


Les Cheminots

Le Train et la Voie

L’année 1909 vit la gréve des postiers. Pour la
premiére fois, les agents d’'un grand service pu-
blic, commissionnés, assimilés aux fonctionnai-
res, quittaient en masse le travail. Un des rouages
les plus importants de la vie moderne, s'embrayait
subitement. Et les grévistes abandonnant I'Etat,
entraient en pourparlers avec 'organisation cen-
trale de la classe ouvriére. L’année suivante, ce
fut Dagitation déterminée par la modicité des
traitements chez les ouvriers et employées des
chemins de fer. Deux symptomes caractéristiques.
Rebellion parmi les salariés de grandes adminis-
trations, entente avec la Confédération générale
du travail, infiltration des doctrines syndicalistes
dans les organes fondamentaux de la société, pour
les observateurs avertis, ce sont la des phéno-
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ménes graves, les premieres secousses d’'un bou-
leversement révolutionnaire.

310.000 agents composent l'armée du rail.
Effectif admirablement discipliné, ils n’obéis-
sent pas en somme a des réglements toujours
confus. Tout s’enchaine dans leur service avec
tant de précision, le role de chacun d’eux est si
nettement délimité qu’une force supérieure a
celle des hommes semble commander a la beso-
gne. De la vapeur, ’agent est devenu le vassal, ses
qualités, ses défauts, ne jouent plus qu'un role
effacé dans 'accomplissement de la tache. Il lui
est impossible de la remplir d’'une facon défec-
tueuse, seulement le trainard peine plus que
I’homme actif, les non-valeurs s’éliminent d’elles-
mémes et la locomotive part a ’heure indiquée,
attendue aux étapes par tout un peuple d’ouvriers
dont Pactivité est subordonnée au labeur initial
de la machine.

Nous allons les voir 4 I'ceuvre en suivant par la
pensée ’express qui part de la capitale pour une
grande ville de province, Angers, I'express con-
duit par le Secrétaire du « Syndicat national des
Travailleurs du Chemin de fer », le mécanicien
Bidegarray.

Au dépdt

Le Dépo6t : gare Mon.tparnasse. De sombres ba-
tisses, un espace ou courent les rails a perte de
vue, des talus de charbon, des murs de br iquettes,
des fosses oi1 fume le grésil sur le machefer, des
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machines autour desquelles s’agite 1a compagnie
des « gueules noires ».

Sur les plaques circulaires, des manceuvres
tournent les locomotives avec des leviers, presque
sans interruption. Ce sont les hommes de peine
a 3 fr. 75 par jour. Leur peine est grande : expo-
sés a toutes les intempéries, accomplissant un
labeur de force, ils seront aguerris lorsqu’esca-
ladant I’échelle hiérarchique, ils seront promus
chauffeurs.

Non loin de 14, le coketier, au méme salaire,
charge a4 grandes pelletées le combustible sur la
brouette, c’est-a-dire sur le tender. Les compa-
gnons de la locomotive sont a leur poste. Le mé-
canicien n’a laissé & personne le soin de graisser
les « mouvements » de la machine. Bien avant la
mise en route elle réclame des soins minutieux.
Le chauffeur lui prépare sa ration d’eau et de
charbon.

Le chauffeur

Cet ouvrier est le serviteur empressé et docile
de la locomotive. Elle est exigeante. Ce n’est pas le
premier venu qui peut étre engagé a son service.

Le chauffeur a passé trois examens physiques,
les médecins ont reconnu que sa vue était par-
faite et qu’il n’avait pas de hernie. Embauché i
I’Etat, il est encore soumis a des visites périodi-
ques de l'oculiste. On Iinitie au travail de la
machine. On lui enseigne les signaux : signal
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d’arrét, de refoulement et d’avancement, au dra-
peau et a la lanterne, qu’il doit connaitre pour
les répéter au mécanicien. Alors il est employé
dans les gares & la manceuvre des trains, a leur
formation, a4 leur triage, opérations auxquelles
nous allons assister tout a 'heure.

Quand il est rompu a ces besognes, on lui con-
fie les convois de voyageurs : il fait la ligne.

Le réglement lui assigne dix heures de travail
diurne et nocturne. Mais en réalité, il accomplit
douze A seize heures. Le réle prévoit une heure de
besogne avant la marche de la locomotive. Or
il faut deux heures de préparatifs pour que
le coursier de métal soit en mesure de fournir
la randonnée (80 kilomeétres a I’heure), de Paris
a Angers.

Il a mis son feu en « gardiennage ». Au retour
d’un précédent voyage, avant de prendre son re-
pos, il a couvert de cendres une partie du feu
ardent. Il retrouve aujourd’hui cette flamme,
éteinte seulement lorsque le laveur, un manceu-
vre, fait, quatre ou cinq fois par mois, la toilette
compléte de la machine. Le chauffeur « nettoie »
le brasier, fait tomber le machefer, vide le cen-
drier pour que le triage s’effectue normalement.
1l range son charbon sur le tender. A T'aide d’'une
masse, il casse les briquettes. Il engouffrera
4.000 kilos de combustibles pendant un trajet
qui dure trois heures et demie.

Déja la sueur couvre son visage sali, et plaque
sur le front ses cheveux empoussiérés. Mais ce
n’est qu'une fatigue préliminaire. Tout a I’heure
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quand le train s’ébranlera ; quand secoué par la
trépidation de 'express qui brile 1.350 meétres
par minute, il bourrera de charbon le foyer qui
souffle a sa figure 85 degrés, quand il ouvrira le
robinet du giffard qui introduit I’eau dans la
chaudiére, alors en nage, brisé, il devra présen-
ter sa figure au vent pour demander a I'air frais
quelque force.

Mais la locomotive n’a pas encore démarré.
Elle stationne devant la grue, 4 laquelle elle est re-
li¢e par un boyau qui améne la ration liquide
dans le tender. Elle a son eau, elle a son charbon,
il lui manque son sable. Au déme, le chauffeur
remplit la sabliére dont le contenu est précipité
sur la voie en temps de verglas et d’humidité.

Un tubiste ramone les tubes de la chaudiére,
la suie tombe en gros filets. La locomotive 2.818
est préte. Elle porte a ’avant son ceil de beeuf :
ce signal blanc qui est de feu la nuit. Dans un
quart-d’heure, elle bondira sur la route de fer.
L’aiguilleur du Dép6t donne le signal : en marche
vers la gare.

L’attelage du train
Les hommes d'équipe

On a travaillé ici pour recevoir la machine.
Les hommes d’équipe ont formé le train qu’elle
doit emporter.

75, 85 francs par mois en province, 115 francs
a Paris. Voila leur salaire moyen pour un labeur
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toujours pénible, parfois meurtrier : I’attelage
et le dételage des convois.

Avec divers wagons réunis & la locomotive, il
s’agit d’établir une rame nouvelle. Un chef com-
mande la manceuvre exécutée par les hommes
d’équipe.

Les voitures sont reliées entre elles par un
« tendeur » et deux chaines de stireté. L’homme
d’équipe se place entre les tampons et dételle.

Le chef de manceuvre agite un drapeau, une
lanterne, ou balance les bras. Ce sont les signaux
auxquels obéit le mécanicien dont la machine,
suivant leur direction, avance ou « refoule ».
D’abord un coup de sifflet avertisseur, puis un
geste. Alors elle repousse les wagons a détacher
qui viennent heurter le butoir. Mais il faut ceu-
vrer vite, éviter par dessus tout, le retard inex-
cusable au départ. Aussi n’exécute-t-on pas I’arti-
cle du-réglement qui prescrit la prudence ; le
chef de manceuvre n’attend pas que I'’homme
d’équipe ne soit plus engagé enire les tampons
pour faire le signe moteur. Le chef presse la
manceuvre, il sait le temps approximatif que
demande la tache, il se fie & son expérience. Ses
bras oscillent : un bruit amorti, puis un cri. 1l
a commandé trop tot, il a été obéi tout de suite.
Les wagons se sont mis en marche avant que
'homme d’équipe ait pu fuir. Il git tordu, son
sang tache les rails, I’attelage a fait un mutilé :

‘]la manoceuvre continue.
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Le « sabotage »

Aux gares de triage, les accidents sont fré-
quents. Pres des centres, les trains de marchan-
dises sont dételés et les wagons dirigés chacun
vers sa destination respective. La voie est en dos
d’ane : le convoi est au sommet. A Parrét, un
atteleur au renseignement marque a la craie
chaque voiture.

Les agents ont, au préalable, détaché les chaines
de streté qui avec le tendeur relient les wagons.
Par suite de la déclivité du sol, la rame se met
seule en marche. Au passage, un homme « cou-
pe », c’est-a-dire qu’il décroche le tendeur avec
une piéce de bois. Les aiguilleurs, au poste, gui-
dés par l'inscription de l'atteleur, dirigent sur la
voie voulue chacune des voitures.

Elles dévalent rapides. La-bas des hommes les
attendent pour les arréter : ce sont les saboteurs.

Le réglement dit : il y aura un saboteur pour
trois voies. La nécessité commande : un saboteur
pour cinq voies.

Ils sont accroupis, tels des chasseurs a I'affut.
Leur arme, c’est un frein en acier, un lourd
sabot qu’ils glissent sous les roues du véhicule
pour I'immobiliser. Il arrive a grand fracas. Les
guetteurs se précipitent, leur téte frole la voiture,
ils déposent la cale d’ou1 jaillissent des étincelles.
Mais vite, vite, ils courent a I’autre voie, ott roule
un autre wagon. La nuit, des lanternes éclairent
le champ de manceuvres. L’homme se multiplie,
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agile, il rampe entre les falots. Il ne faut pas que
deux wagons se heurtent brutalement, car le choc
endommagerait le matériel et les marchandises.
Le saboteur serait responsable du bris et I'on en
connaitrait I'auteur, car tous signent une feuille
en prenant leur poste. Le dégat leur vaudrait
vingt sous de punition (P.-L.-M.). Car si les amen-
des sont supprimées, une partie des gains est
devenue la prime et la loi n’interdit pas les rete-
nues sur la prime, non plus que les mises a pied.

Sans relache, ’homme déplace les sabots. La
fatigue le mate. Gare a la banquette, au marche-
pied du wagon qui atteint a la tempe et assomme,
gare a la glissade sur le rail quand passent les
convois.

Le salaire minimum d’un homme d’équipe, c’est
2 fr. 87 par jour; le salaire maximum, en pro-
vince, c’est 3 fr. 83 ; a Paris, il peut tout de
méme gagner, apres vingt-cing ou trente ans,
1.800 francs (1). |

Les effroyables dangers de I'attelage pourraient
étre évités. Un systéme automatique expérimenté
avec succés les supprime absolument. Mais les
faibles dépenses qu’il entrainerait sont toujours
un obstacle 4 son adoption. L’Etat n’ose méme
pas en généraliser I’emploi sur ses réseaux pour
ne pas imposer aux administrations privées un
supplément de frais compensé par un gain de vies

humaines. Gaspillage d’hommes, économie d’ar-
gent !

(1) Salaires au 30 juin 1910.






