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Madrid, 1 de septiembre de 1932

La lucha por la jornada

Cuando el dia g de septiembre del pasado afio 1931 se declaré ley de la
Repuiblica el decreto de 1 de julio del mismo aio sobre la duracién méxima legal
de la jornada de trabajo, los obreros de los transportes urbanos consiguieron bien
poco en cuanto a la duracién diaria de su profesion.

En el articulo 101 de esta ley se dice: «La jornada de trabajo de los conductores
de coches, automéviles, carros de plaza y carruajes de alquiler, en general, podrd
prolongarse hasta el mdximo de setenfa y dos horas semanales, pagéndose cada
hora de exceso sobre las cuarenta y ocho ordinarias con el salario tipo de cada
una de éstas, més el recargo que libremente se convenga.

Traténdose de vehfculos matriculados para el servicio publico, la prolongacion
de la jornada en los limites indicados habrd de ser acordada por los organismos
paritarios correspondientes.» :

sto es, que, si bien se reconoce la jornada de ocho horas, puede muy bien
dilatarse, siempre que as{ se acuerde y previo €l pago de las horas extraordinarias.

Si tenemos presente que en sus ultimos plenos la Unién General de Trabajado-
res se declaré por la semana de cuarenta y cuatro horas, sin reduccién de salario,
y que en su tltimo Congreso la L. T. F. resolvi6é luchar por la semana de cuarenta
horas, también sin reduccién de jornal, es innegable que la posicién de una parte
de los trabajadores del transporte (carreros, cocheros y conductores de automoéviles)
es muy desventajosa,

No es el caso de las cuarenta ni de las cuarenta y cuatro horas semanales; es
que atin sigue siendo un mito para nosotros la semana de cuarenta y ocho horas.
Iis verdad que los agentes tranviarios, los mozos de las contratas ferroviarias y al-
gunos nucleos de carreros tienen establecida la jornada de ocho horas; pero el resto,
donde corresponde la casi totalidad de los conductores de autombviles, que supone
un 7§ por 100 sobre los demds obreros de los transportes urbanos, las cuarenta
y ocho horas semanales, repetimos, es una ilusibn muy lejos de la realidad.

Algunas organizaciones pactan sus contratos de trabajo de una manera confusa
en cuanto al establecimiento de la jornada. Se han dado casos de querer estipularla
por kilometraje en los coches de linea. Nada més opuesto a nuestros principios.
En todo contrato de trabajo, colectivo o individual, debe establecerse de manera
categérica la jornada méxima de ocho horas, evitando en todo momento el trabajo
de las extraordinarias. Cuando las necesidades del servicio lo requieran, en vez de
aumentar la jornada debe aumentarse la mano de obra. Para ello los militantes
m4s indicados deben dar soluciones. Es preciso, es necesario que desaparezca, de
una vez para siempre, la facultad de ampliar las ocho horas, para que, en primer
lugar, nuestra clase se equipare al resto de los trabajadores; en segundo lugar, para
reducir el numero de los obreros sin trabajo, y en tercer lugar, para que cuando &l
movimiento nacional o internacional maniobre en el sentido de reducir la jornada
semanal a las cuarenta 'y cuatro o cuarenta horas los obreros del transporte no
sigan en el perfodo de retroceso en que adin se encuentran.

He aquf un punto de lucha importante, donde todas las organizaciones tienen
algo que realizar. La revisién de las condiciones de trabajo en el caso de la jorna-
da. La accién nacional de nuestra Federacién debe ser secundada por todas las
Secciones sin temor alguno.

Al frente de toda aspiracién, al frente de toda conquista, como base inicial de
cualquier negociacién con los Poderes publicos o con la clase patronal, debe figurar
en cabeza la siguiente propuesta:

JORNADA MAXIMA DE OCHO HORAS O CUARENTA Y OCHO SEMA-

ALES
SUPRESION ABSOLUTA DE LAS HORAS EXTRAORDINARIAS .
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COMUNICADOS

El paro en Canadd.—A fin de evitar el despido de agentes auxi-
liares, ¢l Sindicato de personal de transportes en comtn de To-
ronto (Canadd) ha propuesto la introduccién de un dia de paro
Por mes para todos los agentes. La propuesta ha sido aceptada,
proporcionando asi 1.250 jornales de trabajo por mes para los
agentes auxiliares,

Asientos para los agentes de transportes.—La Comisién de
Obras piiblicas y Comunicaciones de la Cdmara de Diputados de
Francia ha preparado un proyecto de ley para obligar la provi-
sién de asientos para los conductores y cobradores de todo ve-
hiculo empleado para el transporte piblico de pasajeros. La adop-
cién de la ley harfa general una medida tomada ya hace tiempo
por algunas Empresas.

Disminucién del trdfico de pasajeros en Londres.—Los auto-
buses, tranvias y ferrocarriles subterrdneos de Londres transpor-
taron en el ano 1931 un total de 3.993.000.000 de pasajercs, o, tér-
mino medio, 11.0v0.000 por dia. Damos a continuacién la distri-
bucién entre los tres medios principales de transporte, junta-
nmente con la disminucién en comparacién con el ano 1930:

1931 Danic
T o S e (O 994.222.248 — 20.333.832
Lranvias 1.003.390.407 — 23.018.509
AUEODUISESH bviuszomes - shnseunnsans veer 1.937.180.479 — 20.943.929
otalii s a5 930994.799.:194 — 73.896.330

Hasta el afio 1931 el nimero de pasajeros transportados anual-
mente ha ido siempre en aumento. La disminucién que se obser~
va por primera vez se ha hecho notar en todos los ramos del
transporte,

El Primero de Mayo.—No obstante los esfuerzos hechos para
impedirlo, los tranviarios de Viena abandonaron el trabajo el
dia 1 de mayo, igual que en afios anteriores. Marcharon en gran
nimero a la cabeza de la manifestacion,

En Francia también abandonaron el trabajo los tranviarios
én varias ciudades, entre ellos los agentes de la Empresa de tran-
vias de Lille, Roubaix y Tourcoing, no obstante los esfuerzos de
la Compania de encontrar, entre el personal de autobuses, agen-
tes dispuestos a hacer el dia 1 de mayo, que era domingo, y a la
vez el dia de las elecciones parlamentarias, el trabajo de sus ca-
maradas tranviarios, En Calais y Reims el paro fué también ge-
nerdl, o casi general. En cuanto a Burdeos, ya hemos menc:onado
en el nimero anterior la decisién de todo el personal de los trans-
portes en comun de no frabajar el dia 1 de mayo.

Los tranviarios municipales de Alemania.—No dieron resultado
las negociaciones que tuvieron efecto el dia 11 de mayo sobre el
establecimiento de directrices generales para los contratos colec-
tivos regionales que determinan los sueldos de los tranviarios mu-
nicipales de Alemania, En consecuencia, el asunto serd resuelto
en los diversos distritos. -

Huelga de choferes de autotaxis.—El 6 de mayo los choferes
de autotaxis de La Haya declararon una huelga de protesta con-
tra la rebaja de 16 a 17 por 100 propuesta por sus patronos, Ll
suelda actual de un chofer es de 18 florines por semana, y el total
que gana, incluso las propinas, llega cominmente a unos 35 flo-
rines. El dfa 13 de mayo se iniciaron negociaciones entre las dos
partes, pero no se pudo llegar a un acuerdo.

Nueva ley suiza sobre civculacion.—En el mes de marzo el
Parlamento suizo adopté una nueva ley reglamentaria de la circu'a-
Cl_én en automévil, que contiene ciertas disposiciones sobre las condi-
ciones de trabajo de los choferes, que al parecer no son del agra.
do de ciertas personas, Estas procuran anular la ley, apelandose
a la votacién popular que prescribe la Constitucién suiza en los

€asos en que 30.000 ciudadanos lo soliciten. No obstante que la

Fuxerz2zi

ley no les satisface completamente, las organizaciones de los cho-
feres est4n haciendo propaganda contra el referéndum.

Huelga de choferes suizos.—Los choferes al servicio de una
Empresa en el pueblo de Brunnaderen (Suiza) declararon huelga
en ¢l mes de abril, como protesta contra el abuso de las horas de
trabajo por parte de la Empresa. Después de haber durado cinco
semanas fué levantada la hueiga, en consecuencia de un decreto
de las autoridades cantonales, que estipula que los choferes deben
tener un descanso de 'al menos nueve horas consecutivas después
de una jornada de trabajo.

Los automdviles del mundo.—Segiin una estadfstica norteame-
ricana el numero total de vehfculos automéviles en €l mundo en
1 de enero de 1932 fué de 35.700.000, contra 35.800.000 en 1 de
enero de 1931, con una disminucién de 0,3 por 100., La tabla si-
guiente da una descomposicién de estas cifras:

' Millones de vehiculos en fecha 1 de enero.

Automaviles agi’gg&ﬁis Autobuses |Motocicletas
1932 | 1931 | 1932 _' 1931 | 1932 | 1931 | 1932 I 1931
Europa..ecessessvsins 3,9 | 3,77 1,46! 1,34| 0,135| 0,151 2,24‘ 2,43
Estaaos Unidos 22,07 [ 23,20 357 3,41 0,075 0,081 0,10 0,11
Resto del mundo 2,87 | 3,ui u,?q| 0,74 U,Usyi 0,057 u,z?i 0,30

I

Ha habido, por consiguiente, una pequefia disminucién en 108
Estados Unidos; pero en Europa, aparte de los autobuses y mo-
tocicletas, el nimero va en aumento. La disminucién mds nota-
ble es en todas partes entre las motocicletas, que han bajado de
2.830.000 0 2.610.000.

La produccién de automéviles ha disminuido de 4.000.000 2
3.000.000. La produccién mundial en el afo 1929 fué de 6.200.000-
De la produccién total en el afo 1931 corresponde 79 por 100 2
los Estados Unidos y Canad4, y 18 por 100 a Europa,

Prolongacién de contrato colectivo.—La Sociedad Berlinesa de
Transportes en Comtin notificé para el 31 de diciembre préximo
pasado el contrato colectivo que determina las condiciones de sus
empleados; pero dicho contrato fué prolongado hasta 30 de abril
de 1932, en consecuencia del cuarto decreto excepcional del Go-
bierno alemédn. Mientras tanto, la Empresa habia presentado 2
los Sindicatos del personal sus propuestas, que importaban un
empeoramiento grave de las condiciones. Ahora acaba de llegarse
a un acuerdo por el cual el contrato antiguo ser4 prolongado has-
ta 3o de septiembre de 1932, y luego de seis meses a seis meses,
hasta que una de las dos partes lo.dé por terminado, dando aviso
con un mes anticipado.

Los tranviarios de Rotterdam.—A iniciativa de la Unién Ho-
landesa de Ferroviarios y Tranviarios, casi todo el personal de la
Empresa tranviaria de Rotterdam ha firmado una peticién al mi-
nistro de Obras publicas, en la cual solicitan que el ministro in-
tervenga para que la Compaiifa introduzca el retiro obrero para
su personal, de acuerdo con lo dispuesto hace tiempo en virtud
de una orden del Gobierno. La organizacién obrera declara que
la Compaiifa dispone de los recursos necesarios.

La huelga de los choferes de La Haya.—Como han sido in-
aceptables para los trabajadores las propuestas del 4rbitro en .la
huelga de choferes de autotaxis de La Haya, declarada el 6 de
mayo como protesta contra rebajas de 16 y 17 por 1oo impuestas
por los patronos, la huelga sigue todavia.

Conflicto en los autotaxis de Zurich.—Los choferes de au.tota-
xis de Zurich han tenido hasta ahora una retribuci6n garantrzada

~ de 10 a 11 francos por dfa. Las Empresas de autotaxis proponen

suprimir esta retribucién garantizada y no pagar al chofer m4s
que la mitad de su cobranza. Justifican su propuesta alegando
«la falta de interés comercial de parte de los choferes»; pero los
choferes saben demasiado bien que la disminucién de la cobran-
za se debe a otros factores y no a falta de inter(:&s, y se ]?repara-ﬂ
para resistir los ataques patronales contra su nivel de vida.
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La Sociedad Automovilista Bilbaina
nos ha dedicado estas fotograffas. Son,
respectivamente, un recibidor y un dor-
mitorio para conductores de automdviles
presos por accidente en la circulacién.

Para tener derecho a estos privilegios
penitenciarios que ofrece la carcel de La-
rrinaga hay que ser, naturalmente, afi-
liado a la Automovilista Bilbaina,

Bien..,

&

Nos parece muy bien. Pero nos pa-
recerfa mejor si la Direccién general de
Prisiones, en los momentos presentes,
extendiera esta obra a cuenta del presu-
puesto del Estado espaiiol.

Es necesario que al conductor de ve-
hiculos de transporte preso por causas
ajenas a todo delito criminal se le ro-
dee de atenciones correspondientes a la
época actual, distintas en absoluto a las
que hoy son norte del régimen carce-
lario.

Nuestros grabados dan la norma. EI
Estado debe seguirla y mejorarla.

4

LA REVOLUCION EN MARCHA. DESPUES DE LA INTENTONAIMONARQUICA

Después de los tltimos acontecimientos se precisa un examen
objetivo para deducir las ensciianzas correspondientes y fijar la
posicién futura del proletariado.

La aristocracia ha querido repetir los hechos histéricos, he-
chos que de haber respondido a los propésitos hubieran desenca-
denado una dictadura reaccionaria de cardcter sangriento. Los
casos de Italia, Hungrfa y Polonia nos lo afirman de una manera
rotunda.

La nobleza espaiiola, cuya hegemonfa se ha venido mantenien-
do imponiendo al pueblo una explotacién feudal, no se avicne a
perder sus privilegios de clase. Necesita intentar la conquista
del Poder politico, olvidando la revolucién social del mundo, que
ha hundido no va el predominio aristocratico, sino el capitalista,
que es una etapa més avanzada de la lucha de clases.

Importa, pues, a la clase trabajadora no perder de vista el
horizonte politico, porque en &l se ventila algo mds que la situa-
ci6n actual de la revolucién. Se juega el porvenir del pafs. Esto
es, el porvenir del proletariado.

Las profundas reformas en la estructura estatal, los cambios
en la pedagogia, los nuevos derechos de las clases laboriosas, el

control sobre la produccién, la elevacion juridica del trabajador
y la liquidacién absoluta de todas las taras feudales es algo ‘in-
teresante para nosotros. En verdad, la lucha es dura, tanto mas
dura cuanto cara es la transformacién, y con ese claro instinto
que los pueblos matizan sus perfodos histéricos. Espaiia undni-
memente ha sabido valorar su perfodo revolucionario. Inttil la
tentativa restauradora, como inttiles serdn las que se anuncian.
Pero no en vano hemos de fijar nuestra atencién en el movimiens
to internacional contrarrevolucionario para detener la marcha
triunfal del Socialismo. La clase obrera hoy se dispone a triunfar
conquistando el Poder politico y llevar su triunfo a la realidad
realizando la transformaci6én social.

Dispuestos a coronar nuestro esfuerzo, seguiremos vigilantes
no sélo contra los restos del feudalismo, sino contra determina-
das fuerzas republicanas, cuya responsabilidad en los dltimos
acontecimientos es demasiade patente. De todo ello se desprende
una deduccién para los trabajadores. La imprescindible necesidad
de atacar en todos sus reductos a las clases burguesas: desde los
Sindicatos, para elevar sus condiciones econémicas, y desde sus
partidos de clase, para conquistar sus libertades politicas.

_{Adelante por el triunfo de la revolucién!

Biblioteca Nacional de Espafia



e Er} la ciudad de Praga, y en su sal6n municipal de re-
cepciones, se ha celebrado el VIII Congreso Internacional
de llos Obreros del Transporte, con la asistencia de 172
delegadus, que representaban 2.190.735 afiliados -de -los
2.351.343 militantes con que cuenta esta Internacional.
Destacan entre los delegados los de habla espaifiola : por
la Argentina asisten José Negri y Luis Marfa Rodriguez
de.Unién Ferroviaria; Francisco Agnelli y_José Pipi-nog
de Fraternidad Ferroviaria. ' %

Por Espafia : Trifén Gémez, Anibal Sénchez, Eleuterio
del ‘Barrio y Salvador Sanchez, del Sindicato Nacional
[‘:erroviario; Carlos Herndndez, Luis Menéndez y Silve-
rio Alvarez, de Ja Federacién Nacional del Transporte,

E! camarada Cramp, que hace el discurso inaugural
comienza dedicando un recuerdo a los muertos Ee ]a;
_I. T. F.; haciendo consideraciones luego de los progre-
50s de la Federacién desde el dltimo Congreso. Hace re-
saltar la situacién de los trabajadores del mundo, inclu-
so los del transporte en todas las categorfas, que‘ va de
mal en peor por preferir fos Gobiernos el nacionalismo
econdmico, a lo que la clase trabajadora — dice — debe
contestar con una infensificacién de la accién internacio-
nal de todos los trabajadores. No es suficiente para resol-
ver la crisis de trabajo en el mundo la semana de cua.
renta horas; debemos reivindicar la de treinta y seis.

L A I T ;o
a iI I': A {Ii::be ﬁgura a la cabeza de los esfuerzos
P g Wir a las organizaci nes un imi i =
ar.al ml.b rgan Q movimiento inter

La I. T. F. es la mds vigorosa e influyente de
arfas pﬁnfes:!onaffes internacionales, Han de acer-
mpos mas dificiles que los que nos afligen ; pero

las Secret
carse tie

si los pueblos inspiran su lucha en el sentimiento inter-
nacional saldremos victoriosos del combate,

El capitalismo, como ltimo baluarte, acude desespe.
radamente al fascismo. Donde impera éste los Sindica-
-tos obreros desaparecen. Es un peligro terrible. Los que
con nosotros estdn, de paises donde el fascismo no ha
sentado ¢l pie, deben ayudar a nuestros camaradas me-
nos afortunados que sufren sus excesos.

En representacién de la F. S. I. interviene el camara.
da Schevenels, quien después de saludar a Congreso y es-
perar ‘de éste mayor rendimiento que de los demds Se-
cretariados profesionales internacionales, pone de mani-
fiesto su disconformidad con lo expuesto plor Cramp res-
pecto a l_o de la jornada de freinta y seis horas; no por-
que sea m:lp()sib]e, sino porque todavia estamos muy lejos
de la realizacién de Ja semana de cuarenta y cuatro ho-
ras, y mucho mds de la de cuarenta.

En':l-a segunda sesién del Congreso, Stal elogia la per-
sonalidad de Albert Thomas, a quien sorprendié la muer-
te trabajando por los ferroviarios,

Al honrar a Albert Thomas, expresa, honramos a la
I T. F., uno de los ejércitos més aguerridos de la clase
trabajadora,

La.organizacién polaca, avalando lo dicho en ia sesién
anterior por Cramp, manifiesta en un escrito la impo-
sibilidad de asistir al Congreso por imposicién de la dic-
tadura.

_Se pasa a la discusién de la Memoria, y al final Edo
Fimmen relata los inconvenientes para realizar la propa-
ganda en el Extremo Oriente; haciendo resaltar que por

<7

l;_'i‘: e

ital ) sl
sadh ' las organizaciones de

dd2 L. T. F. Luego hace
tall “acional en su lucha
olonia.
€ acordar celebrar el
A discutir el punto re-
am(’?es, que solamente
ndmEwlvas; haciendo el
| mej© 12 buena votuntad de
los proponentes Y € . Cip et con ollo tendifa
la Caja internacional l;‘;j k B cuienta Ja desocu-
pacién, la crisis, la reme 'larios’ ol fascismo y.la
guerra, son malos DO B enchtar las. cotiza.
ciones. Acorddndose Bsnd. " Mis profundamente, y
que los camaradas .escﬁg3 :)'Ltdm et
En la cuart-_a ?estén ' Ung propuesta Sliscrita
por los ferroviarios in “Amj e
obreros rusos del :ti’af‘: i i::hel‘irse alal T F
A ésta presentan uas er s03L." 'Crroviarios belgas, en
analane B e o M6 “ISyuntiva de ser baja
en la Sindical Roja 0 ™ e en 1, 1 TF Lo i
yorfa impugnan la Ipropnf- as ensefianzas histé-
vicas de la téctica com:

1 Fimme? -k
; f }a Cli:liruiiz ;;]ntm de "y ;‘que se alegrarfa de
e < ke .
L i G th’ Por ello ha venido
e titr i g pritd? uepﬂ‘o serfa un error
B A Ron s0lUfiE Teconozean nuestros

estatutos y nuestras T % Deg
do Estocolmo hemos €5¢” Io@ e Pués del Congreso

S0s y. ademé 10
contestarnos todavia, a2 ¥ntemaci§n{:-? de

no haber podido V!
aquel pafs no se
destacar la importad
contra el fascismo €
En la tercera sesio™
Congreso cada ftres ﬂnoi
ferente al aumento - .
mantienen las organizé
resumen Fimmen, qui¢s
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Obreros del Transporte. En estas condiciones serfa inttil
dirigirnos a ellos, porque es ridiculo que después de mal-
tratarnos les digamos: Muchas gracias, camaradas; ve-
nid ahora con nosotros.

Puesta a discusién la propuesta, es rechazada por una
gran mayoria, ya que no obtiene mis que nueve votos
en pro. _

P4sase después a discutir otra propuesta de los chofe-
res checos, que consiste en visitar y conocer la situacién
del pais de llos soviets. Los diferentes puntos de vista que
se exponen animan la discusion, interviniendo por il-
timo, entre una gran salva de aplausos, el camarada Ne-
gri, de los ferroviarios de la Argentina, el que sc opone al
envio de la delegacién.

Se procede a votar nominalmente, dada la divisién del
Congreso, y en pro lo hacen 703.079 votos; en confra,
1.306.581 ; abstenidos, 71.522. Quedando, por tanto, recha-
zado el envio de la delegacién a Rusia.

Entre la cuarta y quinta sesién se celebré un acto in-
ternacional en la Casa del Pueblo. En él la delegacion
espafiola hubo de aceptar consultas e interrogaciones, ya
que las ultimas noticias recibidas de Espafia y publica-
das en la prensa checa daba a toda plana de la intentona
mondrquica, El retrato del Borb6n aparecfa en las pri-
meras paginas, bajo grandes fitulares. Nunca mejor que
en el acto que habia de celebrarse para desvanecer la
gran noticia.

Trifén Gémez, que fué recibido entre aplausos atrona-
dores y prolongados, desvirtué la informacién tendenciosa
de la gran prensa. Hizo presente al pueblo checo su con-

{
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fianza en la politica espaiiola, cuyos puntales mds sélidos
los constituyen el Partido Socialista y la Unién General
de Trabajadores, que no deja de estar arma al brazo. El
optimismo de la representacién espafiola se acogi6é con
muestras de gran agrado.

LLa quinta sesién del Congreso es precedida del repar-
to del extraordinario de El Socialisia contra la guerra.
Nuestro periédico fué elogiado y admirado, constituyendo
un gran éxito para el Partido Socialista Espaiiol.

Entre grandes aplausos se aprueba el envio de un tele-
grama de felicitacién a la Uni6én General de Trabajado-
res, alentando al proletariado espafiol contra el movimien-
to contrarrevolucionario.

Al conocerse la contestacién de la Unién General de
Trabajadores, dando cuenta del fracaso de la intentona
militarista, el Congreso, entusiasmado, da grandes vivas
a la Republica espafiola.

Se entra en la discusién de la mocién referente a las
reparaciones de la guerra y rebaja de aranceles aduane.
ros. Los varios puntos de vista que se exponen hacen in-
teresant{simo el debate.

No hay que olvidar que detrds de las reparaciones, y
a consecuencia de ellas, est4 la orisis mundial ; crisis para
todos, para los que intervinieron y para los que fueron
neutrales, Hay, pues, que trabajar de comin acuerdo.
Edo Fimmen termina la discusién de este punto con un
discurso de docfrina netamente socialista; acordando el
Congreso la anulacién de las deudas de guerra y repara-
ciones. ) :

La resolucién contra el paro se resuelve con la jornada
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de cuarenta horas, sin disminucién de salarios; aumento de edad
escolar y pensiones adecuadas a la vejez,

Por unanimidad se acuerda protestar contra la dictadura polaca,
que ha impedido asistir a los delegados al Congreso, y contra la
dictadura fascista, que aprisiona al proletariado italiano.

En la sexta sesi6n, por unanimidad, es aprobada una resolu-
cibn relativa a la proclamacién de huelga general en caso de guerra
y de lucha contra el militarismo.

En esta sesién es elegido el Comité ejecutivo de 1a I, T. F.,
siendo designados los siguientes camaradas : Cramp (inglés),
Sindley (escandinavo), Roudolph (alemén), Jarrigion (francés), Ma-
lenhau (belga) y Koning (austrfac:). Por unanimidad son reelegidos
los secretarios Fimmen y Nathans. :

Para el Consejo general se designa, por los paises de habla es-
pafiola, a Trifén Gémez, efectivo, y a Carlos Herndndez, suplcnte.

Se pasa a designar el pafs conde ha de celebrarse €l préximo
Congreso, y a propuesta de Trifén Gémez, y entre grandes aplau-
S0s, se acuerda que éste sea en Madrid.

El camarada Cramp hace el discurso de clausura del Congreso.

Y finalizan las tareas del VIII Congreso entonando tcdes los con- ;

gresistas La Internacional,

Resumen : una gran jornada para el porvenir de la Internacio-
nal del Transporte.

Acfiviclad

No podemos menos de manifestar nuestra satisfaccién por el
constante progreso de nuesira Federacién.

Algunas de las bajas han sido cubiertas rdpidamente, aparte
de las nuevas Secciones adheridas. De la lista de provincias aje-
nas a nuestro movimiento podemos quitar dos mds: Burgos y
Canarias, en las que ya existen organismos filiales de la Federa-
cién Nacional del Transporte, En otras provincias, algunas de las
‘cuales han vivido opuestas a nuestro movimiento, tenemos exce-
lentes relaciones, que nos hacen esperar nuevos federados, aparte
el crecimiento general de efectivos en la mayorfa de las Secciones.

Pero aun siendo éste un excelente sintoma de vida préspera,
no es suficiente. Queremos mds; cada dia mdas, hasta conseguirlo
todo, Para efectuarlo procuramos intensificar la propaganda oral
y escrita, y de sus resultados tenemos gratos recuerdos. Atin nos
quedan algunas organizaciones por visitar; pero podemos afirmar
rotundamente que la vcz de la Federacién se oird en ellas dentro
de este mismo afio. Después volveramos a empezar ; pero los mé-
todos deben ser diferentes con el fin de lograr mejores resultados,
Necesitamos, entre otras cosas, la asistencia de los nticleos fede-
rados, Esto es, de mi'itantes activos y dispuestos a ayudarnos en
nuestra labor de agitacién sindical. Pero es preciso prepararse, es-
tudiando nuestros problemas sindicales, técnicos v econémicos. La
organizacién del transporte debe pasar a ofra etapa superior, don-
de se aumente la potencia creadora y el sentido de la responsa-
bilidad.

¢ Existen condiciones para hacerlo? Si no existen hay que crear-
las; pero afirmemos que existen condiciones y existen hombres.
Volvemos a abstencrnos hoy de citarlos, pero tenemos que recor-
dar la fuerza orgénica de numerosas Secciones y el entusiasmo
permanente de bastantes camaradas,

¢Por qué no poner en juego estas aptitudes? Ya algunas Sec-
ciones realizan propaganda por su cuenta, con buenos frutos, que
serfan mayores si su timidez fucra sustitufda por mayvor decisién,
A pesar de todo. hacemos ptiblico que se siguen por distintas vo-
lectividades gestinnes afortunadas para constituir Secciones, algu.
nas ya coronadas por el triunfo. Pues bien, esta labor activa de
los grupos dirigentes no puede quedar sola. Los militantes se obli-
gan también a trabajar, buscando siempre el sitio donde marcar
la ensefia de nuestra Federaci6n.

Todos los obreros del transporte—ya lo hemos dicho o*ra vez—,
en el curso de su ru‘a o en la época de vacaciones estdn obligados
a organizar a los demds trabajadores que atin no lo est4n, afilidn:
dolos a la Seccién més préxima si las dificultades del terreno im-
piden la constitucién de una nueva Sociedad.

He aquf fla tarea diaria de todo militante : la de extender cons
tantemente el prestigio y la influencia de nuestra Federacién. Si
con entusiasnio y firmeza propagamos la bondad de nuestros prin-
cipios, si cumplimos con nuestros deberes sindicales, si nos deci-
dimos a llevar como escudo los principios de la organizacién, si
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conseguimos organizar en el trabajo y crear en terreno neutro u
hostil, téned lla plena seguridad de que el balance anual del afio en
curso serd digno de nuestro esfuerzo.

¢Y cémo debemos hacerlo? Del modo como se viene haciendo,
pero con més actividad, dentro de nuestro radio de accién: es por
lo que insistimos otra vez para que se redoble la propaganda, para
que se modernicen nuestras actuaciones; en una palabra, para re:
volucionar también nuestro movimiento al compds de la transfor-
macién mundial.

No hay que detener el ritmo, sino acelerarle, dot4ndole de esa
actividad sindical sélo hallada en nuestras filas. Actividad que
deseamos aumentar con todas sus consecuencias, porque la acti-
vidad bien entendida es una fuerza poderosa que conduce por buen
camino al triunfo de Ia emancipacién.

TRusrortes J))

Constantemente hace falta, y ahora m4s que nunca, que los
obreros del transporte tengamos representacién en los Municipios,
como en todos los organismos oficiales. Debido a la gran prepon-
derancia adquirida por el transporte mecédnico en nuestro pafs,
hay necesidad de orientar para evitar muchos de los accidentes
que con frecuencia alarmante se vienen sucediendo, y siempre o
casi siempre achacables a la incapacidad o impericia del conduc-
tor, cosa que, si en algiin caso es cierta, en el noventa y nueve
por ciento no lo es. No voy a tratar de demostrar lo contrario;
pero en los casos de que esto suceda asf, el tnico responsable
serd el ingeniero que concede el carnet a candidatos que incluso
llegan a mediatizar a algunos ingenieros poco escrupulosos,

Los accidentes que revisten caracteres de verdaderas catdstro-
fes suelen ser aquellos que se producen en los vehfculos de servi-
cios piiblicos, cuyos conductores llevan carnet de primera cate-
gorfa y para el cual hacen un examen bastante riguroso, ¢Por
qué se producen, entonces, accidentes tan constantes en estos sec-
tores profesionales?

Las Empresas explotadoras, m4s atentas a beneficiarse eco-
némicamente que a dar servicios satisfactorios, con seguridades
para el viajero, presentan sus unidades en las revistas convoca-
das en condiciones inmejorables de estética y con asientos, si
cabe, de mayor amplitud que los reglamentarios. El ingeniero o
ingenieros encargados de la revista examinan minuciosamente el
coche, hasta el més insignificante detalle de presentacién, Como
lo escuentran bien le dan el vistobueno, y a trabajar.

Si se sigue para la estética y comodidad de los vehfculos una
minuciosa inspeccién, por qué no se sigue idéntica norma para
los érganos de seguridad, tales como direccién, transmisiones
y frenos, que en la mayorfa de los vehfculos estdn en un estado
tan deficiente que ponen al conductor, en el momento de tomar
el vehfculo, en evidente trance de hacer victima de su necesidad
al transedinte y al usufructuario del coche? Y en este caso, ¢ quién
tiene la culpa de lo que pueda ocurrir?

Asf son la mayorfa de los accidentes. Por eso, si los obreros
consiguiéramos representacién de nuestros organismos en los de-
partamentos oficiales, podrfamos contrarrestar, si no evitar todos,
gran nimero de accidentes, porque pondrfamos al servicio del
Estado nuestra préctica de profesionales. :

En el dltimo Congreso celebrado por los obreros del trans-
porte se aprobd una ponencia en este sentido, para que el Estado
interviniese las escuelas particulares y se dirigiese la ensefanza
de conductores en escuelas oficiales. Que se sepa, a este respect0
no se ha hecho atin nada, y por eso nos permitimos insistir, hasta
alcanzarlo con nuestra fuerza sindical.

Mariano MUSOZ
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Eas enfermedades profesionales de los agentes franviarios

La Conferencia de la Seccién Tranviaria de la I. T. F., que
se verificé en Berlin en el mes de febrero de 1931, se ocupd, entre
otras cosas, de la cuest:6n de si existian eniermedades propias
de la profesion de tranviario. Después de un cambio de ideas, la
Conferencia adopté unidnimemente una resoiucién encargando a
la Secretaria la iniciacién de una encuesta con el fin de llegar a
saber si habfa algunas enfermedades reconocidas por ley como
profesionales de los tranviarios y cuéles debian considerarse como
tales en la opinién de las organizaciones sindicales de los tran-
viarios ‘en los diversos paises.

En cumplimiento de este encargo la Secretarfa de la I. T. F. re-
mitié un cuestionario a todas las organizaciones interesadas. De
las contestaciones recibidas de varios paises es evidente que la
cuestién es complicadisima, pues parece que no existe ninguna
reglamentacién legal al respecto, y los médicos tienen opiniones
muy divergentes sobre la cuestién de si existen o no enfermedades
que pueden considerarse como propias de la profesién del tran-
viario,

Por enfermedades profesionales puede entenderse, en términos
generales, los fenémenos patolégicos que son consecuencia de fac-
tores perjudiciales que influyen sobre el organismo durante el
ejercicio de la profesién.

El movimiento sindical obrero ha luchado por muchos afios
para obtener regiamentos que diesen a los trabajadores que hubie-
sen contraido a.guna enfermedad en el ejercicio de su profesion
la indemnizacién a que tienen derecho en justicia. Hoy dia se re-
conoce generalmente que el patrono tiene el deber de pagar una
indemnizacién adecuada a todo empleado victima de un accidente
ocurr:do en el curso de su trabajo, y el deber debia extenderse
también a las victimas de enfermedades contraidas en las mismas
condiciones, y que pueden asemejarse, en consecuencia, a los acci-
dentes del trabajo. Seria necesario. también establecer una dis-
tincién entre las enfermedades agudas y las afecciones crénicas.
Sin embargo, no es siempre facil determinar hasta qué punto la
enfermedad es consecuencia de los factores que entran en juego
durante el ejercicio de la profesién; hecho que explica las difi-
cultades y divergencias de opinién que ya hemos seiiaiado, La
Organizacién Internacional del Trabajo se ha ocupado del asunto,
y en su sesion del afio 1925 ha adoptado un proyecto de convenio
internacional sobre reparac:ién de las enfermedades profesionales.
Este convenio, que entré en vigor el 1 de abril de 1927, y que
hasta el 1 de noviembre de 1928 habia sido ratificado por Alema-
nia, Austria, Bélgica, Cuba, Finlandia, Gran Bretaina, Hungria,
India, Irlanda, Japén, Luxemburgo, Holanda y Yugoeslavia,
obliga a todo Estado que lo haya ratificado a proveer «para las
victimas de enfermedades profesionales, o para sus derechohabien
tes, una reparacién basada en los principios generales de la l¢
gislacién nacional sobre la reparacién de accidentes del trabajon.
El convenio contenfa una lista de enfermedades e intoxicaciones
que pueden sobrevenir a los trabajadores industriales, y que deben
considerarse como profesionales.

Esta lista contiene tunicamente las intoxicaciones de plomo ¥y
mercurio y las infecciones carbuncosas; asf que es bastante cor-
ta; y algunos de los pafses que han ratificado el convenio han
agregado algunas enfermedades mas a las leyes respectivas ; pero
en ninguna parte existen disposiciones legales que reconocen como
enfermedades profesionales las que ocurren con frecuencia entre
los agentes tranviarios. :

- En consecuencia, debe ser doble el fin de la accién de la cual
forma el preludio esta encuesta. Primeramente es menester tomar
medidas encaminadas a que las legislaciones nacionales agreguen,
a la lista de enfermedades asemejadas a los accidentes del trabajo,
las que pueden considerar como propias de la profesién de tran-
viario ; y en segundo lugar—y es un punto en que insistimos muy
particularemente—, un conocimiento més amplio de estas enfer-
medades y sus causas hard posible que las organizaciones obreras
gestionen ante los Poderes publicos y las Direcciones de las
Empresas de tranvias medidas para disminuir la frecuencia de
estas enfermedades, e indiquen cudles son las medidas més apro-
piadas para este fin.

¢Cudles son los peligros a que estd expuesto el personal de
tranvias en el ejercicio de su profesion? El motorista permanece
frecuentemente largas horas de pie, sobre una superficie oscilante,
la atencién siempre concentrada, efectuando constantemente los
mismos movimientos y con las manos siempre en la misma posi-

cién. Si la plataforma no estd abrigada, estd expuesto constante
mente a corrientes de aire, y en invierno la inmovilidad a que estd
obligado agrava los efectos del frio. El polvo y un sol demasiado
intenso pueden también constituir elementos de peligro. El co-
brador, por lo general, tainbién debe estar constantemente de p:€,
expuesto a las sacudidas del vehiculo; debe hacer su trabajo ra-
pida y minuciosamente en vehfculos a veces con exceso de pasa-
jeros, observar la subida y bajada de los pasajeros en todas las
paradas y dar seriales al motorista. Una gran parte del tiempo
se encuentra dentro del vehiculo, donde respira un aire viciado, a
veces infectado, especialmente en tiempos de epidemia, como, por
ejemplo, de influenza. 3

Todos estos diversos factores, que amenazan la salud de los
agentes, pueden ser origen de casos numerosos de neurosis (debidos
4 la continua tensién neiviosa o a la emocién resultante de acci-
dentes, etc.), reumatismo, afecciones del estémago (causadas por
las sacudidas y la irregularidad de las horas de comer), conjunti-
vitis (causada por polvo y corrientes de aire), pies achatados y va-
rices (resultado de largas horas de pie). Todo esto resulta clara-
mente de las contestaciones recibidas de los diversos paises, a las
cuales pasamos revista a continuacion.

AUSTRIA

Un decreto ministerial sefiala las enfermedades asimiladas a
los accidentes del trabajo y que dan derecho al seguro.

' La organizacién s:ndical de los tranviarios estima que las en-
fermedades siguientes deben considerarse como propias de la pre-
fesién : :

a) Afecciones del estdmago y de los intestinos.

En el afio 1929 los 6.817 cobradores de los tranvias de Viena
sufrieron el total «le 30.381 dias de enfermedad por las causas se-
faladas, o sean 4,5 dias, término med:io, por hombre, Los 3.143
motoristas estuvieron enfermos 13.663 dias en total,’ o, término
medio, 4,3 dias pur hombre. El personal de entretenimiento y vi-
gilancia de la via también padece de estas enfermedades, causadas
por la irregularidad de sus horas de comida.

b)  Reumatismo,

En 1929 los 1obradores y «wattmen» tuvieron 14.782 y 7.213
dfas de enfermedad, o, térm:no medio, 2,2 y 2,3 dias por hombre.

Los obreros ¢ue trabajan en los conductos eléctricos y la via
permanente y en la vigilancia de la via también sufren frecuen-
temente del reunnatismo.

c) Pies achatados y wvarices.

Es principalinente el personal de los tranvias el que estd su-
jeto a estas afecciones; pero en cierta medida también los obre-
z0s de talleres y de entretenimiento y vigilancia de la via. Del per-
sonai de 15.862 unidades en total (sin contar los inspectores y otro
personal superior) de los tranvias de Viena, 2.153 personas reci-
bieron en el ano 1929 plantillas de soporte.

d) Enfermedades del sistema nervioso.

Estas enfermedades ocurren frecuentemente entre los trabaja-
dores ocupados en el entretenimiento y colocacién de los conductos
eléctricos.

e) Enfermedades de los ojos.

La conjuntivitis es muy [recuente entre los obreros que hacen
soldaduras en los talleres o en los conductos eléctricos.

ALEMANIA

Un decreto de 11 de febrero de 1929 reconoce una serie de en-
fermedades como profesionales; pero interesa mds bien a los
obreros de talleres que al personal de los tranvias. Segin el in-
forme de la Caja de socorros de la industria de tranvias y ferro-
carriles vecinales, a la cual pertenecen 449 Empresas con un total
de 130.000 empleados, los médicos calificaron de profesionales
81 casos de enfermedad en el afio 1930; pero 54 de estos casos no
fueron reconocidos como tales por la Caja. Las estadisticas de

enfermedades en las Empresas de tranvias indican que hay gran

ntmero de casos de cidtica, reumatismo, debilitamiento card{aco,
bronquitis, afecciones del estomago y de los intestinos, pies acha.
tados, enfermedades de los rifiones e inflamacién de la garganta.
La organizacién cobrera alemana estima que estas enfermedades
deben reconocerse comio profesionales,

(Continyard.)
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TEMAS TRANVIARIOS

Por FRANCISCO GARRIGOS

(Continuacion.,)

Que esto es dificilisimo de conseguir y al leerlo arrancard més
de una piadosa sonrisa, es algo de lo que estamos convencidos;
pero ello no es motivo de renuncia: en empresas mds dificiles
nos hemos embarcado y hemos sabido triunfar; en ésta estamos
segurcs de ello, porque es de capital importancia para los inte-
reses que defendemos,

Nadlie se asuste del programa. Al principio serd amargo el
trago ; pero, a medida que se vaya transformando la psicologia
de estc publico y la nuestra propia, serdn mieles lo que hoy aci-
bar sélo es.

11

Sin la pretensién de hacer mada extraordinario, porque la in-
dole de este trabajo y a quien va destinado no lo permiten, cree-
mos, sin embargo, conveniente decir en este librito algo que sea
ttil, o simplemente informativo, de cuanto al sistema de traccion
eléctrica se refiere.

Aungque algo hemos de decir, en conjunto, de los diferentes sis-
temas e traccién eléctrica, procuraremos, sin embargo, separar
aquellos aspectos que a tranvias o ferrocarriles se refieren, si bien,
en realdad, lo que los diferencia esencialmente es la potencia
empleada, puesto que la energia se aplica igualmente en todos
los motores, siempre que, naturalmente, éstos sean adecuados
para la clase de corriente empleada, lo cual hace que nazca otra

divisién, variando notablemente las instalaciones segiin se trate’

de corriente continua o alterna la que se emplee.
~ De un modo general puede decirse que cuando para la trac-
cién se requieren esfuerzos relativamente pequefios, cual ocurre
en los (ranvias, se emplea la corriente continua, y, por el con-
trario, cuando son mecesarios grandes esfuerzos, como ocurre en
las locomotoras, la corriente es alternativa, Esto ocurrfa por la
dificultacl con que se tropezaba de producir corrientes continuas
de elevala tension ; pero ya hoy este inconveniente ha sido ven-
cido, y la tendencia general es a construir los ferrocarriles bas4n-
dose en el empleo de la corriente continua.
En apoyo de lo antes dicho haremos observar que en las ciu-
dades la tensién de 500 6 600 voltios se sigue manteniendo, por
ser éste el limite prudente en cuanto al peligro se refiere; pero,

sin embirgo, en los interurbanos se emplean tensiones hasta de
- ) !

3-000 voltios de corriente continua; teniendo ejemplo de ello Es-
pafia- en el ferrocarril de la rampa de Pajares, que trabaja en
estas condiciones. En algunos tranvfas se ha adoptado el siste-
ma mixty de 600 y 1.200 voltios, cual son el Metropolitano' Nord-
Sud de Parfs y el ferrocarril de Barcelona a Tarrasa. Este sis-
tema se funda en una linea de alimentacién trifilar en la que el
hilo neutro o de retorno son los carriles, con tensién entre los
hilos extremos de 1.200 voltios, y, por consiguiente, con la po-
sibilidad de trabajar con uno de los puentes en ciudades; esto
€s, con 6oo voltios,

Muchos més datos podriamos aportar a este respecto; pero
como este trabajo sélo puede tener un caricter informativo, dire-
mos como resumen : la clase de corriente y la tensién que se
adopta dependen de muchos factores; pero de un modo general,
y desde un punto de vista itécnico, las convenientes son las si-
guientes :

Para tranvias urbanos: corriente continua hasta 600 voltios.

Para tranvias suburbanos: corriente continua a 600 6 a 1.200
voltios.

Para trédfico interurbano: corriente continua de 1.200 a 1.500
voltios, o monofasica de alta tensién.

Para ltrdfico de lfneas principales : corriente continua de r1.500,
2.400 6 3.000 voltios, o alterna de 11.000 6 15.000 y de 15 6 25
perfodos.

Cada dfa es mayor el niimero de ferrocarriles eléctricos que
s€ construyen, a pesar de los cuantiosos gastos que se originan;
pero éstos quedan compensados por el reducido precio de la uni-
dad de fuerza, puesto que ésta es obtenida por medio de los sal-
tos de agua, y no es aventurado predecir que la electricidad serd
la que predomine en los transportes, a menos que la rutina y la
incapacidad econémica de las Empresas se dejen absorber por
otros medios de transporte.

Los coches automotores de los tranvfas deben reunir las si-
guientes condiciones — de la caja o carrocerfa nada hemos de
decir, porque es algo que corresponde a las necesidades de la
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época [y, por tanto, sujeto a variaciones constantes; siendo de-
ber de las Empresas o Ayuntamientos que en este aspecto los
coches respondan en todo-momento-a las necesidades de-la po:
blacién —: '

El material eléctrico se compondrd de: dos motores (o cua-
tro) ; dos combinadores o reguladores para el funcionamiento de
los motores; dos aparatos de maniobra del regulador; resisten-
cias de puesta en marcha, regulacién y freno; freno de mano y
electromagnético; interruptores, el principal automdtico y para
maniobrar a mano, el de circuito para el alumbrado y el del
circuito para el coche remolque; fusibles para impedir un exce-
so de corriente; una toma de corriente por medio de arco o
pértigo.

El motor estard construido de modo que su cubierta no per-
mita la entrada de agua ni de polvo, con tapas y cierres de tal
modo dispuestos que permitan la inspeccién y limpieza del mis-
mo ; las ruedas de engranaje deben funcionar sin ruidos que mo-
lesten (?), debiendo resistir el pifién un recorrido de 15.000 ki-
lémetros, y 75.000 la corona. -

Los motores deben someterse a varias pruebas, debiendo ser
.sefialadas las siguientes:

Determinacién del rendimiento y la velocidad, admitiendo una
tolerancia de un 2 por 100 para el rendimiento y un 4 por 1oo
para la wvelocidad.

El recalentamiento se gradia tomando la temperatura del
medio ambiente a un metro del motor; después de una hora de
trabajo con carga, ninglin érgano del motor debe tener una tem-
peratura superior a 75 grados centigrados sobre la temperatura
ambiente.

Las resistencias deben estar resguardadas de la humedad y
montadas de modo que permanezcan invariables por efecto de la
trepidacién de los vehiculos, y todas sus partes deben ser in-
combustibles.

Consideramos ttil decir, aun cuando sea brevemente, algu-
nas palabras acerca del papel importante que en la traccién jue-
ga la adherencia. Esta puede definirse diciendo que es el estado
en que se encuentran dos cuerpos que, sin penetrarse, quedan
unidos y como soldados uno a otro por el simple contacto de
sus superficies.

Son muy diversos los coeficientes de adherencia que se ad-
miten con relacién a diversos materiales, y aun entre los carri-
les y las ruedas este coeficiente varfa constantemente entre 1/5
y I/20, seglin el estado de la via por lluvias, humedad, hojas,
grasas, etc., etc.

En los tranvias que circulan por el interior de las poblacio-
nes, este coeficiente es, generalmente, de 1/10, correspondiente
a carriles hiimedos o grasientos; la resistencia que podemos con-
siderar aproximada de los carriles con las ruedas es de ocho
kilogramos por- tonelada. En estas condiciones, si suponemos
un tranvia que pesa seis toneladas entre tara y carga y que, por
su adherencia de 1/10 de su peso, podemos disponer de un es-
fuerzo de 6oo kilogramos; si este coche va a circular por una
rampa de 40 por I1.000, muy frecuente en las poblaciones, ha-
llaremos una resistencia a la traccién para el peso del coche
de (6 x 8) 48 kilogramos, y de (40 x 8) 320 kilogramos por la
rampa, o sea un total de 368 kilogramos; como el esfuerzo de

. que disponemos es de 6oo kilogramos, es m4s que suficiente; si
tras de este coche se lleva otro como remolque, entonces el es-
fuerzo que necesitamos realizar es doble, o sea 776 kilogramos,
y como so6lo disponemos de 6oo, se establecerd el retroceso.

Es conveniente citar este ejemplo porque explica por qué a
veces, al parar un tranvia en una rampa y tratar de ponerlo nue-
vamente en marcha, no solamente no se ha podido, sino que ha
retrocedido, caso de grave peligro que es muy ttil saber a qué
obedece.

En cambio, supongamos que el coche pesa 14 toneladas; ten-
dremos que el esfuerzo adherente que puede disponerse es de 1,400
kilogramos, y, ademds, que tiene que circular en la misma iam-
pa que el anterior; la resistencia a la traccién del coche serd
de (14 x 8) 120 kilogramos, mds 320 correspondientes a la ram-
pa; siendo, por tanto, el total de 432 kilogramos. Si suponemos
que se le afaden dos coches mds, como remolque, del mismo
peso, tendremos una resistencia a la traccion de (432 x 3) 1.290
kilogramos; como el esfuerzo de que disponemos es de 1.400,
este coche podr4, evidentemente, circular, con dos de remolque
de igual peso, por la rampa de 40 por I.000,

(Continuard.)
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