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La croix gammeée domine I’Allemagne

LLe sort en est jeté.

En Allemagne, la dictature fasciste régne
en maitre absolu, brutale, sans scrupules,
agissant a fond selon la méthode alle-
mande.

Dans les années écoulées depuis la fin
de la guerre mondiale qui — il ne faut pas
l'oublier — fut menée par des prolétaires
contre des prolétaires qui fut menée pour la
liberté, pour la démocratie, pour I'égalité
entre les hommes et pour mettre fin & tou-
tes les oppressions — dans un pays aprés
I’autre la réaction a triomphé et s’'est em-
parée du pouvoir. Cela commenca par la
Hongrie, aprés qu'en Finlande, pendant
les derniéres années de la guerre déja, la
classe ouvriére eut été écrasée d'une ma-
nidre brutale et sanglante par les gardes
blancs aidés de troupes allemandes. L' lta-
lie succéda 4 la Hongrie. Aprés I'ltalie, ce
furent les pays balkaniques et les pays
baltes. Ensuite, I'Espagne, ol toutefois
— cas unique — la classe ouvriére a réussi
3 se libérer de I'emprise de la dictature.
Aprés I'Espagne, ce fut le tour de la Po-
logne; aprés la Pologne, de I'Allemagne.
Et aprés I'Allemagne... d’autres pays sui-
vront, si la classe ouvriére continue A rester
partout passive.

Lorsque, en octobre 1922, Mussolini,
aprés la marche sur Rome, priva les tra-
vailleurs de leurs droits, détruisit leurs or-
ganisations, vola leurs biens, persécuta et
emprisonna leurs membres et les assassina
sans ou avec forme de procés, la F.S.I. en-
voya & toutes les Centrales syndicales na-
tionales une circulaire attirant leur attention
sur les événements d'ltalie, les mettant en
garde contre un développement analogue
possible de la situation politique dans d'au-
tres pays et les priant et encourageant &
prendre 3 temps des mesures pour résister
contre tout commencement de tendance
fasciste dans leur pays. Les réponses des
diverses Centrales syndicales nationales
comportaient, pour autant qu'elles ne se
bornaient pas & prendre acte du contenu de
la circulaire, pour autant que le texte susci-
tait une réaction quelconque, des assuran-
ces tranquillisantes disant qu'il était im-
possible que des événements tels qu'ils se
déroulaient en Italie, puissent jamais se
produire dans leur pays: la situation y était
différente, la mentalité et la tradition de la
bourgeoisie s’écartaient de celles des Ita-
liens et, en outre et avant tout, le mou-
vement ouvrier y était puissant et ne per-
mettrait jamals que la réaction s'impose.
La réponse de la Centrale ssyndicale alle-
mande disait: «Les velléitdés de pouvoir des
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nationaux-socialistes échoueront devant la
longue pratique de I'ceuvre syndicale.»

Depuis lors les avertissements contre ce
funeste optimisme n'ont pas fait défaut;
dans les milieux de I'.T.F. pas non plus.
Pour ainsi dire chacun de ses congrés s'est
occupé du danger de la réaction croissant
sans arrét et partout. Il y eut de sérieux
échanges de vues, des résolutions furent
adoptées et des tentatives furent faites
pour pénétrer 'ensemble du mouvement
ouvrier de la grandeur du danger et pour
I'amener 4 organiser, et & mener d'un com-
mun accord, la lutte contre le monstre du
fascisme. En dernier lieu I'l.T.F. s’en est
occupée a son congrés de Prague en aofit
dernier. Sous l'impression des é&lections
législatives qui avaient eu lieu en Alle-
magne au mois de juillet, le congrés a fait
une fois de plus appel 3 toutes les organi-
sations adhérentes, & tous les travailleurs
des transports et des communications, au
mouvement ouvrier dans son ensemble,
pour qu'ils se rendent compte «du danger
toujours croissant» et il a chargé «le Con-
seil général de I'l.T.F. de prendre, en col-
laboration avec la Fédération Syndicale
Internationale, les mesures nécessaires afin
d'unir les forces ouvriéres organisées en
une action commune contre la réaction qui
les menace toutesy.

Tout cela n'a servi a rien. Les conversa-
tions avec le Comité de la F.S.I. n'ont eu
lieu que plusieurs mois aprés que le Con-
seil général de I'LLT.F. en avait fait la
demande. Elles n'ont eu lieu qu'au mo-
ment ot Hitler n'avait plus qu'a étendre
la main pour saisir le pouvoir, que personne
en effet ne lul contestait sérieusement. Le
Comité exécutif de I'l.'T.F. fit encore |'offre
d’appuyer toute action de la classe ou-
vriére allemande contre le fascisme, de
faire pour les travailleurs allemands ce
qu'il fit pendant le boycottage contre la
Hongrie, de faire ce qu'il fit pendant la
guerre entre la Pologne et la Russie des
Soviets. Tout cela a été vain. Les repré-
sentants des organisations allemandes dé-
clarérent ne pas désirer cet appui. On espé-
rait toujours, on comptait sur un événe-
ment inattendu quelconque et l'unique ar-
gument qu'on invoquait était: «L'Alle-
magne n'est pas |'ltalier.

Les quelques semaines écoulées depuis
que la «révolution nationaley a triomphé
en Allemagne, ont prouvé la justesse de
cette affirmation. Dans un autre sens hélas,
que celui que les Allemands avaient voulu
y donner. En peu de semaines, Hitler a
réussi & faire en Allemagne ce pourquoi
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Mussolini avait eu besoin de quelques an-
nées: la domination incontestée de tout et
de tout le monde, la destruction de ce que
le mouvement ouvrier allemand avait réus-
si & créer et a réaliser pendant deux gé-
nérations. Les partis politiques, social-dé-
mocrate et communiste, ont pratiquement
disparu. Le dernier a été interdit et con-
tinue & vivre une vie clandestine, le pre-
mier est encore toléré, quoique sa presse
soit interdite, mais pratiquement il est im-
puissant. Les organisations syndicales exis-
tent toujours. Leur rouage administratif
est intact, leurs immeubles et autres pro-
priétés n'ont pas été séquestrés. Seule-

‘ment, ce ne sont plus les mémes organisa-

tions syndicales qui, d'un commun accord
avec les groupements d'autres pays, ont
ressuscité aprés la guerre, les organisations
ouvriéres internationales, afin de lutter sur
le plan national et international contre le
capitalisme et de réaliser le socialisme dans
la lutte de classe contre classe. Elles se
sont «nouvellement orientéesy, ¢’ est-a-dire
qu'elles se sont déclarées prétes & collabo-
rer avec les dominateurs actuels. Elles se
sont placées «sur le plan des réalitésy et
font «la tentative honnéte de créer, sur la
base de la situation nouvelle engendrée par
la révolution, un nouveau programme pour
la vie syndicalen.

En ce qui concerne les organisations
adhérentes & I'LT.F. — toute relation est
pour ainsi dire interrompue. Pour &tre ren-
seigné sur leurs faits et gestes, il faut lire
leurs organes soumis a la censure et cette
lecture devient de plus en plus ahurissante.
Se considérent-elles toujours comme adhé-
rentes & I'LT.F.? — nous l'ignorons. Il
est un fait que Jochade qui représentait

son organisation dans le Conseil général

de I'lL'T.F. a démissionné comme membre
de son Comité en raison de cette fonction
et «pour ne pas mettre obstacle & la nou-
velle orientation dans l'activité syndicalen,
Quoiqu’il en soit — sous ce rapport en-
core, I'Allemagne n'est pas 1'ltalie — le

Comité exécutif de I'l.T.F. devra s’occuper

dans sa prochaine session de la situation
créée par les événements d'Allemagne. Il
est en tout cas un fait certain que la com-
position du congrés de 'lL'T.F. qui se réu-
nira 3 Madrid dans deux ans, différera con-
sidérablement — ainsi qu’il a déja été
prédit & Prague — de celle du congrés pré
cédent. '

A cbté de cela, les organes dirigeants de
notre Internationale auront i envisager en-
core les legons que la classe ouvriére de-
vra puiser aux événements qui se dérou-
lent a I'heure qu'il est en Allemagne, et les
conséquences qu'il faudra en tirer, sil'on
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ne veut pas que, dans peu d’années, le
fascisme écrase et broie le mouvement ou-
vrier dans toute I'Europe. Aujourd hui,
plus que jamais |'optimisme serait criminel.
Les «défaitistean n'ont pas.été et ne sont
pas ceux qui ont lancé des avertissements
pour gu'on ne sousestime pas l'influence
et les possibilités du fascisme et qu'on ne
s exagére pas l'influence et le pouvoir du
mouvement ouvrier. Les véritables défai-
tistes, ce furent et ce sont les «optimistesy,
ceux qui se moquaient des avertissements,
qui croyaient que ce qui était possible en
ltalie ne pourrait pas se produire ailleurs
et qui repoussaient, d'un geste hautain, la
supposition que le mouvement ouvrier se-
rait andantl s'il ne prenait pas a temps,
sur le plan nattional et international, des

mesures de résistance et d'attaque contre
le fascisme progressant.

Pour I'lLT.F. une seule attitude est pos-
sible vis-d-vis du régime gouvernemental
actuel en Allemagne: la lutte & outrance!

Ainsi qu'elle a combattu et combat la
peste noire en Italie, I'l.T.F. devra com-
battre ‘la peste brune en Allemagne, par
tous les moyens. Elle devra le faire, dans
I'intérét des travailleurs des pays ot laré-
action n'a pas encore triomphé, dans!'in-
térét de ceux des pays oli le monstre fasciste
viole, martyrise et étrangle tout ce qui dé-
sire rester fidéle aux idéals de 1'Internatio-
nale, dans l'intérét aussi et avant tout, de
la classe ouvriére allemande.

Deux anciens somallstes heureux
de se retrouver'

Mussolini regoit MacDonald
sur Paérodréme d'Ostia

M. Winston-Ghurchill (conservateur) s’exprima comme
suit au sujet de cette rencontre, lors du débat dans
la Maison des Communes:

* «Quel spectacle! Le mathe des parcles sentimen-
tales et le maitra des actes efirontés, réunis 2 Rome
pour y sauver [a-Conférence du Désarmement»,

Les organisations de I'LT.F. soutiennent ' F.E.T. T,

La jeune Fédération internationale des travailleurs
espérantistes des transports et des communications,
qui comprend des travailleurs syndiqués de tous les
pays, bénéficie d'une attention accrue dela part des
organisations adhérentes a 'L T.F. Non seulement le
nombre des organisations qui mettent dans leur
organe de l'espace a la disposition de l'espéranto en
général et de 'LEE.T.T. en particulier, s'accroit,
mais & part cela quelques organisations ont accordé
ces derniefs temps des secours financiers a 1'Inter-

nationale, secours qui doivent &tre vivement appré-

ciés dans la période actuelle o la crise affecte si
durement les syndicats.

La section autrichienne de I'LF.E.T.T. a déja touché
de la part de différentes organisations syndicales
environ 600 schillings en secours. Les espérantistes
hollandais touchent de la part del'organisation des
cheminots une aide annuelle de 100 florins et ont requ
de la part de l'organisation des transports unsecours
global de 100 florins. La Fédération suisse des chemi-
pots a décidé d'accorder au secrétariat de I'LF.E.T.T.
une subvention de 100 francs, Les camarades suédois
viennent de nous informer que l'organisation des
cheminots a décidé d accorder un secours financier
au mouvement espérantiste en versant 100 couronnes
au secrétariat international et la méme somme 2 la
section suédoise de I'LF.E.T.T. Tout cela prouve
que l'on commence dans nos milieux & apprécier
I'espéranto & sa juste valeur.

Lesperanfo dans la presse

L'organe de la Ligue internationale socialiste contre
la guerre paraissant @ Anvers, a commencé une
rubrique réguliére consacrée a lespéranto.

Le journal des femmes socialistes autrichiennes
«Die Unzufriedene» qui est particuliérement u dans
la province, vient de commencer 3 présent un cours
d'espéranto. Il convient de remarquer & ce propos
que les espérantistes autrichiens s étaient efforcés en
vain depuis des années pour décider la rédaction
de ce journal-a commencer ce cours.

Les esperantistvs <neutres» allemands sont pour

Hiuler!

De méme que pendant la guerre, lorsque les es-
pérantistes allemands «neutres» cherchaient a se
servir de l'espéranto pour divulguer la «vérité» sur
I'Allemagne dans les pays neutres, ils sen servent
a présent pour agir contre la campagne de «propa-
gande sur les atrocités en Allemagne»,

Le périodique international des espérantistes pa-
raissant & Cologne «Heroldo de Esperanto» a publié,
dans ses numéros des ler et 8 avril, un appel et un
article disant que les communications parues dans
la presse étrangére sur les actes de terreur du fascisme
allemand étaient des mensonges. L'article dépeint
dans les couleurs les plus brillantes la situation
actuelle en Allemagne, cherchant & créer l'impres-
sion que U'Allemagne hitlérienne est un pays modéle
en ce qui concerne l'ordre, la discipline et la tran-
quillité, Les espérantistes étrangers sont invités enfin,
a répandre parmi Jeurs amis la «vérité» et a donner
ainsi des preuves de l'utilité de l'espéranto.

1] s'agit 1a évidemment d'un scandaleux abus de
la langue internationale au service du fascisme.
Avec cela Hitler, devant lequel ces soi-disant inter-
nationalistes rampent dans la poussiére, a remarqué
dans son livie «Mein Kampf» que l'espéranto était
un des moyens du Judaisme international pour dominer
le peuple allemand. Pauvre peuple allemand!

L'espéranto et la médecine

La Revenueinternationale de Médecine, a Bruxelles,
a publié un dictionnaire médical en espéranto, de
360 pages.

Recenzo

De Internationale Taal,
Oplossing.

La Langue Internationale, Le Probléme et sa
Solution.

Du broSuroj, eldonitaj de la Belga Esperanto-
Instituto, 37-padaj, prezo de &u 5 belgaj frankoj.
"Tiuj & broSuroj estas tradukoj de la fama arti-
kolo en la Fundamenta Krestomatio, Esenco kaj
estonteco de la ideo de lingvo internacia, de Unuel
(verfajne de Zamenhof mem). La tradukado kaj
eldonado de tiu vere dokumenta artikolo nacilingven
estas tre salutinda, Ear §i vere majstre kaj en kon-
vinka maniero pritraktas tiun problemon. La am-
baii tradukoj estas bone aranditaj, &ar paralele ili
enhavas ankaii la originalon en Esperanto. Malgraii
tio, ke la artikolo estis verkita en la jaro 1900,
tamen &i restis aktuala kaj meritas plej grandan
disvastigitecon.

het Vrvaagstuk en zijn

G dgelh d

Communications du Bureau.

Expédition des Communications de presse.

11 était jusqu'a présent la coutume d'envoyer aux
abonnés du Bulletin mensuel, également les numéros
des Communications de presse parus dans {'inter-
valle entre deux numéros du Bulletin. Vu le travail
consldérable et les frais élevés de port que ces en~
vois comportaient et en considération, enfin, du fait
que beaucoup de notices sont reproduites dans la
presse quotidienne ou corporative, nous avons décidé
de ne plus joindre, a partir de ce numéro, les Com-
munications de presse & l'envoi du Bulletin mensuel.

Nous sommes néanmoins préts continuer l'envoi
aux abonnés qui nous manifesteront par écrit le désir
de les recevoir encore. Il faut que ces demandes
écrites soient en notie possession Je. 10 mal au
plus tard.

Effectifs au ler janvier 1933.

Nous insistons encore une fois auprés des orga-
nisations adhérentes qui ne nous ont pas encore fait
parvenir leur réponse & notre questionnaire concer-
nant les effectifs au ler janvier 1933, de vouloirle
faire sans délai,

Cotisations regues

Pour 1932
Union des transports du Danemark. 1.13625 fl.
Union irlandaise des transports .. . 100.— ,,

Pour 1933,
Syndicat National du Personel des

Ch. P,T.T.M. A, de Belgique . ., 2000.— fl.
Union belge des ouvriers du transport ~ 184.— ,
Union danoise des transports . 2.480.— .,
Syndicat des cheminots d'Esthonie 40—~ .,
Fédération francaise des travailleurs

des chemins de fer . . . 3.894.98
Fédération frangaise des synd1cats

maritimes . . . 120.— .
Association bntanmque des employes

des chemins de fer . . . . 3.479.90 .,
Union britannique des travailleurs du

commerce de détail et similaires 30232

Congreés.

Union des employés des chemins des Indes néer-
landaises, du 20 au 21 avril & Bandoang

Syndicat des agents des tramways de Yougoslavie,
le 24 avril a Belgrade;

Fédération des mécaniciens de Tchécoslavaquie,
du 24 au 25 avril a4 Prague ;.

Fédération des cheminots luxembourgeois, du 29
au 30 avril 8 Rumelange;

Association des employés des chemins de fer an-
glais, du 22 au 25 mai a Felixtowe

Fédération suise des cheminots, le 31 mai;

Feéderation suisse des travailleurs du commerce,
des transports et de l'alimentation, du 20 au 22 mai
a Blenne;

Union suédoise du personnel de la locomotive du
11 au 14 juin a Stockholm.
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Encore le systeme a un homme

Le 24 février dernier, le train omnibus

1525, des Chemins de fer fédéraux suisses,
a briilé, A la vitesse de 82 km. & l'heure, la
petite station d’Onens, entre Yverdon et
Neuchétel. Au départ de la gare de Grand-
son, située & 4 km. avant Onens, le mécani-
cien a été victime d’'une grave attaque
d’apoplexie, a la suite de laquelle il est mort
le 7 mars. La bande du tachygraphe, qui
a indiqué une vitesse normale de 46 km.
jusqu’'a Grandson, marquait 82 km. au pas-
sage d'Onens. Aprés avoir été pris de ma-
laise, le mécanicien a donc continué d’ap-
puyer sur la pedale de sfireté pendant plus
de 5 km. avant de tomber dans la cabine,
probablement 4 la suite d'une secousse pro-
voquée par la courbe et de libérer la pédale
qui a pu enfin fonctionner normalement et
arréter le train a 1400 métres de l'arrét ré-
glementaire. Le train a donc roulé pendant
plus de 5 km. sans que personne prenne
soin de la sécurité du convoi.
" Si la voie n'avait pas été libre ou si le
train avait briilé les signaux d'une gare im-
portante, avec toutes ses nombreuses aiguil-
les et tout son mouvement, ce qui n’est de-
meuré gu'un incident aurait été une catas-
trophe.

Le systéme 3 un homme n'a pas fait ses
preuves. Son insuffisance et ses dangers
sont non seulement reconnus par le person-
nel,mais ils commencent 4 &tre admis par
les milieux techniques. Nous venons de re-
cevoir de 'ingénieur X. F. Saurau, ancien
Président des Chemins de fer fédéraux
autrichiens, une lettre nous demandant de
reproduire 'article qu'il a publié dans'or-
gane des techniciens des chemins de fer
autrichiens. «Die Lokomotive» {mars 1933).
Nous répondons d’autant plus volontiers a
son désir que ses vues sont celles que
I'LT.F. défend depuis des années. Nous
faisons précéder cet article d'extraits de la
lettre que Monsieur Saurau nous a adressée:

«Les deux dernieurs accidents survenus en Suisse
en décembre dernier ont de nouveau attiré l'atten-
tion de l'opinion publique sur les dangers qu'en-
traine pour l'exploitation ferroviaire la non obser-
vation des signaux d'arrét. Lors des deux collislons
de Gitsch et d'Oerlikon, les locomotives étalent
conduites par un seul homme et 1'historique méme
de ces accidents n'a pu &tre exactement reconstitué.
Ces deux tamponnements aussi bien qu'une série
d'accidents et d'incidents (Onens, Red.) donnent lieu
A réfléchir sérieusement et permettent de se deman-
der si la conduite des locomotives par deux hom-
mes ne les aurait pas évités.. Mes expériences
personnelles dans le domaine de la traction élec-
trique ... m'ont démontré que dans I'état actuel des
dispositifs de sécurité en voie libre, un seul homme
a bord d'une machine n'offre pas les garanties de
sécurité assurées par deux hommes, Cela me suffit
pour que je me déclare en principe contre la
conduite des locomotives par un seul homme, contre

ce systéme affectionné par certaines entreprises fer-.

roviaires et appliqué par mesure d'économie. Comme
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on le verra dans mon article parudans «Die Loko-
motive» la position que j'ai prise ne laisse place
a aucune équivoque.

Lorsqu'il s'agit de la sécurité des voyageurs et
des cheminots les quelques douzaines d'agents ainsi
économisés n'entrent pour ainsi dire pas en ligne
de compte en regard des licenciements que doivent
opérer aujourd’hui la plupart des compagnies de
chemins de fer. Dans tous les cas, les licenciements
de personnel ne devraient s'attaquer au deuxie¢me
occupant de la locomotive qu'en fout dernier lieu
(c’est nous qui soulignons).. .. .

La conduite des locomotives par un seul homme

«Depuls l'apparition des chemins de fer, le méca-
nicien des locomotives & vapeur est chargé de la
conduite du train et de l'observation des signaux,
tandis que le chauffeur s'occupe principalement de
l'alimentation des foyers et des chauditres, En outre,
il doit seconder le mécanicien dans I'observation
des signaux, dans l'entretien de la machine; en cas
de neécessité, il doit arréter le train, Il en a été
ainsi pendant presque cent ans jusqu'a ce que, pour
des raisons d'économie, on ait simplifié I'alimentation
des foyers dans les services accessoires de la traction
et sur les trains locaux & court trajet et supprimé
ainsi le chauffeur. De nombreuses administrations
ferroviaires emploient sur les voies de garage et
dans les services de manceuvre de petites unités
a vapeur ou a moteur a combustion interne et
montées par un seul homme. Si, dans 'application
de cette méthode, appelée aussi «systéme & un homme»,
on a toujours pris les dispositions nécessaires pour
qu'un des accompagnants du train, ou de la forma-
tion, puisse, en cas de besoin, avoir accés a la cabine
du mécanicien, on s'est toutefois presque partout
abstenu d'étendre, par mesure de prudence, ce systéme
a la conduite deslocomotives & vapeur dans le ser-
vice de route.

Les conditions d'exploitation de la traction élec-
triqgue sont différentes, L'absence de chaudiére a
desservir supprime la raison essentielle de la présence

d'un second agent. Plusieurs entreprises n'ont pas
tardé & envisager la suppression du deuxiéme agent,
particuliérement sur.les trains & marche lente. Il
fallait seulement prévoir un dispositif sar qui per-
mette d'arréter le train en cas d'incapacité du méca-
niclen & la suvite d'une attaque d'apoplexie, d'un
évanouissement etc,

On essaie aujourd'hui de répondre a cette néces-
sité par deux moyens. Le premier est le systéme a
un homme. Le mécanicien, qui est seul, est secondé
par une installation de sareté, dite pédale de I'homme
mort, qui, en cas de nécessité, coupe le courant et
met en action les freins. En cours de route, suivant
les t_:lispositifs employés, le mécanicien doit, ou bien
avoir constamment le pied sur la pédale ou bien
appuyer de temps en temps seulement afin de
malntenir - le courant. $'il ne le fait pas et si le
contact cesse, le courant s'arréte, le sifflet entre en
fonction et les freins automatiques jouent, Sans qu'il
soit besoin d'entrer dans les détails, on se rend
compte par ce qui précéde, que le mécanisme n'est
pas simple, qu'il nécessite un contrsle constant et
qu'il peut faillir. Les expériences faites jusqu'a preé-
sent prouvent nettement que tous les systémes de
conduite & un homme utilisés actuellement ne sont
pas encore en état de remplacer complétement le
deuxi¢me homme et qu'ils ont encore besoin de per-~
fectionnements. Il n'est toutefois pas exclu que ces
systemes, en corrélation avec la commande auto-
matique de la marche ou de l'arrét des trains, at-
teignent un jour la perfection technique. Ils ont

déja fait leurs preuves dans les chemins de fer métro-
politains.

Quc_;i qu'il en soit, les deux derniéres catastrophes
ferrov:amf.s survenues en Suisse, en décembre dernier,
invlitent a la prudence. Les locomotives des trains
simsf:rés Etalent conduites par un seul homme et
munies de ia pédale del'homme mort. Sil historique
meéme de ces deux catastrophes ne peut plus &tre
e?(actement reconstitué, on peut toutefois se demander
si le mécanicien n'a pas éte pris d'une faiblesse en
cours de route mais sans pour cela relacher la
pression exercée sur la pédale et si un aide-méca-
nicien n'aurait pas vu plus tt l'obstacle qui se
trouvait sur la voie. (Il s'agit ici de I'accident d'Oer-
likon. Voir les Bulletins de I'. T. F. de janvier et
février. Note de la Red) |

Le fieuxiéme systeéme appliqué est celui dit de la
conduite «& un seul spécialiste». Il doit assurer le
plus de sécurité possible.tout en permettant de sup~
primer un des hommes de la machine. Pendant la
marche, un agent du train, connaissant le parcours
et les signaux et capable d'arréter le train (le chef
de train ou un conducteur) reste pendant tout le
trajet a4 c6té du mécanicien dans le poste de com-
mande ott il dispose d'un pupitre lui permettant de
f'mre ses travaux d'éeriture. En ce qui concerne
lpbservation des signaux et de Ia voie, il s'agit 1& ‘
d'une amélioration, parce que quatre yeux voient
mieux que deux, Toutefois, |'expérience a démontré
que lg question était la plupart du temps résolue
aux depgxis d,u personnel d'accompagnement et que
l?dmisston d’'un agent non spécialiste ne laisse pas
d’entrainer certains dangers,

On peut donc conclure qu'une question primiti-
vement limitée a la technique de I'exploitation a
entraing, a Ja suite des tentatives d'économie aux-
quelles elle a été plus tard lice, des solutions qui
ne donnent pas satisfaction en ce qui concerne la
sécurité du trafic, solutions qui ont déclanché I'op-
position du personnel des machines directement
intéressé. Clest ce personnel qui a précisement la
plus grande expérience et I'argument qu'il allegue
sans cesse, a4 savoif que la pression constante &
exercer sur la pédale fatigue et géne la liberté de
mouvement, est justifi¢ et mérite d'stre pris en con-
sidération, Le fait seul que quelques administrations
font dépendre I'occupation des locomotives par un
seul homme du caractére et de la vitesse des trains
(les trains express sont conduits par deux hommes et
les trains de marchandises par un seul) témoigne bien
d'une certaine hésitation en ce qui concerne la déter-
mination du degré de sécurité.

Sans prendre en considération le genre de traction,
la seule solution admissible est de faire occuper le
poste de commande par deux hommes et de ne faire
une exception que pour les courts trains légers re-
morqués par une automotrice, & condition qu'un
agent du train prenne place dans le poste du méca-
nicien, D'ans les services de dépdt, sur les voles de
garage, l'occupation des’ locomotives par un seul
homme pourrait &tre admise, a condition toutefois




Le personnel des locomotives et les conséquences des visites
médicales périodiques lors de résultats insuffisants (IV)

FRANCE.

La traction électrique se développe ré-
guliérement. Sur le réseau du P. L. M.,
la ligne de Chambéry a Modane est
electrifiée. L’étendue des lignes élec-
trifiées du Paris-Orléans atteint prés de
700 km. En 1931, le trafic assuré électri-
quement a atteint 9.321.910 trains-km. et
5.029.231.400 tonnes-km., soit respective-
ment 14,5 % et 19,4 % des nombres cor-
respondants pour l'ensemble du réseau.
Sur le réseau du Midi, la longueur des
lignes électrifiées s’élevait a 1.36]1 km.
Nous donnons ci-dessous un apercu de
I'effectif des locomotives au 31 décembre

des annécs 1930 et 193],
Au 31 décembre 1930 Au 31 décembre 1931

w I'd

N e
8§ & 8§ 8§ §& %
& 5 5§ & £ 5
S8 5§ 5 8 %
: o ALY Q g k) [
‘Nord 2.787 — 10 2.790 —_— 10
Est 2.390 —_ —~ 2,419 — —
P.L.M. 5456 37 6 5.582 40 6
P. O. 2421 223 93 2,370 223 93
Midi 1.123 206 76 1.121 238 85
Etat 3718 —~ 262  3.635 ~ 312

Alsace-

Lorraine —_ — ~ 1592 — 2
Les conducteurs-électriciens ont’ une

échelle de salaires qui va de 10.200 &
15.240 frs, tandis que celle d'un mé-
canicien de route & bord d’'une machi-
ne a vapeur va de 11.200 & 18.400 frs.
Les éléves conducteurs-électriciens ont un
salaire qui oscille entre 8.830 a 11.260 frs.
tandis que celui des chauffeurs de route
va de 9500 a 13.500 frs. En France, les
conducteurs des machines électriques, bien
que leurs responsabilités soient aussi gran-
des que celles des mécaniciens de la trac-
tion A vapeur, ne sont pas mis sur un pied
d’égalité avec ces agents, comme c'est le
cas en Suisse et en Autriche par exemple.

Question I:

s e L. ..
Qu’'advient-il du mécanicien, mécani-
cien auxiliaire ou chauffeur ayant été
réformé pour le service de ligne?

LLe personnel reconnu inapte au service
de route est affecté soit au service de ma-
neeuvres, soit & quelque poste d'ouvrier, de
manceuvre ou de garde dans les dépdts.
Il est aussi retraité. A la suite des inter-
ventions réitérées de la Fédération natio-
nale des Travailleurs des Chemins de fer
auprés du ministére des Travaux Publics
(en France, le contrdle des chemins de

que des dispositions $péciales soient prises afin de
faciliter le travail du mécanicien et de permettre au
personnel d'accompagnement d'arréter le train en
cas de nécessité.

En outre, considéré du point de vue des écono-
mies d'exploitation, l'emploi d'un second agent a
bord des locomotives est justifié et avantageux, parce
que cet agent, dans les stations, prend soin de la
machine, assure le graissage, collabore aux répara-
tions des avaries survenues en cours de route, tous
travaux qui devraient &tre assurés par un autre per-
sonnel que sa présence permet d'économiser.. .»

fer d'intérét général est assuré, au point
de vue technique, par le ministére des Tra-
vaux Publics), les grands Réseaux ont
consenti 3 faire bénéficier A titre facultatif
les mécaniciens comptant |5 années de
service de route, dont 5 passées dans le
grade. de mécanicien de route, et rétro-
gradés dans un emploi inférieur 3 la suite
d'une insuffisance de l'acuité visuelle,
d'une allocation égale a la différence en-
tre le traitement qu’ils avaient immédiate-
ment avant leur rétrogradation et le traite-
ment afférent au nouveau poste. Les mé-
caniciens rétrogradés qui n'ont pas 15 ans
de service de route et 5 ans de grade de
mécanicien ne recoivent que les émolu-
ments afférents & leur nouvel emploi.

L’échelle de traitement d'un mécanicien
de route va de 11.200 & 18.400 frs. (2éme
chevron).

L’échelle de traitement d'un mécanicien
de manceuvres va de 10.200 a [3.800 frs.
(2&me chevron).

L’échelle de traitement d'un chauffeur
de route va de 9.500 & 13.100 frs. (2éme
chevron).

Le salaire journalier d’un ouvrier de
dépdt va de 31,20 frs. au début a 42,20 frs.
(26me. chevron). Le deuxiéme chevron
est le maximum de traitement auquel
puisse parvenir un. agent des chemins de
fer. Le chevron est un supplément excep-
tionnel de traitement accordé exclusive-
ment au choix aux agents ayant atteint le
maximum de leur échelle de traitement.
La valeur du chevron est celle du dernier
échelon, c’est-a-dire, de la derniére tran-
che d’augmentation.

La prime annuelle moyenne d'un mé-
canicien de route varie entre 7.400 et
7.500 frs. avec un minimum mensuel de
210 frs. pour les trains rapides, de 175 frs.
pour les services de difficulté normale et
de 155 frs. pour les services faciles. Le
minimum des primes pour le service de
manceuvres est de 125 frs. Les chauffeurs
ont les 2/3 des taux ci-déssus.

Question 2:
Dans quelles conditions les agents
sont-ils mis & la retraite?

La retraite, pour les mécaniciens et les
chauffeurs, est acquise & 50 ans d'age. Elle
est calculée & raison de 1/50&me du trai-
tement ou salaire moyen par année d'af-
filiation a la caisse de retraites. Pour les
mécaniciens et chauffeurs qui comptent
au moins 50 ans d’'dge et 20 ans seulement
d'affiliation & la Caisse et que la maladie
ou des infirmités prématurées mettent dans
I'impossibilité de demeurer au service des
chemins de fer, la liquidation de la pen-
sion de retraite est faite sur la base
de 25 années d’affiliation. Le traitement
qui sert de base & 1'établissement de la
retraite est constitué par la moyenne des
traitements soumis 4 la retenue pendant
les trois derniéres années ou, si cette ma-
niere est plus avantageuse pour l'agent,
pendant les trois années les plus producti-
ves de sa carriére.

Question 3:
Au cas ou les agents ne sont pas re-
traités mais rétrogradés, subissent-ils,
outre la perte des allocations spécia-
les, une diminution de salaire?

Les agents rétrogradés, dans le cas ol
ils conservent le traitement fixe qu'ils
avaient (voir question |} perdent le bé-
néfice des primes afférentes a 1'emploi
précédemment occupé.

Afin de rendre moins sévére le verdict
des visites médicales périodiques, les dé-
légués du personnel du Réseau P.L.M.
auprés du Directeur ont demandé que les
mécaniciens, chauffeurs et agents des
trains reconnus inaptes physiquement, bé-
néficient de la présomption, c’est-a-dire
puissent étre considérés comme ayant con-
tracté leur insuffisance physique dans le
service particuliérement délicat et pénible
qu’ils assurent. A noter que ces agents
sont soumis, avant d'&tre affectés & un
service de sécurité, & une visite médicale
extrémement sérieuse. A cette demande,
le Directeur du Réseau répond qu'onne
peut admettre, d'une maniére générale,
par présomption, que les mécaniciens,
chauffeurs et agents des trains reconnus
inaptes ont contracté leur insuffisance phy-
sique dans le service, car il est certain qu'il
y a des cas d'inaptitude tenant & des cau-
ses indépendantes du service.

Afin d'attenuer la durée des rétrograda-
tions pour les agents ayant moins de 15
ans de service de route, le personnel du
méme Réseau a demandé que le bénéfice
du salaire acquis soit conservé aux méca-
niciens, chauffeurs et agents des trains
changés d'échelle pour inaptitude physi-
que ou insuffisance visuelle, sans aucune
restriction et sans limite d’ancienneté. La
Direction a répondu qu’'il n’est pas pos-
sible d’étendre les dispositions exception-
nelles prises en faveur des seuls agents
ayant effectué 15 ans de service de route.

Ces dispositions ne résultent pas de dis-
positions statutaires mais de «dispositions
bienveillantes»y acceptées par les Réseaux
a la suite des efforts de la Fédération des
Cheminots.

Les Réseaux usent de cette «bienveil-
lancen facultative, se retranchant, quand
leur intérét est en jeu, derriére la lettre
de dispositions qui, semble t-il, puisqu’el-
les ne sont pas encore codifiées, devraient
étre interprétées plus largement qu'un
réglement.

Le ler juin 1932, un mécanicien X de
la Compagnie P.L.M. a été rétrogradé a
un poste de manceuvre & la suite d'une
visite médicale. A la suite de cette me-
sure, cet agent a recouru devant le Con-
seil de Prud’hommes de Lyon en deman-
dant que la Compagnie soit tenue de lui
accorder une allocation spéciale pour par-
faire son traitement diminué de 50 % (qui
atteignait 21.117.50 frs. en 1931) en raison
des droits acquis par son ancienneté, (Cet
agent est entré au service du P.L.M. le
12 aofit 1919 comme manceuvre et il a
successivement occupé les emplois d’aide
ouvrier, de chauffeur de route et enfin, a.
partir du ler juin 1926, de mécanicien
de route. S'il n'a pas |5 ans de ser-
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vice de route, il a tout au moins 15 ans
de grade de mécanicien).

La Compagnie P.L.M. résiste a cette
demande, soutient qu'elle était fondée 2
rétrograder son employé & la suite des ré-
sultats de la visite médicale constatant que
cet agent est dans l'impossibilité d’assu-
rer 'emploi de mécanicien sans danger
pour la sécurité publique, soutient gu'elle
n'est pas tenue de verser & X un autre
salaire que celui afférent & «l'emploi
qu’'elle a bien voulu lui confiers.

Nous citons ci-dessous quelques-uns des
attendus du Conseil:

«Attendu que la Compagnie P.L.M. en ne con-
gédiant pas définitivement X, mais au contraire, en
le conservant 3 son service, reconnait ainsi, que ce
serait contraire au droit et & I'équité de frapper d'une
mesure particuliérement rigoureuse un agent qui a,
pendant 13 ans, fourni de bons et loyaux services;
LI A A

Attendu que si l'on suivait I'argumentation dela
Compagnie P.L.M. on aboutirait incontestablement
a atteindre les principes que commande l'équité;
qu'en effet, un fonctionnaire qui occupe, gréce a son
savoir, aux examens qu'il a subis, un emploi déter-
miné, se verrait subitement rétrograder & un emploi
inférieur, eén raison d'une infirmité qui, guoique ne
lui permettant plus d'assurer l'emploi auquel il a
été nommé, lui permet cependant d'assurer un emploi
autre dans une échelle équivalente;

Attendu qu'il est bien certain que la Compagnie
P.L.M. est en mesure de pouvoir offrir & X un emploi
autre que celui de manceuvre....

Attendu qu'il doit donc &tre fait droit & la demande
de X, le Conseil.... dit que la Compagnie P.L.M.
ne saurait maintenir X dans 'emploi de manceuvre
qu'elle lui a confié, .. que la Compagnie est tenue
d'assurer & son ouvrier une rémunération égale a
celle que celui-ci touchait au moment de sa muta-
tion d'emploi et ce, jusqu'a ce que cet agent ait pu
recevoir, dans la nouvelle échelle, un appointement
égal a celui qu'il percevait;

Dit que X aura droit & recevoir la différence de
traitement entre celui de mécanicien de route et
celui de manceuvre, & compter du jour ot il a été
muté dans son nouvel emploi.

La Compagnie du P.L.M. a fait appel
etla 2éme Chambre du Tribunal de Lyon,
statnant en dernier ressort, a infirmé le
jugement du Conseil des Prudhommes et
condamné X aux dépens. Toutefols, le
Tribunal, tout en déboutant X., n'en
a pas moins infligé un blame moral sé-
rieux 3 la Compagnie comme en témoig-
nent les attendus ot il est dit que I'inexé-
cution du contrat provient non pas de la
faute du patron, mais de la maladie du
salarié; qu'on ne peut pas faire grief A la
Compagnie d’avoir rompu le contrat ou de
I'avoir modifié; que X ne peut se plaindre
de la découverte tardive de son inaptitu-
de; que cependant, le Tribunal a le droit
de s'étonner (c'est nous qui soulignons)
de la prétendue bicnveillance de la Com-
pagnie P.L.M. qui n’a pas trouvé & X
un poste plus rémunérateur et plus en
rapport avec ses aptitudes que celui de
manceuvre qui est un emploi de débutant;
qu’elle ne doit pas oublier que X a été un
serviteur sans reproche ainsi qu'elle le re-
connait, du reste, et qu'il ne faut pas, par
des mestres maladroites ou malveillantes
«aigrir le coeur de ces hommes d'élite aux-
quels elle confie, dans des conditions si
dures, la vie de ses clientsn; que si elle
n’en a pas 'obligation légale, elle en a le
devoir moral.
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Les ouvriers de la voie aux prises avec la crise
et la rationalisation

Un questionnaire.

Lorsqu'on parcourt les rapports de ges-
tion des compagnies de chemins de fer et
les publications techniques, on est aussitét
frappé par la réduction des dépenses affec-
tées au service de la voie et les projets de
rationalisation, de réorganisation et d'éco-
nomies qui poussent comme les champi-
gnons aprés la pluie. D'une part, la com-
pression des dépenses est obtenue, soit
par la suppression de nombreux travaux
de renouvellement et de construction, par
le ralentissement de I'entretien, |'emploi de
plus en plus étendu de machines, la réor-
ganisation des divisions territoriales et des
équipes de travail, soit par 'application de
diminutions de salaires et I'introduction du
chémage partiel.

Nous citerons ici des faits d’ordre géné-
ral que nous ferons suivre d'un question-
naire succinct auquel nous prions les orga-
nisations de vouloir bien répondre afin de
permettre au Secrétariat de publier plus
tard un apercu international de la situation
des ouvriers de la voie.

Quelques chiffres relatifs & la diminution des
dépenses au service de la voie

{Société Nationale des Chemins de fer belges)
1930 1931 1932

Total (en millions) 443,9 424,4 3745
Personnel seulement 351,1 343,3

(Chemins de fer britanniques)

Diminution
(en millions de £) enp. 100
1931 1932 1931/32

1, London, Midland
and Scottish Railway 6,566 6,479 1,3
2. London North
5,078 4,659 8.3

Eastern Railway
3. Southern Railway 3,209 2,859 7.8
3,215 2,937 8,6

4, Great Weastern
Railway
Pour les quafre compagnies:
1923 1930 1932
23,5 19,7 17,0

{Chemins de fer polonais de 'Etat)
.1930/31 1931/32 9 premiers Projet
Entretien de moisde 1933/

la voie I'exercice 1934
(en millions de zlotys)
1932/33
207,6 167,6 148,5 139,5

(Etats-Unis)

1932 1931 1929
Entretien de la voie .
(en millions de dollars) 355 536 865

On peut dire gue la crise économique a
correspondu 2 l'achévement des travaux
de réfection des voles endommagées et
usées par la guerre. Ce concours de cir-
constances a activé le processus de réduc-
tion des dépenses et de licenciement du
personnel. D'autre part, la vague de ratio-
nalisation a submergé également les che-
mins de fer. Or, dans le systéme économi-
que désorganisé dans lequel nous vivons,
et dont les chemins de fer sont I'un des
plus importants facteurs, comment rationa-
liser sinon irrationnellement?

L.'emploi des machines a été activement
poussé par toutes les entreprises. Si 'em-
ploi de quelques-unes, du point de vue des
administrations, est indiqué, celui de quel-

»

ques autres est dispendieux. Des expérien-
ces ont é&té faites. Des machines trés cofi-
teuses ont été mises en service, puis reti-
rées; d'autres sont d'un emploi si peu fré-
quent qu’il ne justifie pas leur achat et ne
permet pas d’amortir le capital investi.
Mais qui a payé ces expériences, qui les
paie aujourd hut encore? Le personnel de
la voie.

Les chemins de fer ont introduit des wa-
gons spéciaux pour le transport du ballast,
des machines spéciales pour le désherbage,
le serrage des tire-fond, le bowrrage des
traverses, le serrage des boulons d’éclisse,
le criblage et le triage du ballast, I'entail-
lage et le percage des traverses. Les unes
sont déji trés usitées comme les appareils
pour le serrage des tire-fond, le bourrage
des traverses, d autres le sont moins, com-
me les machines spéciales pour déblayer
la neige, serrer les écrous des boulons d’é-
clisses, couper et repercer les rails, cribler
et classifier le ballast, entailler et percer
les traverses. Certains appareils appliqués
a4 des travaux trés spéciaux et peu fré-
quenis sont rarement utilisés. Ils sont en
outre trés cofiteux. On peut se demander
st leur emploi justifie les dépenses exigées
par leur acquisition et leur entretien. Il
s'agit des machines a4 décharger les rails et
les traverses, & consolider la premiére cou-
che de ballast, & mettre en place des tron-
¢ons de voie entiérement montés. Certaines
de ces machines ne sont d'un rendement
économique que si elles peuvent demeurer
assez longtemps en service sur la voie et st
elles n'ont pas besoin d'étre fréquemment
déplacées pour le passage des trains. Tel est
le cas pour les machines assurant le bour-
rage mécanique. On estime que, sur les
lignes secondaires, leur emploi est plus éco-
nomique que le travail manuel, tandis que
sur les lignes & grande circulation, le tra-
vail manuel est meilleur marché.

Quoiqu'il en soit, les machines dont le
rendement n'est pas satisfaisant doivent
étre tout de méme amorties. Les sommes
nécessaires A cet amortissement sont récu-
pérées sur les salaires du personnel. Et
lorsque les machines rendent les services
que les ingénieurs en avaient attendus, elles
permettent de réduire la main-d’ceuvre dans
des proportions considérables. Dans les

.deux alternatives, c’est le personnel qui

supporte les frais, non seulement de la ra-
tionalisation effectivement appliquée mais
encore des essais et des tentatives de ra-
tionalisation.

A titre d'indication, disons que certaines
machines permettent de ramener la ma-
nutention du ballast 3 15 % du prx
du travail manuel, L.'économie de temps
atteint, pour certaines machines, de 50
4 75 9%; ('économie en salaires suit la
méme courbe). Aux Etats-Unis, des ma-
chines & bourrer les traverses ont permis
d’économiser 37 % du cofit des travaux par
mile de voie. Une de ces machines permet
de réduire les équipes de 16 & 6 hommes.
Le nombre des ouvriers de la voie qui, aux
chemins de fer des Etats-Unis, atteignait

406.075 en 1929 avait passé a 223.957 en
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juillet 1932, Ce chiffre était inférieur & celui
de 1899, bien que depuis cette époque la

longueur des voies ait augmenté de 173.000

miles, soit de 69 %. En 1929, la Compagnie
francaise des Chemins de fer du Norxd a
employé, sans outillage mécanique, 5226
ouvriers permanents pendant toute 'année
et 1576 ouvriers temporaires. En 1931, aprés
I'introduction de machines au service de la
voie, le nombre des ouvriers fixes avait
passé a 5005 et celui des temporaires & 116.
Aux Etats-Unis, les machines a décharger
les rails ont chacune une capacité de travail
égale 3 celle de 200 hommes. Annuellement
le nettoyage de 44 miles de voies doubles
par la main-d’ceuvre cofitait $93.720. L'em-
- ploi des machines a ramené cette dépense
3 $20.812. Si I'on déduit de cette somme
$ 6500 pour l'amortissement et les intéréts
il reste une économie nette de $ 66.406. La
somme investie dans la machine rapporte
1189%, c’est-a-dire que I'économie annuelle
dépasse le prix d'achat de la machine.

Le travail accompli pour 26 cents par un
excavateur reviendrait & § 15 s'il était ef-
fectué 3 la main.Le graissage des rails {pour
les protéger de la corrosion) revient & $ 9.05
par mile par procédé mécanique et &
$ 63 4 la main. Aux chemins de fer de
I'Etat frangais, le déchargement du ballast
qui cofitait fr. 3.50 par m3 par procédés or-
dinaires revient a fr. 0.50 par m3 par pro-
cédés mécaniques.

L.e développement rapide de la mécani-
sation, l'étendue du champ d’action des
divers appareils, ]'augmentation constante
de leur rendement ont permis aux chemins
de fer la réorganisation du service de la
voie, c’est-a-dire l'application de mesures
propres & permettre d'importants licencie-
ments. Presque partout, l'application des
machines a permis d'augmenter 1'étendue
des divisions territoriales de la voie (can-

. tons ou secteurs confiés & une équipe ou
brigade) et, partant, de réduire le nombre
de ces divisions. En France, la Compagnie
des chemins de fer du Nord en a réduit
le nombre dans la proportion suivante:
districts: de 145 & 121, sections: de 30 a
27, arrondissements: de 9 & 7. En ltalie,
les cantons qui s'étendaient sur 7 ou 8 km.
ont été portés & 14 km. Certains chemins
de fer argentins les ont portés & 22 km. En
Belgique, le parcours des brigades de la
vole a passé de 4 ou 5 km. & 10.

Cette modification des divisions territo-
riales a entralné une réorganisation des
brigades de la voie. La Compagnie du Pa-
1is-Orléans, par exemple, a organisé des
équipes, dites de «long parcours», compo-
sées de petites brigades qui ont é&té fusion-
nées. Ces équipes sont rattachées & un cen-
tre d'ou elles rayonnent. Certains ouvriers
sont actuellement obligés de faire 25 km.
pour se rendre a leur lieu de travail, et
25 km. pour revenir a leur lieu de domicile.
D’autres ont été obligés de déménager et de
subir toutes les pertes que cela entraine
(nécessité d'abandonner le jardin potager
cultivé pendant de longues années et qui
représente un complément nécessaire au
petit budget de I'ouvrier, obligation pour
les enfants qui gagnent un salaire insuffi-
sant pour leur permettre de vivre mais
constituant toutefois un apport apprécia-

ble au budget familial d’abandonner leur
emploi et de tomber ainsi entiérement a la
charge des parents).les équipes fusionnées
sont munies des appareils nécessaires et
forment parfois de véritables compagnies
de travail, organisées presque militairement.
La Reichsbahn a formé des équipes de 60
a 80 ouvriers qui se déplacent avec un
train de service dans lequel ils habitent. Ils
ménent ainsi une vie errante, parfois a
cent km. de leur domicile. Cette méthode
a pour résultat d'augmenter dans des pro-
portions considérables les cas de maladie.
Dans les mois d'automne, on a constaté
jusqu’a 25 % de malades.

Aux Etats-Unis, la fusion d’équipes de
la voie en brigades de 170 & 275 ouvriers
a fait passer les dépenses en main-d'ceuvre
de $ 1087 par km. & $ 457 par km. Ces

exemples pourraient &tre multipliés.

[’augmentation du rayon des divisions
territoriales rend plus difficile la tache du

service de surveillance et menace la sécurité

des trains. Tandis que la vitesse des trains
augmente, que le nombre des secteurs de
la voie est diminué, la surveillance de la
voie est réduite par mesure déconomie
alors qu’il serait au contraire indiqué de la
renforcer. Ajoutons que les agents du ser-
vice de la voie sont généralement victimes
de plus d'accidents graves que ceux des
autres services. En Grande-Bretagne, par
exemple, tandis qu'il y avait, en 1927, 18
tués au service des manceuvres, il y en
avait 65 au service de la voie. En 1931, il
y en avait 70 au service de la voie et 14 au
service des manceuvres. Les agents de la
voie, les plus exposés aux accidents et aux
intempéries, constituaient aussi la catégorie
la plus mal rétribuée en temps normal. A
I'heure actuelle, ils ont été frappés non seu-
lement de baisses de salaires, d'autant plus
sensibles que le budget est plus réduit,
mais encore de chdmage partiel, et cela
plus durement que les ouvriers des ateliers.
En outre, le développement de la mécani-
sation permet 1'emploi de plus en plus éten-
du de manceuvres et un nivellement des
salaires par en bas. Ces manceuvres, ou
ouvriers temporaires, sont licenciés sans le
moindre égard. Certaines compagnies de
chemins de fer s'efforcent par tous les
moyens, méme les moins honnétes, d'aug-
menter le nombre de ces manceuvres mal
rétribués au détriment des ouvriers fixes,
moins mal payés. La Compagnie des che-
mins de fer allemands renvoie des ouvriers
permanents pour les réengager plus tard,
comme ouvriers temporaires, pour quelques
semaines ou quelquesmois selon les besoins.
En automne 1932 des dizaines de milliers
ont été licenciés. Ce printemps, la Reichs-
bahn réengage 70.000 ouvriers temporaires
4 son compte {20.000 autres ouvriers trou-
veront du travail dans les entreprises pri-
vées qui afferment une partie des travaux
de la voie). Comme ceux du prolétariat
industriel le plus maltraité, les effectifs des
ouvriers de la voie sont soumis 4 d'énormes
fluctuations. En septembre 1931 par exem-
ple, le nombre des ouvriers temporaires
A la Reichsbahn (dont la presque totalité
est affectée au service de la voie) était de
53.000. Il a passé a 13.000 en décembre
1931, a 14.000 en avril 1932, & 28.000 en

septembre, & 42.000 en novembre, 4 7000 en
décembre et & 1000 en janvier 1933.

Le chémage partiel cause également une
misiére sans nom parmi les ouvriers de la
voie.En Tchécoslovaquie, par exemple, des
ouvriers travaillent une semaine et chdment
I'autre. ‘IIs n’arrivent ainsi & totaliser que
12 jours de travail par mois. Certains d’en-
tre eux ne réalisent un salaire que de 200
4 280 couronnes (de 170 & 230 frs. fr.) par
mois. Comment, avec un tel salairee, sub-
venir aux besoins normaux d'une famille
de 5 personnes (chiffre qui se rencontre
fréquemment)? Ajoutons que le loyer at.
teint parfois le 40 ou le 50 % du revenu.
A T'heure actuelle, on peut dire qu'il n'y
a plus de différence entre les ouvriers di-
rectement au service des chemins de fer et
ceux qui travaillent pour une des entrepri-
ses privées qui soumissionnent les travaux
de la voie. Les deux catégories sont égale-
ment exploitées. Cette situation ira encore
en empirant, parce que dans de nombreux
pays les chemins de fer mettent & 1'étude
des projets de réorganisation qui prévoient
I'abandon de milliers de km. de voie & la
suite du développement de la concurrence
automobile. Certaines compagnies ont déja

‘mis hors de service des lignes secondaires.

Le secrétariat de I'[.T.F. estimmant néces-
saire un apergu international de la situation
des ouvriers de la voie, prie donc les orga-
nisattions de vouloir bien répondre aux
questions ci-dessous:

1) Quel est le nombre des ouvriers per-
manents et ses fluctuations de 1929 &
ayjourd hui?

2) Veuillez indiquer, selon les saisons, les
principales fluctuations du nombre des
ouvriers temporaires.’

3) Combien d’ouvriers travaillent pour le
compte d’entreprises privées?

4) Au point de vue syndical, quelle est
I'organisation:

a) des ouvriers fixes?
b) des ouvriers temporaires?

5) Pouvez-vous donner un apercu des cas
d’accidents et de maladie au service
de la voie? (Les statistiques de 1'Union
Internationale des Chemins de fer ne

donnent pas des renseignements suffi-

sants.)

6) Quelles sont les mesures de rédorgani-
ation prises par les chemins de fer dans
votre pays (fusion des équipes, licen-
ciements, suppressions de divisions ter-
ritoriales, augmentation de la longueur
des sections etc.)?

7) Quelles mesures de réorganisation sont
actuellement a 1'étude?

8) A la suite de la mécanisation des tra-
vaux, le nombre des ouvriers qualifiés
est-il en diminution?

9) Les ouvriers de la voie ont-ils d'autres
travaux a accomplir que ceux de la
vole (entretien des batiments etc.)

10) Comment le chémage partiel est-il or-

ganisé?
1T) En tenant compte du.chémage partiel
éventuel, quelle est la paie moyenne:
a) d'un ouvrier permant qualifié?

b} d'un ouvrier permanent non qua- .

lifié?
c) d'un ouvrier temporaire?
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Les cheminots allemands demandent la monopolisation
des entreprises de transport

Il v a quelques semaines, la Fédération
allemande des cheminots a rendu public un
plan constructif pour Uunification de Uin-
dustrie allemande des transports par la
constitution d’un monopole d’Etat. Suppo-
sant que les plans de coordination et les
directives de socialisation esquissés par
leurs collégues allemands sont susceptibles
d'intéresser les cheminots étrangers, nous
tracons ici dans leurs grandes lignes les
causes qui ont donné lieu & cette étude des
cheminots allemands et au plan de mono-
polosation qu'ils ont établi.

C'est en premier lieu la concurrence
malsaine ‘entre le chemin de fer et l'auto-
mobile qui a déterminé la Fédération alle-
mande des cheminots & soumettre le pro-
bléme de la concurrence entre la route et le
rail, dont l'acuité ne se fait pas sentir en
Allemagne seulemeent, & une étude ap-
profondie. L attente d’une revision de la le-
gislation sur laReichsbahn a laquelle, aprés
la ratification du Traité de Lausanne, rien
ne s oppose plus, a permis de lier le pro-
bléme de |'exploitation et de la structures
ultérieures de la Reichsbahn 4 la ques-
tion de la réorganisation du systéme des
transports. En outre, la Fédération avait le
devoir d'étudier et de concrétiser le plan
de réorganisation de l'économie nationale
préparé par la C.G.T. allemande, plan qui
demandait aussi I’étatisation des transports
et leur coordination.

Au cours des années de crise, la con-
currence a pris des formes de plus en plus
aiguds; elle est particuliérement acharnée
entre le rail et la route. Toutefols, cette
concurrence n'a entrainé d’avantages ni
pour les moyens de transports, ni pour la
collectivité; au contrairee, d'inutiles dedou-
blenient et l'investissements inconsidéré de
capitaux entrainent des pertes constantes
pour l’économie nationale. Les moyens
de transport en présence s'efforcent de
dratner & leur profit la plus grande part
du trafic et non de réaliser une saine
concurrence, que secules des conditions
d'exploitation semblables, ou approchan-
tes, peeuvent rndre possible. Seules des
entreprises ayant une structure financiére
semblable peuvent entrer en concurrence.
En examinant si ces conditions prélimi-
naires existent dans les différents moyens
de transport, on verra que la structure
des chemins de fer, de la poste, des
transports automobiles et aériens, de la
navigation, considérée aussi hien du point
de vue de I'économie générale que de la
technique de l'exploitation, présente de
. profondes différences, si bien qu'il n’est
pas possible d’envisager actuellement une
concurrence sur des bases communes.
Ajoutons que depuis un siécle bientst, les
chemins de fer, dans I'intérét de la collec-
tivité, assurent 1'obligation d’exploiter, de
transporter, endossent la responsabilité
des vies et biens transportés, publient les
tarifs et tiennent compte, lors de leur éta-
blissement, des nécessités économiques et
démographiques. Ces obligations les em-
péchent d'opposer une défense efficace
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aux attaques des transports routiers qui
sont encore libres de tels liens. Plus on
étudie le probléme, plus on se rend
compte de 1'impossibilité d'une concur-
rence saine sur la base d'une répartition
raisonnable du trafic entre les divers
moyens de transport, La concurrence, ou
ce qu'il est convenu de nommer ainsi,
n'est pas autre chose que la lutte aveugle
d'un des moyens de transport pour la
conquéte du trafic détenu par un autre.
En outre, l'intensité du trafic est condi-
tionnée en grande partie par le degré d'ac-
tivité de 1'économie nationale. Les trans-
ports ne sont pas une chose en sol comme
une entreprise privée mais constituent un
trachement entre la vie économique et la
vie sociale et obéissent & des lois toutes
différentes de celles de l'industrie et du
commerce.

C’est un fait d’ailleurs depuis longtemps
reconnu. En Allemagne par exemple, les
chemins de fer sont devenus la propriété
de I'Etat aux environs de 1870. Dans

d’autres pays, les chemins de fer, s'ils.

sont demeurés entre les mains d entrepri-
ses privées, doivent se soumettre & un
contrdle étendu de 'Etat. Partout se fait
jour la tendance de soustraire les entre-

prises importantes & l'économie privée et
e les remettre & I'Etat afin qu’elles soient

. exploitées dans l'intérét de la collectivité,

L'apparition des transports automobi-
les a renforcé, en raison de leur mode
d'exploitation, les tendances capitalistes
dans le caractére d'utilité publique des
moyens de transport. Partout, la route at-
teint le rail & son endroit le plus sensible,
en lui enlevant sur les grandes distances
les marchandises des classes de tarifs les
plus hautes. Devant cette attaque, les
chemins de fer sont sans défense, parce
qu'une modification du plus important des
principes tarifaires, qui est d'avantager
lors de la tarification, les transports en
masses sur les colis de grande valeur, ne
doit pas &tre entreprise dans 'intérét méme
de la collectivité et tout particulidrement
de la classe ouvriére. !l ressort de tout ceci
que la supériorité de l'automobile sur les
grandes distances est seulement apparente,

Toutes les tentatives faites pour créer
les conditions nécessaires & une concur-
rence saine ont échoué jusqu'a présent.
Elles devaient échouer, parce qu'il est
absolument impossible, comme nous l'a-
vons dit plus haut, de réaliser une telle
concurrence. Chacun des moyens de trans-
ports est plus particuliérement désigné
pour remplir certaines tiches.

(a suivre)

Le danger des gaz d’échappement pour les conducteurs
d’automobiles

Confc')rmément‘ a la décision prise par la Conférence de la Section des conduc-
teurs dautomo?lles lors du Congrés de Prague en 1932, le Secrétariat publie
ci-dessous les résultats de son enquéte sur les dangers des gaz d'échappement.

On sait avjourd'hui que les gaz prove-
nant du processus de combustion des mo-
teurs sont extrémement nocifs. Les recher-
ches effectuées par Korff-Petersen (Berlin)
et Fieldner (Etats-Unis) ont donné les com-
positions suivantes: )

Korff-Petersen Fieldner
Acide carbonique 4,9 0y 7.5%
Oxygéne 5,30, 1,59,
Quxyde de carbone 3,7 % 9,30
Hydrogéne en petites quantités 4,30/y
Meéthane — 1,2 9f
Azote 850/ 76,2%

Hydrogéne carburé en petites en petites

alourde densité quantités quantités

Les divergences entre ces résultats s'ex-
pliquent si I'on sait que la composition des
gaz d'échappement dépend de la structure
du moteur, de la charge, de 'admission de
1'air, du contenu, en vapeur d'eau et oxy-
géne, de l'air dont le moteur est entouré,
du carburant et de la régularité de 1'allu-
mage. Toutefois, comparée A celle de |’ oxy-

de de carbone, la nocivité des autres com-
posants des gaz d'échappement est pour
ainst dire nulle.

En quoi consiste la grande nocivité de
. Poxyde de carbone?

Les phases de la respiration nécessaire &
la vie se déroulent comme suit. En aspi-
rant 'alr ambiant, nous introduisons entre
autres de |'oxygéne dans les poumons d’ o
il passe ensuite dans le sang. Par contre,
les poumons éliminent du sang I'acide car-
bonique et la vapewr d'eau provenant de
la combustion interne. la circulation du
sang fait passer l'oxygéne dans les tissus.
Lorsque ce processus est empéché de suivre
son cours, les symptomes de 1'asphyxie ap-
paraissent. .’ oxyde de carbone est tout par-
ti .uliérement dangereux, parce que sa ca-
pacité d'assimilation & 'hémoglobine est
de 150 & 200 fois supérieure & celle de
I'oxygéne. On sait que I'hémoglobine, qui
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colore le sang, a la propriété, dans les mi-
lieux riches en oxygéne, d'absorber ce
corps pour le faire passer ensuite dans les
tissus cellulaires. Il s’ensuit donc que lors-
que de l'oxyde de carbone est en suspen-
sion dans 'air, il s'assimile & I"’hémoglobine
au détriment de 1'oxygéne dont |'assimila-
tion cesse parfois complétement. Le pas-
sage de |'oxygéne des poumons aux tissus
cellulaires cesse également, entrainant ainsi
I'asphyxie. L'oxyde de carbone est parti-
culidrement dangereux, parce qu'il est
absolument inodore, incolore et sans goiit
et que sa présence ne peut &tre décelée par
les sens.

A partir de quelle quantité I'oxyde de car-
bone en suspension dans U'air est-il dan-
gereux?

Voici les réponses de quelques savants:

Nicloux a analyse I’hémoglobine aprés
23 décds causés par 'oxyde de carbone.
Le contenu en oxyde oscillait entre 58 %
et 81 %, avec une moyenne de 68 %
environ. On peut donc admettre que lors-
gue 2/3 de I'hémoglobine sont soustraits
au processus respiratoire, les conditions
indispensables & la vie humaine ont dis-
paru.

K. B. Lehman constate que 'oxyde de
carbone peut étre respiré sans danger pen-
dant une demi-heure lorsqu’il ne dépasse
pas de 05 & 0,8 mg. par litre dair
respirable. Par contre, Gruber remarque le
danger d’intoxication commence déja avec
0,6 mg. par litre d'air. Lewin écrit
que air contenant de 0,15 & 0,2 % d’oxy-
de de carbone représente déja un sérieux
danger et qu’d partir de 0,37 % la mort
apparait aprés deux heures.

Quelles indispositions constate-t-on?

Il est évident que se sont les tissus
qui sont les plus sensibles au manque
d’oxygéne qui souffrent les premiers, en
particulier ceux qui constituent le systé-
me nerveux central et la moelle épiniére.
On constate pour commencer des affections
du centre nerveux telles que des maux de
téte, étourdissements, troubles visuels, sen-
timent d'angoisse et d'insécurité. Dans cet
état, la victime, qui a encore toute sa con-

naissance, veut se mettre en sécurité mais -

elle a perdu toute capacité de se mouvoir
et méme celle d’appeler a I'aide. Si du se-
cours n'intervient pas a temps, la victime
perd connaissance, la circulation du sang
et la respiration cessent. C'est un état de
mort apparente. Quelques instants plus'tard,
les centres nerveux qui mettent en mouve-
ment le processus cardiaque et respiratoire
perdent leur sensibilité et leurs qualités ré-
actives. L.a mort est alors inévitable. Tout
cela peut se passer aussi rapidement que
si les victimes étaient frappées d'une atta-
que d'apoplexie; ¢’ est pourquoi on les trou-
ve dans les positions les plus diverses. La
plupart 'du temps, l'intoxication n'est pas
sl rapide et lorsque les secours arrivent a
temps, on peut observer les symptomes
suivants: couleur rouge du visage, troubles
visuels et auditifs, insensibilité en plusieurs
parties du corps, crampes, paralysies par-
tielles et troubles psychiques. L.'aide médi-
cale la plus rapide est alors nécessaire.

Les suites d’une intoxication a loxyde de
carbone et la possibilité de guérison
Aucun toxique ne laisse des suites si pro-

fondes que 'oxyde de carbone. Il peut en-
trainer une pneumonie dangereuse, des pa-
ralysies partielles (également des muscles
oculaires), la cécité, des troubles de la mé-
moire et de la parole, des psychoses de
longue durée méme inguérissables, des
maladies de la peaun etc. En outre, il ne
faut pas se hater de déclarer le malade
rétabli, parce que souvent, alors qu'il sem-
ble guéri, on constate le syndrome d'un
état de maladie chronique incurable qui
entraine trés rapidement la mort.

Quelles quantités d’oxyde de carbone sont
contenues dans les gaz d’échappement?

Les expériences de Keeser donnent les
résultats suivants:
Moteurs
Hanomag Adler Benz
a 1000 tours,
sans charge 5.2 9, 8,50/ 6,300
a 1500 tours, avec
charge complete 0,2 0fp 0,29 1,70
En 1911 déja, Korff-Petersen a constaté
que les moteurs d'automobiles tournant
sans charge, d’abord rapidement, puis len-
tement, dégagent des gaz contenant 3,7 %
d'oxyde de carbone. '
Rumpf-Kénigsberg constate, en 1928, que
des moteurs fonctionnent dans les condi-
tions de combustion les plus favorables et &
pleine charge, dégagent encore 0,3% d'oxy-
de de carbone. Cette quantité augmente
au fur et & mesure que l'effort exigé du
moteur décroit et finit par atteindre, lors-
qu'il tourne & vide, de 1,4 a4 10 %.

Quelles quantités d’oxyde de carbone se
trouvent dans I'air des voies urbaines?
Des recherches ont été effectuées a ce

sujet aux Etats-Unis dans [4 villes grou-
pant 19 millions d'habitants, soit des grands
centres. Des échantillons d'air ont été
prélevés & 250 endroits différents ot le
trafic avait été arrété. En moyenne, le con-
tenu en oxyde de carbone était de 0,8
pour 10.000 parties d’air. Dans 24 cas seu-
lement, le chiffre | a été dépassé et une
fois seulement, (il s'agissait d'un passage
sous-voie) il a atteint le chiffre 2. A Chi-
cago, on a fait les constatations suivantes:

Rues ot passent dans I'espace de cinq minutes:

de 0 a 100 automobiles 0,10 0o,
de 100 a 200 N 0,35 g
de 400 a 1000 . 0,64 0/

Les expériences les plus récentes ont été
faites & Berlin en 1931, Froboese a fait ses
recherches & un carrefour & circulation in-
tense. Afin de rendre les essais plus pro-

_bants, le trafic a été arrété quelques in-

stants, si bien que les moteurs, lors de la
remise en marche des véhicules, ont déga-
gé davantage de gaz. On a en outre choisi
des jours sans vent. Les échantillons d’air
ont été prélevés A hauteur de visage
d'’homme.Parmi 101 échantillons, 6 cas seu-
lement ont décelé une proportion dépassant
0,15° (avec un maximum de 0,23 °/y,).
Mé&me si ces essais ne donnent pas toute
certitude, on peut toutefois admettre que
I'oxyde de carbone dans les voies urbaines
ne représente aucun danger. Si aux car-

refours les agents qui réglent la circulation
courent un certain danger, un changement
fréquent des plantons sera appliqué com-
me méthode préventive.

Y a-t-il de l'oxyde de carbone a Uintéricur
des voitures en marche?

L’oxyde de carbone représente aussi un
danger pour les voyageurs, par exemple
lorsque 1'extrémité dutuyau d'échappement
se trouve sous la voiture ou lorsqu’un vent
arriére chasse les gaz a l'intérieur de la voi-
ture. L.’ oxyde pénétre aussi dans la cabine
du conducteur par la fente de la pédale.
Toutefois, le danger le plus grand est re-
présenté par le chauffage au moyen des
gaz d'échappement. On doit donc exiger de
longs tuyaux d'échappement et renoncer a
la méthode de chauffage indiquée ci-des-
sus.- Hahn et Hirsch, de Berlin, ont exami-
né la composition de l'air & I'intérieur de
10 autobus en service. lls ont constaté par
deux fois 0,4, deux fois 0,1, deux fois 0,09,
une fois 0,02 et une fois 0,04 %/,. Dans
deux cas, ils n'ont décelé aucune présence
d’oxyde de carbone. Mé&me si les quanti-
tés décelées ne constituent aucun danger
pour les voyageurs, il serait & recomman-
der, pas mesure de précaution, d’établir
un échappement vertical.

L’oxyde de carbone dans les garages et les
ateliers de réparation.

Sans aucun doute, le danger le plus grand
est causé par la présence de l'oxyde de
carbone dans les garages et les ateliers de
réparation. Des recherches effectnées aux
Etats-Unis ont donné les résultats suivants:
102 échantillons d’air ont été prélevés dans
27 garages, (dont plusieurs par garage en
raison de la composition différente de 1'air
dans des diverses parties d’un garage; a la
suite des différences de niveau dues a la
déclivité du sol, I'oxyde qui est un peu plus
lourd que l'air s’amasse dans les parties
basses). Les échantillons prélevés conte-
nalent en moyenne 2,1%,, 599% des échan-
tilons contenaient plus de 1°/,, et 18% plus
de 4°/ss d’oxyde de carbone. La plus gran-
de proportion atteinte pour le volume
d’air total d'un garage a été de 11 % etla
plus faible de 0,1 °/,. Rares étaient les
garages qui possédalent une installation
pour |'assainissement de 1'air. On peut donc
conclure que dans les garages les gaz d’é-
chappement constituent effectivement un
danger.

La fréquence des cas d’intoxiation!

De 1925 & 1927, 36 cas d’intoxication,
dont 8 mortels, ont été annoncés & I’Office
pour la Prévention des Accidents de Ber-
lin. D’aprés une statistique pour la Prusse,
publiée par le Dr. Schmidt, 85 % des 242
décés survenus en 1926 dans les garages
sont dus aux gaz d'échappement. Le rap-
port spécial de I'Office allemand de la
Santé sur I'augmentation des cas de mala-
die dans les garages s'est étendu sur 18.217
personnes en 1929, dont pas moins de
11.452 ont été intoxiquées par les gaz d'é-
chappement. C'est la& un nombre qui ne
laisse pas d'étre effrayant.

Les mesures indispensables de prévention.
Dans les garages, les tuyaux d'échappe-
ment doivent &tre munis de prolongements
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aboutissant directement & 'air libre. Les
portes des garages doivent étre garnies de
fentes ou autres ouvertures aussl prés que
possible du niveau du sol, afin de permettre
une ventilation. Les dangereuses fosses de
montage doivent disparaitre et &tre rem-
placées par les élévateurs qui, tout en
écartant le danger d'intoxication, permet-
tront aux ouvriers d effectuer leur travail
dans une position naturelle.

Prescriptions légales absolument néces-
saires,

~Le 15 mai 1928, 'LLT.F. a adressé un

mémoire & la Xléme Conférence interna-

tional du Travail sur les abus et les dangers

dans le trafic automobile. Ce mémoire

contenait, entre autres, les points suivants:

1) 1l faut qu'il soit interdit de mettre enm mouve-
ment dans un garage le moteur d'une automo-
bile, & moins que les portes du garage ne soient
ouvertes ou gu'une ventilation équivalente ne
soit assurée.

2) 1l faut qu'il soit interdit de faire fonctionner

longtemps le moteur dans le garage. Si des gaz

. ou des vapeurs se développent, les portes du

garage ne devront pas étre fermées avant que
ceux-ci aient été entiérement ¢liminés.

3} 1l faut gu'une installation existe dans tous les
" locaux oft sont remisées des automobiles, per~
mettant d'évacuer les gaz. B

4) Il faut qu'une affiche indiquant par l'image les
dangers et portant un avertissement, soit placée
dans tous les locaux.

5) Ure plaque d'avertissement semblable devra &tre
appliquée sur les véhicules & unendroit toujours
visible pour le conducteur,

6} 1 faut que les fosses de montage soient pourvues
d'un appareil de ventilation placé dans le fond
ou d'un ventilateur électrique. :

7) En cas de manipulation de réservoirsa essence,
souterrains ou autres, les personnes employées
devront &tre, par une instruction spéciale, infor-
mées des dangers que suscitent les gaz accumulés
en ces endroits.

8) Il faut que les écoles de chauffeurs signalent

" ces dangers aux éleves.

Dans son étude sur la «Sécurité du tra-
vail des chauffeurs professionnelsn, parue
en 1929, le Bureau International du Travail
écrit entre autres:

«Tout garage doit &tre pourvu de dispositifs de
ventilation d'au moins 400 cm2 de surface totale
immédiatement au-dessus du sol. (On peutménager
des fentes sous les portes ou percer celles-ci de
trous de 5 cm de diametre ou moins. Ces ouver-
tures ne doivent pas étre obstruées. Une ventilation
artificielle peut &tre requise dans les grands garages
(au sous-sol notamment). Les parties des moteurs
électriques de wventilation susceptibles de produire
des étincelles, seront placées en dehors deslocaux».

Un certain nombre de pays ont égale-
ment émis des prescriptions particuliéres
pour les garages.

Y

Ce qu’il reste & exiger!

Parallélement & toutes les lois et ordon-
nances, insuffisantes en regard de 1’énorme
danger causé par la présence de |'oxyde
de carbone, les conducteurs demandent
que les intoxications soient considérées
comme maladies professionnelles et les cas
de décés par intoxication comme accidents
du travail ayant entrainé la mort. Tous
deux, intoxications et cas mortels, doivent
&tre reconnus par la législation sociale com-
me .accidents donnant droit & réparation.
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Un perfectionnement récent dans la tech-
nique de la prévention des accidents.

On vient d'inventer récemment un ap-
pareil qui, placé & bord des véhicules,
transforme, par oxydation, 1'oxyde de car-
bone en acide carbonique, presque sans
danger. Si cette invention rendait vraiment
les services qu'on en attend, aucun véhi-
cule ne devrait plus &tre admis & circuler
sans €tre muni de cet appareil.

Le rapport annuel d’'une organisation
fasciste :

En décembre 1932 a eu lieu & Rome
I’Assemblée annuelle de la Confédération
Nationale fasciste des Gens de I'Air. Nous
ne pouvons pas mentionner le rapport pré-
senté et les résolutions adoptées sans les
soumettre & un examen critique. L.e rapport
indique que, en ce qui concerne la concilia-
tion de litiges, 1'Association, qui groupe
1500 membres, a pu résondre 3 'amiable
avec les Fédérations patronales nationales
167 différends. 1.474.000 lires ont été al-
louées aux demandeurs. Outre qu'il est
déja pour le moins bizarre qu'une orga-
nisation syndicale obtienne ses principaux
succés par des réglements « & 1'amiablen
avec les organismes patronaux, les chif-
fres publiéds indiquent que la somme
moyenne allouée par conflit aux deman-
deurs atteint 8.826 lires, ce qui nous auto-
rise & conclure que du cdté patronal, les
contrats collectifs subissent maintes en-
torses. Une proposition présentée par |'As-
sociation tendant & soumettre la question
des grades du personnel de la navigation
aérienne et des aéroports «& une régle-
mentation A intervenir entre les deux or-
ganisations syndicales compétentes» (em-
ployeurs et employés) sous le contrble du
ministére de I’Aéronatique, a été accep-
tée. Vraiment, la fixation des grades est
une tiche syndicale urgente! Nous ne dou-
tons pas que le dernier des travailleurs de
I'air ne comprenne l'importance d'un tel
travail syndical.

L'Assemblée a encore décidé’la création
d'une «Caisse nationale (d'assistance so-
ciale) pour le personnel de la navigation
aériennen et d'une «Caisse de maladie pour
les ouvriers des usines aéronautiques».
L'idée de la caisse nationale pour le per-
sonnel navigant a été préconisée par le
ministre de I'Air, M. Balbo, et elle a été
accueillie favorablement, aussi bien par le:
intéressés, que par les industriels qui ont
déjd contribué a la constitution d'un pre-
mier fonds. On semble bien attacher une
grande importance 3 la navigation aérien-
ne, puisque M. Balbo en personne s'est
donné la peine de préparer un projet. Le
fait, en outre, que les employeurs, avec
cette humanité qui les caractérise, aient tenu
eux-mémes cette institution sur les fonds
baptismaux, en accorda‘nt bénévolement

les premiers crédits, ne manquera pasde
galvaniser la combativité de l'esprit syn-
dical!

En ce qui concerne le chdmage, il n'a pas
revétu un caractére particuliérement grave
dans|'aéronautique. On a distribué en se-
cours pendant les neufs derniers mois, 35.585
lires. A P'avenir, on pourra aussi disposer
d'un fonds important alimenté par les
versements volontaires du personnel occu-
pé. C’est vraiment un travail syndical
magnifique que d'éduquer les travailleurs

hY * A A
a s agsurer eux-mémes contre le chéma-

ge, un mal social causé par le systéme
économique de leurs adversaires, et d'évi-
ter par cette mesure que les pauvres em-
ployeurs ne soient mis dans 1’ obligation
d'effectuer des prestations au secours-ché-
mage!

En concluant, nous pensons devoir faire
une déclaration, parce que la question se
pose de savoir si nous n'avons pas de su-
jets plus importants & traiter que ce rap-
port bien négligeable. Nous lui avons tou-
tefols consacré un espace précieux parce
que cet exemple, qui repose sur des faits

officiel, dévoile sans fard toute la déma-’

gogie du «syndicalismen fasciste.

Répandons de tels faits, dissipons 1'illu-
sion fasciste de la communauté de travail
entre employeurs et salariés. Travailleurs
de la navigation aérienne, organisez-vous
au sein des organisations affiliées 3 I'l.T.F.!
Luttez pour 'amélioration de vos condi-
tions de travail et de salaire!

cL

Commenjt lee ouvriers des trans-
ports célebrent le Premier Mai

Nous avons publié dans les numéros | et
2 del'année en cours des articles donnant
un apergu sur la maniére dont la journée
du premier mal est célébrée dansun grand
nombre de pays, par les différentes caté-
gories des ouvriers des transports.

Nous sommes heureux de pouvoir encore
compléter les renseignements déja publiés
par quelques données que nous venons de
recevoir de Norvége. Nous les faisons sui-
vre ci-aprés:

-Norvége.

Le contrat collectif réglant les conditions
de travail du personnel des tramways de la
capitale, Oslo, stipule qu'un congé doit
&tre accordé le premier mai 3 tous les
agents qui ne doivent pas nécessairement
gtre disponibles pour pouvoir maintenir
le service. Une autre disposition prévoit
qu'une indemnisation d'un demi-jour de
salaire doit &tre versée aux membres du
personnel qui sont dans |’ obligation de faire
du service le jour de la féte du Travail.

Les ouvriers des ateliers de 1'entreprise
des tramways chément complétement. lls
ont 'habitude, de méme que les agents
des tramways libres du service, de partici-
per aux démonstrations organisées a 1'oc-
casion du premier mai.

Nous ne disposons pas de renseigne-
ments concernant une coutume éventuelle
de verser une partie du salaire gagné le
ler mai au Parti socialiste ou au mouve-
ment syndical. .




Les hurlements de triomphe du patronat allemand

On se rend compte en lisant dans le nu-
‘méro de Hansa (le périodique nautique pa-
tronal allemand) du ler avril 1933 dans la
rubrique Wirtschaftsrundschau, sous le
titrte «L'effondrement de I'hégémonie des
syndicats», combien les employeurs alle-
mands profitent de la «renaissance natio-
nalen de I'Allemagne et avec quelle joie ils
voient détruire les conquétes des travail-
leurs allemands, sous la direction d'Adolf
Hiter, de I'homme «qui se vante d'avoir
été simple ouvriern. L'article en question
dit entre autres: ’

«Quelque fatal que puisse &tre tout ce
qu’on pourra entreprendre contre la paix
mondiale, & présent que nos foyers de trou-
bles intérieurs ont été supprimés, il faudra
le supporter, dans I'espoir qu'un jour vien-
dra ot I'animosité de I'humanité civilisée,
aspirant A la paix, se sera manifestée d'une
‘maniére évidente contre les malfaiteurs in-
ternationaux et qu'une mésentente devien-
.dra impossible. Jusqu'alors des questions
d’ordre intérieur devront nous occuper.
Des questions de ce genre, pouvant pré-
‘tendre solliciter notre attention, nous man-
.quent moins que jamais.

L’effondrement total de U'hégémonie
des syndicats se trouve, sinon au tout pre-
mmier rang, du moins & une place trés vi-
sible. L'effondrement de cette hégémonie
telle que nous la connaissons de ses débuts,

voila prés d'un demi-siécle, et telle que nous

avons dii la tolérer pendant la période de
son monopole, c’est-d-dire pendant les
.douze années écoulées. Sans bruit et sans
cérémonies, cette forteresse syndicale est
tombée ces derniéres semaines comme
tant d'autres choses défavorables de la
période de l'aprés-guerre. Et dire qu'il
n'y a pas longtemps encore, les partisans
de cet édifice syndical le lonaient comme
un Etat, pour ne pas dire comme 1'Etat
méme! «L.’Etat ¢'est moin.

Dans ces colonnes, nous avons tenté a
‘maintes reprises et avec insistance de
souligner le préjudice découlant du fonc-
tionnarisme syndical dont la volupté de
domination allait toujours en progressant
et qui semait la discorde entre le Capital
et le Travail. Certes, il y avait parmi les
militants syndicaux des hommes aux vues
larges, ayant des mérites pour la paix
.économique, mais leur nombre était si
minime qu’ils n’étaient pas en mesure
.d’empécher la continuation ininterrompue
d'une politique qui voyait le comble de
la sagesse dans un grévement toujours
plus accentué de I'économie nationale par

des charges sociales et par des impdts tou-
jours nouveaux.

Cette étroitesse de vues ne s'est mani-
festée nulle part d’'une maniére plus sen-
sible et plus fatale que vis-a-vis d'indus-
tries qui, comme la navigation maritime,
ont & soutenir la concurrence dans le do-
maine international contre des rivaux
moins lourdement chargés. A quelles at-
taques n'étaient pas toujours exposées des
constatations dans le genre de celle que
nous venons de faire, & gquelles insinua-
tions et suppositions méchantes ne don-
naient pas lieun des critiques exprimées
ici méme contre les tentatives de semer le
mécontentement parmi les travailleurs ma-
ritimes allemands, et quels hauts cris n'a-
t-on pas jeté lorsque, par exemple, des
fauteurs de troubles bien connus ont été
démasqués, du fait qu'ils qualifiaient ou-
vertement de subventions, ce qui, au
fond, n’étaient que des indemnisations
tout & fait insuffisantes pour des biens vo-
lés ou ne représentaient que des garan-
ties pour des préts qu'on avait été con-
traint de contracter, en grande partie a
cause de la charge excessive des impéts,
pour pouvoir encore maintenir quelques
navires en service. Il est certain que ces
affirmations, faites contre la conviction
méme de ceux qui les faisaient, ont porté
plus d'un coup sérieux a la navigation
maritime allemande.»

Remarquons 4 ce propos que ces affir-
mations, sciemment inexactes, qui dépas-
sent le comble de l'effronterie, se trou-
vent dans l'organe de 1'Association des
armateurs allemands, dans 1'organe de ces
mémes armateurs qui ne savent a pré-
sent comment manifester leur «conscience
nationale», qui, il y a moins d'un an,
n’hésitaient pas & échanger leur pavillon
allemand, si chaleureusement aimé, con-
tre un pavillon étranger, uniquement pour
avilir le régime des assurances sociales de
leurs salariés et pour faire des écono-
mies, et qui semblent avoir oublié que,

pendant la période de l'inflation, ils se -

sont enrichis et ont renforcé leur situation
internationale, aux dépens des marins a
qui ils payaient des salaires. beaucoup
trop bas.

Il faut que ces assertions de I'arme-
ment fassent comprendre, aussi bien aux
marins allemands qu’aux travailleurs ma-
ritimes de tous les pays, que vis-d-vis du
manque de scrupules de I'armement in-
ternational, il n’y a qu’une attitude & adop-
ter: «la lutte et encore la lutten.

Un décret danois sur le brevet
spécial de canotier

Dans le numéro de février de notre or-
gane, nous avons publié le texte d'un décret
promulgué par le gouvernement danois au
sujet des échelles des effectifs & bord
de navires danois. Nous sommes cette
fois en mesure de publier un décret du
méme gouvernement s appliquant égale-
ment & la question de la sécurité 4 la mer.
Ce décret a trait aux équipages des em-
barcations de sauvetage. La teneur en
est la suivante:

Article 1.

Pour obtenir le brevet spécial de cano-
tier, le postulant doit justifier devant une
personne ayant qualité pour délivrer pa-
reil brevet, qu'il est exercé dans la ma-
nceuvre compléte de mise & 'eau des em-
barcations de sauvetage et dans le manie-
ment des avirons. Il doit en outre prou-
ver quil posséde la pratique de la ma-
neeuvre des embarcations elles-mémes et
qu'il est capable de comprendre les ordres
donnés par les stations de sauvetage, et
de répondre & ces ordres.

Il doit en outre avoir atteint 1'dge de
17 ans et avoir au moins |2 mois.de pra-
tigue maritime.

Article 2.

Le brevet visé a l'article | est accordé
sans autres formalités:

a) a celui qui dispose d'un brevet d'of-
ficier de pont ou de capitaine;

b) & celui qui a fait au moins 4 années
de service comme mécanicien sur un
navire maritime;

¢) & celul qui a fait au moins 12 mois de
service comme maitre d’équipage ou
matelot sur un navire maritime da-
nois ou qui a occupé un poste ana-
logue sur un navire étranger;

d) aux officiers et matelots volontaires
dans la flotte de guerre.

“Article 3.

Un brevet spécial de canotier peut &tre
délivré par les inspecteurs et surveillants
de navires désignés par les autorités de
surveillance de la flotte, de m&me que par
d'autres personnes expertes ayant été ha-
bilitées & cet effet par le ministére de la
Marine marchande.

Les brevets visés a l'article 2 peuvent
gtre délivrés par 1'Office maritime.

Article 4.

l.es brevets sont délivrés sans frais.
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L.es conditions de travail et de salaires dans
la grande péche (XII)

FRANCE.

Les conditions de salaires et de travail dans la péche mari-
time frangaise sont réglées par différents contrats collectifs
suivant le caractére de la péehe. Il y a des contrats pour les
chalutiers de grande péche, pour les navires cordiers, pour la
péche sur les bancs de Terre-Neuve, pour la péche d'Islande,
du Groenland ete., les voiliers d’Islande, de méme que pour la
péche chalutiére des ports de Lorient et de La Rochelle etc.

Echelle des effectifs.

Nous ne disposons pas de renseignements détaiilés concernant
I'importance des effectifs des équipages sur les navires: de péche
ni concernant le nombre des bateaux. Suivant une statistique
dans Lloyds’ Register pour les annéas 1930 et 1931, 1a flotte de
péche francaise comptait 413 chalutiers de plus de 100 tx et
autres navires de péche, le tonnage total étant de 123.794
tonneaux de jauge. n ce qui concerne le tonnage, la France
occupe la deuxiéme place (aprés 1'Angleterre), et est suivie
par I'Allemagne et la Hollande. La flotte de péche francaise
comptait en 1920 environ 18.000 hateaux sur lesquels environ
70.000 hommes détaient employés.

Durée du travail. )

Chalutiers. En route verg l'endroit de péche et retour, le ser-
vice est réglé en trois cuarts, la durée de travail effective étant
fixée & 8 heures par jour. Sur les lieux de péche, le service
est organisé suivant les nécessités de la péche, a condition tou-
tefois qu'un repos minimum ininterrompu de 8 heures soit
assuré généralement au personnel. La durée de ce repos peut
atre réduite & 6 heures, repas non compris, pendant cing jours
consécutifs. Dans 1e port ef sur rade, la durée de travail effectif
est de 8 heures par jour. Toutefois, pour le déchargement du
poisson, la durée de travail effectif peut étre portée & 12 heures.

Iin ce qui concerne les heures supplémentaires, elles donnent
droit & des allocations selon le taux en usage dans la naviga-
tion de commerce, Ce taux est actuellement de 3 frs. par heure,
avec une déduction de 6 % versée dans un fonds spéeial. Les
montants versés en allocations pour heures supplémentaires
sont déduits du produit de la péche, lors du calcul des parts
de péche.

Péche de Terre-Neuve.
ci-dessus.

Navires cordiers. Idem.

Péche d'Islande, du Groenland etc. Idem.

Voiliers d'Islande. Idem:

Lorient, Le personnel des machines doit faire, selon le con-
trat, des journées de travail de 8 & 12 heures. Dans le port, la
journéde de travail est de 8 heuves, & coté d’heures supplémen-
taives éventuelles. Le personnel du pont doit hénéficier d’un
repos d'au moins 6 heuves .par jour.

La Rochelle. Le confrat collectif prescrit uniquement que le
service du personnel des machines sera fait en trois cquarts.

La réglementation est la méme que

Salaires et parts de péche.,

Chalutiers. 11 est allouéd & Pensemble de P'dquipage un cin-
quieme du produit net de la péche, réparti suivant des con-
ventions particulidres. A la fin de la campagne de péche, les
maitelots, chauffeurs et soutiers toucheront, en plus du cinquiéme,
une gratification de fin de campagne de:

225 frs. pour un produit de Déche de L800.000 franes.

80 " 2250.000  ,,

395 2700.000  ,

Au début du voyage, 'armateur paye divers avances, acomp-
tes et délégations; ceux-ci constituent un minimum de salaire
garanti par 'armateur. Le taux des délégations et des acomptes
est porté au réle d'équipage.

Le produit net de la péche est le prix de vente de la morue,
lorsque le navire est déchargé dans le port d’armement. En cas
de livraison dans un autre port, tous les frais engagés pour
augmenter les recettes sont déduits du montant de la vente.
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Péche de Terre-Newve. Les salaires se composent des avances,
des délégations et des salaires de retour. Les avances ef leg
délégations sont fixées selon les cas. Le salaire de retour est
fixé comme suit:

On établit une totalisaton du montant de la vente (nette d’escomp-
te, de commissions et de taxes de propagande pour la consom-
mation de poisson), du fret des passagers ou des marchandises,
ainsi que du fref du sel. On déduit de ce total les primes d’assu-
rance, les allocations accordées pour la préparation des huiles.
et des rogues, les frais d’emballage de ces produits, les salaires.
au mols de fin de campagne, les frais de déchargement et de
pesage de la cargaison — si le déchargement se fait au port d’ar-
mement ou n'est pas effectué par 1'équipage dans tout autre
port. — les droits de douane éventuels, les frais d’achat de la.
boétte, de méme que les salaires minima payés dans certains
cas spéeiaux (indemnités d’absence payées en cas d'égarement
sur les bancs etc. ). Le reste constitue le produit net de la péche.

Ce montant, divisé par le nombre de morues péchées par les
doris (y compris éventuellement le doris de second), donne le
prix de revient d'une morue. Le nombre de morues péchées
par les doris ou des morues qui leur sont attribuées est fixé
par le registre journalier du bord. En cas de perte de ce registre,
ce nombre est établi d’aprés les carnets individuels ou, & dé-
faut, suivant les déclarations concordantes du capitaine et des.
marins intéressés. Il est accordé a chague doris 26 % du pro-
duit de la vente netie des morues péchées par lui ou qui lui
sont attribuées. Le produit de ces 26 9 est partagé entre le
patron et Pavant dans la proportion de 5/9 au patron et 4/9
4 l'avant, & moins qu'ils n’aient convenus entre eux de le par-
tager par moitié. En ce qui concerne le doris du second, Ia part
afférente a la péche effectuée par le second reste la propriété
de D'armateur. Les gages des autres hommes de 1'équipage sont.
supportés par Darmateur et sont fixés comme suit:

Capitaine: conditions portées au role.

Second: 20 % sur la moyenne nette de la vente des doris. Toutefois,
s le gecond a embarqué un doris et que la valeur nette des morues.
péehées par lui, excéde le chiffre de 20 9, il lui est alloué une rému-
nération égale & la valeur nette des morues péehées par lui ou ui lui

~sont attribuées:

Saleurs I8 9 sur la valeur nette des ventes des doris
Novices HEE A do,
Mousses @ G 9% do.

o
Lieutenunt: - 2 ¢ do., outre son salaire de dorissier caleulé comme il
est dit ei-dessus.

Maftre 1Y do

Culsinjer : salaire égal & la moyenne des dorissiers réglés aux 49,

Dans le cas ol la valeur nette des ventes des doris vient &
atteindre 70.000 frs., le pourcentagse des rémunérations & allouer
aux dorissiers, au sccond et aux saleurs est fixé respective-

ment a:
dovissiers: 28 9

second 29
saleur 19 9

La valeur moyenne nette des ventes des doris s'obtient en
divisant le montant du produit net de la péche attribuée aux.
doris par le nombre de doris employés & la péche.

Navires cordiers. Sur cette catégorie de navires, les salaires.
des dorissiers sont caleulés suivant le méme systéme que dans.
la péche de Terre-Neuve. Au lien toutefois de 26 9%, il est attri-
hué & DPéquipage 28 9 de la valeur nette réalisée pour la péche
et & chacun des hommes une part proportionnelle au nombre:
de morues qu'il a péehées ou qui lui ont été attribudes.

Pour les marins n'embarquant pas dans des doris le nombre:
de morues qui leur est alloué est établi comme suit: »
Capitaine: conditions portées au role.

Ofticiers de pont:
Offieiers de la machine
Saleurs:
Opérateur de T.8.F.

- Chauffeur

Juisinier
Novice, 20 9% de la moyenne des doris.

Mousse, 18 9, idem.

Les chauffeurs doivent s’employer & la fabrication des huiles
et préter la main dans les cales pour le déplacement du sel.

(& suivre).

% 50 9% de la moyenne des doris.

% 35 % des morues péchées par le ler doris.






