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Un pas en avant?

Le Congrés de VLT.IP, se réunit celle fols & un mo-
menl oll 'adversaire de la classe ouvrigre, le capila-
lisme, étroitement uni nationalement et internationale-
ment, poursuit plus sciemment que jamais son but:
la consolidation de sa posilion ébranlée au cours des
années d'aprés-guerre el cela aux (lepons des condi-
tions de travail et du niveau de vie des travailleurs.
“e qui, jusquici nélail pour les grandes masses qu'uine
vaine redilé, la communauté des intéréts

‘de tous les ouvriers, indépendem-
ment de lentreprise, delaprofession
ou du pays, ou ils sont OC(‘llDt:b, se révéle & pré-
sent commeé une conceplion cl aire el nelle, comme une
réalilé, quelque soit le lieu ol ils vivent, ol ils pei-

nc\nt, ou.lls sont exploités et tous se rendenf, plus

c11.1‘ym'1pavavan’t-, compte de la corrélation qui existe entre
leurs conditions de ftravail et de vie. It peu & peu,
leniement, (rop lentement méme, les. lravailleurs
comprennenl quil ne s'agit pas uniquement de phra-
ses «hien touvnéeb» [aisant leur elfel dans une assem-

blée ou dans un arlicle, mais que les prolétaires de
tous les pays doiveni sunir, quil faubt appliquer la
devise «un pour tous, tous pour un» ei que la luite
de cerlaines catégories de travailleurs est celle de la
classe ouvridre toute entiére,

Non seulement, on commence a se rendre comple
que les capilalistes g'unissen( plus étroilement par des-
sus les frontiéres el qu'ils poursuivent internationale-
lement des inléréts communs, mais on s'apergoil aussi
gque la soi-disante communaulé  d’inléréls entre
ouvriers eb palrons d'un pays, opposés aux ouvriers e
patrons d'un aulre pays, n'est gquun leurre
visant & attédnuer la lutte des cvlas-
se% dans le domaine national & em-
pé chcr ou A& saper la solidarité avec
les- ouvriers étrangers Dbasdée, elle,
sur la communauté rédelle des inté-
réts et des classes, et 4 ouvrir,dela
sorbte, des possibilités nouvelles a -
'exploitation du travailleur ou &
perpétuer celles gqui existent.

De plus en plus aussi, on s¢ rend comptle que, sans
parler des buts plus vastes auxquels vise la classe
ouvriére, la lulte journalidre pour le maintien eb amé-
lioration des condilions de travail devra nécessaire-
ment, pour avoir des chances de succés, sortir du
cadre  national, (eci revient a dire que loule lutie
liveée dans une profession ou dans une indusirie
exerceune influence non seulement sur les conditions
de travail dans les aulres indusiries et professions du.
méme pays, mais aussi sur celles — plus particuliére-
ment encore - dans les professions analogues — des
autres pays. Il s'en suit que la lutte doit &fre préparée
el livrée en accord élroil avec les organisations inté-
ressées du pays eb de l'édiranger, pour avoir des chan-
ces d'aboutir el pour bénéficier du secours linancier
eb elfeclil de tous les groupements qui peuvent eb
doivent aider. L _ . T

Au cnurs des deux années écoulues depms gue ]cs :

organisations adhérentes -4 LTI se” sont réunies’ &
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Hambourg, en une assemblée internationale, la néces-
sité de cetle collaboration "internalionale s'est, plus que
jamais, fait senlir. Il ne s’est peut-&ire pas passé un
mois sans qu'ulle des organisations adhérentes, sur-
tout une de celles des marins el des ouvriers des ports,
ne fik appel, par lintermédiaire du Secrétarial de
I'LT.F., & laide des organisations-seceurs. Olu qu'écla-
14t le. conflit, que ce fut en Norvége, en Gréce, au
Danemark, en France, en Belgique, en Finlande, en
Lellonie, en Angleterre, en Allemagne ou ailleurs,
toujours nous parvenail la pritre: «Aidez-nous, parde
Pargent au besoin, mais, avant loul, aidez-nous par
des actes! Refusez de charger ou de décharger les na-
vires & destination pour nos peris! Empéchez l'enrdle-
ment! Boycottez les {ransports & destination ou- en
provenance du thédlre du conflitl» En - dernier lieu,
ce fubt l'Internationale des Mineurs, réduile elle-méme
a I'impuissance, qui, & plusieurs reprises, Iit appel &
PLT.F. pour qu'elle appuyif la lutte des mineurs
anglais en empéchant 'importation en Grande-Bre-
tagne du charbon continental. Bt chacue fois, le Secré-
lariat de I'LT:F. envoyait des lettres et des télégram-
mes aux organisations adhérentes, leur transmelfant
la priére des camarades engagés dans le conflit, I'ap-
puyant énergiquement el donnant tous les renseigne-
ments dont il disposait.

Il ressort, bien qu'imparfaitement, du rapport sur
les anndes 1924 et 1925 qui sera présentd au Congres,
comment les organisations ont répondu & ces appels,
de quelle nalure ont été leurs secours et quels en ont
616 les résullats. Avouons — désirant nous abslenir de
toule vantardise — que. les secours n'ont pas été dans
fous les cas donnés dans la mesure désirée ef
nécessaire; loin de 13. Bien souvent les organisalions
appelées & préler un. secours elfectil élaient trop fai-
bles peur bhoycotler completement la navigation a
distination d'un pays, d’'un port ou d'une entreprise dé-
lerminée; d'aulres fois, I'appel leur parvenail irop
fard: ou les renseignements regus étaient incompleis..
Mais on peut dire, généralement parlant, que le pos-
sible a élé fait et I'on ne peut que regretter quwil ne
ful pas possible de [aire davantage Bt si l'on tient
compte de ce que la solidarité internationale aaccom-
pli dans d'autres induslries. et professions, I'L'T.F.n'a
pas de molif d’avoir honte. 11 y & lieu, par contre,
d’examiner les défauts et les imperfections inhérents
& la taclicue et la ligne de conduile suivies jusquici.
C'est dang lintérdét de ILT.F. aussi bien que dans
celui du mouvement ouvrier en son entier. C'est d’au-
lant plus néeessaire que durant la période olt nous
enlrons, les allaques des patrons conlre les conditions
des Iravailleurs en général ei de ceux des transports
(pris dans le sens le plus étendu) en particulier, né-
cessiferont, plus que par le passé, I'appel i la solida-
rité de I'LT\I'. el de ses organisations. Tt il esl certain
que les organisations qui demanderont des secours
auronl elles-mémes & remplir des conditions autre-

ment sévéres que pav le passé, pour que ces Ssecours

puissent dtre. accordés de fagon efficace,

Il faudra, avant lout, quavan t quun conllit éclate,
IT.T.F. et ses organisations devront élre renseignées,
el informées de la possibilité du déclanchement.
L'TT.F. n'est, (pas plus que ses organisations)
un automate dont il suffit de presser le bouton pour

le faire fonclionner: l'envoi d'un (élégramme ne suflit,
pas. Toule aclion doit é&lre préparée et, & plus  forte.

raison, une aclion entamée dans 1'imtérét de camara-
des d'un auire pays. Ceries, elle touche indirectement
les inléréls de tous, mais il est un [aif que l'imagina-
tion est frappée moins fort par une action pour aider
d’auires, gque par un mouvement entamé pour: les pro-
pres intéréls. En oulre, les clauses des contrals collec-

tifs s’opposent souvent & l'action immédiate de 'orga-

nisalion-sceur ou, lout au moins, Pentravent grave-
menl

En plus, l'organisation demandant et obtenant des

secours, sera fenue de renseiger régulierement, ef, si
possible, quotidiennement, I'LT.F. sur les péripélies
de la lulte ef. . . . snr son issue. A ce point de vue,
plusieurs organisalions n'ont pas pleinement con-
science de leurs responsabilitds, non seulement les
organisalions faisant partie de I'l.T.F., mais d'autres
aussi ayank fait appel & elle. Quelquéirange que cela
puisse parailre, aucune des organisations qui firent
appel & I'LT.F. en faveur des mineurs anglais, ni la
Cienlrale nationale anglaise, ni IInlernationale des
Mineurs, ni la F.S.I. n'ont fourni la moindre in-
formalion durant le conflit ou concernant son issue.

Resle le colé financier de la, tulle. A Tordre du jour
du Congrés figurent deux propositions visant la créa-

lion d'une Caisse de secours. Nous 0sons espérer que

le Congrés adoplera ces propositions et prendra les
mesures uliles pour régler d'une fagon plus compldte
et plus ellicace les secours mufluels et réciproques. La

création  d'une Caisse de secours n'obvie cependant,

quen partie aux difficuliés et ne permel pas & I'LT.F.
de répondre aux exigences d’ordre {inancier imposées
aux organisations des transporis en cas de conflit. La
Caisse internationale de secouprs de I'L'I.F. ne pourra
servir qu'a soulenir les organisations adhérentes dans
leur propre. lulte. Il est nécessaire aussi de prendre
des mesures permneltant d'alléger les charges [inan-
cieres des (ravailleurs des transports qui enltrent en
lice & la demande d’autres organisations, non pas
pour leurs propres intéréts, mais dans l'intérét d'au-
lres calégories. Nous avons fait ressorlir & plusieurs
reprises que, pour le moment du moins, les organisa-
lions des lransports sont appelées & combattre souvent
pour les autres, & déclancher l'offensive et & servir de
{roupés = d'assaut dans la lutte générale, C’est 1a une
tiche que TILT.F. doit remplir. CQest une liche
qu'elle a remplie par le passé — rappelons le hoycot-
tage de la Hongrie, l'arrét du {ransporl de matériel de
guerre lors du conflit enire la Pologne et la Russie
soviélique, P'arrét du transport du charbon lors de la
récente gréve générale en Anglelerre — et qu'elle rem-
pliva. encore & l'avenir. Mais on peut attendre, non,
on doil exiger, que les autres organisations, la
[.S.I. ef les Cenlrales nalionales affiliées, prennent les
mesures nécessaires pour que les charges financitres
de la Iutte ne relombent pas uniguement sur les seules
organisalions des iravailleurs des transports. On peut
demander que les ouvriers des autres calégories réu-
nissent, par Dlintermédiaire de la F.S.I., les fonds
nécessaires pour Tfinancer la lutle des ouvriers. des
transporls el Taire face & ses conséquences évenluelles.
Si I'on. ne s'y décide pas, il se pourrait, qu'd la lon-

Bue, les appels Iréquents et rditérés ne trouvent pas

o
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I'écho qu'il est néeessaire qu'ils trouvent dang linlérél
de la luite ouvridre.

Puisse le Congrés de Paris, fort des expériences
du passé, prendre les mesures propres a ren-
forcer la solidarité internationale, dans I'LT.F. el en
dehors de celie-ci. Ce [aisant, il assurera l'action in-
ternationale de Vavenir ef signifiera un nouveau pas
dans la voie de I'dmancipalion de la classe ouvriere.

EDO FIMMEN.

Le rapport moral et financier du Secrétariat
de I'l, T. F, pour les années 1924 et 1925.

Le rapport moral et financier cue le Secrélariat de
I'LT.F. présente au Congrés inlernational des Ouvriers
des Transports qui se réunira i Paris an mois de

seplembre, témoigne d'un: développement des plus.

salisfaisants,

Auw ter janvier 1926, I'l.T.F. complait 83 organisa-
tions d'un effeclif lolal de 2.140.123 membres, conlre,
pour 1925, 72 -organisations d'un elfeclil total de
1.958.647 membres et, pour janvier 1924, 56 organisa-
tions, d'un effectil total de 2.035.958 membres. L'ac-
croissement du nombre des organisalions est parlicu-
lidrement significalif. 11 prouve que la nécessité d'un
groupement international des ouvriers des transporis
et des communicalions devient de plus en plus évi-
dente aux yeux de tous et que laltirance exercée par
PLT.F, va en augnmentant. L’accroissement du nombre
des pays oll I'LT.F. étend ses relalions est un autre
indice de ces fails. Rien qu'au cours des deux années
sur lesquelles porle le rapport, 9 nouveaux pays sont
venus se jeindre aux. aulres, de sorle quwd I'heure
actuelle, VIT.F. compte ses membres dans 35 pays.
Pour ce qui concerne I'Kurope, les organisatons des
transporls el des communications entrant en ligne de
compte adhereit toutes ou & peu prés, a PLT.F. Ce ne
sont gudre que la Russie et les minorités syndicales
adhérant. & I'Inlernationale Syndicale Rouge qui res-
tent encore & l'écart. Par conire, les relalions avec le
mouwvement syndical des pays d'oulre-mer resteni dé-
fectueuses. I'ITLF. a su cependant faire de notables
progrés dans cetlte direction, vu que depuis le dernier
rapport, des organisalions d’Australie, du Brésil, de
I'Inde anglaise, des Indes néerlandaises et de Téné-
riffe sont venues se joindre & elle. En outre, les rela-
lions par correspondance avec d'auires organisations
d’outre-mer’ {des Elals-Unis et de I'Australie, nolani-
ment) sont devenues- plus’ étroites; de sorte qu'on est
autorisé- & sallendre, dans un avenir plus ou moins
éloigné; & d'aulres adhésions de syndicals exlra-euro-
péens. -

Auw. Ler janwvier 1926, l'efleclif se répartissait comme:
suit. sur les diverses seclions:

Cheminols . 1.298.151 membres
Quwvriers. deg Transports 731.080: "
Gens de mer 110:882 "

La seclion des: cheminols accuse le_ progrés le plus
pronened:. Comparalivement & la situation au ler
janvier 192%. son: elfectil a augmenté de 1.106,790 4
1.208.154, alors que, durant la méme période, lenom-
bre des marins a auvgmenté de 54.581 & 110.882. La
section des ouvriers des lransporis a, par contre,
fléchi de 874.587 (au ler janvier 1924) & 731.000. Com-
parativement & & situalion au ler janvier 1925, on
constate cependant une augmentalion de: plus de 25.000
membres,

Par suile de la courbe différenle des trois seclions,
le pourcentage dans l'effectif tolal s’esl encore déplacé
en faveur des cheminols. Au ler janvier 1926, ceux-ci
représentaient 60,6 % de Veffeciil {olal, contre 54,3 %
au ler janvier 192% el 35,7 % en 1920. Si 'on compare
le nombre des organisations faisant partie de chacune
des sections, on constate un développement pour ainsi
dire régulier. Du fer janvier 1924 au der janvier 1926,
le nombre des organisations de cheminots se {rouve
porté .de 26 & 37; celui des organisalions d’ouvriers des
lransports de 21 & 34 et celui des organisations de ma-
ring de 13 & 20. (On consfatera qu'en additionnantles
nombres des organisalions, on arrive & un tolal supé-
rieur & celui mentionné plus haut. Ceci s'explique par
le fail que plusieurs syndicats adhérents comprennent
des cheminots aussi bien que des agents des tram-
ways, ou des ouvriers des {ransporls aussi hien que
des marins.)

Dans la section des ouvriers des fransporls, la répar-
lition élait la suivanle au ler janvier 1926G:

Ouvriers des ports 198.727 membres

Tramways et chemins de fer

d’intérét local 147.713 i
Chaulfeurs 41.626 '
Baltcliers ' 26.970 "
Camionneurs el cochers 95.773 “
Enlrepdls el magasing 16.029 -
Avialion 337 "
Aulres calégories 208.875 1

Les données recues pour les deux autres seclions
sont insulfisantes pour permetire d’établir un tableau
de la réparlition des groupes.

Lreeroissement du nombre des organisations adhé-
renles marche de pair avec l'augmentation du travail
du Seerélariat. Les publicalions ont une grande part
dans celte augmentation. Il a été donné plus d'ampleur
au Bulletin dlnformation qui parail, depuis
le der janvier 1926, non seulement en i{rancais,anglais
et allemand, mais aussi en suédois. A partir de cette
méme date, le nombre des pages a été porté-de 12 4 16.
Le tirage lotal est depuis le début de 1926 de 6000
exemplaires. Le plus grand nombre des abonnés pay-
anls échoil au tirage suédois (1284), Au ler janvier, ce
chiffre élait de 953 pour l'édition allemande, de 148
pour l'édition franc¢aise et de 115 pour I'édition anglaise.

Les Communications de Presse parais-
sent tous les quinze jours dans les mémes langues
que le Bulleline @’Information. Le tirage total en a éié
porié de 500 a 700 exemplaives. Lédition allemande
complait 146 pages en 1924 ef 126 en 1925.

II' & élé publié aussi, au cours de la période dcoulée,
un fascicule sur l'atielage automatique et deux bro-
chures sur les conditions de travail du personnel des
cheming de fer dans les divers pays (comptant au
total environ 300 pages, en {rangais, allemand et
anglais). Mentionnons, parmi les aulres ouvrages d’une
cerlaine élendue; un long rapport sur diverses ques-
tions intéressant les cheminots, présenté au Congras
international des Cheminots tenu 3 Bellinzona dans
le- courant de 1'été 1925; un rapport sur les questions
inléressant le personnel des tramways présenté au
Congres international: de ce groupe, tenu a Bruxelles
en I'élé 1925; un rapport — englobant actuellement 5
pays — sur les mesures prises pour la sécurité des
ouvriers des ports; les comptes rendus du Congrds de
Hambourg, du Gongrés des Gheminots de Bellinzona,
du Congrés des Agenis des tramways de Bruxelles ete.

Plus fréquemment quauparavant, il a été fail appel
aw Secrétarial, dans - des cas de conllits. II' s'agissait
{anlot du boycolflage de navires, tanlot d'empécher cer-




132 BULLETIN IXINFORMATION DE L'1. T, P.

lains Iransporls; tantot on demandait des secours
{inanciers, tantdt des secours moraux. La grande ba-
laille livrée par le prolélarial danois au printemps
1925, fournit I'occasion de préter une aide effective. Le
rapporl {inancier accuse des receltes en cotisations de
11, 99.458.81 pour 1924 et de {l. 109.398.55 pour 1925,
Alors que 1924 accusait un déficit de 1. 2000, le rap-

port linancier pour 1925 accuse un excédent de f1. 8.400.

Plusieurs graphiques accompagnenl le' rapporl qui
contient en outre des lableaux synopliques contenant
des renseignements sur la réglementation des cotisa-
tions, la situalion financiére et le service de presse des
organisations adhérentes.

La latte pour ume reduetion des heures de travail.

«De relour aux syndicats — en lutte ponr la jour-
née internationale de huit heures» — lel est le mot
d’orde lancé par la Fédération Syndicale Inlernationale
pour la semaine inlernationale de propagande. C'est
14, exprimé sous forme de devise, le but auquel doib
tendre aujourd’hui la combativité du prolélariat de
tous les pays; ¢'est 1a aussi une formule, exprimant
(que le:groupement du prolétarial en des organismes

économiiques de combat est une condition initiale pour

l‘a'pp\lic'ation générale de la journée de huit heures. Ce
serait en vérilé s'illusionner dangereusement que de
croire . cue la limitation de la durée du travail el la
garantie de celle-ci par la loi, seraient réalisables sans
une lutte décisive entre le capital el le travail et qu'une
autorilé internationale, quelle qu'elle {0t et d'olt qu'elle
10t sanectionnée, pourrait décréler internationalement
la journée de huit heures. Personne ne posstde une
baguelle magique ayanl ce pouvoir. L'unique garan-
{ie pour que soit salisfait nationalement et internalio-
nalement & la revendicalion des huit heures réside
dans le pouvoir concentré du prolélariat. Aussi ce
n'est pas un effet du hasard si les devises «Renirez
dans les syndicalsl» et «En lulte pour la journée de
huit -heures internationalen se trouven| juxtaposées
ici: elles se complélent, et I'une est fonelion de l'autre.
Voicl biendl qualre décades que la revendication de la
journée de huit heures faisait pour la premidre [ois
ohyjel d'une manifesiation aussi unanime quimpor-
tante du prolétariat international. C'était lors du Con-
grés socialiste, tenu & Paris en 1889. Les délégués &
co Congrés se rendiren| compte: cependant que les
gseules résolutions n’ouvrent pas .la voie & la journée
dé huit heures: c¢'est pourquoi ils [irent appel aux
ouvriers de lous les pays pour manifester, le ier mai
de chaque année, pour cetle levendwatlon p’tr une
tréve du travail.

Ce ne Jub quapres la grande guerre qu'il sembla
gque ses elforts du prolétariat allaient &lre couronnés
définilivement de sucees. Dans plusieurs pays ducon-
tinent européen ol les anciennes puissances s'élaient
éeroulées comme d'elles-mémes, cédanl pour un
temps leur - dominalion séculaire au prolélariat, la
journée de huit heures passa de 1'état de revendication
& celui de réalité tangible, débordant de par sa puis-

sance méme dans d’autres pays eb d’autres conlinents,
N 1

el renversant.comme par surprise, tous les obstacles
dressés devant elle. .Ce phénoméne ne pouvail échap-

-

per & Palfention du groupe international des diploma-
tes, poliliciens et légistes qui procédérent, en 1919, &
la liquidation politique de la guerre. En vain, ils
s'délaient isolés de la pulsalion mondiale derrigre
d'épaisses murailles de paperasseries: ils ne pouvaient
pas ne pas enfendre les sourds grondements montant
des rues, des places, des ateliers et des usines. Lt
t'est pourquoi ils annexérent aux gros volumes avec
leur masse inextricable d'arlicles qui, aprés de lon-
gues veillées furent présentés au monde sous.le nom
de Trailés de Paix, une «Charte du Travail», promet-
fant au prolélariat- 'applicalion internationale de la
journée de huit heures. Sept années se sont écoulées
depuis, sans apporler la réalisation des promesses
solennelles 'cles gouvernants. La situalion se trouve
modifiée en ce sens que l'organisation permanenle du
travail, créée en vertu de la Charte du Travail a rédigé
eb adopté en sa premiére Conférence & Washinglon
une convention concernant la journée de huit heures.
Actuellement celle-ci esl conservée soigneusement &
litre’ de document historique derrigre une des qualire
cent fenétres du palais ol le Bureau International du
Travail vient de s'inslaller cef ét€. Jusqu'a ce jour,
elle n'a pas donné le moindre résullat pratique. Ni la

sharte du Travail, ni la Conférence de Washington, ni
le Bureau inlernational du Travail onl su empécher
que la classe capilalisle reconstitude saboldt ou sup-
primidb la  journée de huit heures, 13 ol la classe
ouvriére, forte de son pouvoir, avait su un moment
Pimposer.

les lentalives se sont mullipliées encore au cours dé
ces derniers mois. Malgré les aflicmations solennelles
des représenlants gouvernementaux, lors de I'inaugu-
ration du Bureau inlernalional du -Travail & Gendve,
la ratificalion de la Convention de Washinglon se fait
(oujours altendre, bien qu’en vertu des Statuis de 1'Or-
ganisalion permanente du Travail, elle et da avoir
liey, il y a cing ans déjd. I y a méme pire: I'Angle-
terre vient d'adopter une loi autorisant le prolonge-
ment de 7 & 8 heures de la durée du travail dans les
mines et en Ilalie, le roi sans couronne des fascistes
a autorisé, par voie de décret, les employeurs 3 réin-
lroduire la journée de 9 heures, sans paiement d’allo-
cation spéciale pour la durée de travail supp»lémen~
laire. En France, également,, on a envisagé la mise

Jors vigueur provisoire de la loi des huit heures en

connexion avec les projels d'assainissement {inancier
eb il n'est pas cerlain que I'on ne revienne pas sur
celle idée {0t ou lard. Le seul étal industriel qui ait
}11I01‘n1é Gengve de.la ratlification de la Convenlion de
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Washinglon est la Belgique, mais 14 aussi, le patronat
n'a aucunemen( perdu l'espoir d’obienir le prolonge-
ment, par voie détournée sous un prétexle quelconque.

- List-il besoin de dire que cet espoir a lrouvé un point
d’appui dang les accords de la Conférence des minisires
du Travail de Belgique, Allemagne, Anglelerre, France
ét Ilalie qui eul lieu au mois de mars de celle année?
Jes accords de Londres donneni & divers arlicles de
la . Convention de Washinglon une inlerprétation
ouvrant les portes a fous les abus el offrent aux Gou-
vernement la possibilité de ralifier les conventions de
Washington sans appliquer, pratiquement, la journée
de huit heures. L'unique résultat a élé la possibililé,
pour le Bureau International du Travail, d’enregisirer
un cerlain nombre de ralificalions ‘dont la classe
ouvritre n'a aucun avantage, cela va de soi. Devant
ces faits, la devise: ven lutte pour la journée de huit
heures», lancée pour la semaine de propagande parla
I'.S.1., acquiert une signification de brtlanle actualité.
Il s'agit avant toul de déclarer au monde entier gue la
classe ouvriere internalionale n'entend céder en rien
sur celle revendication et qu'elle est préte et résolue
4 lutter pour sa réalisation délinitive ef cela, non seu-
lement par la parole el les résolufions, mais encore
par les actes. 11 est inadmissible qu'on la prive plus
longtemps d’un droit qu'elle a revendiqué dés le siécle
dernier. Cette revendication est d'autant plus justifiée
que les perfectionnements techniques du processus
de la production ont énormément angmenlé la pro-
ductivité individuelle de I'ouvrier par unité de temps
et qu'en oulre, le mouvement du {ravail se lrouve
accéléré & un point dont on peut & peine se former une
idée. Rien que pour celle raison et dés T'heure aclu-
elle, 'intensification générale de fravail
compenserait largement la réduclion a huit heures de
la journée de fravail.

La lulte pour la réduction de la durée du travail
accuiert encore un caraciére d’actualité bien parlicu-
lier, du fait que l'on assiste, a I'heure présente, & un
déplacement des principes de la production cqui vise &
accroitre, par une augmentation formidable de I'effet
du travail, le rendement du capilal. Malgré le fait que
la capacité d’absorption du marché est déji trop réduitle
par rapport & la production, les employeurs persistent a
consiruire des machines toujours plus rapides el &
introduire des méthades de produclion ulilisant inté-
gralement .. chaque fraction de seconde de travail. La
tdche de T'homme se frouve réduite & veiller aux
vappels stridents de ’homme de fern et & répéter éter-
nellement la méme manipulation. 11 s’en suit, qua
cette intensification sajoute une monotonie du
travail, dont on ne saurait encore percevoir toules les
conséquences et qui use l'ouvrier plub rapidement
encore que le travail physique le plus pénible. «L'es-
clavage aux galéres n’élait pas plus démoralisani»,
disait, & ce sujet un américain () el le Direcleur de

I'Union des Grands Magasins allemands s’exprimait -

d’'une fagon identique, résumant ses impressions d'une
visite chez Ford & Détroit, en disant «un nouveau
systéme d’esclacage el, l'utikisalion la plus pernicieuse
du travail humain» (*). Ce méme observateur faisait

remarquer que «l"usure des hommes est des plus rapi-
des chex IFord, vu que personne ne supporie 3 la
longue ce systeme». Or, ces méthodes de Ford onf, de
longue dale, fait leur apparilion dans les pays in-
duslriels d’'Burope. L'indusirie allemande, notamment,
forle des expériences failes en Amébique, a su trans-
former les méhodes de production avec une rapidité
(qui tient du prodige. On auvail lort de croire, cepen-
dant, qu'il s'agit dune imilalion servile du modéle
américain. Dans plusieurs industries, les méthodes
ont 6té perfectionnédes au point de faire paraitre arrié-
rées les usines de Ford. Mais ce ne sonlb pas seule-
ment lintensification et la monolonie du iravail qui
viennent ajouter de mnouveaux molifs & nolre
revendication de la journée huit heures. La limi-
talion de la durée du {iravail nous parait avant
tout indispensable parce guw'elle consiifue le seul
moyen pour combaltre efleclivement le c¢h 0-
mage considerable quirdgne dans presque
tous les pays el pour réinligrer dans le pro-
cessus de la production plusieurs millions de travail-
leurs se voyant, depuis plusieurs. années, dans P'im-
possibilité de {rouver un emploi. Pour créer un nou-
veau marché de [ravail pour ces millions d'élres plon-
gés dans la misére, nous ne voyons, & vrai dire,
qu'une seule possibilité: la réduction de la durée du
travail sur une vasle dchelle.

Considérée sous cel angle, la luite du travail orga-
nigé pour la journée des huil heures devient en méme
temps une lutte contre le chomage et, lant que celui-ci
subsistera, il sera criminel d’abandonner cetle lutie.
Si l'on se pénétre de celte vérilé, on se rendra compte
que la Tulte pour la journée de huil heures ne peul
souffrir aucun arrét et qu'elle doit suivre de prés le
développement de la technique de la production pour
que le monde ouvrier puisse s'assurer une partréelle

au progres technique général. 11 s'en suil que la con-

quéte générale et intégrale de la journée de huit heu-
res n'est qu'une étape, car nous croyons ne pas nous

{romper en déclarant dés maintenant, que l'ulilisation:

compléte de l'appareil de production ‘moderne dans le
cadre de la Convention de Washingbton entrainerait un
encombrement du-marché, sans diminution notable du
chomage. Ceci ne pourrait étre le cas que si Volfre
formidable provoquait un recul tout aussi formidable
des prix, conséquence que les employeurs sont les pre-
miers & empécher par la création de cartels mainie-
nant artificiellement les prix. On n‘ignore pas que les
employeurs prélrent immobiliser une partie de lappa-
reil de la production, plutét que de risquer la chule
du niveau des prix par une offre irop abondante.

_ De. toufes les victoires que la classe ouvridre peut

remporter sur le patronat, la réduction de la durée du

travail est celle qui lui assurera le plus rapidement
une participation plus grande & la production et qui
sera réalisée par conséquent aux dépens du rende-
ment du capital. C'est bien pour cette raison que le
patronal oppose une résistance si acharnée & cette
revendication et que la lutte pour les huit heures
allecte des formes de plus en plus aiglies. Mais la ¢classe

ouvritre ne se laissera pas intimider; la semaine de

a

i
i
L
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propagande syndicale internationale ne représenle que
le début d'une aclion générale pour la journée de huib
heures.

—le.

(') Arthur Poun d dans « der eiserne Mann in der
Industrier (L'homme de fer dans lindusirie).
(*) Acht-Uhr-Abendblatt, Berlin, 29 mai 1926.

Chronique Syndicale,

Le conllit déclanché & Dunkerque, le 41 juillet
a persisté pendant tout le mois d’aottl. Les pourpar-
lers entamés vers la mi-aoQl enfre syndicat et em-
ployeurs laissaient d’abord espérer une enienle pro-
chaine, mais la publication des conditions proposées
par le patronat a décu cel espoir. Conlrairemeni aux
déclarations faites au début des pourparlers, les pa-
{rons proposereni fin aoht un tarif pour travaux a la
tache comportant uhe réduction moyenne de 25 9% des
faux en vigueur avant le conflit .Les ouvriers du port
de Dunkerque repoussérent cetle proposition de fagon
unanime. La fin de la lutte soutenue des deux parls
avec la plus grande iténacilé, n'est pas a prévoir.

Parmi les aulres conflils dans l'industrie des
fransports, il convient de eiter celui, d issue
favorable, des ouvriers des fransports {inlandais. Le
déclanchement du conflit date du débul de juillel
lorsqu’éclata la greve des travailleurs des seieries gui
demandaient un reiévement de leurs salaires de 5 & 10 %.
Les Unions civiques élanl immédiatement intervenues,
on réussit & continuer le {ravail dans une partie de lin-

dustrie, mais les ouvriers des transporis syndiqués
refusérent la manutention des produils de I'ceuvre des
briseurs de grave ef, deux jours plus lard, ilscessé-
rent également le travail exigeanl, pour eux aussi,
une augmentation de 10 %. Alers qu'on parvint, rela-
tivement vite, & un accord dans lindustrie des scieries,
la luite des ouvriers des lransports dura plusieurs
semaines. TFinalemen|, par lintermédiaire de larbitre
officiel, des pourparlers furent enfamés gui denndrent
des résullats satisfaisants. Les salaires furent aug-
mentés dans plusieurs ports; les palrons s'engagérent
4 congédier les briseurs de gréve embauchés el & ne
pas user ‘de représailles & 'égard des grévistes. Mais
le résultat le plus important de la lutie est la signa-
ture de contrats collectils entre l'organisalion patro-
nale et I'Union des Transports finlandais. Cel accord
met fin & une période de plusieurs anndes pendant
lesquelles le fravail dans les poris m'élait régi par
aucun contrat, situation que les employeurs -de 1'in-
dustrie des ports s’elforgaient de perpétuer et, du méme
coup, I'Unien des Transports a été reconnue -efficiel-
lement -comme représentant des ouvriers des irans-
ports de Iinlande.

Le rapport sur lissue de la lutte adressé & I'LTA.
par Torganisation en cause, se lermine en ces termes:
tAu nom du Comité et des membres de 1'Union fin-
landaise des Transports nous remercions lous les
camarades, plus spécialement les organisations scan-
dinaves, du secours qu'il nous ont prété au cours de
la lutte. TLes ouvriers des porls finlandais n’oublieront
jamais V'esprit de solidarilé et de sacrifice dont il a-été
fait preuve & leur égard et seront {oujours préts,
lorsqu’ils en serond sollicités, & faire acte de récipro-
citén,

COMMUNICATIONS DU BUREAU,

Une nouvelle publication.

En septembre, paraitra le 32me volume (No. IV de la Nouvelle
Série de Documents), sur les Conditions de. travail du Personnel des
Chemins de fer. Il porte sur I'Esthonie, la Russie, la Tchécoslovaquie
et la Bulgarie et contient en outre quelques renseignements supplé-

mentaires sur la Russie ainsi que les modifications & apporter aux
rapports antérieurs. Le prix dy volume est de fi, 030,
Les orgavisations adhérentes recevront ume circuiaire 3 :ce ‘sujet.
On est pri¢ de commander le plus t6¢ possible.

Cotisations recues.

“Ulnion -autrichienne .des Transports fl 1378
Union du personnel de la locomotive du Danemark , 95
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nNOTS

Les conditions de travail
du personnel des chemins de fer
dans les différents pays.

BULGARIE (lin).

XI. Le libre parcours.

Toug les agents des chemins de fer obliennent aprés
six mois de service, le droit au libre parcours sur
toules les lignes et danb lous les trains, excepté dans
le {rain de luxe, le Simplon- 01‘1ent-Dxprcss Les agen's
ont droit & quaLl‘e voyages graluits par -an. Les mem-
bres de lafamille (conjoinl, enfanis, pére, mére, fréres
eb soeurs mineurs, s’ils sont entretenus par l'agent)
ont droit & trois billets de parcours graluit. Des billels

. de libre parcours sont donnés aux agents qui ont de-
mandé et obtenu la permission d’aller en congé; pour
les membres de la famille ils sont délivrés sur deman-
de. Oni droit au permis permanent de libre parcours
les Directeurs, inspecteurs en chef, chefls de service,
instructeurs, contrdleurs, ingénieurs, médecins elc.

Les calégories suivantes ont droit au parcours en
premiere classe (depuis la mise en application du nou-
veau réglement de janvier 1926 qui comporte plusieurs
avilissements): Directeurs, inspecteurs en chef, chefs
de service, chefs de bureau & la Direclion générale,
ingénieurs, chefs de gare de 1e classe, médecins elc.

Ont droit au parcours en deuxiéme classe: les con
troleurs, inspecteurs du matériel roulant, employés des
services {echniques, mécaniciens, chefs de gare de 2e,
3¢ eb 4e classe, chefs de trains, employés des bureaux
des gares, sous~chefs des bureaux de marchandises,
employés des services électriques etc.

L personnel se trouvant dans les catégories infé-
rieures aux sus-nommdes a droit au transport gratui
en 3e classe. Les agenls des chemins -de fer étran-
gers ‘ainsi que les membres de leurs familles, ont
droit tous les ans & un billet gratuit ou & demi prix
sur le réseau bulgare, & condmon que les agents bul-
-gares jouissent de la méme faveur sur les lignes du
résean éfranger en cuestionn. Des carnets contenant
des toupons 'donnan’t droit A deux voyages gratuits par
‘mois sont délivrés aux agents habitani des stalions
isolées el éloignées des grands centres pour leur per-
mefttre de faire leurs provisions. Ces coupons peuvent
étre ulilisés, soit par l'agent soit par les membres de sa
famille. Les enfanis <les agents qui se trouvent dans
ces circonstances regoivent un perinis permanent de
parcowrs gratuit pour visiler 1école. Des permis per-
manenis sont en outve déliveés aux ouvriers qui habi-
tent Ja banlieve de grandes villes.

A part les lacililds de circulation sus-indiquées, les
agenls des chemins de fer ont droil & un nombre
illimité de billets avec un rabais de 75 %, valables sur
toules les lignes, dans tous les trains et pourla classe
a laquelle a droit Pagent en. question. Chaque agent
posséde une carte de légimitation, munie de son por-
trait et des portrails de tous les membres de sa hmille,
qui lui permet de se faire délivrer ces billets & prix
réduit.

)

Les anciensagenls des chemins de fer qui ont fait-au
moins 15 années de service, ainsi que les membres de
leurs familles et les membres de la famille des chemi-
nots invalides efrelraités ont droit & un hillet de libre
parcours par an. lls ont aussi la possibililé d’obtenir
un nombre illimité de billets avec un rabais de 75 %.

Les billets de parcours gratuit doivent étre timbrés
d'un timbre de sept levas pour les billets de 1ére classe,
de cinq levas pour les billets de 2e classe et de trois
lIevas pour les billels de 3e classe; ces taxes sont ver-
sées au fisc. Les agents doivent payer en oufre au
profit du fonds des «suppléments persoiinels» un droit
de respectivement six, cuatre ou deux levas. Cetle
faxe correspond A celle qui est pergue sur chagque billet
de chemins de fer au profit du fonds sus-nommeé,
dans la mesure de 10 % du prix du billet el
de laquelle chaque voyageur est assuré conire les
accidents pour un montant de 50000 levas.

XII. Les récompenses et sanctions pénales.

Des gratifications sont accordées aux agents ayant
dvité ,ou diminué le danger d'accidents, découvert les
auteurs de dégdts ou de vols, retrouvé des objels perdus,
découverl des rails brisés elc. Des gratifications sont
également accordées aux agents ayant accompli de
fagon irréprochable 25 anndes de service.

En ce qui concerne les punilions, la loi sur les
salariés de I'Etal prescrit & Yarticle 74:

«Les salariés de I'Etal sont passibles de peine disci-
plinaire en cas de manquements a leur devoir, d’abus
de pouvoir, de mauvaise conduite, de manque de
respech & I'égard de supérieurs, de violalion du secret
professionnel, d'absence injustifiée et non-permise du
service el de toules les fautes &t délits de nature gé-
néralen.

Selon Particle 75 de la méme loi, les punitions disei-
plinaires consistent en: réprimandes, amendes jusqu'a
un maximum d'un quart duo traitement mensuel, ajour-
nement d'un an de lavancement dans une classe supé-
rieure, déplacement dans une fonclion analogue, dé-
gradation, suspension du service pendant une période
d'un & trois ans, révocation. En ce qui concerne la
mesure des peines, la loi prévoit uniquement que les
punibtions sont imposées selon «l'imporlance e} le ca-
ractére du délif, le degré de la culpahilité et la con-
duite de I'accusén.

Lrarticle & de la loi prévoif que les punitions disci-
plinaires peuvent aussi éire infligées pour mcapaclté
négligence permanente, ivresse, concubinal, abus
daps le- but den retirer des bézréﬁces pe-rse»nn'els,
exercice de professions interdites, faux en écritures et
pour tous autres motils réclamés par I'intéret du ser-
vice. Le montant des amendes est utilisé au profit
d'un bhut philantropique quelconqgue: caisse de retraite,

croix-rouge, créalion d’hopitaux et maisons de vacan-

ces pour cheminots ete.

Avant @’infliger une punition, il est d'usage de deman-
der des explications & l'intéressé et de lui laisser un
délai de guelques jours pour la réponse. Comme ragle
générale, I'Union des Cheminots n'intervient gue sur
la demande expresse de l'accusé.

Etant donné qu'un représentant du personnel sitge
dans le Conseil disciplinaire, I'organisation ne s’oppose
pas & ses jugements; du moins lorsque ceux-ci-ontété
rendus a4 Tunanimilé ou du moins avec le consen-
lement du représentant du personnel. La possibilité
d’appel n’existe que lors de comdamnation au renvoi
du service.

I1 n'existe pas de punitions avec sursis.
Lorsque, de lav1s des supérieurs, il s'agit de faules
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graves, on procede & la suspension immédiale du ser-
vice.

XIII. Le logement.

Généralement parlant, la direction des chemins de
fer ne s'occupe du logement du personnel gquen tant
qwil s'agit d’agenis donf la présence permanente est
dang l'inlérét du service. Ces agenls ont droitau loge-
ment eb & ’éclairage gratuifs. Dans les cas ol la gare

en question est pourvue d'éclairage électrique, les
agents ne payent que pour le courant ulilisé. Aprds

les guerres (en 1918), deux fonds ont élé créés auprés
de la Direclion générale des Chemins de fer; ils ont
été réunis plus tard en un seul fonds appelé «Fonds
pour la construction et 'entrelien de logement de che-
minots, d’institutions sanitaires elc.» Les buls de ce
fonds sont: 1° la construclion de demeures pour les
cheminots et leurs familles alin de rémédier & la crise
des logements; 2° la création de sanatoria ot les chemi-
nols malades auront le moyen de se semelire; 3°la créa-
tion & Tirnovo d'une maison des cheminots dont le
besoin est ressenti depuis longtemps et qui sera agran-
die & mesure que les ressources du fonds augmen-
teront; 4° introduction d’autres mesures de prévoyance
ayant pour but daméliorer la smnllon des cheminols
et de leurs familles.

Le fonds en cuestion est nourri principalement des
versements de 10 9 des recettes mensuelles du fonds
des «supplémenis personnels».  Observons, & ce
propos, que 1'Union des Cheminots bulgare a contribué
pour une large part & la création du fonds des «sup-
pléments personnels».

XIV. Locaux, mesures d’hygiéne et de sécurité,

Le nombre des installations de bains existant auprés
de quelques ateliers et dépdts est trés insuflisant. Cer-
taines d’entre celles-ci sont & la disposition, de {ous les
cheminots et de leurs familles. L'administration n'ae-
corde pas de soins spéciaux & leur entretien.

Des dortoirs avec lavabos sont & la disposition du
personnel -des trains et de la locomolive. Lorsqu’il
n’est pas possible de metlre des lits & la disposilion
des agenfs, ceux~ci ont droit & une petite allocalion
lewr permettant de passer la nuit dans un hotel.

{te qu'il faut souligner, c’est le mandque complot de
salles ou le personnel pourrmt prendre ses repas ou
se tenir enire les heures de service. Il n'y a pasnon
plus de cantines, mais les agents onl le droit de prendre
des repas- dans les buffets des gares, avec un rab'als
de 40 %.

En. ce qui concerne lattitude de I'administration par
dgard auw . mouvement abstenlionniste, un décret mi-
nisteriel a été promulgué le 24 décembre 1923, inter-
disant au personnel de prendre des boissons alcooliques
huit . heures avanf le commencement du service ou
pendant le service. Ce méme déeret prévoyait une
subvention de 200 levas & I'Association des Cheminols
abstinents, pour chacun de ses membres. Ce décret fut
toulefois bientolb oublié. Deux ans plus tard, Gn nou-
veau déeret ministeriel fut promulgué dans la question
de 'anti-alcoolisme, mais il visait surtout & prévenir Tes
accidenis pouvant découler de livresse pendant le ser-
vice. Ce déeret défend par exemple aux chels de ser-
vice dé se rendre aux buiféts des gares ou aux cafés
dans les - envirens des gares, autrement que pour v
prendré des repas et interdit aw personnel entier de

prendre des hoissons alcoohqueq pendant le service. A.

présent, un a,gcnt qui s'est rendu par trois fois a son
service en élat d'ivresse, est licencid.

Aucune installation automatique n'exisle pour I'en-

{retien ou le neltoyage des voitures. L'altelage auto-
matxque n’a pas ét€ introduit. TLa Du’echon des chemms

de fer refuse de procéder & son introduction, en allé-
guanL la situation pécuniaire défavorable. Les étals
voising n'ont d'ailleurs pas non plus procédé a l‘dppll-
calion de l'attelage automatique.

XV. La tenue de service.

Les agents de grade inférieur, tels que les aiguilleurs,
gardes-freins, messagers, facteurs, garvdiens, lampistes,
désinfecteurs, garcons de bureau, nefloyeurs, ouvriers
des manceuvres, cantonniers ete. ont -droit & I'uniforme.
Iis regoivent tous les deux ans une capole et lous les
ans un pantalon, une blouse et une casquetle; les can-
tonniers recoivent en outre une paire de souliers et les
nettoyeurs de locomolives, une paire de boltes.

Les employé des gares, chels de trains, conducleurs
el chels de gare sonb ohbligds de se procurer I'unilor-
me & leurs propres frais, L’organisalion a présentd la
demande que la tenue de service soit fournie graluile
ment & tous lesagents, ou fout au moins, provisoire-
ment & tous ceux qui sont obligés dans l'intérét du
serviee de porter I'uniforme. :

XVI. La visite médicale et la visite des yeux.

Il n'y a pas de régles concernant une visite médicale
régulitre; celle-ci n’est eflectuée que lors de l'entrée au
service ou lors du réengagement aprés une période
d'interruptlion, quel qu'en 'uL élé le motif, Sur sa propre
demande, ainsi (ue sur l'initiative du médecin des
chemins de fer, chaque agent peut éire soumis & une
visite médlm]e soit en vue d'un déplacement dans un
service corr esponc lant & son élat de santé, soit en vue
de lentrée en jouissance de la pension d’invalidité.

-L'intéressé a le droit de demander une révision par le

médecin principal des chemins de fer s’ n'est pas
satisfail du résullat de la premidre visite,

XVII, Sanatoria, colonies de vacance
et de convalescence.

Il n'exisle pas d'hopilaux spéeiaux & l'usage des
agents des chemins de fer, mais sur l'avis du médecin
des chemins de fer, un agen{ peut éire hospitalisé a
titre gratuit. 11 y a quelgues années, des slalions de
vacance et de convalescence ont éié crédes, d savoir
deux stations de repos, deux slalions thermales et une
slation balnéaire ou les médecing des chemins de fer
envoient pour une période de 25 jours les agents qui
en ont besoin. Dans ces institulions, les agents sont
nourris el logés & titre graluit; les Irais sont portés par
le «Fonds pour la construction de logements de che-
minots, d'institutions sanitaires elec.», mentionné plus
haut (chapitre XIIT). Le méme fond sert & couvrir - les
dépenses du premier pensionnal des chemins de fer 3
Tirnovo, ol les enfanis -des cheminots sont:' recus
moyennant une taxe qui ne peut. pas dépaqser 1/6 du
traitement de l'agent. Les en['mfc: Y sont nourms, lo%s
ol surveillés.

XVIII. L’apprentissage technique.

Il y a quatre ans, a élé fondée une école pour che-
minots, parmi les dldéves de laquelle on recrule les
agenls a engager nouvellement. Autrefois, I'instruction
théorique des agents des chemins de fer était donnée
pendant le service militaire 'dans le bataillon des che-
mins de fer qui, aprés la paix, a été dissout, La grande
majorité des agents acquiert les connaissances néces-
saires par la .pralique du service. Clest pour celle
raison (quil y.a en Bulgarie des agents-apprentis g
ne touchent pas de. 11*a1lement T’organisation des che-
minots tache de décider la D1rect10n a créer des cours
professionnels. Pareils cours ont élé organisés pendant
une courte périede pour le personnel du mouvement.
Il faut espérer que cette initiative,sera bientdt reprise
et étendue & toules les calégories du personnmel. .,
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La condmte des locomotives électriques par un .
seul homme.

La Conférence des Cheminots qui a eu lieu lors du
Congrés de Hambourg de I'l. T. F. avait chargé le
Secrétariat de cette Internationale d’ouvrir une enquéte
concernant ['électrification des chemins de fer et son
influence sur les conditions de travail du personnel.
Depuis lors, le Secrétariat s'est acquitté de sa tache, en
présentant un rapport au Congrés International des
Cheminots tenu l'année passée a Bellinzona. Aprés
avoir - amplement discuté la question, le Congrés a
formulé son opinion dans la résolution suivante:

«Etant donné qu'un développement considérable de l'électrifi-
cation des cheming de fer est & prévoir dans la plupart des pays,
le Congrés attire ['attention des cheminots sur les conséquences
défavorables que peut avoir 1'électrification, car seule la connais-
sance des dangers peut indiquer aux travailleurs les moyens
propres & sauvegarder leurs intéréts, L'électrification ne doit pas
avoir pour résultat de rendre les conditions de travail et de
salaire des mécaniciens, chauffeurs et autres agents occupés dans
I'exploitation électrique, moins favorables qu’elles ne le sont dans
la traction a vapeur,

Le Congrés réclame, comme revcudicanon de principe, que les
mécaniciens, ainsi que les éléves-mécaniciens, actuellement
employés dans la traction & vapeur, entrent en premier lieu en
ligne de compte pour étre employés comme conducteurs sur des
locomotives électriques.»

Une proposition a été presentee a ce sujet au Congrés
de Paris par I'Union des Cheminots allemands; elle
est de la teneur suivante:

«L'économie mondiale est dominée par l'esprit de la rationali-
sation. Le passage progressant de la traction & vapeur & la
traction électriqgue va de pair avec cette tendance, Cette modi-

_fisation crée la pécessitt d'un transbordement plus rapide des
marchandises et donnme lieuw & une intensification de la marche
des trains. Ce développement explique én méme temps le mouver
ment de plus en plus rapide du rythme du travall et de I'économie,
ce que détermine un accroissement du danger d'accidents.
Quelque parfaite que soit l'installation de signalisation et de
sécurité, elle ne peut cependant se passer du contréle de l'ceil

" humain. C'est pourquol la locomotive électrique moderne, dont

* la construction est, dans I'ensemble, compliguée malgré sa sim-
plicité, demande & &tre montée par au moins deux hommes pour

“gtre conduite avec sécurité, La conduite par deux hommes est

‘dorc uhe condition primordiale pour tine circulation sére des
trains remorqués par une locomotive électrique. It faudra que
la question soit réglée, si possible, dans le cadre d'une entente
internationale entre les principaux pays.»

Attendu que le Congrés de Paris et la Conférence
des Cheminots qui se tiendra a cette occasion auront
a s‘occuper a nouveau de la question de I'électrification,
il - nous.semble utile de donner un exposé succinct des

expériences faites récemment dans ce domaine.

" Traitant du passage de latractionavapeur
dlatraction électrique, le rapport du Secré-
tariat au Congrés de Bellinzona faisait déja ressortir
que, pour ce qui concerne les pays europeens,lelecm-
fication s'expliquait & l'origine par le désir qu'a-
vaient certains pays pauvres en charbon, de rendre
'exploitation ferroviaire indépendante de l'importation
du charbon. Ce rapport, cependant, entre le manque
de charbon ‘et l'¢lectrification passe de plus en plus
~au second plan et de nos jours, ce sont les intéréts
directs de l'exploitation qui tendent a la substitution
de la traction électrique a celle & vapeur. Si de nos
jours, l'électrification n'a pas fait plus de progres, c'est
surtout a cause des capitaux formidables qu'elle exige
et de la dépression économique pesant sur I'Europe
entiére depuis la guerre mondiale, D’'autre part, on voit

se dessiner, précisément dans les pays industriels par-~
ticulitrement affectés par cette dépression, une tendance
vers une transformation radicale des principes techniques
de la production, transformation dans laquelle on constate
une préférence toujours plus marquée pour la force
motrice électrique et une tendance trés prononcée vers
I'accélération du processus de la production. Tat ou tard,
cette modification devra se réaliser aussi dans le systéme
des transports terrestres basé principalement sur les
chemins de fer. Les projets de canalisation qui existent
dans presque tous les pays et danslesquels a été prévue
la construction de barrages importants, en vue de la
production d'énergie électrique, stimulent également les
tendances a 1'électrification. Il convient d'ajouter un
autre facteur fort important. Exception faite pour les
pays atteints présentement encore d'inflation, il régne
partout un chdémage dont l'acuité et la durée sont sans
précédents jusqu'a ce jour. Or, méme le retour & des
conditions économiques normales, sera impuissant 4 y
remédier d'une facon tant soit peut satisfaisante. Les
conditions nécessaires pour une émigration en massa
faisant' défaut, les états seront obligés de créer des
moyens pour donner du travail aux chdmeurs. On sait que
I'¢laboration du programme suisse d'électrification, ainsi
que sa mise & exécution & une époque ol le coiit de
la vie était trés élevé, ont été déterminées en partie par
cette nécessité. Le programme allemand des travaux a
exécuter pour faire face au chémage prévoit aussi une
série de travaux d'électrification.

Il v a done lieu de compter pour les
premiéres décades 4 venir avec un pro-
grés général de 1l'électrification des
chemins de fer. Un rapport circonstancié sur
l'influence de 'électrification sur les
conditions de travail du personnel a
été présenté au Congrés de Bellinzona.*) A vrai dire,
les expériences défavorables n'avaient été faites jus-
qu'alors qu'en Suisse et se trouvaient limitées a I'atteinte
portée aux conditions d'avancement du personnel de la
locomotive. Le rapport insistait cependant sur les

tendances vers la conduite des locomotives.

par un seul homme, tendances qui, & cette époque,
était encore plus ou moins camouflées, Dans une Con-
férence mondiale de la houille blanche, tenue 8 Wembley
en 1924, la conduite par un seul homme fut caracterisée
ouvertement comme étant le probleme prmcxpal dans
I'¢lectrification des chemins de fer.

Clest a cette modification dans l'équipe de la lo-
comotive que le Congrés de Bellinzona songeait en
tout premier lieu, en faisant allusion dans sa résolution
aux . «conséquences défavorables que peut avoir 1'élec~
trification», attirant Y'attention des cheminots sur ce
point, Ce qui alors n'était encore qu'une «possibilités,
est devenu aujourd’hui une menace imminente pour les
cheminots de bien des pays. Au printemps de cette
année, la Direction générale des Chemins de fer fédé-
taux suisses déclarait, au cours d'un entretien avec les
représentants du personnel, qu'elle entendait introduire,
en automne 1926, la conduite des locomotives élec-
triques par un seul homme, ajoutant qu'il ne s’agissait que
d'un essai pour certains trains circulant sur le réseau
électrifi¢. Les essais commenceront dés qu'un nombre
suffisant de locomotives électrigues sera pourvu de la
manette ou pédale de siireté. La direction se reférait,
4 ce sujet, aux expériences favorables faites avec la
conduite par un seul homme sur les lignes electmﬁees
de Baviére,

¥} Les conclusions du rapport ont été reproduites dans le Bulletin
d'aot 1925. Voir aussi, l'article: «L'électrification des chemins de
fer» dans le numéro- de novembre 1924 et «Un rapport sir le
rendement économique de la traction électrique aux chemlns de fers
fedéraux» dans le numéro de mai 1926.
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Quelles sont donc ces expériences?

La Direction générale des C. F. E. offrit loyalement
Y'occasion au personnel, adversaire de V'innovation, d'aller
étudier sur place le systéme bavarois. A cet effet, une
délégation, se composant de 8 hommes du personnel
de Ia locomotive des C. F. F, et de Bratschi, le Secré-
taire général de la Fédération suisse des Cheminots,
se rendit les 10 et 11 mai & Munich, sous la conduite

d'ingénieurs des C. F. F. Nous devons a cette déléga-

tion un rapport fort complet et du plus haut intérét
dont nous reproduisons ci-dessous un résumé,

Le rapport constate des !'abord, qu'il s'agit exclu-
sivement dans la conduite par un seul homme, de
lignes secondaires a faible trafic. On
cite comme unique exception a cette régle, la ligne
principale de 76 kilométres Munich-Landshut, mais en
réalité, les lignes principales a double voie ont un
trafic bien inférieur a celui de certaines lignes suisses
a4 voie simple mais a circulation intense. Les lignes
sont presque toutes droites et n'ont, sauf celle de
Garmisch, que des déclivités insignifiantes.

«Toutes les installations des gares et les signaux sont
bons. Partout, il y a des signaux avancés, des signaux
d’entrée, de passage et de sortie. - Pour rendre les
signaux d'entrée plus visibles on a créé des zones de
visibilité en reculant les pylénes de la ligne aérienne,
La visibilité des signaux des stations gagne énormément
par la suppression des poutres-transversales de la ligne
aérienne remplacées par des cables. Pour les trains directs
ainsi que pour les trains-voyageurs dits trains lourds,
dont la vitesse dépasse 75 kilométres et la charge 250
tonnes, la locomotive est desservie par un mécanicien
et un aide-mécanicien. Pour tous les autres trains, le
service de la traction n'a qu'un homme sur la locomo-
tive ‘en, en lien et place de 'aide-mécanicien, c'est le
chef de train ou un garde-freins qui prend place dans
la cabine durant le parcours. Comme régle,
il y a donc deux hommes sur la loco-
motive.

Les locomotives ne sont pas pourvues de marnettes
de sécurité, excepté les automotrices conduites par un
seul homme desservantla banlieue, dont la vitesse maximum
est de 65 kilométres et la charge de 45 tonnes.

Lors de l'introduction du systéme, les chefs de train
ont été rapidement. instruits de la facon dont le courant
peut &étre interrompu dans la locomotive et les freins
mis en action. Le chef de train n'est pas instruit d'autres
fonctions sur Ja locomotive, attendu que la seule tache
qui lui incombe, en cas de défaillance du mécanicien,
est d'arréter le train. Il ne peut consacrer aucun instant
a l'observation de la voie et des signaux, occupé qu'il
est par des écritures. Il n'a d'ailleurs aucune responsa-
bilit¢ a cet égard.>

On peut lire dans le rapport les lignes suivantes sur
le service du conducteur-électricien et du chef de train.

«Le service du mécanicien et du chef de train est extrémement
serré et astreignant, Le personnel est surmené et souffre visiblement
de la sitution créée par lintroduction de ce systeme, situation
qui 4 la longue deviendra intenable. L'observateur remarque
immédiatement que V'esprit de ce personnel n'est pas dispos, ce
dont leur attention doit naturellement souffrir. Il va de soi que
la jole au travai] en est aussi défavorablement influencée, ce 2
quoi contribuent encore beaucoup les tendances aux économies
4 outrance de l'administration. La manjete dont les forces du
personnel sont employées semble inadmissible a l'observateur
étranger ; tot ou tard, la nature prendra sa revanche sous forme
de morbidité plus grande et d'invalidité précoce. Mais la sécurité
du trafic finira aussi par en souffrir; elle est méme déja en danger
d'un profond ébranlement. Il n'est pas besoin de souligner que
ces inconvénients doivent encore augmenter par le mauvais
temps et surtout de nuit. Les désavantages du systéme sont

particuli¢rement frappants durant le service de :mapceuvres dans
les stations dont la direction incombe au chef de train déja fort
occupé sans cela. Les retards qui en résultent et les perturbations
qu'ils entrainent ne sont encore supportables que par le fait que
les gares et les lighes ont presque ‘toutes été aménagées pour
un trafle bien plus dense que celui qui doi! &tre assuré actuellement
Malgré cela, les retards ne peuvent &tre ratttapés que bien
difficilement, bien que pour des ralsons faciles & comprendre, 'on
ait supprimé les bandes de contréle des tachygraphes, laissant
ainsi une [iberté trop grande aux ‘mécaniciens»

Enfin, le rapport arrive aux conclusions que voidi,

s ]2 A - ». . y L

considérant d'aprés les obsetvations faites, les consé-
guences gu'elles auraient pour le trafic suisse;

“""«La délégation unanime est d'avis que 'introduction en Baviere
du systeéme qui a été déprit, me motive en aucun cas son expé-
rimentation en Suisse, Les conditions gqu'il requiert sont bien
plus favorables sur les lignes bavaroises électrifiées jusqu'ici que
sur les lignes suisses entrant en considération. Malgré cela, ce
sysiéme y constitue sans aucun doute une diminution sensible
de'la sécurité de I'exploitation. I est impossible de prévoir toutes
les conséquences que l'introduction de la conduite des locomotives
par un seul agent pourrait avoir pour la sécurité du trafic en
Suisse et en particulier pour la santé du personnel intéressé,

En présence de cette situation, la délégation n'est pas en
mesure de proposer a la Fédération une autre attitude que celle
adoptée par la délégation au cours de la conférence du 3 mars
1926 et approuvée a l'unanimité par I'assemblée des délégués
du SLPV, des 24 et 25 avril a Bellinzona.

Si, malgré cela, les C.F.E. devaient introduire le systéme de
la conduite par un -seul homme de fagon durable ou a titre
d'essal, la responsabilité pleine et enti¢re des conséquences qui
en résulteraient devrait étre laissée aux organes compétents de
' Administration.»

Le rapport de la délégation suisse est d'autant plus
important que le systéme de la conduite par un seul
homme, tel gu'il trouve son application en Baviére,
constitue l'unique exemple dont ait pu se réclamer la
direction des C, F. F. En 1éalité, aucun pays aux
chemins de fer électrifiés n'a adopté jusqu'ici le systéme
de la conduite par un homme, excepté pour les auto-~
motrices, ce dont on a pu se rendre compte lors de la
récente assemblée, 4 Londres, de 'Association du Congrés
des Chemins de fer. Il est donc fort possible qu'on
allegue, autre part aussi, le systéme bavarois.

Méme si on ne tient pas compte des conditions parti-
culidres au réseau bavarois électrifié, il n'en est pas
moins vrai — et le rapport de la délégation suisse le
fait ressorticr ~ que la période d'expériences est bien
trop bréve pour permettre de tirer des conclusions
définitives a 'égard de la sécurité du trafic. L’accident
qui s'est produit, Je 7 avril dernier, sur la ligne de
Mittenwald donne lieu & de graves inquiétudes. Cet
.accident, oit 7 voyageurs furent blessés, dont un grave-~
ment, avait pour cause que le conducteur-électricien qui
se trouvait seul sur la machine, avait fait une chuteen
controlant l'archet de prise de courant, de sorte quele
train poursuivit sa route sans conducteur. L'accident a
provoqué dans le Parlement autrichien aussi bien que
dans le Reichstag allemand, des protestations. On a fait
remarquer que le systéme ne pouvait tre toléré et qu'il
était urgent d'y porter reméde. Une proposition présentée
par la fraction social-democrate du Reichstag demande
qu'il soit adjoint toujours au conducteur de la locomo-
tive, un homme au courant de la manceuvre de ces
locomotives,

Diverses Directions de réseau en Allemagne, se ba-
sant sur les expériences faites avec la conduite par un
seul homme, se sont vues obligées d'édicter des ordon-
nances a cet égard. Il a été décidé qu'une locomotive
conduite par un seul homme ne pourrait traverser une
‘gare et, dans le district de Magdebourg, I'équipe de
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deux hommes sera réintroduit de fagon générale. Ii

ressort en tous cas de ce qui précéde qu'il n'y a pas
liew de se réclamer du systéme bavarois. Or, la Direc~
tion des C. F. B, -~ et d’autres Directions suivront
probablement son exemple —~ wveut justifier son essai
en disant que, contrairement aux locomotives allemandes,
ses locomotives sont pourvues de la pédale ou manette

de siireté, qui interrompt automatiquement le courant

en cas de défaillance du conducteur et immobilise,
automatiquement aussi, le convoi.

Quels sont ces appareils de sireté (deadman’s con-
troller)? Leur fonctionnement repose sur Je principe que
la main ou le pied du conducteur doit rester en con-
tact permanent avec l'appareil, sans quoi le courant
est interrompu et les freins pneumatiques fonctionnent
instantanément. Ces appareils ont donc pour but de
compenser la sécurité moindre résultant de l'absence
de l'aide du conducteur, mais leur installation rend en
méme temps la tdche du conducteur plus pénible. Il
est obligé de rester en contact ininterrompu avec
I'appareil. Pratiquement, ce «contréle de I'homme mort»
devient un -contrdle perpétuel de I'homme vivant sur
lui-méme, - A la longue, ce contrdle ininterrompu de
soi signifie un effort trés pénible portant gravement
atteinte a la faculté du conducteur de prendre i n'im~
porte quel moment des décisions importantes et a agir
en conséquence, inconvénient qui remet en question la
valeur pratique de l'appareil. C'est méme pour cette
raison que le réseau bavarois ne l'a pas.adopté et que
— comme l'a constaté la délégation suisse — le perx-
sonnel aussi bien que l'administration
le considérent comme inefficace,

Un accident qui s'est produit récemment en Grande-
Bretagne prouve combien peu on doit compter sur le

fonctionnement, de la manette ou pédale de streté. Untrain .

¢lectrique conduit par un seul homme y a tamponné un
train de marchandises sur viaduc élevé de 80 pieds.
On constata que le conducteur qui avait dii se pencher
en dehors de sa machine avait fait une chiite a trois
kilométres environ du lieu du sinistre, distance que le

train parcourut sans conducteur. La locomotive était
pourvue d'une pédale de siireté, mais celle-ci n’avait
pas fonctionné. L'enquéte .a démontré que le conducteur,
tué par la chute, avait fixé la pédale avec des mouchoirs.

Que nous apprend cette enquéte? D'abord elle ne
résotit pas la question de savoir si, dans un autre cas,
I'appareil eiit arrété automatiquement le train. Seconde-~
ment, l'enquéte prouve combien ce contrdle doit étre
pénible au conducteur et combien l'agent désire s'y
soustraire. Certes, il ne s'agit que d'un cas isolé¢, mais
ne congoit-on pas aisément que les conducteurs tachent
de s'affranchir de la contrainte des appareils de siireté,
parce que ceux-ci les exténuent?

Cet exemple de I'Angleterre doit en tous cas porter
les autorités responsables de la sécurité du trafic
ferroviaire, 2 envisager & nouveau, et sous cette face,
la question des appareils de sireté. Il -est intolérable
que l'on accable de besogne le conducteur responsable -
de la locomotive. Que l'on adopte ou non les appareils
de siireté, la conduite par un seul homme constitue une
surcharge de travail telle qu'elle ne peut que porter
préjudice & la sécurité, Aussi est-il dans l'intérét du
personnel aussi bien que dans celui de la sécurité, que
Ies cheminots se prononcent contre la conduite des
locomotives électriques par un seul agent. Toutes les
fois ot les cheminots ont pu contribuer & 'économie
meilleure des services de transport en commun, on les
a trouvés disposés a le faire. Mais en supprimant le
second agent sur la locomotive, on weut laire une
économie Ja ot l'on ferait mieux de s'en abstenir. Le
travail du conducteur-électricien est & tel point fatigant,
qu'il a droit a toutes les facilités que peut lui offrir la
technique moderne et que celles-ci ne doivent pas lui
étre enlevées en supprimant son aide. Et, en fin de
compte, la présence d'un second agent sur la locomotive
est, au point de vue psychologique, d'une importance
inappréciable pour la sireté du. trafic, ainsi que le
faisait déja ressortir le rapport présenté au Congrés de
Bellinzona.
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Quatriéme rapport annuel de Ia ';Transport and’

General Workers’ Union,

Contrairement a la plupart des syndicats du continent
qui donnent dans leur rapport annuel un exposé circon~
stancié de l'activité et un apergu statistique complet
des fluctuations de l'effectif, les syndicats anglais se
bornent, pour la plupart, dans les rapports présentés
& leurs Congrés arendre compte de la gestion financiére,

La plus grande partie du quatriéme rapport annuel
de |'Union britannique des ouvriers des transports et
des ouvriers non-spécialisés contient par conséquent,
des renseignements d'ordre financier, alors que le rapport
moral du Comité Exécutif et des sections ne remplit
., qu'un espace fort restreint.

Pour juger de la vie syndicale, on doit donc s'en
rapporter surtout au. rapport général. Nous faisons
suivre ici- un résumé de lintroduction: :

«Dans nos rapports précédents, nous constations un
progrés ininterrompu, Ce progrés s'est affirmé aussi au
cours I'année 1925. L'effectif de I'Union s’est accru et
si l'accroissement est moins important qu'en 1924, la
situation de I'Ulnion, & en juger des cotisations payées,
est néanmoins plus saine qu'elle ne l'a été depuis
I'époque du fusionnement. Nous avons rayé tous les
membres douteux, ce qui fait que le chiffre de notre
effectif correspond exactement & celui des cotisants,
En méme temps, les paiements faits par les membres
ont considérablement augmenté, ce qui prouve aussi
que les membres paient, généralement, leur cotisation
avec plus de régularité.

On a pu procéder aussi avec succés 3 la consolidation
des diverses sections et catégories. La réunion de nom-~
breuses organisations, telle qu'elle a été effectuée lors
du fusionnement, comporte de grandes difficultés, tant
au point du vue de l'administration qu'a celui de la
direction, La rupture avec les vieilles coutumes et les
vieux procédés et la création de statuts nouveaux ont
imposé un travail énorme aux permanents et au per-
sonnel, L'année 1926 s'étant écoulée sans grandes
gréves, il a été possible de concentrer notre activité
sur la partie administrative et dans cet ordre d’idées,
nous appelons I'attention sur les résultats financiers de
l'activité de 1'Union. Au cours des quatre années d'exi-
stence de notre organisation, il a été payé aux membres
un montant de prés d'un million de Livres, soit sous
forme de secours, soit sous forme d'indemnités obtenues
par les membres grace a I'intervention de 'organisation.
Il est remarquable de constater ces résultats, si l'on
tient compte des cotisations relativement modestes,

Durant ['année écoulée, il nous a été possible de
compenser les pertes résultant des deux grandes gréves
de l'année 1924, a savoir la gréve générale des ouvriers
des ports et celle des agents du service-voyageurs du
métropolitain, Nous avons méme pu verser des sommes
considérables aux réserves,

Pour ce qui regarde le c6té économique, il nous a
été possible de maintenir et parfois d'améliorer les
conditions ‘de salaires et de travail de nos membres,

Grace & l'activité de notre Union, il a été possible
d'augmenter, au cours de l'année 1924, les salaires de
nos membres de pas moins de £ 4.500.000. Non seu-
lement, ce taux de salaires a pu étre maintenu au cours
de 1925, mais le total a méme pu &tre augmenté d'un
million de Livres».

A la fin de 1925, V'effectif s'¢levait a 376.251 mem-
bres réparti sur les groupes suivants: ?

a. Transports sur route (personnes) . . . 94,933
b. " w » (marchandises) . . 29.098
¢.  Ouvriers non-spécialisés . . . . . . 78603
Groupes non spécifiés, appartenant aux .
catégories b. et ¢. . . . . . . . . 42427
d. - Ouvriers des ports . . . . . . . . 116474

e. Quvriers des voies fluviales . . . . . 8.078
f. Bmployés . . . . . . . . . .. 5.649
g. Autres ouvriers (dont 552 pécheurs) . . 989

total . . . . 376251

Les recettes en cotisations se sont élevées en 1925,
a £ 489,354, Le total des recettes se chiffrait 4 £ 507.398.
A ces recettes, il convient d’opposer une dépense totale
de #£398.328, £5.544 ayant été versés & la Caisse de
retraite’ du personnel, a la Caisse de retraite des membres
et au fonds pour la maison de convalescence. L'arrété
des comptes accuse un excédent de £ 103.524.

Il a été payé £ 87.829 pour des secours aux membres
(en casd’accidents du travail, maladie, décés, gréves etc,
L'assistance judiciaire a valu, en outre, un total de
£ 142,384 d'indemnités aux membres. Au total, I'Union
a payé.au cours de ses quatre années d’existence un
montant de #£530.207 en secours & ses membres; plus
de la moitié de cette somme a été payée en secours
a l'occasion de conflits du travail. En outre, 'assistance
judiciaire de’ 1'Union a  su obtenir au cours des
quatre années en question, un montant de £ 379.278
comme indemnités versées aux membres. «The Record”
I'organe mensuel de I'Union a cofité en 1925 la somme
de £ 4530 (frais d'imprimerie, d'expédition etc.). Les
dépenses pour les appointements des fonctionnaires et
du personnel des bureaux (bureau central, bureaux de
districts etc.) se sont élevées a £ 157.887.

L’Union centrale néerlandaise des Ouvriers des

Transports en 1924 et 1925.

I ressort du Rapport moral sur 1924 et 1925 de la
“Centrale Bond van Transportarbeiders”
présénté au récent Congrés, qu'aussi, en Hollande
le mouvement syndical libre, aprés avoir connu une
période de recul et d'arrét, est entré actuellement dans
une période de progrés. Certes le mouvement syndicaliste
hollandais est distancé de beaucoup par celui de Grande-
Bretagne, de Belgique ou d'Allemagne, son développe-~
ment étant gravement entravé par le morcellement en
une demi-douzaine d'orientations- différentes. Mais on
constate avec satisfaction que la Centrale nationale
hollandaise, affiliée a la F. S. L. est seule a enregistrer
une augmentation de ses effectifs, alors que toutes les
autres sont restées stationnaires ou ont perdu quelques
milliers de membres. On constate un phénoméne ana-
logue dans le développement des diverses organisations
des transports de Hollande. Constatons avant tout que
I'Union centrale des Transports adhérente 3 'l T.F. a
pu enregistrer au cours de ces deux derniéres années,
une augmentation considérable de ses effectifs. Ceux-ci qui
étalent de 17.720 au ler janvier 1924, s'¢levaient 4 18.800
au ler janvier 1925 et a 20.100 au ler janvier 1926.
Les données du Bureau des Statistiques indiquant que
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le total des ouvriers des transports syndiqués se chiffre
a 33.098, on constate que I'Union centrale des Transports
groupe aujourd’hui plus de 60 /, des travailleurs des
transports hollandais. Il est probable que ce pourcentage
est en réalité plus élevé, vu qu'il y a lieu de douter
de l'exactitude des chiffres fournis par les autres orga-
nisations. N

On constate les fluctuations suivantes pour les effectifs
des diverses sections de I'Union centrale des Ouvriers
des transports.

Effectifs au ler janvier

1924 1925 1926

Ouvriers des ports . . . 4261 4393 4794
Gens de mer . . . . . 1528 1582 1594
Pécheurs et marins . . . 695 677 861
Bateliers . . . . . . . 3374 . 3203 3349
Transports sur route . . 7452 7566 8130
Chauffeurs . . . . . . 410 680 1372

17720 18,100  20.100

L’'augmentation des effectifs concerne principalement
les groupes des ouvriers des ports, des transports
sur route et des transports automobiles; le groupe des
marins n'accuse qu'une augmentation insigniflante et
I'effectif de la batellerie a méme fléchi quelque peu
comparativement aux chiffres du ler janvier 1924.
Quant a l'augmentation de leffectif du groupe des
chauffeurs (680 au ler janvier 1925 et 1378 au ler
janvier 1926), elle s'explique en grande partie par la
fusion avec un syndicat de chauffeurs, indépendant
jusqu'a ce jour,

Rotterdam se trouve, avec ses 5144 membres, a la
téte des sections ; suivent Amsterdam avec 2288 membres,
et La Haye avec 1900 membres.

Le mouvement le plus important, au point de vue
des effectifs engagés, est la gréve de plusieurs jours qui
éclata dans le port de Rotterdam au printemps de 1924,
Non seulement, elle a permis de repousser un avillis~
sement déja introduit dans les conditions de travail et
de salaires, mais l'organisation a su encore imposer une
augmentation des salaires, Le nombre des ouvriers englobés
était de 7000 a 7500, En 1924, on a eu 24 mouvements
au total, intéressant plus de 10.000 ouvriers, Pour 1925,
ces chiffres sont de 32 actions et 1500 intéressés.

Le total des recettes s'¢léve a fl. 448.204.75 pour
1924 et a fl. 467.194.88 pour 1925, Les dépenses se

répartissent comme suit :
1924 1925

Frais administratifs des sections. . 44,2 %, 39 9/,
Frais administratifs du siege central 10,5 ,, 11,5
Frais généraux de l'organisation. . 228 , 22,0 ,
Secours divers. . . . . . . . 160 , 17,8 .,
Réserves. . . . . . . . . . 65 , 9,7 .

La fortune de l'organisation s'élevait a fl. 221.097.18
au ler janvier 1926, contre fl. 175.451 au ler janvier
1925, soit fl. 9.70 par membre au ler janvier 1925,

. contre fl. 11.— au ler janvier 1926.

"Au cours des huit années écoulées, du ler janvier
1918 au ler janvier 1926, le total des recettes s'est
s'élevé a fl. 4.494.594.18. Durant la ‘méme période on
dépensa: ~ S : \

pour secours de gréve. . . . . . fl. 1.405.791.19
" » o demaladie . . . . . ,  214.336.11

” ” judiciaires . . . ..

18.750.00

L'organe bimensuel de I'organisation,.«De Transport~
arbeider» , a porté son tirage de 19.600 (début de 1924)
a 21.600 (fin 1925). Les autres publications de |'organi~
sation sont “De Uitkijk» (feuille mensuelle des marins),
«De Haven» (paraisant tous les deux mois) et «Het
Autobedrijf> (feuille mensuelle). Les frais d'impression
pour les organes s'élevaient  fl. 16.236.23 en 1924, contre
fl. 16.501.45 en 1925, .

Dispositions et mszsures pour la sécurité
des ouvriers des ports et docks.

SUEDE.

Mesures de protection.

Le lravail dans les porls el prolégé par la loi du 29
juin 1942, /Une nouvelle loi est actuellement en prépa-
ration.) La loi s'applique & lous les {ravailleurs, y
compris les marins pour aulant qu'ils sont astreints a
faire des lravaux qui ne fonl pas pariie du service &
bord. IL’observalion des dispositions de proteclion est
conirolde par les inspecteurs du {ravail et leurs délé-
gudes qui exercent une surveillance dans les dillé-
rents endroits olt des lravaux soni exécufés. IHs doi-
vent élre admis sur tous les lieux du travail et ont le
droit de faire les observations, lant écriles que ver-
bales, el de saisir le Gouvernemen} provincial en cas
de non-application des mesures de protection néces-
saires. Un rapport imprimé est publié tous les ans
sur laclivité de Uinspection du iravail. La {ransgres-
sion des dispositions légales est poursuivie devant les
tribunaux sur Yindication des inspecleurs du travail.
Les punitions peuvent consister pour les palrons en
des amendes ou des peines d’emprisonnement, pour
les ouvriers en des amendes.

Les organisalions des’ ouvriers des ports n'ont pas
un droit de controle direct sur 'application des dispo-
sitions prolecirices; elles exercent cependant une in-
fluence indirecte, du fait que la Fédéralion Syndicale
suédoise est représentée, en verlu des lois existantes,
tant dans UAdministration sociale que dans le Conseil
social.

Ehnregistrement.

II n’exisle pas de prescriptions réglant Padmission
comme employeur dans lindusirie des ports et docks.
Généralement parlant, l'accroissement de l'influence
syndicale a déterminé la disparition des pelits entre-
preneurs et le travail est effectué actuellement par des
Sociétés ou par des associations d’arrimage sur une
base coopéralive. En ce qui concerne I'admission
d’ouvriers, il n'y a pas non plus de dispositions 1éga-
les, mais I'embauchage de nouveaux travailleurs est
réglé par les conlrals collectifs qui permellent aux
syndicats d’exercer une certaine influence sur I'enga-
gement d'ouvriers permanents. L'admission d’ouvriers
aux lravaux des ports et docks n'est pas dépendante
de connaissances professionnelles,

11 est rarement [ait usage de Uintermédiaire des hu-
reaux de. placement pour l'smbauchage des ouvriers
des poris. Les ouvriers permanents ont en tous cas, la
préférence pour la distribution du travail. Le groupe
qui enlre en considération en deuxidme ligne est celui
des ouvriers temporaives permanents. Ce n’est que
quand le nombre de ces {ravailleurs n'esl pas sulfi-
sant, qu'on fait appel aux bureaux. de placement,
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Duyée du travail.

La durée du travail a éié réglée par les lois du 17
netobre 1919 et du 22 juin 1923. Elle s'éléve & 8 heures
par jour. Les conlrats collectifs prévoient lous les dé-
{ails concernant la réglementation des heures du ira-
vail. L'inspection du travail est chargée de controler
Tobservalion des dispositions relatives aux heures de
travail; son activilé dans ce sens n’est cependant pas

assez effeclive Lies cas rares ou il a été plainle d'aprés

ses indications.

Un maximum de 8% heures supplémentaires par
mois el de 350 heures par an est admis en sus des
heures de travail régulidres. Les contrals colleclifs
contiennent des clauses délaillées & cel égard.

L'unigue moyen  pour les syndicats d’exercer un
contrdole ou de l'influence sur la réglemeniation des
heures du travail se trouve dans les contrats collectils.

Sécurité.
Les disposilions suivantes -exislent concernant la
séeurilé de l'accés aux navires.

Le matériel ulilisé pour la construction d’échafau-
dages doit éire de bonne qualilé. Les passerelles et
plate-formes surélevées doivent avoir une largeur d’au

"moing 90 em. Les passerelles permanentes doivent
¢tre pourvues d'une -corde ou d'un garde-corps. Les
passerelles el échafandages doivent éire fixés solide-
ment et de manigre & éviter qu’ils glissent ou bascu-
lent; i’inclinaison ne pourra pas excéder 1 : 10, 11 ne
pourra pas étre fait usage d'encadrements d'écoutilles
en hois pour la. consiruction d'échalaudages. Les pas-
seralles devront &lre munies de tasseaux.

Lorscquiun navire se frouve en rade, le patronatb doit
veiller-& ce que le lranspor{ des ouvriers soil [fail
sang danger. Les baleaux utilisés doivent élre navi-
gables el non surchargés. Lorsque le transport des
ouvriers est fait dans des bateaux auires gue des
barqueltes, des dispositions analogues & celles exislant
pour les aulres bdtiments de passagers, s'appliquent
i ces navires. En cas de lransport de longue durée,
particuligrement en hiver, les navires doivent &lre
équipss d'installalions de protection contre les intem-
péries.

Tous les appareils mécaniques de levage doivent
dtre vérifiés régulierement en vue de leur puissance.
La charge maximum & mancuvrer doit ére indiquée
2 un endroit hien en vue, ainsi que la date du der-
nier conirdle. Les outils doivent se trouver en parfait
état de conservalion. Il est interdit de distribuer du
malériel endommagé. Les chaines sonkb régulidrement
examindes. par lingpection du. porl; elles doivent élre
munies de lindication de la charge maximum et doi-

vent porler, on. oufre, un numéro correspondant. d
- celul indiqué dans le régistre que lemployeur est
obligé de tenir & jour concernant tout le matériel des
cables el chaines. Le controle inlervenu doit &ire
inscrit dans ce régistre. Le maximum de charge admis
pour les chaines et cables est exaciement décrit dans
des réglements qui  doivent éfre aflichés. Pour des
chaines ou cables de qualité spéciale ef forgés & la
main, la limite de charge peut. élre étendue par lin-
speelion du travail; la puissance {héorigue doit cepen-
dant dépasser de 6 fois: la- limite pratique.

1l n'existe pas: de prescriptions spéciales concernant
la; vigihililé & bord: du navire, 'échappement de va-
peur elo.

Iraprés les prescriptions relatives. d-1a construction:

de: navires de l'annéde 1945; les surbaux d’écoutille-des
navires: doivenl avoir une hauteur d’au- moins: 80 em,,

A défaut de quoi des gardes-corps doivent é&tre in-

stallés.

Liors de chargement an moyen de deux fléches de
grue & la [fois, des mesures doivent élre prises pour
en éviler l'oscillement,

Pour le service des appareils de levage, il n'est per-
mis d'utiliser que des {ravailleurs au courant de ce
genre de {ravail et ayant au moins 1'dge de 18 ans.
Des baguels wulilisés pour la manipulation de mar-
chandises en vrac doivent dtre munis d'une espéce de
fermetfure de sécurité empéchant que le fond ne puisse
s'ouvrir. En cas de levage de planches, de barres ete.,
des mesures doivent &fre prises pour empécher que
les objels ne tombent. Il est interdit d'utiliser des
cordes ou des cables pour allonger des élingues.

I1faut que les lieux de travail soient sulfisamment
delairés. Il est interdit d'uliliser dans des locaux des
lampes & flamme découverte. Lorsque la lumitre
s'é¢teind, le travail doib &tre suspendu jusqu’d ce que
remeéde y ait été apporté.

Les personnes alfectées & la surveillance (chefs
d’équipe el conlre-mailres) ne peuvent dtre que des
hommes sirs et parfaitement au courant du travail.
1ls doivent veiller & ce que le matériel utilisé se trouve
en hon éfat; en cas de matériel défectueus, ils doivent
faire suspendre le travail, jusqu'a ce que du matériel
convenable soit disponible.

Comme chel d’écoutille peuf seul faire fonetion un
homme qui dispose de facultés normadles visuelles et .
auditives. 11 doit se placer de fagon & pouvoir sur-
veiller le {ravail 'out entier ef doit averiir les ouvriers
dans la cale avant que la charge n'arrive au-dessus de
Pouverlure. TLorsque deux équipes d’ouvriers ou da-
vantage lravailleni auprés de la méme écoulille, il faut
quun  chel d’écoutille soit disponible pour chaque
équipe et que le lravail soit effectué avec une prudence
spéciale.

En ce qui concerne le service du ireuil, le contrat
collectil passé 1'année derniére, contient une clause-

_ prévoyant que pour les navires élrangers du tramping,

les hommes du {reuil doivent éire choisis parmi les
ouvriers permanents du port.

Les ouvriers qui ne sont pas sulfisamment au cou-
ranf du métier, ne peuvent pas ttre ulilisés pour des
travaux qui comportent des dangers, & moins qu'ils
ne soient formés pour ces lravaux sous une direction
compétente.

Lorsque les panneaux d'écoutille ne sont ouverls
(quen partie pendant le travail, les harrots et galiotes
doivent . 8tre {fixés de fagon & ce yu'ils ne puissent
tomber dans la cale. Pour la manulention desbarrots
on ne peut utiliser que des élingues ou chaines sans
fin spécialement destindes & cet usage; ce faisant. on
doit employer les anneaux et crampons.

La loi sur la protection ouvridre conlient des dispo-
silions relatives & la manipulalion de malidres explosi-
ves ou préjudiciables & la sanlé.

II' faut que sur les lieux du travail oud proximilé de
ceux-ci, les boiles de pansements nécessaires pour
donner les premiers soins en cas d'accidents soient
disponibles. Sur chaque licu de (ravail doit étre pré-
senfe: aw moins une personne au courant des soins &
donner en cas d’accidents. Des cividres pour le trans-
port des Dlessés doivent élre disponibles en nombre
suffisant. Fn cas de lravaux sur un navire qui n'est
pas amarré aw guai, 'employeur est lenu de réserver
un bateaw au transport de blessés, Il n’existe pas de
postes- de secours; il n’y a pas non plus de médecins
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déher_minés, chargés de donner les sccours en cas ‘ byen cas dinvalidité permanente
d’accidens dans le port. totale d une rente annuelle, caleulée selon le revenu
: touché par l'accidenté, avee un maximunr de 2400 cour,

L.es employeurs sor nus seiller & ce que sur
y ployeurs sont lenus de veiller & ce gue sur par an;

les lieux du travail ou & proximité de ceux-ci, il yait
de I'ean  potable, des lavabos, des cabinets et des ¢ en cas dinvalidité

o : . ; s "permanente
vesliaires; ils doivent, en oulre, meltre & la disposition b

partielle & une indemnité journalidre s'élevant &

de leur personnel des locaux ol les ouvriers peuvenl 1/365 de 1600 cour., & partir du 36itme jour de I'inva-
manger et réchaulfer des mels et hoissons. lidilé; pour les premiers 35 jours une indemnilé de

Les ouvriers du port ne peuvent exercer de l'in- maladie est versée. Plus lard, lindemnité journalidre
fluence sur les mesures prises pour la sécurité qu'en : est remplacée par une rente déterminde;

tanb qu’ils ont le droit de déléguér un des leursauprés
de Tingpecleur .du {ravail, pour lui soumetire leurs
griels el revendications.

d)en cas dinvalidité temporaire &
une indemnilé égale & celle payde en cas d'invalidité
permanente partielle.

Secours en cas d'accidents. o Les primes pour l'assuvance contre les aceciden(s
En verlu de la loi sur I'assurance conre lesaccidenls ', son payées par le patronat,

dw: 17 juin 1946, les ouvriers viclimes d'accidents du

fravail ont droit a des secours, selon les normes ; Secours en cas de maladie.

cl-apres: La queslion du secours en cas de maladie n'a pas
Les secours se¢ montent: encore éi¢ solutionnée. Les syndicals ont créé des
a)en cas daccidents mortels & 2100 caisses dassurance-maladie auxquelles le palronat

COUr. par an au maximum; verse des cotisations dans certaines localiiés.

Indices comparatifs des salaires des diftérentes catégories de gens de mer au I** aofit 1926

e ——— ——————————————————— ettt S ———————— e ————————————————
Matelot par Co;ci:xif;eur Charpentier | Chauffeur Soutier ler Maitre Matelot
Tonneaux de chaudiére , ; d'équipage léger

rapport par rapport par rapport | par rapport |.par rapport | par rapport | par rapport
Pays jauge, brute " " S . ” " » - " = " " "
20306254 | ag | SA | a8 | S& | 28 | K (28 | %A | 28 | & | 23 | A | 3% | o4
S8 |, | 0 | ® 88 | w .| "% | « O g | o« T R B I
B8 B &) #| & B & 8p & Bl S| B G
Grande-Bretagne et Irlande 19,274,000 100- { 100: | 17 | 100 | 128§)} 100 | 106 | f0O [ 100 | 100 | 117 | 100 | 6§ 100
Etats-Unis;, . . . . . 11.605.000 100 | 143 | 120 | 147 — —~ | 104 | 141 —~ ~ | 120 | 147 76 156
Brance. . . . . . . 3.262.000 100 24 | 113 23 | 113 22 | 106 25 100 24 | 113 23 | 5% 20
Allemagpe. . . . . . 2.593.000 100 51 119 52 | 125 49 | 114 55 97 49 | 125 49 54 42
Pays-Bas. . . . . . 2.585,000 100 92 | 115 91 115 83 105 91 85 78 115 91 §0, 66
Norvége . . . . . . 2.555,000 100 93 | 109 87 | 109 79 | 109 90 62 58 | 109 87 59 84
Australie . . . . . . 2,230 000 x) 100 | 183 | 118 | 186 — — 112 | 195 100- | 183 | 106 | 166 71 188
Sugde , . . . . . . 1.215.000 100 91 114 89 114 81 100 86 68 63 114 89 83 108
Espagne . . . . . . 1,120,000 100 48 | 122 50 | 122 45 | 111 50 93 43 | 148 60 89 65
Dapemark . . . . . | 1.008.000 100 99 | 1131 o5 | 13 | 88 | 103 | 96| 68| 57 | 113 | o5 | 49 | 70
Belgique . , . . . . 538.000 100 29 | 112 29 | 124 28 | 104 29 | 100 29| 112 29 7% 28
Russie , . . . . . . 1 100 67 138 78 121 63 108 68 88 58 | 128 74 79 74
Portugal . . . . . . ? 100. 44 | 120 45 118 41 111 | 46 108 47 115 43 94 63

*). Chiffres. les plus: récents:  x) Chiffre total pour les Dominions britanniques. §) Minimum,

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

£ 1~ = § 4.85%/, = 203.45 frs. fr. = 20.39 marks = 12.08 florins == 22.17 cour norv. = 18.16 cour suéd, =
18:35: cour. dan = 195,50 frs. belges — 31.55 pes. — 96 escuados. '

Le tableau, ci-dessus. se borne a une comparaison entre la valeur-or des soldes et n'établit aucun paralléle entre leur
pouvoir d'achat. La solde d'un matelot, exprimée dans la monnaie des divers pays. était au ler septembre 1925 en Grande-

Bretagne de £ 9.0.0, aux Etats-Unis: de $ 62.50, en France de frs. 450, en Allemagne de marks 93, aux Pays-Bas de fl. 100,
en Norvége de cour. 185, en Australie de £ 16.10.0, en Suéde de cour. 149, au Danemark de cour. 195, en Belgique

de fis. 525, et en Russie de £ 6.0.0' en Espagne de pes. 135 et au Portugal de 380 escuados. Les autres soldes payées

en. Grande-Bretagne, se montent aux chiffres suivant: Conducteur de petite chaudiére % 10.10,0, Charpentier (minimum)-

#£.11.10,0,. Chauffeur £.9.10.0, Soutier £ 9.0.0, ler Maitre d'é¢quipage L. 10.10.0, Matelot léger £ 5.17.6.
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A TOUS ECHOS,

La nouvelle révolution industrielle aux Efats-Lnis.

«On assiste actuellement, aux Etats Unis, 4 une nouvelle révolution
industrielle dont l'importance économique pourrait bien dépasser celle
de la révolution similaire provoquée, au cours du dernier quart du
XVIllleme siécle par une série d'inventions et qui transforma la vie

industrielle, politique et économigue anglaise.» C'est la la phrase .

d'introduction d'ue’ longue étude parue dans la revue mensuelle
publiée par le Bureau des Statistiques des Etats-Unis sur le dévelop-
pement du degré de productivité dans plusicurs industries américalnes.
Les chiffres sont la pour prouver que l'opinion émise plus hautn'est
nuilemest exagérée. Ainsi, nous voyons au cours des dix derniéres
années, le nombre-indice de la production monter de 100 & 189 pour
I'industrie du fer et de I'acier, alors que le nombre-indice des heures
de travail monte, au cours de la méme periode, de 1002 126.6. Ceci
revient & dire que la productivité¢ par ouvrier et par heure a
augmenté de 50 8/p. Dans l'industrie automobile, I'augmentation de
la productivité est plus considérable encore, Au cours de la méme
période, elle s'éleve a 310 0/ par ouvrier et heure de travail. Le
nombre-indice de la production est décuplé ou 4 peu prés, alors que
comparativement & 1914 le nombre des heures de travail a a pleine
triplé.

Meme si l'on suit le statisticien américain dans la supposition que
la dépression générale de l'industrie américaine en 1914, les nombres-
indices de la production pour 1925 sont supérieurs & 'augmentation
réelle, on constate un accroissement phénoménal du degré de produc-
tivité daos les industries en question. Il est curieux de constater que,
rien que dans les années 1921 jusqu' & 1925, le degré de produc-
. tivité dans l'industrie automobile a augmenté de 50 0y par t&te et
par heuare,

Augmentation du degré de productivité sur les chemins de fer-

américains.

Leland Olds dans la Federated Press américaine, nous communique
quen 1925, 1.769.099 chewminots ont fourni en 4.458.702.308 heures
de travail un total de 4.566.265 millions de toones-milles
et 35.964 millions de milles-voyageurs. En 1922, les chiffres corres-
pondants étaient de 1.645.244 cheminots, 4.242.404.808 heures de
travail, 375952  millions de tonnes-milles et 35513.782.000
milles-voyageurs. Alors que les chemins de fer ne payaient qu'un
surplus de 5 0y des heures de travail, le rendement s'accrut de
2114 0/ de tonpes-milles et de 1 0fy de milles-voyageurs. Si I'on
considére, comme on le fait couramment dans les méthodes de
calcule un millesvoyageur comme équivalant & 3 tonnes-milles, on
obtient une augmentation du trafic par homme et par heure de travail
de 11.3 0/p. Par conséquent, les chemins de fer ont réalisé en 1925,
comparativement a 1922, un accroissement du rendement de 11.3 0fp
par homme et par heure de travail. En 1925, 'augmentation par
téte et par heure de travail était de 7.5 0/p. comparativement & 1923
et de 5.2 0/p comparativement & 1924, Ces faits prouvent que l'ac-
croissement est constant.

(Voir aussi le Bulletin d'Information de mai 1925, méme rubrique).

Qui supporte les frais de la rationalisation?

La «Wirtschaftsdienst», organe des Archives de I'Economie mondiale
de Hambourg publie, dans son numéro du 2 juillet dernier des con-
sidérations intéressantes A ce sujet, «La question de savoir» ~ ainsi
lisons nous — «quelle est la part des frais du processus de transformation
portée par le patronat, et quelle est Ja part quiincombe au total des
salaires est une question d'importance décisive pour les conséquences
économiques dudit processus de rationalisation. .1l est certain que
la part qui incombe au total des salaires est en tout cas extraordi-

nairement élevée, D'aprés les évaluations de la direction des impbts,
les recettes en impGts sur le revenu devaient &tre de 100 millions de
marks par mois; en réalité il n'a été percu en moyenne durant ces
quatres derniers mois que 80 millions de marks. Si [on admet ua
taux de 3 9/ comme taux moyen de I'impst, cela signifierait donc
une diminution des salaires mensuels de 600 a 700 millions de marks
au moins, sur un total mensuel de salaires de 3 mijlliards de marks,
moyenne de 'année passée.» ‘

La classe ouvriere allemande aurait donc & payer par une perte
mensuelle en salaires de 600 a 700 millions de marks. les frais du pro-
cessus de rationalisation, A cette somme unique, il faut ajouter une
contribution permanente sous la formé d'un chdmage plus étendu. Ceci
est prouvé par le fait que, malgré !intensification des affaires en
Allemagne, le chdmage n'a guére diminué, en tous cas pas plus que
cé n'est normalement le cas a la suite des fluctuations saisonigres.

La mécanisation de l'industrie miniére allemande. .

«On peut dire», écrit la Deutsche Bergwerkszeitung, organe des
propriétares mianiers allemands, «que dans l'industrie miniére de la
Ruhr, on extrait aujourd’hui plus de charbon & la machive qua la
main.» Il résulte de renseignements plus complets gu'actuellement 49.6 0/,
seulement de l'extraction se fait & la main, alors qu'en. 1913, 5 0fp
seulement de l'extraction se faisait par voie mécanique, Cette remarque
se rattache & un tableau publié dans le méme organe sur I'importance
de I'emploi des machines fin 1925, comparativement a fia 1913, et
dont lernombre accuse une augmentation’ formidable.

Le «Vorwirts» de Berlin répond de la fagon suivante & la question
de savoir qui bénéficie de la mécanisation de 'industrie mini¢re: En
tous cas les mineurs n’en ont tiré aucun profit, du moins aucun profit
réel. Depuis 1924, les salaires & forfait sont restés tels quels et ont
méme, en partie, été diminués. Il convient d'opposer & 'augmentation
du salaire des ouvriers d'équipe, une forte réduction de I'équipe méme,
rendue - possible par la mécanisation: C'est en général l'effectif dans
l'industrie mini¢re qui doit porter la plus grande partie des frais de
la rationalisation, moyennant la compression considérable du nombre
des travailleurs utllisés.

Les - consommateurs eax, non plus n'ont enregistré aucun résultat
favorable de la rationalisation. Les prix du charbon sont restés les
mémes depuis-octobre 1924 Jusqu'a présent, le capital minier de la
Ruhe ‘a été seul & bénéficier de la rationalisation, ce qui est prouvé
d'ailleurs par la_hausse considérable des actions des entreprises
minieres. (Volr Bulletin d'Information, avril 1925, méme rubrique).

La révolution technique dans la construction des navires diminue
l'effectif de I'équipage.

Le passage & l'emploi de l'huile brute comme combustible et a
l'usage de moteurs dans la navigation maritime qui s'effectue avec
une grande rapidité, a donné lieu 3 une diminution considérable des
possibilités d'emploi pour les' marins. Selon les statistiques officielles,
le tonnage des navires par homme d'équipage est indiqué par les:
chiffres ci-aprds, pour la Suede oit la navigation a moteur joue déja
un rdle important: ) :

navires & vapeur  navires & mofeur _ voiliers
en 1914  41.35 tx, de {. n. 5623 tx, de-j. n. 17,47 tx, de §. n.
en 1923 4570 ” 70,73 W 1802 "

L'usage de I'huile brute comme combustible permet a lui déja seul -
déja une limitation importante de 1'effectif de 'équipage. Son intro-
duction a permis — ainsi que lindique le «Handwdrterbuch fiie
Staatswissenschaften» ~ de diminuer des trois quarts a peu prés le’
personnel des chaufferies des grands paquebots, tels que 1'Olymplic,
le Mauretania et 1'Aquitania. .

En méme temps, les navires font le plein des soutes de fagon plus
rapide et avec moins d'hommes. Alors que, par exémple, le char-
bonnement du vapeur «Homeric» de la «White Star Line» réclamait
autrefols 200 hommes et 3 jours et 3 nuits, ce navire fait actuelle-
ment le plein des soutes ‘en 10 heures avec 8 hommes.

ESPERANTO.

~

L& Fédération suisse des Cheminots se prononce pour l'espéranto,
Sur la proposition du Bureau, le récent Congrés de la Fédération

suisse des Chemioots a adopté a l'unanimité la résolution suivante:

«Le VIli2Zme Coongrés de la Féderation suisse des Cheminots, tenu
les 3 et 4 juillet 1926, approuve le mouvement en faveur d'une langue
auxiliaire internationale. 1l recommande aux membres de la Fédération

I'étude de I'espéranfo qui est au premier plan».

Congreés international de ['Internationale ouvriére v e e
esperantiste & Leningrad,

Plus de 400 personnes ont participé au Congrés convogué du 6 au
10 aoit a Leningrad par la S.A.T. {Sennecieca Asocio Tutmonda-Asso-
clation universelle sur use base a-nationale), Les autorités civiles accor-~

.

dérent aux congressistes toutes les facilités. ‘Nous avans déja fait
mention de I'édition de timbres spéciaux a cette occasion.
Lunatscharski, le Commissaire du Peuple pour I'Enseignement public

" qui avalt &é élu président honoraire écrivit entre autres’choses dans

sa missive de bienvenue: . ey

«Je dois avouer que je ne parle pas l'éspéranto et que je connais »
insuffisamment les principes de cette langue, Il .subsiste en moi quelques.. .
considérations aprioristes qui me font estimer qu'il est douteux qu'on
emploie, pour les relations internationales, la langue universelle que
veut &tre l'espéranto, Mais les faits ont la vie dure et: les- faits sont
la, Le mouvement espérantiste s'étend avec une vigueur irrésistible
et se développe de fagon a devenir un des événements les plus importants
de la vie sociale moderne.»

""" Congrés espérantiste général & Edimbourg.

Plus de 1000 personnes de 37 natlonalités diverses ont assisté au
Congrés espérantiste général tenu a Edimbourg du 31 juillet au
7 aodt dernier,






