T.IN., lorsqu’il s’agissait
de défendre les revendications des che-
minots devant le Comité d’organisation,
appelé & adapter la nouvelle loi sur les
chemins de fer, au texte du plan Young.

L’esprit  internationaliste ne fait pas
défaut dans le Syndicat des mécaniciens
allemands. Avant la guerre déja, les
dirigeants se sont efforeés d'établir un
contact avec la France. Actuellement, le
syndicat entretient des relations amicales
avec les organisations de mécaniciens
des pays scandinaves et de France et
avec les organisations de cheminots de
Hollande et d’Autriche. Il n’a pas man-
qué non plus de consacrer son attention
a l'activité de la section des cheminots
de I'LT.F. Lorsque, en septembre 1926,
la conférence des cheminots, siégeant &
I'occasion du congres de Paris, s’occupa
pour la premiere fois de la question de
la conduite des locomotives par un seul
homme, l'intérét témoigné par le Syndi-
cat des mécaniciens & 'ceuvre de I'LT.F.
ne se borna pas & de la simple attention.
Il fit formellement la demande qu’on
lui ‘accorde -— en dépit du fait qu'il n'é-
tait pas adhérent — une possibilité de
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collahoration & l'action & engager par
LT.F. a ce propos. La coincidence du
congrés de I'LLT.F. avec le congrés géné-
ral du Syndicat des mécaniciens empe-
cha ce dernier d'user de l'offre de
I'LT.F. d’envoyer un représentant & sa
conférence.

Les liens noués a cette épogue éten-
dirent le cercle de ses relations interna-
tionales. Au sein de l'organisation, la
question d'une adhésion a I'LT.F. est
actuellement soulevée de temps a autre;
elie le ful notamment lors du congres
(qui siégea & Francfort en septembre 1928.
Les délibérations du congrés de Franc-
fort donnérent lieu 4 un échange de cor-
respondance avec I'LT.F. qui ful suivi,
en janvier 1929, d'une . entrevue entre
une délégation ~ du Comité du Syndicat
des mécaniciens allemands et des repré-
sentants  du Conseil général de ULT.F.
L’entrevue aboutit aux conclusions sui-
vantes :

1° la bonne volonté d'adhérer a I'L.T.F.
existe de la part du Syndicat des méca-
niciens;

2° I'LLT.I". pose & 'adhésion des condi-
tions qui, suivant ’opinion du Comité
du syndicat des mécaniciens, sembleront
probablement difficiles A vemplir a la
majorité des membres;

8° il sera nécessaire de gagner encore
une partie des membres pour l'adhésion
a PLT.F., si I'on veut obtenir au con-
grés général de 1930 une majorité suffi-
sante en faveur de cette adhésion.

Les conditions posées par I'L.T.F. re-
viennent & la demande que des garanties
soient -données que l'Union des chemi-
nots n’ait pas lieu de soulever des objee-
tions contre une adhésion du Syndicat
des mécaniciens. Par 1'organe de ses re-
présentants au Conseil général de
I'LT.F., I'Union des cheminots a donng
expression & son désir qu'une commu-
nauté de travail soit établie avec le Syn-
dicat des mécaniciens. Les deux organi-
sations devront done, par la voie de pour-
parlers, liguider entre elles la question
de savoir quelle sera la meilleure ma-
niére de satisfaire a la condition posée
par I'lLT.F. Les organisations elles-mé-
mes et non pas I'LT.F. devront décider
sur la portée et le caractere de 1’unité a
etabln'

Depms les délibérations de janvier
})29, qui promettaient beaucoup pour
I’avenir, quinze mois se sont écouléds. Les
espérances d'alors ne semblent pas de-
voir se vréaliser. L'organe du syndicat
des mécaniciens de janvier 4930 con-
tient un article ot il est question de 1'ad-
hésion & 'L.T.F. Il y est dit entre autres :

«Les regles adoptées par I'LLT.F.. veu-
lent gqu’en cas d’adhésion & celle-ci, une
certaine unité soit établie entre les orga-
nisations nationales d'un méme pays ad-
hérentes & I'I.T.F. C’est ainsi que, par
exemple, une communauté de travail
devrait étre créée entre le Syndicat des
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mécaniciens allemands et 1'Union des
cheminots avant qu'une adhésion &
PI.T.F. ne soil possible pour te premier.
Voila évidemment des conditions qui
demandent un examen alientif & I'effet

' de savoir -si elles semblent admissibles

a4 nos membres. Nous avons de la peine
4 croire gue la majorité de notre grou-
pement serait en faveur d'une adhésion
a LIT.F. @ ces conditions. De fortes ré-
sistances se sont notamment déja mani-
festées parmi nos membres. Le Comité
n’a pas encore pris position & 1'égard de
la ¢uestion, ni dans un sens favorable
ni dans un sens défavorable. . »

Pour autant que nous sachions, il n'y
a pas eu de pourparlers entre les. deux
organisations, bien que ceci ett été logi-
que comme suite aux conclusions de
l'entrevue d’Amsterdam. A défaut de
pareils pourparlers, I'article ne pouva1t
évidemment donner aucun renseigne-
ment sur la-forme et la portée de la com-
munauté de fravail envisagée. I article
ne s’exprime pas non plus sur 'oppor-
tunité ou la non opportunité de celle-ci.
Il est cependant une chose curieuse de voir
exprimer des doutes sur la question de
savoir - si -une ‘communauté de travail
semblera «admissible» -aux mécaniciens.
On peut bien dire que fout le monde est
d’aceord sur la communauté des intéréts
de tous les cheminots. En admettant cette
communauté - d’'intéréts, on arrive logi-
quement & constater qu'une communauté
de travail est souhaitable, voire indis-
pensable. Le patronat a en tout cas agi
conformément & ce raisonnement. Une
weertaine unitén» ne veut pas dire fusion
et ne signifie pas suppression de toute
autonomie des organisations intéressées
& la communauté de travail. En lisant le
passage reproduit ci-dessus, on ne peut
bas s‘empécher de penser qu’il tend &
suggérer le rejet de la pensée d’une com-
munauté de travail. Considérant cepen-
dant que, pour le reorutement de mnou-
veaux adhérents, il n'y a pas de rivalité
entre les 01‘gamsat10ns nous sommes
tentés de croire que ce n’est pas inten-
tionnellement que cette phrase suggere
un rejet.

Les pourparlers, commencés a Am-
sterdam devaient &tre poursuivis quel-
gques mois plus tard. Cependant, la
question ne fit pas dans les milieux des
mécaniciens allemands les. progrés es-
comptés. Méme un an aprés la réunion,
le Comité du Syndicat des mécaniciens
estimait encore que le moment n'était
pas venu pour continuer les délibéra-
tions. :

***
. Les mécaniciens sont des hommes ani-
més d'un esprit internationaliste. Ils ap-
portent un vif intérét au sort de leurs
camarades de travail, intérét qui, pas da-
vantage que le matériel roulant sur lequel
ils travaillent, neé s'arréte aux frontieres

de leur pays. Le mécanicien est animé
d’esprit de solidarité. Cet esprit se mani-
feste dans le domaine national par le
pourcentage élevé des syndiqués. Dans le
domaine international, les relations ami-
cales avec les organisations-sceurs, ef
dans bien des cas, appui moral et maté-
riel qu'elles se prétent réciproquement,
sont 'expression de cette solidarité. Ceci
s'applique = également, et méme particu-
litgrement, aux mécaniciens allemands.

- La pensée que les relations internatio-
nales doivent trouver une expression
organique, a pénétré A peu prés toutes
les organisations d’agents de la locomo-
tive, & l'exception de celles des pays do-
mings par le fascisme italien et hongrois.
II'n'y a pour ainsi dire aucun pays en
turope dont les mécaniciens ne fassent
pas,soil - elfectivement, s01t par lesprlt
partie de I'I.T.F,

Le Syndicat des mécaniciens alle-
mands est parmi le trés petit groupe
d’organisations d’agents de la locomo-
tive non encore - adhérentes & I'I.T.F.
Cependant, il se préoccupe de la question
de l'organisation internationale. Un exa-
men objectif des diverses possibilités qui
existent permet de constater que le grou-
pement organique des mécaniciens d'Eu-
rope au sem de 'LT.T. se: trouve réalisé
pour 80 ¢
L I.T.l*. a donné les preuves qu'elle
est. en mesure de sauvegarder les intéréis
de Zous les cheminots dans le domaine
international. Son activité de documen-
tation sur les conditions de travail s’oc~
cupe de maniére aussi détaillée des mé-

. caniciens que de toute autre catégorie de

cheminots. Dans les congres internatio-
naux, les conditions du personnel de la
locomotive n’occupent pas une place se-
condaire; un coup d’ceil sur les ordres
du jour des différentes réunions suffit
pour en donner la preuve. L'LT.F. dispose
d’une influence notable & la Conférence in-
ternationale du Travail et prés de son or-
gane permanent, le Burean international
du Travail. Plus d'une convention inter-
nationale porte " les marques de cette
influence. Gette influence a également
été mise au service des mécaniciens,
lorsque I'LT.F. a présenté a la Confé-
rence infernationale du Travail un rap-
port sur la conduite des locomotives par
un seul homme, rapport que le Voraus
caractérisa de «convaincanty.

Les mécaniciens en général, et particu-
lirement les mécaniciens allemands,
cherchent & réaliser 'organisation & cent
pour cent, Les mécaniciens groupés dans
LTI, se sont fixés le but de faire
de I'LLT.F. l’organisation internationale
groupant & cent pour cent les travailleurs
de leur profession. Ils ne renoncent pas
A 1'espoir de pouvoir gagner pour ce but
leurs camarades allemands.




Le Syndicat des mécaniciens

" Les cheming de fer polonais emplment
un pelsonnel d’environ 180.000 unités &
quoi il faut ajouter environ 25.000 ouvriers
temporaires engagés pendant les mois d’6té.

. Bn ce qui’concerne l'organisation syn-
dicale du - personnel des chemins de fer
polonais, il y a passablement d’émiettement.

Fin 1929, les organisations suivantes
existaient (noms faisons suivre les effec-
tifs donnés par elles):

Union généiale des cheminots (L'T.F.) 56.3T4
Union chrétienne des cheminots. 62.522
Union des fonctionnaires (surtout

personnel administratif) . 12.770
Union des. conducteurs et chefs

de train ‘ 10 284
Syndicat des mécaniciens de Polog Jne :

(IL.T.F) . . . 9.263
Associations de fonctmnnanes &

formation universitaire'. . .. = 1.315
Syndicats, locaux de Lemberg et

de Dantzig . . . 1570

I’Association des conducteurs et chefsde
train groupe environ 609/, de la catégorie
du personnel en cause; le syndicat des
mécaniciens en groupe 84,2 9.

Depuis plusieurs années, un mouvement
g'est fait jour dans le Syndicat des méca-
niciens en faveur de relations organiques
internationales. Des objections de la part
de I'Union générale des cheminots et d’auntre
part, des difficultés dans les propres rangs
ont entravé une adhésion a L T.T.
L'Union générale des cheminots réclamait
davantage que des relations amicales entre
les deux organisations; elle exigeait une
fusion. Le Comité dun Syndicat des mé-
caniciens fat mandaté par le congrés
général de 1927 de réaliser Padhésion
& I'T.T.F. et de créer une commnnauté
de travailavec I'Union des cheminots, pour
toutes les questions intéressant de fagon
générale le personnel des chemins de fer,
en sauvegardant Uautonomie du syndicat.

Un accord entre les comités des deux
organisations est finalement intervenu sur
cette. base. Une communauté de travail
serait établie dans le domaine national. La
demande d’adhésion du syndicat des méca-
niciens & I'L.T, F. serait présentée par
I'Union des cheminots. Les cotisations &
ILT. F. seraient payées par PUnion des
cheminots et remboursées par le syndicat
des mécaniciens. Les délégations des denx
organisations agiraient d’'un commun accord
aux congrés de I'T.T.F. Voici quels étaient
les termes de 1'accord qui fut ratifié par
le congrés du Syndicat des mécaniciens
siégeant &4 Poznin en juillet 1929. 148
délégués votérent en faveur de l'accord,
12 délégués s'abstenant du vote.

Aplés la décision du congreés géne1 al des
mécanicieny, Popposition eut recours émdes
méthodes vraiment romanesques. Elle s'em-
bara du nouveau drapeau du Syndicat,
Yemporta & 1'église et le fit béuir et orner
d'une image de la Sainte Vierge. Ver-
.balement et par GGI‘lt on se mit z‘tloeuvr

polonais dans PLT.F.

contre le Comité du Syndicat et contre
I'LT.F., ayant soin que le nationalisme
y trouve son compte, Finalement le Comité
se vit contraint d’exclure du Syndicat 12
militants pour agissements hostiles a4 la
direction. L’opposition procéda ensunite &
la fondation d’'un nouveau syndicat et saisit
le gouvernement de la demande de recon-
naitre le syndicat et de prendre des me-
sures contre le syndicat des mécaniciens.
Lies ministres ne se laissérent cependant
pas intimider et les efforts de 'opposition
resterent sans rcésultat. L'opposition et
lo1ganiqation chrétienne réussirent néan-
moing & enlever an Syndicat des mécani-
cieus 320 adhérents.

Le principal résnltat de la campagne fut
de stimuler 'enthousiasme pour I'T. T. T,
De toutes les sections locales, desrésolu-
tions arrivaient au Comité, 'encourageant
& rester. 200 des 822 membres sortis
retournérent & l'organisation en pa_’yant
les arrérages de leurs cotisations.

. 11 est du mérite indéniable de cette oppo-
sition pieuse et patriotique danslmgam-
sation des mécaniciens que I'L.T. F. se
trouve actuellement an centre de Uintérét
des cheminots polonms et quelle a pu
enregistrer un succés moral considérable.

Le Syndicat des mécaniciens de Pologne
organise exclusivement des mecamclens,
des ajusteurs travaillant au service de
plépmatxon pour la carriére de mécani-
cien, des chefs de remise, chefs-mécani-
ciens et mécaniciens-instructeurs lssus de
la fonction de méeanicien.

Les 11.000 agents qui entreraient en
ligne de compte pour &tre syndiqués par
le Syndicat des mécaniciens se répartis-
sent comme suit sur les différentes orga-
msatlons

Syndmat des mécaniciens 9.263 = 84.2 ¢/,
TUnion des cheminots 824 = 759,

La communauté de tra-
vail groupe par con-

séquent . . 10.087=91.79/,
Organisations nationa-

listes et chrétiennes. 266 = 2.49/
Organisations neutres . 55 =" 0.5,

Total. . . 10.408:94.1 %,

La cotisation de 3 zloty*) par m01s
payée an syndicat des mécaniciens, con-
stitne & peu prés 3/4 9, & 2 0/0 du
revenu des membres. Pour autant que les
sections locales ou unions régionales usent
de leur droit de- pexcevmr une cotigation
supplémentaire, - celle-ci varie de 0.50 3
1 50 zloty par mois.

‘Les secours accordés par 1’01'ganlsati0n
éL ses adhérents sont les suivants:

_ a) assistance Judiciaire devant tous les
tribunaux, y compris le versement. de
cautions (en 1929 le syndicat a dépensé
42,000 zloty & cet effet);

b) indemnité de maladie de 2 zloty ,par

"1 zloty == env, 3 francs ”frapqéis.

jour pendant une période de 90 jours &

partir du 31éme jour de la maladie;

¢) indemnité de suspension de 3 zloty
par jour pendant une durée indéterminée
en ~cas de suspension dun service avee
retenue des versements réguliers;

d) secours extroordinaires versés en des
cas spécianx de détresse et accordés
suivant I'avis du Comité.

Chaque wmembre est obligatoirement
inserit & la caisse de secours et il doit
payer & cet effet une cotisation supplé-
mentaire de 3 zloty par mois. En cas
de départ dn service (compression des
effectifs, mise & la retraite on décés), la
caisse verse un secours de:

1.000 zloty aprés une année d’inscription
1.160 . 11

LN ”

120, , 1B, n
1.300 » ” 20 n i »
1400, 5 2,0,

Les sections locales possédent en outre
de nombreuses caisses de secours, caisses
d’épargne et caisses d’agsurance-décés.

Suivant les é&critures, la fortune du
syndicat se chiffre & 1,3 millions et le
fonds de réserve de la caisse de secours
4 0,6 million de zloty La valeur réelle
de la fortune s’éléve cependant, selon des
évalnations prudentes, & 21/, millions; les
immeubles et terrains appartenant &
Porganisation rapportent un' revenu net
de 80.000 zloty par an., La fortune des
sections locales se chiffre & 120.000 zloty,

Le Syndicat publie denx organes. L'or-
gane syndical chas7ymsta» (Le mdcanicien)
paralt tous les 15 jours; le tirage moyen

1929 atait de 10.600 exemplaires,
L’organe technigte «Technika Parowo-
zowa» (Technique de lalocomotive) par alt
tous les moig; le tirage moyen en 1929
était de 10.800 exemplaires. Les adhérents
recoivent leg deux périodiques & titre
gratuit.

***
Dang sa session du 18 et 19 mars der-
nier, le Comité exécutif de VL.T.F. a
ratifié la demande d’adhésion du Syndicat
des mécaniciens de Pologne.

En telle sorte, le nombre des organi-
sations enropéennes non encore adhérentes
a diminué d'une unité. L’I.T.F. g'est en-
richie d'une organisation solidement &tablie
qui a fait ses preuves, d’'un syndicat
qui a appliqué d’'une manidre logique ses
efforts tendant & acquérir le plus de com-
bativité possible dans le domaine national
aussi bien qu’international. La preuve a
été donnde qu'une adhésion & I'LT.F,
c'est-4-dire une collaboration avec  des
camarades de la méme profession dumondé
entier, y compris ceux du propre pays,
ne peuf 8tre que favorable & la lutte
menée par une organlsatlon.

Nous souhaitons aux camarades polonals
la biénvenue .dans nos rangs! '
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Le recrutement et la formation
PAYS-BAS.

Il y avait jusqgu'en 1919 quatre com-
pagnies de chemins de fer en Hollande;
depuis Iors, a la suite de fusions, il
n’existe plus qu'une seule entreprise de
chemins de fer dans laquelle les condi-
tions suivantes sont posées & l’engage-
ment de candidats comme éléve-mécani-
cien :

{* fge de 21 ans au minimum et de 26
© ans au maximum,

2° connaissances correspondant a 1l'en-
seignement élémentaire,

3" au moins un an de pratique comme
ouvrier métallurgiste (ajusteur ou
forgeur) et remise des certificats de
cet apprentissage. (Lorsqu’il existe
des doutes sur les connaissances pro-
fessionnelles du candidat, il devra
faire un travail d’essal.)

Actuellement, on accorde la préférence
aux candidats qui sont en outre en pos-
session d'un diplome de 1'école profes-
sionnelle.

Sur les lignes de chemins de fer secon-
daires et sur les locomotives remorquant
des trains-omnibus sur les grandes lignes,
des éleves peuvent étre engagés jusqu’a
un maximum déterminé avec le titre de
«éleve-mécanicien pour service légern.
Ils obtiennent wun engagement avec ce
titre. On les recrute généralement dans
la commune ou dans les environs de la
commune ou se trouve le dépot en
question. Lors de l'engagement, ils ne
doivent pas avoir moins de 16 ans et pas
plus de 18 ans, et avoir au moins une
année de pratique comme éldve-ajusteur
ou éleve-forgeur, & moins de posséder un
diplome de fin d’école professionnelle.

‘BEn atteignant 1'dge de 21 ans, ils sont :

ou bien engagés comme éléves-mécani-
ciens, s'ils ont failt preuve d'aptitudes;
ou bien employés pendant un an comme
aides-ajusteurs dans un atelier du service
de la traction (pour &tre par la suite
nommés eléves-mécaniciens); ou bien,
s'ils n’ont pas les aptitudes voulues pour
devenir éléves-mécaniciens, transférés
an service des machines fixes,

Un an aprés la nomination comme
éldve-mécanicien, on examine les aptitu-
des de lD'intéressé pour le service de
chauffage de la locomotive; cet examen,
dit examen de chauffeur, consiste en le
chauffage d'une locomotive d'un train
lourd. Il faut que l'éléve fasse son fra-
vail comme il faut et de maniére écono-
me, & la satisfaction entidre de 1l'agent
supérieur devant lequel il passe I’examen,
Les éldves qui font preuve d'aptitudes
insuffisantes, regoivent un avertissement
et sont transférés dans un autre service
ou bien auprés d'un autre mécanicien.
Dans ce cas, le'xamen est répété apres
trois mois.

Quatre années et demie aprés l’engage—
ment pour une période déterminée (c'est-

42

du personnel de lalocomotive.

a-dire 4 peu prés quatre ans aprés l'en-
gagement définitif), 1’éleve-mécanicien
peut entrer en- ligne de compte pour une
nomination comme mécanicien de réser-
ve, Ceux qui ont été préalablement
élaves-mécaniciens au service léger peu-
vent entrer en ligne de compte quatre
ans aprés leur nomination comme éléve-
mécanicien, pour &tre promus mécani-
cien de réserve.

Pour passer mécanicien de réserve, il
est nécessaire que 1'éléve-mécanicien ait
passé avec succes 1’examen de chauffeur
et les examens pratique et théorique de
mécanicien. La faculté de conduire un
train — que 'on peut déja avoir comme
mécanicien de réserve —— est acquise :

a) par la conduite d'un train (voyage
d’'essai); 1'éléve doit donner la preuve
d’étre suffisaament au courant de la voie
et des signaux; ' :

b} par une interrogation visant & dé-
terminer si le candidat posséde des con-
naissances pratiques suffisantes et par un
examen des aptitudes pratiques, & dé-
montrer par le démontage et le remonta-
ge des différentes parties qui composent
les locomotives et fenders;

¢) en passant avec succes un examen
devant une commission qui examine le
candidat sur ses connaissances de la
locomotive, des lois, réglements et pres-
criptions du service, de méme que sur
enfretien et la manceuvre des locomoti-
ves et tenders et des opérations nécessai-
res en cas d'irrégularités.

Les éléves-mécaniciens n'ayant par
réussi au voyage d’essai, peuvent se pré-
senter & nouveau une demi-année plus
tard. Lorsqu’ils sont refusés une deuxié-
me fois, ils peuvent nouvellement se pré-
senter un an plus tard. Ceux. qui onf été
refusés trois fois, ne sont plus admis &
examen. Un éléve-mécanicien refusé
pour de bon, soit au parcours d’essai
soit & I’examen, entre en ligne de compte
pour un poste en dehors du service de la
traction,

Les mécaniciens de réserve sont nom-
més mécaniciens, par ordre d'ancienneté
suivant les vacances..L'ancienneté est
calculée a partir de la date de nomina-
tion comme mécanicien de réserve.

Avant et pendant la guerre mondiale,
les compagnies de chemins de fer n’ont
rien fait ou ont fait peu de chose pour
la formation professionnelle du person-
nel de la locomotive. L'organisation syn-
dicale une fois renforcée, les compagnies
de chemins de fer, entretemmps fusion-
nées, furent saisies de la demande que
I'on s'occupe davantage de la formation
du personnel de la locomotive. Finale-
ment, il a été donné suite & cette deman-
de. Des instructeurs ont été nommés et
des voitures-écoles mises en service. Il y
a & présent environ dix -ans «que  les
éléves-mécaniciens req,owent une forma«
tion officielle. :

Cet enseignement qui consiste en un
cours de quinze jours, suivi, peu de
temps avant l'examen de mécanicien,
par un autre cours de répétition d'une
semaine, n’est pas suffisant, selon l'avis
de 'organisation du personnel des che-
mins de fer et tramways de Hollande.
C’est pour cette raison que cette organi-
sation a créé des cours qui se donnent
verbalement et par correspondance. Ces
cours sont l'objet d’un vif intérét de la
part des jeunes agents de la locomotive,
tandis que les agents qui ont déja passé
avec succés l'examen de mécanicien,
commencent & leur tour & s'y intéresser
de plus "en plus. Ceci également gréce
au fait que les dlrlgeants des cours s'ef-
forcent de donner le plus de renseigne-
ments. possible sur des 1nnovat10ns tech-
niques.

Des cours sont donnés a tous les.dépodts
ouily a du personnel de la locomotive;
les sections locales de 1'Union des chemi-
nots s’en occupent et les lecons sont don-
nées par.un ou plusieurs.camarades ap-
partenant & la section locale. Les éléves,
membres de l'organisation, participent
par une cotisation spéciale aux frais  de
cet enseignement. Surtout dans les sec-
tions ou les cours sont bien fréquentés,
les locaux ol se donne l'enseignement,
sont pourvus d’'un matériel scolaire fort
complet, parmi lequel il faut particulie-
rement mentionner les coupes de parties
de la locomotive. Les cours moins impor-
tants regoivent & tour de role de la Com-
mission centrale des cours ces coupes qu1
sont fort apprécides.

L’enseignement par correspondance se
fait au moyen de 1'envoi de legons par la
Commission centrale des cours. Les
éléves doivent faire les devoirs prescrits
et les envoyer & la cominission centrale;

ces devoirs sont corrigés. Les legons du
eours par correspondance servent égale-

ment de base a I'enseignement donné
dans les cours oraux.

A cOté de cette actmte,, la Commlssmn
centrale des cours s’occupe de l'organisa-
tion d’excursions. Les éléves onf en
outre de temps en temps 1'occasion -de
visiter, sous la direction des dirigeants
locaux des cours, de grands ateliers de
réparation de locomotives. L'organisation
a su obtenir tout récemment le parcours
gratuit pour les éléves participant & ces
excursions.

I.’Union des cheminots s’occupe én
outre de 'édition de publications tech-
niques. Parmi celles-ci, il faut citer en
premier lieu le Bulletin mensuel tech-
nique consacré aux intéréts profession-
nels des agents de la locomotive de Hol-
lande.

Généralement parlant, 1’organisation
s'efforce d'apporter des améliorations et
plus d'unité dans l'enseignement donné
par l'administration et par elle, C’est
pour cette raison qu’elle estime qu'il
serait nécessaire que 1'enseignement soit
confié & une institution spéciale, dirigée
dun  commun accord par l'administra~
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tion et le Conseil du personnel. Celte ten-

trouve surtout sa cause dans le
désir d’obtenir une meilleure formation
et des conditions d'engagement plus
favorables pour certaines catégories du
personnel des chemins de fer.

En Hollande, on a commencé il y a
quelques années, a équiper certaines lignes
pour la traction électrique. On n’emploie
pas, sur ces lignes, de locomotives élec-
trigues, mais des voitures automotrices.
Les conducteurs de ces automotrices sont
recrutés en majeure partie parmi le per-
sonnel n'ayant pas recu d’apprentissage
professionnel et la formation donnée a
ces conducteurs-électriciens est générale-
ment considérée comme insuffisanie. Il
en est de méme pour les conducteurs des
automotrices & essence que l'on emploie
sur cerfaines lignes secondaires.

dance

Des irains éieciriques circulent & pré-
sent sur la ligne Amsterdam-Rotterdam
ot le trafic est le plus intense et il est
probable que 1'électrification sera encore
étendue dans les environs de la capitale.
La vitesse maximum des trains qui est

actuellement de 95 km. & I'heure, sera

sans doute prochainement augmentée a
100 km. & I’heure.

Sur un train électrique, les obligations
du chef de train sont moins étendues
que celles du chef de train sur un frain
a4 vapeur. Dans le cas des automotrices &
essence, le conducteur est seul, non seu-
lement pour la direction du frain, mais
encore pour la econduite de 1'automotrice.
- G'est  pour cette raison que-la forma-

tion des conducteurs d’automofrices de-.

vrait étre plutdt plus que moins sérieuse
que celle des agents de la locomotive.

Cheminots de I’Afrique du Nord.

Par J. JARRIGION, secrétaire de la Fédération frangaise des travallleurs des chemins de fer.

“La Fédération des cheminots de France
rayonne dans I’Afrique du Nord. Elle a
assuré, au cours du mois de février der-
nier, la visite de tous les Syndicats d’Al-
gérie et de Tunisie.

Le réseau des chemins de fer algé-
riens. d'intérét général comprend des
voies de 1 m,44, 1 m,05, 1 m. et 0 m,60;
3.150 kilomeélres de voies ferrées sont
exploités par le réseau des chemins de
fer de I'Etat; 1.186 kilométres par le
P.L.M.; 33 kilometres par le Mokta El
Hadid; il a, en oufre, 28 kilometres de
chemins de fer industriels 460 kilome-
tres de voies ferrées d’intérét local et 106
kilometres de tlamways—

L'effectif total du personnel était, fin
1927, de 19.507 agents avec 6.213 auxi-
liaires payés & la journée, soit 228
agents de I'Administration Centrale, 7.129
agents de mouvement et trafic, 1.419 mé-
caniciens et chauffeurs, 5.918 agents du
matériel et de la traction et 4.813 agents de
la voie. Dans ces chiffres sont comprises
729 femmes. Quelques agents indigénes
sont également occupés par les réseaux, en

général dans les emplois subalternes; on

compte, néanmoins, parmi eux quelques
chefs de station.

Les recettes totales de 1'exploitation se
sont élevées, en 1927, pour les trois ré-
seaux Btat, P.L.M., Mokta &1 Hadid, &
297.099.041 francs, contre 315.769.276
francs de dépenses. )

- En. Tunisie, ’ensemble dun réseau,
exploité- par une Compagnie Fermiére,
comprend 508 kilomatres & voie normale,
1.075 kilometres & voie étroite. La Com-
Pagnie des Phosphates de Gafsa exploite
442 kilometres de voies ferrées. La Com-
pagnle Termiére a transporté, en 1928,
plus de '8.460.000 voyageurs et plus de
2.500.000 tonnes de marchandises. Le dé-
ficit d'exploitation dépassait cependant
plus de

-rogations,

18.000.000. La Compagnie de.

(afsa transportait plus de 250.000 voya-
geurs et plus de 3.000.000 tonnes de
marchandises, - minerai pr1nc1palemen’r.
(phosphates, fer, zinc, plomb).

Le statut des cheminots francais est
appliqué, dans ses grandes lignes, aux
cheminots algériens et tunisiens qui
regoivent, au point de vue salaires, une
rémunération analogue a celle des che-
minots - francais, augmentée d’un tiers
environ, dit «tiers colonialn, sauf pour le
personnel indigéne.
en général gqu’'avec un certain retard, en
raison de 1'autonomie financidre pra-
tiquée en Algérie et dans le protectorat
tunisien, que les augmentations obtenues
en France leur sont payées, et cette situa-

tion ne va pas sans provoquer du mé-"

contentement chez eux et motiver les
interventions de l'organisation syndicale
tant localement, que de la Fédération
auprés des Pouvoirs Publics en France.

. Le régime de travail, en Algérie, a 66
fixé, au point de vue application des huit
heures, par un décret que la Fédération
des cheminots a fait prendre en mai 1929.
La réglementation prévue par ce decret est
celle établie en France par le décret du
16 Janvier 1925. Toutefois, I'application

de ces régles a encore hesoin d’étre per- |

fectionnée en Algérie.

- Le régime des retraites se rapproche
du régime pratiqué dans la Métropole;
toutefois, les derniéres améliorations réa-
lisées en France n’ont pas encore été
promulguées en Algérie ni en Tunisie.

Les mémes dispositions sont en vigueur
en Tunisie; cependant, en matiére de
réglementation du travail pour le per-
sonnel roulant, de plus importantes dé-

chers successifs hors
pratiquées dans le protectorat funisien

et ont motivé .de multiples interventions:
de 'Unian. de Tunisie et de-la Fédéra-:

Toutefois, ce n'est

. algériens..

quant au nombre de décou-
résidence, sont

ction’ auprés de la Compagnie Feérmiere

et des services de la Régence Ces inter-
ventions ont amené le réseau & établir un
programme de construction de logements
dans des centres assez éloignés pour per-
mettre d'y fixer de nouvelles résidences
du personnel des trains.

Les = autres
portent d’abord sur la durée des congés.
Ceux-ci ont été fixés & 21 jours par an
pour la Tunisie & dater de janvier 1930,
4 la suite de P'activité déployée par les
Syndicats tunisiens et par la Fédération
frangaise des Cheminots qui existe seule
en fait en Tunisie. Les mémes avantages
n’ont pu encore &tre réalisés en Algérie
ot le mouvement syndical a subi les
effets de la scission communiste-unitaire
et de I'autonomisme.

" Le nombre d’accidents, qui s’est élevé

4 669 en Algérie, durant l'année 1927,
avec 44 tués et 563 bhlessés, nécessite, de

la, part de 1'organisation syndicale, un’

examen attentif des conditions de sécu-

rité et d’application de régles plus effi-
caces sur ces chemins de fer gui furent

construits, au début, sans plan d’'ensem-

ble et bien plus sous des considérations.

stratégiques que commerciales. Il im-
porte, en effet, que la réfection de cer-
taines voies, ouvrages d’arl et installa-
tions soit effectuée, et que le personnel
de la sécurité ait bien les connaissances
nécessaires, tandis qu’on emploie quelque-
fois, dans des moments d'afflux de tra-
fic, du personnel indigéne, insuffisam-
ment préparé & ces fonctions.

L’insuffisance des services d'inspec-
tion du travail est manifeste, tant en Al-
gérie gu’en Tunisie, et les Syndicats ré-
clament le renforcement de ces services,

de méme  que le libre exercice du: droif

syndical pour les travailleurs funisiens,
et le droit de participer & Vadministra-
tion des syndicats pour les indigénes
Le Dbénéfice de la-législation
prud’homale, égalité du salaire & égalité
de fravail, institution de Commissions
du cottt de la vie, réorganisation, sur la
base paritaire, de la Commission con-
sultative du Travail en Algérie, création
de Commissions de Eontrdle *pour le re-
crutement de la main-d’ceuvre éfrangére
et création d'un nombre suffisant d'éco-
les communes du type francais pour
abssurer 1'éducation des enfants des deux
sexes,
gion ou de nationalité, sont autant de
questions importantess du programme
revendicatif des Syndicats algériens et
tunisiens, sang oublier la question d'hy-
gitne qui doit particuliérement retenir
T'attention, -en: raison du climat, des
meeurs arabes et 1'insuffisance du pro-
gras social.

La TFédération des cheminots a une
excellente smuatlon en Tunisie; elle est

également en progression en Algéne'

avec la trentaine de Syndicats qui sont
constitués dans cette par'tle de lAfrlque
du Nord. .
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La sécurité au service de la vo

Plus d’une fois tous les ans, la presse
quotidienne fait tressaillir ses lecteurs par
la nouvelle: «Equipe d’ouvriers dcrasée
par un train». La communication nous
vient tantdt de 1’Orient, tantot dn Midi,
tantot d’'un auntre coin d'Europe on des
pays _transatlantiques. Le premier effroi
passé, cet accident, comme des milliers
d'autres, passe dans l'onbli. L’opinion pu-
blique s’habitue & ce qu'elle considére
comme une fatalité inéluctable.

Des accidents sur la voie dont deg
dquipes entiéres d’ouvriers sont victimes
ont un certain retentissement. Toutefois, le
grand nombre d’accidents dont on ne parle
guére et qui se produigent journellement
font; dans le courant d’une anndée, un
nombre de victimes qui conespond1ait A
plusienrs dizaines d’équipes. Il n’est géné-
ralement fait mention de ces accxdents
que dans de petits journaux locaux. Cela
ne les rend pas moing tragiques. Des chif-
fres statistiques, §e rapportant spéciale-
ment anx accidents qui se produisent
an service de la voie, ne sont disponibles
que dans une mesure trég limitée. Sipar
conséquent, nous- avons dfi limiter notre
enquéte & quelques pays, cela ne permet

Movvement des trains.

Accidents mortels survenus & des onvriersi

de la voie

Poumentage da total des accidents mor tels

~survenus & des agents des chemins de fer
Accidents non mortels .

Pourcentage du total des accidents non mortels

_survenus & des agents des chemins de fer

Accidents graves.
Mortels . . . . ¢

Pourcentage du total des accidents mmtels
survenus & des agenis des chemins de. fer

Nonm mortels, ", . . . . . . . . .
Pounrcentage du total des accidents non mortels

survenus & des agents des chemins de fer

Total des ‘aacidmzts.'
Mortels . v, v v & & o 44 o

Pourcentage du fotal des accidents mortels
survenus & des agents des chemms de fe1

Non mortels. . e e e e

Pourcentage du total des accldents non mor te]s
. survenus & des agents des chemins de fer

Total des accidents (mortels et non mortels) -

Pourcentage du total des accidents -mortels
.t non mortels -survenus-& des agentsdes
. chemins -de fer R

Nombre cl’acczdents (mor tcls €4 220m "o zfels)
par 1.000. unités.

Ouvriers de la-voie . . . , . .
Autrés agents . . . . . o L L.

Dans une" pérlode de 6 ang, 438 ouvriers-.
de la voie ont par consaquent &té tués
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ie.
pas de conclure que dans ces pays, les
conditions sont particuliérement mauvaises.
Nous voudrions affirmer bien plutét que
précisément 14 ol des chiffres statistiques
sont disponibles, le sentiment de la respon-
sabilité est plus en éveil et des mesures
plus radicales sont prises pour éviter des
accidents. Lies cheminots — notamment
ceux des fonctions dirigeanies des pays
dont la présente enquéte ne fait pas men-
tion — devront se dire que dans les lignes
qui suivent se trouvent déerite également
une partie des conditions de chez enx.
*H
- Les cheming de fer anglais employérent
dans l'année:

1923 — 677778 unités dont 63.693

1924 — 700573 , , 655517
1925 — 701862 , , 66.480°s
1926 — 687.264 . . 63.5888%
1927 — 688.077 , ., 61840%
1998 — 677.148 , . 642893

Pour. ces anndes, la statistique anglaise
donne des renseignements sur les accidents
survenus 4 des ouvriers de la voie, & 'aide

desquels . nous Avons ¢laboré le tablean

ci-aprés:

1093 1924 1925 1926 1927 1928
(9 63 79 4b 65 80
325 280 315 973 823 875
171 159 195 139 177 172
48 41 53 46 b4

5.5

12 6 4 5 6 5

333 200 111 135 186 128
3019 8127 5436 2840 38129 8319
195 . 189 195 185 188 2L7
81 69 8 49 TI 8
830 . 30.6 287 248 295 837
8190 3286 38631 2088 3306 8491
168 167 171 162 166 19.0
8271 3355 3714 3087 8377 8576
170 158 173 164 1638 19.2
.52 B0 56 48 B4 5B
. 284 302 306 293 275

26.9

en Grande-Bretagme. Parmi les acecidents
mortels, 400 se sont. produits. par suite.

du mouvement des trains, en d'autres
termes - 400 ouvriers ont été derasés par
les roues.. Avec cela, il n’est, pour autant
que nous sachions, jamais arrivé en Grande-
Bretagne qu'nne équipe entiére ait péri
dn méme conp. Des 1.408 accidents d¢-
coulant du mouvement des traing, il yen
avait 400 mortels; les antres 1.003 non mor-
tels n'étaient cependant pas des blessures
insignifiantes. Les 172 accidents non mor-
tels, survenus en 1928, ont donné lien &:

Amputations . . .10
Fractares . . . . . . , .19
Luxations. . . . . . . . .. 1
Foulures . . . v . + . o . o G
Choes nervenx . v .« .+ .. 3
Blessuies internes . . .« .. . .- 3
Contusions (téte et cor ps) 37
» (membres). . 21
Echandures ou briilures . . .. o1
Déchirures de muscles . 16
“"Lésions diverses . ., . . . V. Bf

Les chiffres relatifs anx accidents n’ayant
pas de rapport avec le mouvement des
trains, prouvent qu'a part le danger de
I'éerasement, le travail des ouvriers de
la voie offre d’autres sérienx dangers.Les
ouvriers de la voie doivent manipuler des
outils et des matériaux qui, en cas de
maladresse on de faux mouvements, peun-
vent leur devenir funestes. Limiter ces
dangers découlant de Vemploi d’outils et
de matériaux & un minimum est avant
tout la thAche des ouvriers mémes. Les
meilleures preseriptions de prévention con-
tre les accidents restent lettre morte si
on ne les observe pas. Il est certain que
les administrations et compagnies-de che-
mins de far — pas uniquement celles de
Grande-Bretagne — contribuent 4 la non-
observation des presecriptions en fermant
les yeux sur les -cas d’'inobservation ou en
entravant et rendant impossible le res-
pect des réglements par une héte excessive
dn travail. Il est possible de remédier &
cela par une résistance disciplinée contre
tonte précipitation, ce qui w'est absolu-
ment pas identique ¢ wure exécution lente
du travail,

Si pareille discipline demande deJé, une
certaine mesure d’éducation syndicale; il
faut encore plus d’esprit syndicalrpour
renoncer & une, partie des sursalaires
qu’il est possible d’atteindre an moyen
des systémes de salaires anx pidces*). Si
Touvrier de la voie ne veut pas, par son
attitnde, risquer le. suicide ou I'invalidité,
il faut qu'en -exécntant son travail pour
gagner le pain quotidien, il soit constam-
ment préoceupé de sa sécurité personnelle.

Safety first, la séenrité avant tout. -

Pour éviter & leurs salariés le danger
d’étre écragés par un véhicule, les. admi-
nistrations des chemins de fer ~ont -des
responsabilités et des.tiches que,én tonte
conscience, elles ne peuvent et ne doivent
pas. reJeLer sm le personnel&leur se1v1ce.

(a suivre, )
%) Les systémes de salaires aux piéces ne-. sont

pas  en vigueur en. Grande-Bretagne au service de
la vole, ‘




Tarifs spéciaux et salaires a la
tache pour dockers.

I. HOLLANDE.

» Les salaires normaux, payés aux dockers non permanents dans
le port de Rotterdam travaillant en équipes de 4 heures pour
lIa manutention des marchandises ordinaires sont fixés, depuis
1924, & 66/, cents par heure.

Pour les marchandises dangexeuses, préjudiciables & la santé
ou d’une autre facon difficiles & mamel, des taux spéciaux
existent, & savoir:

Florins Pourcenfage

par du taux
heure normal

Arrimage.

~A. Os pulvérisés (grands ba,ulq), chlorure
de chaux, ®) retaille de fer blane, ciment (en
sacs), argile &4 porcelaine, soude caustique (en
boites ayant des fuites), coke, coriaire, gypse,
pilotis, bois scié, peanx humides, chanx, huile
(en boites ayant des fuites), magnésite (en
yrac ou en sacs), bois pour la manufacture
dn papier, terre de pipe, fil de fer barbelg,
(non emballé), suie, troncs d’arbres, sucre brat,
poteanx téléphoniques, huile de poisson (en
boites ayant des fuites), trass, terre de fen,
fervailles, sonfre pulvérisé ?) Ce

B, ‘Asphalte (en vrac, autre qu’en, blocs),
08 (non nettoyés ou non exempts de mauvaises
odeurs), o8 pulvérisés (petits barils), sung,
traverses (goudronnces ou créosotées, en vrac),
corne pulvérisée, pmx, arétes de poisson
{séchées), arétes de po1sson (pulvér 1sces) guano
de poisson . . . . e .

072, 100.43

118.87
Magasins généraux et tmz:aum d’expédition.
A, Salpétre et antres engrais chimiques:

Avrimeurs, débardeunrs, et empileurs 0.71Y/,  107.55
Peseurs et pointeurs.. . ... . . . . ..068%, 103.77
Antres ouvriers. 0.66Y/,  100.00

" B. Asphalte (en vrac, autre qu’en bloes),
o8 (non mnettoyés ou non exempts de mauvaises
odeurs), os pulvérisés (petits barils), retaille de
fer blanc, ciment (en sacs), coriaire, gypse,
peaux humides, chaux, magnésite, huile (en
boltes ayant des fuites) poix (em vrac), huile '

0.72Y,

de poisson (en boites ayant des fuites). . . 109.43
- Les tarifs pour travaux & la tache sont.
- 1es suivants:
Arrim@e. Pouz;;:entage
Oy fa
Minerai. ) Florins Zomﬁcl
1. Transport du vapeur dans des alléges
an moyen de récipients, 12 hommes par équlpe,
par équipe et par charge?) . 0.80 120.75
idem pour décharger des restants de ca1 galsons'
on des cmgalsons ayant &té partiellement
manutentionnées mécaniquement . . ... . 0.90 135.85
aun ‘moyen de Loxbellles, par trenil & vapeur,: :
8 hommes par équipe, par équipe et par chalge 1.05 158.49
1dem, par treuil & main, 10 hommes par ‘
4quipe, par équipe et par charge . , . . 1.32 199.25
2. Du vapeur au wagon ou sur le quai - .
par homme et par charge . . . . . . . 0.06Y, . 981
3. Du quai ~ - , -
an moyen de grues, 8 hommes par équipe, par o :
homme et par charge . . . SN 0.06Y/, 9.81
4. De l'allége sur des Wagons ‘sur le quai
gg sur le navire ,
hommes par équipe ‘par homme et par '
charge. . . . . . e L. 0.06%, .9 .81

Charbon.

Dcchmgement de vapeurs ou d'alléges dans

des vapeurs on voiliers, 12 hommes par cqmpe,
par équipe et par charge :

(Si, par des circonstances speclales, un p]us
grand nombre d’hommes est nécessaire par
équipe, les frais des hommes supplémentaires
doivent &tre portés par 'employeur).

Transbordement, aun moyen de grues, direc-
tement de la cale dans les wagons, oun des al-
leges et des wagons (pour autant que la mani-
pulation n’est pas considérée comme une
opération mécanique, voir ci-dessons), équipes
de 9 hommes, par équipe et par cliarge .

(Lie préposé anx wagons est payé ensupplément
gur la base des tarifs & la téche,la location
de la grue est & la charge de lemployeunr).

Briquettes.
Chargement et empllement ‘dans la cale

Pourcentage

Flotins

0.92

0.80

an moyen de grues, en provenance de wagons,

17 hommes par équipe, ou an moyen de treuils,
en provenance de chalands du Rhin, 20
hommes par équipe: ‘
briquettes de 3 kgs. par 1000 kgs. -.
briguettes plus lourdes par 1000 kgs.

(L'homme dun treuil est & la charge de 'em-
ployeur; la manuntention de cargaisons par-
tielles est retribude selon le tarif deg travaux

1.01
0.88

4 la thche existant' pour Ia  ‘maputention '

mécanique du charbon).
Faire le plein de charbon.

Transport hors des alléges:
charbon par 1000 kgs. . . . .o
Arumarre, lorsque " le travail est fam a la

main, par 1000. kgs... . .. 0 w0 0 0 .

(L’employeur fixe le nombre des équipes. Les
équipes se composent de 4 mesareurs et de
6 porteurs, pas 30 marches & monter et 15
métres de distance & parcourir. Pour chague
10 marches ou 10 méires de plus, on ajoute
1 porteur). ,

Transport des wagons:
Charbon, équipe de 8 hommes, par 1000 kgs.

(La distance & parcourir ne doit pas étre de

plus de 15 métres; pour chaque 10 meétres
en plus, I'équipe est’ augmentée d'un homme)

Briquettes, y compris larrimage, éqmpes de
10 hommes par 1000 kgs. . . .
Céréales,

Céréales, vannures, graing de coton, graing
de lin;, gousses (B1 $acs U en vrac) par chalge
Riz par charge . .. ... . . .

(Les navires en provenance d’Asw d’ Ameuque ;

du Nord et de la Baltique, chargés d’une car-

- gaison mixte en sacs, sont dechargés sur la
" bhage du tarif h01a11e)
(Des arrimeurs sont engagés, si necessalre,‘

anx frais de I'employeur.)

Fey.

Rails par charge . . fee o e » .
Scories, 12 hommes pa,l eqmpe, par homme

et par chalge

Fonte, 4 Taide de gr ues, 6 hommes pa.l équlpe,

par eqmpe et par charge .
- Fer & clous, 7hommes par éqmpe, par homme

et par charge . , oL L o

1.18
0.23Y,

0.92

1.48Y,

0.56Y
052

"1.031/9

0,06,

0.08.
0.06Y/, -

du taux
normal

138.87

190.75

152,45

, 131.32

17057

: 35.47

183.87

216.60

85.28

7849

156 234

9 81\
, 1__2.08‘

981
45

S e S e e e

B e R SR

S e

aiiie e A
s

AR

R




Salpétre.

De vapenrs:
7 bommes par d&quipe, par homme et par
tonne (y compris 'homme de tremil) . .
Amorgage du déchargement (2 hommes), par
homme et par tonne . . . .

Scories Thomas, - :

12 hommes par éguipe,par homme et parcharge
Arachides, amendes de palme (en vrac).

4 hommes par équipe, par homme et par charge
Kainite (chargement).

par équipe et par charge . . . . .
Sable argentifére. (chargement).

par équipe et par charge . . . .

Terre ferrugineuse,

par équipe et par charge . . . .
Chlorure de sodium. _
par équipe et par charge-. . . . ., .
Magasins générauec.

Les taux pour travaux & la tdche dans les
magasins généranx mummpaux sont les sui-
vants :

1. Riz.

Pourcentage Pourcentage
du taux - da fanx
Florins " normal ‘ Florins normal
: Kxpédition par balle et par équipe (10
0.033%/, -5,66 hommes y compris I'arrimeur) non pesé 0.04 6.04
‘ Expédition par balle et par cqmpe (10
0.04Y/, 6,42 hommes, pesear non compris) pesé . . . .. 0.04 6.04
3. Arachides.
0,06Y/, 9.81 Emmagasinage, par homme et par tonne . 0.061/, 9.81
(Du navire an ler étage, 9 hommes par
équipe; aun 2éme dtage, 10 hommes et an
0,13 19,62 3Béme étage, 11 hommes. En Céas de transport
~de lallége, 2 hommes supplémentaires pour
: chaque étage, anx frais de I'employeur).
0.711%Y,  107.92 Expédition par homme et par tonne (7 hom-
mes par équipe) - 0.05%/; 815
, En cas de manutention mecanlque dela car- o
0.71Y,  107.92  gaison,parquoiilfantentendretouttravailayant
un lien direct ou indirect avec le chargement
ou déchargement an moyen de grues flottantes,
0.94 141.89 ponts transbordeurs et transporteurs, de méme
‘ que tout travail sur des terrains olt de pareils
~ engjns méecaniques sont disponibles, les taux
0.79 119.25  gpécianx suivants sont appliqués, (le salaire

normal horaire étant le meme, c’est-d-dire

de 66!/, cents):
Charbon, briquettes, coke, potssier, sable,

Par balle et par équipe (13 hommes) .
2. Sucre.

Emmagasinage par balle et par équipe(13 ~ =

hommes): ,
DO Pesé . . . . . . . . .

pesé.” . . L oL . Lo L

. 0.0y, b4l [fen baryte sulfatée

Notes:

sel de potasse . . . 0.72%, 10943
Minerai, limonite, arglle de p01 oelame, mag~ ' o
nésite, poix, phosphate, pyrite, grenallle de :
.o ... . 048, 11887

)+ Les taux donnés dans l'article s'appliquent & l'équipe normale

de 4 heures, Des équipes de 414 heures sont egalement effectuées dans ce

0.05 165

la marchandise.

¢as, le salaire horaire est légérement inférieur.
'} Dans le cas de manipulation de chlorure de chaux, suie et soufre pul»
vérisé, le paiement des taux supplémentaires dépend de l'état ou se trouve

0.06%/, 8.30 %) Une charge = 2 inétres cubes ou 2.000 kilogrammes.

La Convention internationale
pour la protection des ouvriers
des ports et docks.

Lie 5 mars dernier, la motion ci-dessous
fot présentée an Parlement de 'Etat libre
d’Irlande (Dail Eireann).

«Le DailEireann adOpte les conventwns‘

suivantes dont des copies ont été déposées
le 5 mars 1930, sur son bureaun:

a) un projet de convention velatif &
linseription du poids. sur les colis
lourds transportés- & -hord -de -navires;

b) un projet de convention relatif & la
protection contre les accidents des
travaillenrs employés au chargement
et déchargement de navires

“ef recommande " an conseil des mi-

nistres de prendre les mesares appro-
priées pour en-assurer la ratification.
* *

En Hollande, le directeur genéra] an

minigtére du Travail a annoncé, en réponse
& une demande de 1'Union des ouvriers
des transports, que le gouvernement était
en favenr de l'adoption d’une.convention
internationale pour la protection des tra-
vailleurg des ports et docks. et que la
ratification en serait sans doute prochaine-
ment proposde au, Parlement, Il fandra
cependant gue préalablement, Ie projet de
la nouvelle loi sur Varrimage soit amendé

46

conformément au texte de la convention
internationale. Le directenr géndéral déclara
en outre que les deux Recommandations,
relatives aux accords de réciprocité assu-
rant une égalité de traitement entre les
travailleurs étrangers et nationaux et &

“la’ consultatation des organisations  pa-

tronales et ouvriéres, avaiént également
Papprobation dm gouvernement hollandais.

AUTO-
 IMOBILUME

Le Congres de la sectlon des con-
ducteurs d’'automobiles de PUnion
néerlandaise des transports.

Les 26 en 27 avril dernier, le congrés
de la section des conducteurs d’automo-
biles -de I'Union néerlandaise des trans-
ports 'est réuni & Utrecht, au sisge de
I'organisation hollandaise du perﬁonnel des
cheming de fer et tramways, sous la pré-
sidence dn camarade Sormani, Dans son
discours -d’ouverture, Sormani rappela les
succdés obtenns pendant le premier lustre
de la vie de l'organisation. Celle-ci a
réussi & faire valoir son influence dang
diverses commissions institnées pour la
réglementation de la civcnlation. Une col-
laboration réguliére existe avec 1'organi:

sation-sceur des chaunifeurs au service de

particuliers, par la constitution d'une com-
mission permanente commune dont I'utilité
g’est manifestée avant tout lors de mou-
vements revendicatifs et dans la propa-
gande syndicale.

L’oratenr traita ensuite de fagon p]us

‘détaillée tont ce que I'organisation avait

tait poar les conductenrs d’automobiles et
rappela ses efforts pour obtenir une for-
mation professionnelle plus sériense des
chauffeurs. Elle a entre antres saisi le mini-
stre de I'Instruction publique de la demande
d’inserire la conduite des véhicules anto-
mobiles comme une branche spéciale an
programme- des 80 écoles professionnelles
hollandaises. Fille veille attentivement &
ce que le déeret surlerepos hebdomadaire

-s0it également appliqué pour les condue-

teurs * d’antomobiles. Une de ses revendi-
cations tend & ce que les conditions de
travail dans les service antomobiles inter-
urbains soient soumises . & l'approbation

"des autorités provinciales. La nécessité
-en sante anx yeux, si l'on considére .que
-des salaires de 20, 17 et 15 florins par

semaine pour des conducteurs d’autobus

_ne sont pas rares; onsque le chautfeur est
nonrri et logé, on va méme jusqu’ apayer

des «salaires» de 6 florins.

A la snite dune gréve de cing mois
des conductenrs de taxis dAmsnerdam,

perdue par les mancenvres d'un club de




chauffenrs portant le nom de «Hendracht»
(La concorde), des mesures de représailles
ont été prises coutre 58 chauffeurs. Cet
échec a pourtant pu étre contrebalancé,
il y a peu de temps, par un mouvement
vietorieux qni assura aux. conducteurs
de taxis d'une grande entreprise d’Am-
sterdam, un salaire de base de fl. 15
plus 5 9/, des recettes jusqu'a 50 florins
et 10 ¢/, des recettes au-dela de 50 florins,
el un salaire garantidedl. 19 par semaine.

Des améliorations analogues, quoique
pas toujours dans une méme mesure, ont
pu étre obtenues auprés d'antres entre-
prises de taxis d’Amsterdam, de la Haye,
de Rotterdam et de Haarlem.

Au point de vue des effectifs, 'organi-
sation a également fait des progrés. Le
nombre des adhérents a angmenté de 550,
ce qui fait que 'organisation compte actn-
ellement un total de 8.800 chauffeurs. Ce
développement va de pair avec celui de la
circulation automobile. En 1927 il y avait
73.000, en 1928 85.000, en 1929 95.000
voitures en circulation et aunjounrd’hui, leur
nombre se monte 4 100.000. Le nomkre des
camions a angmenté pendant ces années
de 20 °/,, ce qui indigue bien que l'orga-
nisation a encore beancoup de travail &
accomplir,

Aprés ladoption du rapport moral, le
Bureau sortant fut réélu et augmenté de
deux nouveaux membres. Le président, le
camarade Sormani, continuera & remplir
les fonctions de rédactenr de l'organe
syndical «Het Autobedrijf».

- Le Congrés adopta finalement une gérie
de résolutions ayant enire autres pour but
d’obtenirla réglementationlégaledela durée
du travail, la constitution de commisgions
de la circulation, des exigences plus sévéres
pour la délivrance du permis de conduire,
la fixation de 1'Age minimum & 21 ans,
la désignation de commissions consultatives
d’experts — en premiére ligne de chauf-
feurs — chargées de faire passer les
examens de conduite et, en outre, l'ad-
misgion & l’enseignement uniquement des
professeurs qui y sont autorisés par la loi.

Le président traita dans un rapport
gpéeial Timportance deg services antomo-
biles dans la vie économique; il exposa
les différentes phases du développement
de la circulation antomobile et les per-
spectives pour les transports antomobiles
de marchandises qui vont toujours en
angmentant, Il estima que le tramway
suranné sur lequel tout le reste du trafic
doit se régler, qui occasionne plug d’em-
bouteillages - que l'auntobus et qui n'offre,
malgré tous les raisonnements tendant
4 prouver le contraire, ancun avantage
appréciable, disparaitra du trafic intérieur
des villes, aingsi que e'est déja le cas
dans leg grandes villes: Paris, Londres,
Berlin, Rome et Copenhague. I’opinion que
Pantobug ne se ne préte qu'an trafic sur de
courtes distances, fut combattue par l'ora-
teur par l'affirmatiun que, non senlement
€n  Amérique, mais encore en Kurope,
lautobus concurrencait déja les trains-
expresy par des services sur grandes
distances. :

En vue de ce développement, nons
devons exiger une rationalisation dans
Uindustrie des transports et des commu-
nications, méme si an débuf, elle entraine
des pertes de capitanx. Afin d’obtenir le
contrdle vouln, l’orateur engagea tous Jes
travailleurs de Vindustrie des transports
automobiles qui ont une tiche importante
4 rvemplir dans la lutte syndicale d'au-
jourd’hui, & faire de leur organisation,en
se syndiquant tous sans exception, un
puissant moyen de combat et & I'aider ainsi
a faire face & sa tiche.

TRAMWAYS:

L’organisation syndicale et les
conditions de travail aux

tramways de Lettonie.

En Lettonie des entreprises de tram-
ways existent dans les villes de Riga ef
de Libau. A Riga les tramways appar-
tiennent & une Société privée, & Libau
I'entreprise des tramways est de pro-

" priété municipale. .I1 y a au total dans

des tramways, adhérente & 'LT.F. et &
framways, dont prés de la moitié sont
syndiqués dans 1l'organisation des agents
des tramways, adhérente & I'I.T.F. et &
la Centrale nationale. II existe une petite
organisation jaune qui ne groupe cepen-
dant que environ 120 membres.

A Riga, les salaires sont les suivants ;

Personnel d'exploitation : Par mois.
Receveurs et wattmen  Lats*) 439,39
Ouvriers des manoceuvres 135,—
Ouvriers de la voie 135,—

Gardiens : 82, —

Personnel des aleliers d’entrelien :

Serruriers, ébénistes et peintres ~160,—
Nettoyeurs de voitures (service

de nuit) 128,—
Apprentis 48,—
Personnel des bureaux :
Comptables 350,—
Autres employés 153,60

Les salaires ci-dessus sont prévus pour
huit heures de travail par jour; le per-
sonnel des bureaux ne travaille cepen-
dant que sept heures. Un «ireizieémen
mois de salaire est payé aux agents & la
fin de I’année. I n'existe pas de systéme
de primes; dans quelques rares cas des
récompenses en espéces ont été accordées
aux wattmen qui avaient fait preuve
d’attention ou de présence d’esprit parti-
culiéres. Les agents recoivent sans frais
T'uniforme d’hiver et d’été. :

Depuis 1929, les hewres de travail -ont
été légalement fixées & 8 heures par jour.

S

*)' 1 lat = env. 4,50 frs. francais.

Seulement, il n'est pas rare que le per-
sonnel roulant doive faire de une &
quatre heures supplémentaires par jour.
La semaine de travail est de 5 jours; le
6eme jour est un jour de repos. Les
agents titulaires travaillent en deux équi-
pes : une équipe du matin et une équipe
de 'aprés-midi. Tous les six jours, 1'ho-
raire change. Les agents auxiliaires font
une journée de travail coupée d’inter-
ruptions allant de une & quatre heures, La
durée du repos nocturne n’'est pas fixée
parlaloi. Cela est particulierement défa-
vorablepourlesagents auxiliaires qui sou-

- vent ne bénéficient que de trois & quatre

heures de repos. En vertu de la loi, les
heures supplémentaires sont payées com-
me suit : deux premiéres heures 50 9%,
heures suivantes 100 9% au-dessus du taux
normal. Les travaux du dimanche et des
jours fériés soni généralement payés a
75 % au-dessus du taux normal. Les net-
toyeurs de voitures doivent faire du ser-
vice nocturne; la période de fravail de
nuit est de 6 heures qui sont assimilées 3
& heures de travail de jour,

Les agents et ouvriers aux tramways
de Riga ont droit & 2 semaines de congé

. payé par an. Les congés sont autant que

possible accordés en été, mais parfois,
les agents sont obligés de les prendre au
printemps ou méme en hiver,

L’engagement et le licenciement des
agents dépendent uniquement du bon
vouloir de la compagnie. Il n’existe pas
de contrat collectif, mais simplement des
contrats individuels. La direction a le
droit d'infliger des punitions. Les puni-
tions sont les suivantes : réprimande ver-
bale ou par écrit, blame, suspension du
service et révocation. La révocation est
prononcée surtout contre les agents syn-
diqués dans l'organisation indépendan-
te. Aucune loi ne protége les agents con-
tre de pareilles punitions arhitraires.

‘Le syndicat des agents des tramways
a engagé la lutte pour une amélioration
du statut du personnel. Il a réussi & ob-
tenir une représentation du personnel
dans la commission disciplinaire. Les
représentants du personnel peuvent pren-
dre part aux délibérations, mais n'on$
pas voix délibérative pour francher la
question de la culpabilité et de la puni-
tion & infliger. I'organisation s’emploie
pour obtenir que ses représentants ob-
tiennent le droit de vote. Elle s'efforce
également en faveur de la conclusion
d'un contrat collectif.

La cotisation que les membres doivent

verser a4 l'organisation s’éléve & 1 lat par.

mois. Ce montant est réparti comme suit
sur les différentes caisses: 10 % & la
caisse de propagande; 20 % & la caisse
de secours; 20 % & des buts d’éducation
ouvriere; 10 % & la caisse de gréve; 35 %
& la caisse administrative et 5 % & la
caisse de secours aux révoqués. L'organi-
sation accorde un secours de 200 lats
aux agents licenciés du service. Les mem-
bres versent des contributions spéciales
A la caisse de secours aux révoqués.

[
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Conditions sociales dans Plle de la Trinité.

Parmi les nombreuses organisations
extra-européennes ayant adhéré a U'LT.F,
ces derniers mois, se trouve le syndicat
des marins de Dlle de la Trinité qui
compte environ 1.000 membres. Cette
organisation nous communigue 1’épisode
suivant gui montre bien quels droits
les armateurs de cette ile s’arrogent en-
core sur leurs salariés.

Un marin, membre du syndicat, était
enrdlé & bord d’un navire qui fait le ser-
vice régulier entre Port-of-Spain, la capi-
tale de la Trinité, et divers ports du Ve-
nezuela et qui-transporte surtout du bétail
de 1a & la Trinité. Un jour, un taureau
enragé lui porta un coup A la téte qui le
fit s’écrouler sans connaissance. Deux
jours plus tard, arrivé a Port-of-Spain,
on fit appel & un médecin. Les armateurs
déclarent .qu’ils prennent la responsabi-
lité de I'accident et se chargent des frais
du traitement médical. Pour commencer,
le malade fut soigné chez lui, par sa
mére et sa sceur, mais aprés 15 jours, il
fut, sur le conseil du médecin traitant,
transporté a D’hopital ot il succomba
une semaine plus tard.

La mére et la sceur du décédé qui étail
le soutien de la famille, se rendirent au
bureau de l'armateur afin de foucher le
remboursement des frais faits par elles
pour  sauver le malheureux. Ces frais
g'élevaient & un total de § 59,60. Voici
comment 'armateur fif face & ses enga-
gements : , S
11 versa & la meére $ 5.— en espaces eb
Iui fit vemettre en outre

6 litres de rhum & 38 cents le litre § 2.28
12 paguets de bougies a 16 cents

pitce , 1.92

8 livres de sucre & 6 cents la livre,, 0.48
5 lvres de gruyére & 20 cents

“la livre o o 1—
10 livres de café moulu & 30 cents

la livre ~ ' ' » B—
1 grand paquet de cigarettes sy B
2 paquets d’alumettes 4 12 cents ;
“le paquet ) 5, 0.2&
1 boite en fer blanc de cacao ,, 0.40
2 hoites de biscuits & 40 cents

la hoite o, 080
12 Dboites de lait condensé Nestlé _

a 12 ‘cents la boite 5 144

$ 14.56

plus § 5 en espéces ,, 5.—

T 19.56

11 estimait avoir payé en telle sorte ce
gui était da, et fit meblre la mérve et la
sceur & la porte. Il refusa également de
payer le salaire encore dit au marin.

L’organisation s’occupe & présent d’ob-

“tenir par la voie judiciaire que les ayants-

droit du marin regoivent ce qui leur
revient.

Nouveau contrat collectif au
cabotage norvégien,

L’Union norvégienne des matelots et
chauffenrs a conclu un nouvean contrat
collectif avec les armateurs en ce qui
concerns le cabotage. Les salaires sont
restés les mémes et s'élévent aux tapx
snivants: . ' :

) Cour. par mois

Charpentier ., . . . 175.—.

Maitre d’équipage - . . . 17b.—

Matelot. . . . . . . . 163.—
Matelot léger . . . . . 04—
Novice. . . . . . . . 60—
Mousge. . . . . . . . 88—
Préposé an moteur oun con-
. ductenr de petite chandiére 175~
Chautfenr . ., . . . . . 168.—
Soutier. . . . . . . . 99.~
- Apprenti aux machines . . 40—

. Une indemnité de vie chére est com-
prise daps ces taux. Le charpentier qui
emploie ses propres outils touche une
indemnité de 10 conronnes par mois.

Les hommes étant pendant 6 mois sans
interruption au service d’un méme arma-
teur, ont droit & une semaine de vacances
payées par an. L’armateur décide quand
le congé pourra 8tre pris. Lorsquil n'est
pas possible d’accorder des vacances, les
hommes ont droit 4 une semaine de salaire
supplémentaire.

- Sur les navires on I'dquipage n'est pas
nourri & bord, les hommes touchent une
indemnité de 75 couronnes par homme
et par mois. Cette indemnité est de 37,50
couronnes par homme et par mois, lorsque
les hommes regoivent uniguement le diner
et le café! . : ’

Le contrat est valablejusqn’an 31 mars

1931 et sera prolongé par la suite d'année

en'année, pour antant qu'il n’aura pas été
résilié par une des parties en observant
un préavis-d'un mois. '

- Tie. contrat n'est 'paS valable 101’S£1u’i111_

navire est transféré

4 la navigation au
long -cours;, s

L'espéranto dans U'l T. F. ‘

Le camarade Paul, rédacteur de l'organe des
chéminots allemands de Tchécoslovaquie, écrit dans
son organe la notice suivante qui mérite d'étre
retenve: ., :

Application ‘pratique de ['espéranto.

Nous publions par ailleurs dans notre organe
une courte potice en espéranto. Nous y faisons
la proposition que les organisations adhérentes &
I' T. F. ouvrent dans leurs organes de petites
rubriques, rédigées en espéranto, dans lesquelles
elles rapportent sur des événements importants pour
leur pays ou pour leur profession; :

Ce systéme ne. serait pas seulement conforme
a la décision prise par le congrés de Stockholm en
faveur de l'espéranto, mais ces notices pourraient
encore servir a &tre publiées dans Jes communiqués
gue I'L.'T.F. édite en espéranto, En telle sorte un
service d'information serait créé sans aucune peing
et l'espéranto trouverait une application pratique
dans le mouvement syndical. Estimant que I'on doit
observer d'abord soi-méme les propositions que I'on
désire faire @ d'autres, nous publierons a ['avenir
dans notre organe, environ toutes les quatre semaines,
de courts rapports en espéranto. - .

Propono. _ : -
Ni proponas, ke’ la asocioj unuigintaj en la LT\F.
en viaj gazetoj malgrandajn: kolonojn aperigu, . en
kiuj estos raportoj pri gravaj okazajoj en viaj landoj
ad profesioj. ’ . » ) :
Tiu & arando estu me nur lat decido de kon-
greso en Stockholm akceli Esperanton; sed tiuj &
raportoj en lingvo esperanta povus publikigi ankaii:
en gazetaro-komunikoj de la L T.F. Per tio oni
pavus arangi sciigan seryon sen granda penado. -

" Sed ankaii tiamaniere trovus Esperanto praktikén
aplikon en internacia sindikata movado.

Les Communications de’presse de I'I T. F.

Les Communications de presse espéranta de I'L'T.R.
ont été accueillies avec satisfaction dans tous les,
milieux  espérantistes. ouvriers du monde entier, Le
journal ‘des espérantistes ouvriers allemands termine
comme suit un article dans lequel ‘il est fait mention .
de notre nouvelle publication: "

. Le -camarade Max Hackel, 18 Altenburgstrasse,
Liepz_jg,b‘,jnvite les camarades a s'inscrire pour un
abonneément, & justifier ainsi ce geste de I'l, T.F.
gu'on ne saurait assez apprécier et & collaborer:
activement a la rédaction de ces communiqués afin
qu'ils puissent dépasser les autres, tant parla rédac-
tion qu'en ce qui concerne le contenu, Le camarade
Hickel se déclare également disposé & réunir et 3
transmettre des demandes d'abonnement, B

Le Comité central international espérantiste a
Genéve nous écrit entre autres: «Nous vous félici-
tons de votre tentative parfaitement réussie d’emploi.
pratigue de l'espéranto, tentative qui mérite d'étre
imitée par toutes les organisations syndicales. Seul
un pareil usage de I'espéranto est 2 méme ‘de favo-
riser L'entente réciproque internationale.» ‘ -

L'ésﬁéranto dans la pratique. L
Le Comité de 'Exposition internationale d'Hygiéne,
qui aura lieu & Dresde cette année, nous a envoyé

un prospectus détaillé en espéranto.

L'espéranto et le mouvement ouvrier.

Lors de la deuxieme Olympiade socialiste que’
I'Internationale sportive ouvriere organise a Vienne
en juillet 1931, I'espéranto jouera un réle important.
Le Comité olympique se sert sur une large échelle
de la langue auxiliaire pour sa correspondance et
pour son service de propagande et de presse, Pendant
les Jeux Qlympiques, une soirée de gala espérantiste
aura lieu,






