Ano | Madrid 1 de noviembre de 1932

Contra las horas extraordinarias

Cuando la clase trabajadora adopta como consigna el establecimiento de la se-
mana de cuarenta y cualro o cuarenta horas semanales es porque se ha demostrado
suficientemente que ni con la semana de cuarenta y ocho horas puede resolverse
la profunda crisis de trabajo que existe actualmente. Hasta la Oficina Internacional
del Trabajo ha comprendido este argumento, y sus actividades comprenden asimismo
la reducci6n constante de la jornada, con el convencimiento, casi undnime, de que
hastd los mayores capitalistas, desde los de Norteamérica hasta los de Italia, com-
prenden econ6émicamente su necesidad.

No hay, pues, duda de que la decisién de establecer la reduccién horaria en la
tarea cotidiana obedece no solamente a una aspiracién de clase, sino también a una
necesidad de equilibrio econémico. Sintomas de estas conclusiones son los nuevos
contratos de trabajo que algunas organizaciones de nuestra Central sindical llevan
a“efecto, tomando como base la jornada semanal de cuarenta y cuatro horas.

Mientras tanto, nosotros, los obreros del transporte, afectados por la ley sobre
la duracién de la jornada, estamos exceptuados de la jornada maxima de cuarenta
y ocho horas, ya que por disposicién de la misma puede trabajarse hasta setenta
y dos horas semanales. Aparte los perjuicios que industrialmente irroga esta excep-
cién, en su aspecto de competencia, no es licito ni l6gico que mientras que para
unos opreros queda en la lejanfa, como conquista anticuada, las cuarenta y ocho
horas semanales, para otros siga siendo una utopfa, muy lejos de poner en vigor.

Es imprencindible alcanzar la conquista de la jornada mdixima, al igual que el
resto de la clase trabajadora, y para realizarlo hemos de desplegar todas las activi-
dades. Comprendiéndoio asf el Comité nacional, acordé sefialar la segunda quincena
del presente mes para verificar una extensa campaia de agitacién sindical, con el
fin de alecanzar nuestra reivindicacién, llamando la atencién de todos los comparie.
ros por medio de mitines, conferencias, hojas voiantes, pasquines, manifiestos y to-
dos cuantos medios estén al alcance de las Secciones.

Cada militante debe trabajar con decision y entusiasmo, aprovechando el mo-
mento para atraer a nuestros organismos a los elementos remisos y hacer com-
prender a los de las organizaciones adversarias que su puesto de lucha estid en la
tinica ' organizacién que, interpretando su papel, sabe defender con entereza los
principios fundamentales que tiene como bandera.

No se olvide que el estabiecimiento de la jornada méxima de ocho horas, con
la prohibicién absoluta de trabajar horas extraordinarias, cambiar4 por completo las
circunstancias de la explotacién del transporte. La concurrencia a base de la jornada
con los demés vehfculos del transporte, la crisis de trabajo durante el perfodo de
jornadas largas y salarios cortos, el agotamiento fisico por exceso de jornada, los
accidentes urbanos y de carretera, etc., etc., se reducirdn tan considerablemente
que causaran sorpresa. Si hay alguna conquista de consideracién para los obreros
del transporte, ninguna de tanta importancia como la reduccién de la jornada, La
ley actual tiene abierto un portillo que es menester cubrir prohibiendo la facultad
de poder trabajar horas extraordinarias hasta doce horas semanales.

Queremos ocho horas como méaximo, para poder incorporarnos a los esfuerzos
de la clase trabajadora internacional, que aspira a reducir constantemente la jornada
de trabajo, hasta dar ocupacién a todos los productores en un régimen social donde
no existe la explotacién del hombre por el hombre,
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Es constante preotupacién para los cofitpaneros dirigentes de
las organizaciones federadas la labor de propaganda en sus res-
pectivas localidades, propaganda que nosotros no regatcamos, en
la medida de nuestras posibilidades econémicas. Pero serd preci-
so examinar la situacién de las Secciones para determinar hasta
qué punto es fructifero el esfuerzo que la Federacién realiza en
sus campafias en pro de su engrandecimiento.

El sistema de trabajo de los componentes de nuestro organis-
mo se presta mejor que en ninguna otra profesiéon a la continui-
dad del esfuerzo por parte de sus adheridos para que la labor de
la Federacién nacional no se esfume después de los actos orga-
nizados por las respectivas Sociedades federadas, en los que s
les senalan orientaciones y rutas a seguir para el mds rédpido y
facil logro de sus aspiraciones. Es preciso que los compaferos
que forman los Comités de las Secciones federadas se dispongan
a entrar en una mayor actividad, haciendo llegar a los traba-
jadores de las localidades colindantes con las Sociedades consti-
tuidas la conveniencia de ia organizacién, y hacer una constante
labor de captacién de voluntades hasta conseguir que en todos
los pueblos de la peninsula tenga la Federacién del transporte
una falange dispuesta a la propaganda diaria de nuestros princi-
pios federativos.

¢ Qué medios deben emplearse para conseguirlo? Si nos ate-
nemos a la realidad presente tendriamos que declarar que fal
y combo funcionan las Secciones poco se podria esperar de ellas
en relacién con el problema planteado; pero esto no puede ser
un obstdculo para que nosotros insistamos cuanto sea preciso
hasta conseguir que los camaradas del transporte nos secunden
con su trabajo, aportando sus iniciativas para la mayor eficacia
de nuestras tareas. ;

Nos presenta la realidad el hecho incuestionable de Secciones
cuya constitucién responde a los primeros albores de la organi-
zacién espaiiola, estabieciendo métodos de lucha que ya no res-
ponden a las necesidades planteadas por el avance que en mate-
ria social se est4d desarrollando en nuestro pafs; avance éste que
crea dentro de las organizaciones obreras la necesidad de redo-
blar el esfuerzo para obtener el fruto adecuado al momento his-
torico en que vivimos.

Otra de las causas de nuestro estancamiento sindical es el in-
terés que sienten los obreros del transporte por asociarse en or-
ganismos mal Illamados de socorros mutuos, cuando en realidad
son la rémora para el progreso sindical.

Nuestros compaiferos deben darse cuenta de que el problema
ya no es de socorros, sino de lucha diaria frente al capital, que
por todos los medios trata de sumir a los obreros en una explo-
taciéon permanente, consiguiendo con eso el desaliento para la
lucha y la sumisién para el negocio.

Hace falta que las Secciones federadas sientan el afdn de ex-
tensién y abandonen el criterio localista que las anima en el mo-
mento actual, decidiéndose, si para ello es preciso, a la transfor-
macién de su estructura sindical, creando los ¢rganos de lucha
adecuados para hacer frente a las necesidades que el momento
impone a todos, o a cada uno, dentro de la esfera correspon-
diente.

En los presentes momentos la lucha se plantea de manera
distinta a épocas anteriores. Hoy es la inteligencia de los afilia-
dos la que puede lograr grandes triunfos para nuestra organiza-
cién, y se necesita que a los que estdn al frente de las organiza-
ciones no se les regateen medios para conseguir su capacitacion,
para ponerlos en disposicién de enfrentarse con los problemas
que se planteen con posibilidad de éxito.

Tenemos sefalado el problema de nuestro cambio estructural,

y los compaiieros dispuestos a ello deben emprender la labor y
contraer el compromiso con ellos mismos de encaminar nuestros
pasos a la creacién de organismos que hagan mis fructifera nues-
tra labor.

Francisco FERNANDEZ

VACACIONES RETRIBUIDAS

El dfa 21 del actual mes de noviembre se cumple el afio de la
promulgacion de la ley relativa al contrato de trabajo.

En el capitulo 111, articulo 56, dice:

«El trabajador tendrd derecho a un permiso ininterrumpido
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de siete dfas, al menos, si su contrato de trabajo ha durado un
afio, El patrono, de acuerdo con el obrero, determinard la fechit
en que haya de comenzar la vacacion. El disfrute de ésta no su-
pone descuento alguno del salario que gane el trabajador. Ld
parte del salario en especie serd pagada como de ordinario, 0
debidamente compensada.

Si el trabajador, durante sus vacaciones retribuidas, realiza-
ra, para si o para otros, trabajos que contrariasen la finalidad
del permiso, perderd todo su derecho a la remuneracion.

Los despidos por motives imputables al trabajador extinguen
¢l derecho de vacaciones retribuidas. No asi los que puedan im-
putarse al patrono, caso en el cual éste habrd de indemnizar a
aquél con los jornales correspondientes a los dias de vacacion
que debiera disfrutar, independientemente de cualesquiera otras
indemnizaciones que procedan.»

Este articulo, pues, entra en vigor en el presente mes, dando
asi cumplimiento a una de las mds caras aspiraciones de la clas¢€
trabajadora.

Todos los asalariados, sin distincién, trabajen a jornal o a
destajo, cobren por dias, semanas, quincenas, etc., etc., tienen
el derecho a distrutar, como minimo, una semana de vacacioncs
retribufdas, que no debe, en ningiin modo, dedicarse a otra cosa
que al reposo. ;

Aun cuando en los contratos de trabajo no se haga constar,
no por eso se renuncia al derecho, sino que éste subsiste por ser
ley vigente.

Ni que decir tiene que, si se puede, todo pacto debe tender al
aumento de los dias de vacaciones pagadas.

De aqui a un afio, todos los trabajadores que se encuentren
dentro de lo que determina el articulo 36, y previo acuerdo con
su patrono, bien directamente o por resolucién del Jurado mixto,
deben haber descansado «siete dias» laborables consecutivos en
las circunstancias y condiciones que el citado articulo determina.

S

LUCI‘Ia de clases

. Choferes de Vall de Uxs

A los choferes de Vall de Uxé se les ha ocurrido federarse, ¥
los patronos, esos patronos modernos de la competencia entre €l
ferrocarril y el automovil, se oponen a tal empresa. Saben por ex-
periencia lo que supone la orgarizacién proletaria y no se avie-
nen a ello. Han comenzado ]a ofensiva, de acuerdo con los caciques
politicos de la localidad, y han conseguido hacer una baja.

Otras fuerzas han entrado en juego. Y la presién de la Federa-
cioén nacional ha determinado la claudicacién del proletariado de
la Compaiifa de Automéviles valdeuxenses. Una indemmnizacién ¥y
un compromiso de readmision.

Los demas camaradas del transporte tienen ocasién de forta-
I?cer la organizacién para ascender por ¢l camino de la lucha de
clases.

Tranviarios de San Fernando

Oportunamente anunciamos la préxima actuacién de nuestros
camaradas los tranviarios de la linea San Fernando-CAdiz. El re-
sultado no ha podido ser mdés halagiefio. Se ha conseguido un
aumento diario de 0,50 pesetas y una subvencién anual de 4.000
pesetas para la Caja de Socorros ; ascenso por antigiiedad y organi-
zacion obligatoria del personal de oficinas y celadores. Adem4s,
queda mejorado el abono de las horas extraordinarias y se tiene de-
recho al’jornal integro en caso de asistencia al Jurado mixto o por
defuncién ‘de determinados familiares, segin determina la ley del
Contrato de trabajo.

Es la mejor ofrenda hecha a su bandera, inaugurada reciente-
mente. :

Choferes de Puerto de Sgnfa Maria

El duefio de un garaje de Puerto de Santa Marfa (C4diz) ha
querido mantener el predominio caciquil sobre nuestros camara-
das. Y éstos, con muy buen acuerdo, se han negado a ello. En
la lucha se recurri6 al esquirolaje, sirviendo de materia dos miem-
bros de la Junta directiva de una Seccién comunista,

Triunfante el movimiento, el patrono ha tenido que abonar los
jornales perdidos y reintegrar al trabajo a los despedidos, expul-
sando a los esquiroles, cuya Sociedad ha desaparecido después de
morder el polvo de la derrota y de la traicién,
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TRANSPoRTE:

Conocidas son por nosotros las argucias que las Empresas ca-
pitalistas del dransporte ponen en juego para elevarse sobre las
demés ; pero ninguna tan repulsiva como establecer la compe-
tencia, basada en la inferioridad de flos salarios del personal de
una de ellas. ;

Por regla general, en nuestro pafs la lucha entre las Empresas
estd siendo y serd mds dura entre las Companias de tranvias y
autobuses. A las primeras, que hasta hoy han estado campando
por sus respetos, poco les ha importado téner un servicio deficien-
te, con desprecio del interés publico, si con él obtenfan un mayor
dividendo para sus obligaciones. Esta deficiencia ha estado ali-
mentando un malestar entre los usuarios del tranvia, cosa que
no ha pasado desapercibida por los llamados hombres de nego-
cios, los que, sin pérdida de momento, han implantado el trans-
porte mecinico en las principales capitales de Espaia, tan nece-
sitadas de este complemento de transporte urbano.

Aqui tenemos en pugna ya dos intereses: tranvias y autobu-
ses. Analicemos cudl es el que cuenta con mayores probabilida-
des para entablar la competencia.  ° :

Las Compaiifas de Tranvias, segin real orden de 1 de abril
de 1901, estdn controladas por los respectivos Ayuntamientos den-
de sus redes estén tendidas, y, por lo tanto, les es mds dificil bur-
lar la legislacién social, ya que en dichas corporaciones hay ca-
maradas nuestros que velan por el cumplimiento de la misma ;
tienen cargas importantes, tales como el alumbrado por las calles
donde circula el servicio, ocupacién de via publica, conservacién
del suelo y participacién a los Ayuntamientos por la reversion.
A pesar de todas estas cargas, los gastos de explotacién son in-
feriores, proporcionalmente, a los de cualquier otra Empresa de
transporte mecanico. i

. Las Empresas de autobuses, no obstante lo manifestado en
el parrafo anterior, en la época actual pueden hacer competencia
al servicio de tranvias porque se carece de ‘una . reglamentacién
adecuada de este servicio. Viven una existencia cadtica; en Ma-
drid se puede comprobar, solamente  girando una visita a los
pueblos limftrofes, servidos en su mayor parte por un enjambre
de uniformes automéviles, donde prestan servicio sus duefies, con
personal menor de edad y, por lo tanto, pésimamente retribufdo.
Sus gastos se limitan a la retribucién por la patente, y en esta
situacién bien facil se hace una competencia. La Conférencia Na-
cional de Transportes pbr Ferrocarriles y Carreteras coordinard
estos servicios, terminando con esta situacién de amarquifa, tan
perjudicial para unos como para otros.

* ® % :
En Santander tenemos un caso concreto. Allf estdn en lucha

las dos Empresas del transporte urbano. Esta era nna cuestién,
hace afios, ya prevista por los camaradas tranviarios, los que

al ver que por las calles empezaron a rodar los primeros auto-'

‘buses se entrevistaron con el director de la Compaiifa, hacién-
dole ver el peligro que esto suponfa, No les hicieron caso, y hoy
tocan las consecuencias. Con el transcurso del tiempo, el nu-
mero de autobuses aumenté; transformdronse los primeros ca-
miones de carga, reformados, en verdaderos vehiculos de trans-
porte de viajeros, que prestan un servicio rdpido y cémodo, y que
por no tener las restricciones y responsabilidad de una Empresa,
entablaron una competencia ventajosa sobre el servicio de tran-
vias. En el afo 1930, la competencia adquiere caracteres de
verdadera gravedad, y ello obliga a esta Empresa a prescindir de
m4s de un centenar de obreros y empleados de distintos depar-
tamentos y solicitar mds tarde del Ayuntamiento inhiba a la
Compaiifa de tranvias de las diferentes cargas municipales, o im-
poner, caso contrario, .a la Sociedad de Autobuses estas mismas
cargas en proporcién equitativa, con objeto de que ambos me-
dios de transporte en competencia puedan desenvolverse en con-
diciones semejantes.

In este lapso de tiempo fué implantada la Republica, cre-
yendo los obreros tranviarios llegado el momento oportuno para

aumentar sus sueldos en una peseta diaria. Es la circunstancia
que la Compaifa aprovecha para plantear la cuestién a las auto-
ridades, las cuales nombran una Comisi6én investigadora, y que da
por resultado la consecuencia que de fio incrementar el ntime-
ro de viaieros a un tipo fijado, no podia resistir no sdlo las peti-
ciones de aumento de salarios del personal, sino que tendria que
desaparecer no con motivo de una corriente moderna de trans-
porte, sino por una competencia situada en condiciones de pri-
vilegio, libre de cargas contributivas, ~concesionales, etc., y que
hace la explotacién con personal de catorce y dieciséis afios de
edad, que trabajan doce y catorce horas diarias,, con sueldos de
1,50 a 2 pesetas, mieniras que la Empresa de Tranvias se ve
obligada a tener personal mayor de edad, con jornada de ocho
horas y varias cargas municipales que importan la cantidad de
126.000 pesetas. A

La opinién, en general, cree que estando en lucha ambos ser-
vicios, el publico sale beneficiado por la guerra de tarifas; en
apariencia asf parece, y lo serfa con carécter permanente, siem-
pre que tal competencia se mantuviese dentro de unes limites
que hiciesen posible la supervivencia de los servicios; en casos
como el presente, tal beneficio piblico desaparece, pues al no te-
ner ambas Empresas o servicios no ya los beneficios indispen-
sables, sino diarias pérdidas, resultard que agotadas las reservas
econémicas, llegardn a una situacién desastrosa y terminarfa con
la eliminacién de ambos servicios, o de uno de ellos que, al des-
aparecer su contrincante, tratar4 por todos los medios de resar-
cirse de las pérdidas ocasionadas por la lucha.

El interés publico exige la conservacién de ambos medios de
transporte, perfectamente coordinados, vy en este sentido inter-
vino el Ayuntamiento, llegando a la formalizacién de un regla-
mento para este servicio, por el cual la Empresa de Autobuses
tendrfa que aumentar su plantilla por desaparecer las jornadas de
doce y catorce horas a cambio de ocho; sueldos de 6 a 8 pese-
tas, y la Empresa de Tranvias acceder al aumento de salarios
pedido.

En apariencia, los propietarios de autobuses se sometieron
a las bases propuestas, cosa que transcurrido. tiempo no han
hecho, por cuyo motivo la Alcaldfa les impuso 122 denuncias, de
las cuales sélo fueron sancionadas 19. i

El dfa 15 del pasado septiembre los propietarios de auto-
buses vetiraron el servicio, viéndose precisado el Ayuntamiento a
conminarles a que reépusieran el depésito, disminufdo por las mul-
tas, y caso de que no lo hicieran les serfa puesta una sanci6n
diaria : :

Y ésta es la situaciéon actual del problema.

* * *

La clase patronal en general, por su psicologia y mancra de
enfocar los problemas, todo encauzamiento le parece mal, si
ést- va en contra de todos los egofsmos por ella sustentados,, tal
como les ocurre a los propietarios de autobuses de Santander. ¢ Qué
es lo que crefan? Suponerse que el Ayuntamiento les iba a dejar
el camino franco para que con su procedimiento acabaran por
hundirse las dos Empresas era una cosa necia, Al Ayuntamien-
to tenia el deber de velar por el interés puiblico, que exige la con-
servacién de ambos medios de transporte, y a mnuestro juicio sus
esfuerzos deben tender a coordinar éstos de tal forma que ten-
gan vida, a la vez que extirpan la posibilidad de pomer €n riesgo,
por competencia ilegal, un servicio publico tan indispensable como
el de tranvias, que, aparte de los beneficios municipales, sostiene
a un buen ntmero de familias. -

Si la Empresa de Autobuses mantiene su actitud actual, me-
géndose a solicitar nuevos permisos — por haber sido retirados los
primitivos con motivo del plante —, el Ayuntamiento, que es a
quien corresponde, debe inmediatamente buscar los sustitutos,
pues, finalmente, ése ha de ser el resultado,

AxtoNio JIMENEZ

Biblioteca Nacional de Espafia



file:///-ilegio

4

Sesiones del Comité ejecutivo

Pleno nacional de las Sociedades de Mozos de las
Contratas Ferroviarias.

11 de julio

Se conoce una circular de la Unién General de Tra-
bajadores sobre la designacién de los delegados al Con-
sejo de Trabajo, designéndose, como efectivo, a Carlos
Herndndez, y suplente, a Francisco Ferndndez.

Se acuerda reunirse en sesién extraordinaria para
examinar y discutir la Memoria de la Unién General
de Trabajadores.

_Se aprueba el informe de Secretarfa sobre la ponen-
cia de Transportes que ha de enviarse al Consejo Eco-
némico de la Unién General de Trabajadores.

27 de julio

Se aprueba la gestién del secretario en su campaia
de propaganda por la regién vasconavarra y Zaragoza.

El Comité queda informado de la solucién provisio-
nal de la huelga de los mozos de carga y descarga de
Zaragoza. ;

Se acuerda enviar una circular a las Secciones no ad-
heridas invitdndolas a federarse.

4 de agosto

Se aprueba el ingreso de la Sociedad de Mozos de
Santander y de Choferes de Cérdoba.

Se acuerdo conminar a la Asociacién de Contratis.
(t;}; para que conteste definitivamente a las mejoras pe-
idas.

Se aprueba la gestién de los comparferos Francisco
Ferndndez y M. Arias con motivo de su visita a Ali-
cante relacionada con la Federacién provincial. Se de.
signa una Ponencia para que redacte un nuevo regla-
mento provincial para Alicante, acorddndose comuni-
carselo a las Secciones alicantinas.

En vista de la dificil situacién de la Seccién de Te-
ruel, se encarga a Manuel Arias que asista a esta loca-
lidad para ponerse al habla con los compaiieros de la
Seceibn.

31 de agosto

Son alta los Mozos de Carga de San Sebastidn.

Se designa al secretario y presidente del Comité
para que asistan en representacién del Transporte a las
tareas del Congreso de la Federacién de Trabajadores
de la Tierra.

El Comité queda enterado de la peticién del Jurado
mixto gde ‘Carreros para la provincia de Alicante.

En relacién con una carta de los choferes de Sala-
manca, se acuerda dirigirse al ministerio de Obras pu-
blicas pidiendo intervencién sindical en la concesién de
carnets para choferes, y volver a insistir en el estable-
cimiento del carnet tnico para profesionales.

Se acuerda visitar a los representantes de la Asocia-
cién de Contratistas de Ferrocarriles.

Es designado delegado regional de Asturias y Ledn
al Pleno nacional el compafiero Ramén Gonzdlez Anfa,
y suplente, Vicente Requena.

7 de septiembre

Se aprueba el texto de las circulares enviadas a las
Secciones.

Son alta: La Unién General de Tranviarios de Bar-
celona, Sociedad de Carreros de Badajoz y Obreros del
Transporte de Calahorra (Logrofio).

Ste aprueba la gestién del compafiero Garrigds en Ali-
cante.

14 de septiembre

Los Choferes de Medina del Campo comunican ha-
ber ingresado en su Seccién un grupo de carreros.

Se aprueba la gestién del presidente en la reunién
convocada por la Comisién ejecutiva de la Unidn Ge-
neral de Trabajadores.

_Se designa al compaiiero Manuel Matéu para que vi-
site las Secciones de Onda y Vall de Uxé (Castellén).

Se acuerda adquirir cincuenta ejemp'ares de la ue-
va publicacién de 1a [ «Las deudas interguber-
namentales y la clase obreran. ?

Se aprueba la gestién del secretario en el Congreso
de la lnternacional.

F U ER ZA

21 de septiembre

Se acuerda dirigirse al ministro de Trabajo pidiéndo-

le la derogacién del capitulo VIII, articulos 101 y 102,,

que permiten el trabajo de horas extraordinarias a los
conductores de coches, carros y automéviles.

Se aprueba la gestion de Arias en Teruel, y se dele-
ga en los compafieros F. Ferndndez y M. Arias para
que representen a las Secciones federadas que no pue-
dan asistir al Congreso de la Unién General de Tra-
bajadores.

A la vista dé la informacién enviada por la Asocia-
cién de patronos de las contratas ferroviarias, se acuer-
da romper las relaciones con la Patronal, por no cum-
plir lo ofrecido.

30 de septiembre

Se aprucha la gestion del compaiiero Manuel Matéu
en los actos celebrados en Onda y Vall de Ux6.

Se acuerda que Carlos Herndndez visite Ciudad Real,
y Carlos Serrano, a las Secciones de la provincia de Jaén.

Reunién del Pleno nacional

Primera sesién

Asisten los delegados regionales elegidos por mayorfa
de votos, excepto el de Baleares y Catalufia. y se procede
a la proclamacién de los siguientes compafieros: :

Levante: Pedro Loépez Llopis, efectivo, y Fulgencio
Romero, suplente. ] ¢

Castilla la Vieja: Higinio Andraca Asensio, efectivo,
y Agapito Mijan, suplente.

Andalucfa: Manuel Lapi, efectivo, § Antonio Ruz, su-
piente. :

Vasconavarra: Juan Alvarez, efectivo, y Daniel Mar-
tinez, suplente.

Valladolid : Pedro Cabezas, efectivo, y Mauricio Ruiz,
suplente,

Aragén : Pascual Lobera, efectivo, y Pedro Portero, su-
plente.

Catalufia y Baleares: Martin Rotger Caiiellas, efecti-
vo, y Eduardo Gémez Benedicto, suplente. :

Castilla la Nueva: Celestino Garcfa Santos, efectivo,
y Manuel Garcfa, suplente.

Extremadura: Fernando Amores efectivo, y Antonio
Agundo, suplente.

Asturias: Ramén Gonzalez Ania, efectivo, y Vicente
Requena, suplente.

El secretario informa de que ha sido anulada el acta
de Cocheros de Zaragoza por no constar €]l nombre del
delegado, y que no se ha proclamado delegado de Ga-
licia por no haberse recibido la documentacién. |

Se acuerda dar lectura por epigrafes a los enunciados
de la Memoriz. y en el punto de conflictos Herndndez
da cuenta de la huelga sostenida por los choferes de Vigo,
en la que después de adoptar la Ejecutiva la resolucién
de hacerse cargo de ella no pudo conseguirse el tgiunfo

*por haber puesto en nuestro conocimiento el acuerdo de

huelga un mes después de planteada,

El representante de Valladolid pide aclaraciones sobre
la situacién de los compaferos carreros en relacién con
las reclamaciones en el Jurado mixto. Contesta Herndn-
dez, quien dice que en ura ocasién a la Sociedad de Ca-
rreros de Valladolid se le aconsejé que no recurriera con-
tra un fallo del Jurado mixto, por estimar que €l pre-
sidente habfa fallado contra el patrono.

Fernandez da lectura a a'gunas bases del contrato de
trabajo de Valladolid, y que con arreglo a ellas el presi-
dente ha fallado. Refiere los informes adquiridos de los
compafieros de Medina, que al examinar las bases dicen
que estan totalmente desvirtuadas por acuerdos del Ju-
rado mixto.

Insiste Cabezas, auien dice que la Federacién escribié
a la Sociedad de Choferes de Valladolid aconsejdndole
gue no recurriera de una sentencia dictada por el presi-
dente del Juradc mixto, y, recurrido, se ha logrado que
se indemnice con mayor cantidad.

Pedro Lépez propone que en lo sucesivo no aconseje
la Ejecutiva a las Secciones acerca de estos extremos.

Hern4ndez interviene para que sea desechada la pro-
puesta de Pedro Ldpez, porque en en este caso la Fede-
racién no tendrd ninguna facultad para contestar a las
consultas, En ¢l mismo sentido se manifiestan los de-
m4s delegados, y es desechada la propuesta.

Alvarez presunta a la Ejecutiva qué trdmites puede
seguir en relacidn con un compafiero despedido de An-

. doafn, que fallada su reclamacién en el Jurado mixto de

Tranvias de San Sebastidn a favor del obrero, recurrié

“en la Comisién de

nacional

la Compania, y ¢t CorPi
Curso. ;(a v .

Hernandez le cont®® & tanciado en Corporacio-
nes no hay ulteriof 54 :
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se obligue a la organizacién de Alicante a que dé in-
greso a los autopatronos que ha dado de baja, siempre
que no tengan obreros a sus ¢rdenes.

Carlos Hern4dndez dice que, sin perjuicio de tomar el
acuerdo, procede que la Sociedad El Volante justifique
los motivos de la baja del compaiiero Lillo.

Pedro Loépez informa de la situacién de-Lillo en la
provincia, y se muestra de acuerdo con la proposicién
de la Ejecutiva. :

Por unanimidad se acuerda comunicar a la Sociedad
de Choferes de Alicante que revoque el acuerdo por el
cual han sido dados de baja los autopatronos, y en el
caso de Lillo, por si existen otros motivos, que ratifi-
que o rectifique el acuerdo.

Fernandez da cuenta de que, antes de empezar a fun-
cionar la Federacién provincial de Alicante, hubo nece-
sidad de “disolverla, porque -establecfa unas cuotas muy
elevadas, y en presencia de la representacién de la Eje-
cutiva se tomd el acuerdo de redactar un proyecto de
reglamento, cuyas lineas generales presenta al Pleno,
y propone, en nombre de la Ejecutiva, la creacion de
un Secretariado en la provincia, dependiente de la Fede-
racién nacional, porque, dice, es evidente que es la pro-
vincia donde con mas Secciones cuenta la Federacién
y donde mejores resultados darfa la implantacién de la
Federacién provincial.

Pedro Lépez justifica los motivos por los cuales no
pudo constituirse la Federacién provincial de Alicante,
que no discrepan de las manifestaciones de la Ejecu-
tiva. .

Carlos Hernandez expone el criterio de la Ejecutiva,
favorable al estaclecimiento del Secretariado, y que se
quiere hacer el ensayo en Alicante por las razones apun-
tadas por Ferndndez y, ademds, porque con esto pue-
den hacerse desaparecer los inconvenientes que surgen
por discrepancias entre los elementos de la provincia.
Cita el caso de las organizaciones de Elche, y justifica
su accién en relacién con la provincial. :

Celestino Garcfa propone que se faculte a la Ejecu-
tiva para que, a la vista del resultado del Secretariado
en Alicante, lo extienda a otras localidades.

Después de intervenir algunos delegados, se aprueba
la propuesta de la Ejecutiva por unanimidad, con la
adicién de C. Garcia. : g

Se da lectura al proyecto de reglamento tipo de Fe-
deraciones provinciales, y Francisco Ferndndez explica
ampliamente los motivos que inducen a la Ejecutiva a
confeccionarlo. :

Celestino solicita una aclaracion, que consiste en que
si el reglamento es exclusivamente para Alicante o es €l
tipo para las Federaciones, porque en el segundo caso ha
de hacer algunas observaciones relacionadas con el Se-
cretariado. ; .

Carlos Hern4ndez dice que lo que impulsa a la Eje-
cutiva a redactar el reglamento que somete a la aproba-
ci6n del Pleno son los deseos de quitar a las organiza-
ciones el caracter marcadamente localista que tienen.

Intervienen Amores y Andraca, quienes abundan en las
mismas consideraciones que Celestino. -

Gonzalez Anfa dice que para hacer un reglamento tipo
hay que tener en cuenta que hay provincias donde, a
pesar de estar federadas tres Secciones, no pueden pagar
los subsidios que se establecen.

Hern4ndez advierte que el hecho de figurar en el re-
glamento esos derechos no quiere decir que han de em-
pezar a redir desde el dfa siguiente, sino que se sena-
lara el tiempo que entrardn en vigor estos derechos, y
entre tanto se crea el remanente para hacerles frente, y
propone que se nombre una Ponencia que redacte el re-
glamento si se pretende modificarlo.

As{ se acuerda, y son nombrados los compafieros Ce-
lestino Garcfa, Ramén Gonzédlez Anfa y Francisco Fer-
n4ndez. Y se levanta la sesién para continuarla al dia
siguiente. ;

Tercera sesion

A las diez de la manana abre la sesién el compafiero
Fern4ndez. 3

Se pone a discusién el reglamento tipo de Federacio-
nes provinciales, aplicable, por via de ensayo, a la pro-
vincia de Alicante.

En el articulo referente a cotizacién el compaiero Lo-
bera propone que la cuota a pagar por los tranviarios
sea la de 1,50 pesetas mensuales, en vez de la de dos pe-
setas que se propone.

Intervienen los delegados de Asturias y Levante; éstos
hacen constar que a los mozos no puede asignarseles la
misma cotizacion que'a carreros.

Carlos Hern4ndez se muestra contrario a la diversidad

: 5

de cotizaciones, pero que de dividirse, cuando mds, se
hagan dos cuotas, una jpara choferes y tranviarios y otra
para carreros y demdés federados. De esta forma—dice—
todos tendran iguales derechos y deberes.

Gonzalez Anfa empieza diciendo que coincide con el
companero Carlos, pero, por ahora, no conviene unificar
las cuotas, porque los salarios y las condiciones de tra-
bajo no son iguales en las distintas modalidades del trans.
porte.

Se acuerda por unanimidad cstablecer las cuotas di-
rectas a la Federacién provincial en la siguiente forma:
Choferes, dos pesetas; tranviarios, 1,50, y carreros, mo-
z0s, etc., una peseta.

Un delegado propone, y asi se acuerda, que se faculte
a la Federacién provincial para reducir los gastos a las
Secciones cuando éstos sean excesivos.

A propuesta de Amores se acuerda que los fondos y en-
seres de las Federaciones provinciales, en caso de disolu-
cién, pasen a la Federacién nacional; y se faculta a la
Ejecutiva para que fije el sueldo del secretario de la
Federacién provincial.

Contratas ferroviarias: Carlos Herndndez da cuen-
ta de una reclamacién surgida en Ciudad Real por los
compafieros de contrata contra el patrono D. Pedro
Lorca, y de que se sucedieron otras reclamaciones se-
mejantes en Zaragoza, Almorchén y Alcdzar. A conse-
cuencia de estas reclamaciones se convocé a una Con-
ferencia de mozos de contfatas, y se tomé el acuerdo
de celebrar una entrevista con los patronos. A conse-
cuencia de estas gestiones se conmind a la Patronal para
que fijara un salario tipo para los obreros. Como los
patronos no aceptaron esta proposicién, rompimos las
negociaciones con ellos. Dice que la Federaciéon no pue-
de dejar desaparecer paulatinamente a los obreros de
contratas, sino que hemos de lanzarnos contra los con-
tratistas, al objeto de que desaparezcan para siempre,
y propone que se plantee la cuestién en el 'Congreso de
la Unién General de Trabajadores. '

Pedro Lépez se muestra partidario de que por el mi-
nisterio correspondiente se obligue a las Empresas a
dar trabajo a los obreros de las contratas, dependiendo
directamente de ellas.

En consecuencia, se acuerda: g

1.2 Solicitar del ministerio de Trabajo la constitucion
de los Jurados mixtos de Contratas ferroviarias.

2.¢ Solicitar del ministerio de Obras piiblicas que,
en caso de cese de las contratas, estén exentos de las
limitaciones que impone el reglamento de régimen in-
terior de las Compaiifas los obreros de las contratas; y

3.2 Plantear en el Congreso de la Unién General de
Trabajadores el pase de estos compaiieros al Sindicato
Nacional Ferroviario.

Andraca propone que se gestione del ministerio de
Obras piblicas la condonacién de la multa impuesta a
los choferes que no cambiaron la documentacién en el
plazo sefalado por un decreto de la dictadura.

Se levanta la sesién, v se dan por ferminadas las ta-
reas del Pleno.

Secreiari a

"Las deudas politicas intergubernamentales
y la clase obrera.” :

Préximamente pondremos a la venta el estudio pre-
parado por el Secretariado de la I. T. F., y aprobado
por el Congreso de Praga, «Las deudas polfticas in-
tergubernamentales y la clase obrera.» Su precio es
el de 3 pesetas ejemplar, y no remitiremos ninguno si el
pedido no viene acompanado de su importe.

Los giros se remitiran al tesorero, Martin Paramo,
Piamonte, 2, Madrid.

Propaganda nacional.

Durante ¢l mes pasado se ha hecho la siguiente pro-
paganda:

Por Carlos Hernindez, un acto a los tranviarios de

* Madrid v otro a los choferes de Ciudad Real.

Por Carlos Serrano se han visitado las siguientes lo-
calidades: Jaén, Martos, Baeza, Ubeda, Linares, Villa-
carrillo, Bailén, La Carolina, Anddjar y Villanueva
del Arzobispo. i
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De todos los trabajadores que se emplean en los transportes,
ninguno tan vejado y maltratado, tanto en lo moral como eco-
némicamente, como los obreros de las contratas ferroviarias.

Estos compaiieros nuestros, que trabajan todos para las Em-
presas del carril y que de derecho son agentes ferroviarios, como
cualquier trabajador que utilicen las Empresas; que algunos de
ellos — muchos — llevan trabajando en estos servicios veinte y
mas . afnos; que han ido conociendo diferentes patronos, tienen
derecho a mejor trato y a que fije en ellos su mirada quien quie-
ra y pueda hacer un poco de justicia con ellos, obligando a dar-
les aquellos derechos que por sus anos de servicios a las Com-
pafifas les corresponden.

Resulta singular la situacién de estos queridos camaradas,
contratados sus brazos, pudiéramos decir, «de segunda manon.
Porque en esta clase de contratas no ocurre lo que en otras. Pu-
diéramos poner un ejemplo; éste: El Ayuntamiento, la Diputa-
cién o el Estado contratan la obra que sea: empedrado de una
calle, construccién de un edificio, etc.; a cualquier particular le
ocurre igual. Para realizar dicha obra, el contratista precisa, por
su cuenta, de utilaje, material y cuantos elementos son necesa-
rios al fin que se propone, incluso, claro est4, los obreros que
han de realizarla, los que se encarga de dirigir y vigilar... Pero
en lo que llamamos contratas ferroviarias no . ocurre igual que
decimos arriba.

En esta clase de tratos, diremos mejor que de contratas, el
que contrata al obrero, una vez éste en el trabajo, pierde el do-
minio sobre él. No es el contratista quien dirige, por medio de
su técnico, el trabajo que haya de hacer el obrero. No es el con-
tratista quien le vigila. No es el contratista quien puede despe-
dirle o suspenderle, si no es a peticién de la 'Compaiifa. No es
el contratista quien proporciona la herramienta para el trabajo.
No es el contratista, en fin, quien puede inmiscuirse en el tra-
bajo del obrero, por pésimo que sea, si éste estd bienquisto del
representante de la Compaiifa, o a la inversa: puede ser un ftra-
bajador excelente, y no entrarle, valga la frase, por el ojo dere-
cho al factor, y en este caso el despido o el traslado de tajo no
se hace esperar.

Asf, pues, estas contratas son de una verdadera originalidad,
como decimos mdas ariba. No debieran llamarse de esta forma.
Yo les llamarfa buscadores de mercancia barata. Mercancia-tra-
bajo buscada en los medios obreros mdas necesitados, para que
les resulte ultrabarata. De esta forma, las Compaiifas ferrovia-
rias se eximen del compromiso de conceder a los obreros dere-
chos que el obrero tiene bien adquiridos, dado el tiempo que les
lleva prestando servicios. Y, jpor otra parte, el contratista mete
en sus arcas, sin responsabilidad alguna, una cantidad de pese-
tas diarias no despreciable, que le hace enriquecerse en pocos
afios. No exageramos en lo que decimos. Los sefiores que tienen
la’ contrata de Madrid justificardn lo que decimos, aprovechando
unas notas que tenemos a mano.

CARECA

Los companeros que trabajan en la contrata de Madrid, en
las estaciones de Atocha, Villaverde, Imperial y otras, venfan
cobrando jpor su trabajo (jornada en muchos casos mayor de la
legal de ocho horas) «seis pesetas con veinticinco céntimosn. El
contrato que la ‘Compafifa tiene con el contratista marca para
cada obrero de esta clase que le sea prestado 6,25 pesetas. Ademds
de esto, el confratista cobra de la Compafia por cada tonelada
de removido un término medio de pesetas 0,65 por tonelada.

En tiempos pasados ha habido temporadas . bastante largas
de emplearse en estos servicios cuatrocientos hombres, y ocasio-
nes hubo en que pasaron de esta cifra. Pues si estos serores,
que recibian de la Compaiia, para que fuese entregado a cada
obrero, «ocho pesetas con ochenta y cinco céntimos», sélo les
entregaban «seis pesetas con veinticinco céntimos», no cabe dudar
de que de cada uno se quedaban, de que a cada uno le robaban,
dsta es la frase justa, «dos pesetas con sesenta céntimos»,

Pues esta cantidad multiplicada por 400, y eso que ya deci-
mos que tuvieron mayor nimero en algunas épocas, tendremos
que: 400 x2,60=1.040.

Esa es la cantidad exacta que debieron hacer cobrado de més
los obreros, y que bonitamente, sin responsabilidad para los eje-
cutores del expolio, pasaba derechita, sin torcerse, a las arcas
de los sefiores que disfrutan esta concesién.

Puede que suframos error al decir que la tal cantidad pasaba
«derechitay a las arcas del contratista. Pudiera ocurrir también
que de vez en cuando parte de este todo, desvidndose del ca-
mino, se adentrara por algin recoveco de los grandes edificios
que las Empresas ferroviarias poseen, sirviendo de esta forma
de Tubrificante a alguna de las piezas componentes de esta ma-
quina ‘de las contratas.

La verdad es que esa cantidad de pesetas debieron pasar a
los hogares obreros, y, cambiando de camino, fueron al bolsillo
del contratista, seguramente con el conocimiento de los altos
empleados de las Empresas, sin que éstos llamaran la atencién
de los contratistas, contrayendo por ello una responsabilidad
moral, por lo menos.

Nosotros propugnamos porque las contratas en este sentido
desaparezcan, evitando con ello estas inmoralidades manifiestas.
Los obreros que trabajen en estps servicios deben depender di-
rectamente de las Compaiifas. Deben ser agentes reconocidos por
ellas, y asimismo reconocerles el tiempo que lleven trabajando en
el ferrocarril. O hacer esto, que, a mi juicio, serfa resolver todo
el problema, para lo que no hallo obstéculo alguno, o, en su de-
fecto, dar estos servicios, para su realizacién, directamente a los
obreros.

Ya trataremos otro dia de este asunto, porque, aunque apa-
rentemente algo simplista, en realidad no lo es tanto, y merece
que volvamos sobre él. Desde luego, nuestra aspiracién es que
desaparezca el contratista.

35 Marrin PARAMO

TEMAS TRANVIARIOS

Por FRANCISCO GARRIGOS

Cuando la victima esté en contacto con los cables, lo primero
€s separarla de ellos lo mds rdpidamente posible, evitando en ab-
Sf.)l-uto tocarla con las manos sin antes cubrirlas con una materia
aislante. Cuando mo es fdcil disponer de estos medios de aisla-
miento existe un procedimiento brusco, pero eficaz: el salvador
emprende una carrera vertiginosa sobre la, victima, y al encon-
tronazo se la separa sin riesgo, si exceptuamos las erosiones que

(Conclusién.)

del choque pueden producirse. Si el alambre estd en el suelo ¥
hay que separarlo, se hard con un palo o cafia. Si hubiera que
hacerlo con las manos, éstas se cubrirdn con varios dobleces de
un tejido de algodén o lana, preferible este tiltimo por ser méds
aislante. Un buen sistema es atar las mangas de una americana,
y con los brazos metidos en ellas efectuar la operacién. Al co-

ger a la victima se procurard no hacerlo por las partes himedas,

como son las botas y los sobacos, y se debe evitar que los cables
puedan tocarle la piel.

Una vez separada la victima del alambre, se procede como ya
se ha indicado en el primer caso y nunca una persond ajena al
servicio eléctrico debe proceder a cortar ningiin cable,
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Las enfermedades profesionale's de los agentes tranviarios

(Continuacion.)

Una estadistica del periodo de 1 de abril de 1930 a 31 de miar-
zo de 1931, y que se refiere a un total de 473 casos de enferme-
dad, sefiala entre los cobradores 12 casos de angina, 36 de bron-
quitis, 18 de catarro intestinal y 35 del estémago, 11 de debili-
dad nerviosa y 22 de reumatismo; y de 272 casos de enfermedad
entre los moforistas, 12 de angina, 16 de bronquitis, 72 de in-
fluenza, 15 de catarro intestinal, 17 del estbmago y 18 de reu-
matismo.

DINAMARCA

Por Dinamarca sélo disponemos de algunas cifras de la me-
dida en que ocurren enfermedades de tres grupos entre los cobra-
dores y motoristas de Copenhague. El nimero de agentes de estas
categorfas durante los ejercicios de 1925-26 y 1930-31 fué 2.292
y 2.393, respectivamente, y el término medio de dias de enfer-
medad por agente, 16,8 y 21,1, respectivamente, Las siguientes
son las cifras de los tres grupoes de enfermedades en cuestién :

Enfermmedades del sistema nervioso :

1925-26 1930-31
Dias de entermedad por agente.................. 2,4 2,1
Porcentaje de! nuimearo total....................... 13,8 10,0
Enfermedades del estémago y los intestinos:
Dias de enfermedad por agente 3,0 3,1
Porrentaje del nimero total....................... 17,8 14,5
Varices v afecciones de los pies y rodillas:
Dfas de enfermedad por agente................ 0,5 1,0
Porceataje del ntmero total.................... 3,0 47

FRANCIA

En Francia no se reconoce ninguna enfermedad profesional
propia de los agentes tranviarios. La ley de retiro de los agen-
tes de tranvias y ferrocarriles vecinales permite jubilar a los tran-
viarios cuando contraigan incapacitacién para el trabajo, sea
dentro o fuera del servicio.

* HUNGRIA

Como los tranvias de Budapest no tienen su propia Caja de
seguros contra la enfermedad, no existen estadisticas especia-
les sobre las enfermedades que ocurren en el servicio. Los tran-
viarios est4n asegurados en la Caja nacional de seguros socia-
les y la Caja de seguros contra enfermedad de los empleados, y
ninguna de las dos publica estadisticas clasificadas segtin la
profesién de sus asegurados. Segun la experiencia del servicio
médico de los tranvias, entre las enfermedades mas frecuentes
se encuentran anginas, flebitis, hernia, afecciones del estéma-
go y de los intestinos, forunculosis, neurastenia, artritis y cidtica.

No se ha dado ninguna indicacién acerca de las enfermeda-
des que pueden considerarse como profesionales.

LETONIA

En los tranvias de Riga las enfermedades que ocurren con
mayor frecuencia, y que pueden considerarse como profesiona-
les, son artritis y miositis, varices, gastritis, bronquitis aguda
v crénica, tuberculosis pulmonar y neurastenia.

NORUEGA

No existen publicaciones ni disposiciones legales sobre en-
fermedades profesionales. La organizacién sindical del personal
de servicios publicos estima que como enfermedades profesiona-
les de los tranviarios deben considerarse las enfermedades de las
vias digestivas, afecciones nerviosas y gota.

SUECIA

Los médicos de las Compaiias suecas de tranvias declaran
que no han encontrado entre el personal ninguna enfermedad profe-
sional propiamente dicha, o, al menos, no en un grado suficiente
para permitir que se calificasen de caracteristicas de la profe-
sién de tranviario. Declaran, sin embargo, que las enfermedades
siguientes ocurren con frecuencia notable entre el personal de
los tranvias: Pies achatados y, otras afecciones de los pies, gas-
tritis y afecciones intestinales (tlcera del estémago y del duode-
no). Con estas tltimas afecciones son frecuentes las reinciden-
cias, ocasionadas evidentemente por las sacudidas de los vehicu-
los y las neurosis que son consecuencias de las mismas.

Maquinaciones fascistas en Polonia

Nuestro Congreso de Praga recibié con mucha inquietud la
noticia de que el Gobierno polaco habia negado pasaportes a
los delegados que deseaban enviar al Congreso las organizacio-
nes de ferroviarios v obreros del transporte adheridas a la
[. T. I., y adopté una resolucién especial protestando contra el
hecho y prometiendo a los trabajadores de Polonia el apoyo de
la Internacional del Transporte en su lucha contra la dictadura.

Varios miembros del Ejecutivo de la I. T. F. también han
protestado personalmente ante las Embajadas polacas en sus res-
pectivos paises. El presidente de la I. T. F. ha recibido del em-
bajador de Polonia en Londres una contestacion, en la cual ma-
nifiesta que el Gobierno polaco no ha negado los pasoportes, sino
que ha pedido de los interesados el derecho de 400 zloty que se
cobra a todo ciudadano polaco a quien se le otorga un pasaporte
ordinario. Los representantes de los ferroviarios y obreros del
transporte no habfan querido pagar dicho importe, y habian so-
licitado que se les concediese un pasaporte pagando el derecho
mucho menor que se paga por pasaportes otorgados en ocasio-
nes especiales. El Gobierno de Polonia habfa negado lo solicita-
do por no creer que el Congreso de la I. T. F. constituyese una
«ocasién especialy. Declaré, ademds, que era menester solicitar
con mucha anticipacién los pasaportes especiales, lo que las or-
ganizaciones obreras en cuestién habfan omitido de hacer.

La I. T. F., que conoce la mentalidad de los Gobiernos fas-
cistas, no pudo contentarse con la informacién de «que no se
habfa negado los pasaportes» ni con el resto de la declaracién.
Investigb en Polonia la veracidad de lo alegado, y encontré que
se trataba de una gran mixtificacién. La ley polaca estipula que

las personas que desean ausentarse del pais para asistir 4 Con-
gresos o ‘Conferencias internacionales, etc., pueden obtener un
pasaporte pagando un derecho reducido de 80 zloty. Las orga-
nizaciones polacas habfan solicitado los pasaportes con suficiente
anticipacién ; pero fueron negados, sin indicacién de los motivos.
Cuando preguntaron dichos motivos se les contest6 que los mo-
tivos se explicarfan si pagasen los derechos que la ley exige por
contestaciones a solicitudes. Los derechos fueron pagados, pero
no se recibié la contestacion.

Este caso es una ilustracién excelente del tratamiento a que
tienen que someterse los obreros que viven en la Polonia que se
emancipé del zarismo ruso y el militarismo prusiano, y de la
libertad de que goza el ciudadano polaco en general. La gran
mayoria de los ciudadanos estdn, en efecto, internados en el pafs,
pues son pocos los que disponen de 400 zloty para comprar un
pasaporte. La afirmacién de que la mala situacién financiera del
pafs hace necesario que se cobren derechos tan enormes no es,
naturalmente, mé4s que una excusa, y lo mismo se puede decir
del resto de la contestacién que el representante de Pilsudski en
Londres remiti6 al presidente de la I. T. F.

Los alumnos e imitadores de Mussolini ya empiezan a aven-
tajarse al maestro en todo lo que significa opresién del traba-
jador.

Los proletarios de todos los pafses tienen una razén més
para emprender en buen tiempo y con todas las fuerzas de que
disponen una lucha a muerte contra el fascismo en todas sus

_ formas. .
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TRANSPORTES URBANOS Y POR CARRETERA

Ponente: CARLOS HERNANDEZ

INFORME ENVIADO AL
CONSEJO ECONOMICO ¥
APROBADO POR EL CON-
GRESO DE LA U, G. T.

Trazado de ‘_carreieras

El trazado general de las carreteras espanolas, rugularmcj_ﬂc
renovadas de un tiempo a esta parte, ha dado lugar a un mejo-
ramiento de la red; pero su costo, excedendo en mucho a los
precios «efectivosn, ha originado una grave carga para los pre-
supuestos. Conviene, por tanto, rectificar esta renovacién, rfaplan-
teando conjuntamente un trazado nacional bajo las necesidades
colectivas, ajustando a las lineas generales que se dicen en la
Ponencia de Obras publicas. '

La carretera necesita una regulacién y un cuidado: la regu-
lacién de evitar que cua.quiera sea su duefio; el cuidado de do-
tarla de medios de defensa para los usuarios, tanto en material
de los elementos mas precisos como de las garantfas més im-
prescindibles. Ni autopista condenada al fracaso, ni carretera pe-
lada y perdida. Con una poblacién tan pobremente densa, la ca-
rretera est4 obligada a facilitar al viajero el medio de conocer
las riquezas ignoradas, garantizdndole las posibilidades de repa-
racién en los accidentes del camino, Para efectuario, el Estado
debe intensificar el mejoramiento y trazado de las carreteras ge-
nerales ; las Diputaciones, transformar los caminos en carreteras,
y los Ayuntamientos, dando a las suyas el aspecto de grandes
avenidas, con todas las mejoras de llos trazados urbanos,

Una carretera ideal, cubierta de arbolados y depositos de
agua, grasas y esencia, postes indicadores, postes telefénicos y
gufas de turismo en las casas de los peones camineros — moder-
namente fransformadas —, harfa més grata la travesfa, incre-
mentaria el trdfico y pondrfa en comunicacién constante innu-
merable cantidad de pueblos que todavia en Espafia desconocen
el automévil, ;

Un trazado de carreteras con pasos a nivel abiertos continua-
mente a la tragedia encoge un poco el 4nimo. No pasa dfa sin
que ocurran catistrofes que tratan de evitarse mediante disposi-
tivos que acaben con tal incertidumbre. En todos ellos, en los
més perfectos, queda siempre una falta facil al choque violento
de los dos transportes que se cruzan. Provisionalmente podra
aceptarse €l mejor v de mayor seguridad; pero jamds habra otra
garantia m4s absoluta que el puente o el tinel, Estadfsticag in-
ternacionales vienen demostrando la poca eficacia de los avisos
luminosos en las carreteras sobre pasos a nivel, No hay otra
solucién que el paso superior o inferior, y aun a pesar de la cares-
tia de tamana empresa, al Estado no le queda otro recurso.

Alemania dedica el 3,77 por 100 de sus presupuestos a la cons-
truccién de pasos subterdneos en los cruces a nivel, que, tenien-
do presente su situacién econémica, da un ritmo de bastante
celeridad. Sus resultados son que en la actualidad posee 6.000
pasos superiores y 18.000 inferiores. Austria, pafs mds pequefio
v con una crisis también bastante aguda, llega a construir un
total de 2.657 cruces de ambas clases. Quiere esto decir que si
Espafia acometiese tal tarea, a pesar de su excesivo coste, no
serfa ningin quebranto dedicar de sus presupuestos una canti-
dad no inferior al 5 por 100 para sustituir paulatinamente los
actuales cruces a nivel por pasos superiores o inferiores. Frente
a la carestfa de esta empresa lograrfamos una seguridad en la
circulacién y una reduccién en los gastos de entretenimiento de
las barreras de los pasos a nivel. Mientras tanto, podrfan dotar-
se los cruces de sefiales luminosas, con avisos sonoros intermi-
tentes, con el fin de disminuir el peligro del transito; pero siem-
pre con el objetivo fijo de sustituirlos por puentes o tineles, cuya
SOluciép es tan definitiva que huelga demostraciones y exime ra-
Zonamientos.

Transporte mecanico por carretera

El proceso operado en el desenvolvimiento del transporte me-
cdnico por carretera tiene todas las caracterfsticas de un vulgar
Proceso capitalista. Falta de comunicacién, la penfnsula espafio-
la ha sido campo experimental para la explotacién del transporte,
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hasta que la concurrencia, dando de lado al negocio, ha rebajado
ia balanza a un extremo desesperante, ;

Atendiendo a las cifras de las clases poseedoras, vemos que
antes del afo ‘1924 no habia mas de 4.000 kilémetros de linea en
explotacién, que se han convertido en la actualidad en muy cerca
de 35.000 kilémetros. Y las 200 lineas regulares de aquellos tiem-
pos, en mas de goo escrituradas y unas 2.000 solicitadas y en
servicio. Total, unos 14.000 coches. Estos vehiculos realizan cer-
ca de 35.000 kilémetros de servicio, red superior a la de los ferro-
carriles. De lo que se deduce que en ocho aiios el automévil se
ha multiplicado considerablemente en un pafs sin produccién
automévil.

En el primer momento, el negocio de transporte por carretera
fué campo duro para la explotacién, y después, cuando el trafico
incrementado en la carretera daba lugar a posibilidades econémi-
cas, la multiplicacién originé la competencia, cuya guerra de ta-
rifas cristalizé en la desenfrenada lucha entre el automévil y el
ferrocarril y entre los propios vehiculos de motor mecénico. Se-
fialemos que toda la competencia ha sido a base de la insolven-
cia subsidiaria de los duefios de automéviles, los cuales propieta-
rios carecen de autoridad para impugnar la libre concurrencia,
porque fla inmensa mayorfa de ellos son concurrentes de ultima
hora, con objetivos directos a su crecimiento industrial. Una par-
te considerable empezd con capitales pequefios, y otra, con co-
ches impagados, cuya amortizacién se ha venido realizando al
calor de la libre concurrencia. Agotadas las posibilidades en cuan-
to a la reduccién de tarifas, comenzaron a tocarse los salarios ¥
la jornada, hasta tal extremo que para justificar los patronos la
valoracién de sus gastos cometen el atrevimiento de evaluar los
jornales en la siguiente proporcién : tres conductores diarios, a
razén de 450 pesetas mensuales; tres cobradores diarios, a razén
de 300 pesetas mensuales, v un lavacoches diario, a razén de 10
pesetas diarias. Pues bien, esto no es cierto; pudiendo demos-
trarse que el salario medio del conductor del coche de linea es
de 300 pesetas mensuales en todo el pafs; siendo uno sélo, por
que la jornada no es de ocho horas, sino de doce o dieciséis ; que
el cobrador, en la inmensa mayorfa de los casos, no gana 5 pese-
tas diarias, ya que flas propinas forman el complemento del jor-
nal, y el lavacoches es un servicio de lujo: que la mayorfa de las
Empresas no le usan, y cuando lo hacen no le pagan, ni con mu-
cho, lo que las estadfsticas sefialan, El interés de estas manifes-
taciones se alcanza por el célculo que las Empresas hacen del
personal, al que asignan las siguientes cifras anuales: conduc-
tores, cinco millones y medio; cobradores, tres millones y me-
dio, y lavacoches, un millén y cuarto. Hay que rechazar, pues,
como sfntoma de quebrantamiento en las cargas financieras el
peso del jornal y la jornada. Es todo lo contrario: la explotacién
desmedida del personal obrero significa un medio para mantener
la concurrencia.

Si cuando méas débil es la situacién econémica de una Em-
presa mds ruinosos son sus precios, no lo son tanto por motivos
de economfa como por motivos de desesperacién. Lo prueban la
resistencia a que se someten las pequefias lfneas contra las gran-
des, aun después de concedidas las exclusivas, subsistiendo la
lucha de tarifas dentro de las mismas rutas, a causa de los in-
convenientes de la rapidez de los coches correos.

Las dltimas resoluciones de los propietarios tienden a solici-
tar la protecién financiera del Estado, al igual que sucede en
otros pafses para estabilizar una zona industrial que ha pasado
de la pequefia burguesfa al gran capital. Asf se cerrarfa la inva-
sién de nuevos concurrentes, garantizando el servicio con la ayu-
da y sin el control del Estado. La historia del transporte y su
situacién actual sefialan la ineludible necesidad de concluir con
este estado de cosas. Si se quiere que los servicios respondan y
estén debidamente atendidos, hay que nacionalizar el transporte.
Entonces serfa una realidad la coordinacién del tréifico entre es-
tos vehfculos, del mismo modo que lo serfa entre el carril y la
carretera, entre el automévil y el tranvia, etc., etc. La coordina-
cién general en manos de la nacién llegarfa hasta los aeropuer-
tos y los puertos marftimos.

(Continuard.)
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