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porque es imposible reprimir un delito cometido por miles de
individuos. Esta objecién podria igualmente aplicarse en otros
muchos casos, en los que, sin embargo, subsiste la prohibicion.
Hay Reglamentos de policia en 10s que no se consienten las ma-
nifestaciones callejeras; en el caso de que se verifique, por ejem-
plo, una de 2.000 personas, no puede detenerse & todas, pero
como el hecho estd prohibido, la fuerza piblica puede detener
un cierto nimero de individuos y dispersar los restantes con los
medios de que dispone. La prohibicién de la huelga hard com-
prender & la masa del personal que cnando se la incita & decla~
rarse en huelga, se la invita & cometer un acto punible; ademis,
facilitard la represion, haciendo que la legitimidad de su causa
sea indiscutible; por ultimo, y principalmente, dard lugar & que
el Gobierno y los empleados puedan reprimir la preparacién de
la huelga, y verdaderamente las medidas preventivis pueden ser
suficientes para evitar que estalle la huelga.

En lo que se refiere & los ferrocarriles, un regimen especial
de arbitraje no tiene razon de ser, como no se prohiba la huel-
ga. Por lo demds, este arbitraje deberfa achrrear algunas conse-
cuencias especiales, como el principio de compensaciones para
las Compaiiias, es decir, el aumento de las tarilas, de las que el
publico sufriria las consecuencias. .

Sin embargo, puede ser que lo mejor fuera no hacer ley al-
suna.

Proteger eficazmente Ja libertad de los agentes que quieren

trabajar todavia puede que fuese mejor que ningun sistema de

arbitraje; éste implica eleccioues frecuentes, consiente, pues, el
mantener la agitacién. Ademis, aumenta considerablemente el
precio de los servicios piblicos, como sucede en Dunkerque.

Contesta & los precedentes oradores Georges Calien. Después
de no aprobar personalmente la oportunidad del proyecto, de-
tiende 4 la Comisién por intentar proponer una ley de excepcién
para los ferrocarriles, y dice que lo que se ha propuesto es seu-
tar las primeras bases de un Reglamento genernl. En cuanto al
reproche que se dirige al proyecto, de que no instituye respousa--
bilidad para los obreros que rehusasen adherirse & ln sentencia
arbitral, no 1a encuentra fundada, porque se olvidan de que la
sancion mds elicaz contra ellos es la revocacion.

Dictar otras sanciones serfa declarar la guerra y organizar la
represién cuando el proyecto estd basado sobre una iden de paz.

Antes de terminuar la discusion se hacen todavia alguuas ob-
servaciones.

Romieu, Consejero de Estado, insiste en que en una industria
cualquiera debe ser igualmente sancionada la sentencia arbitral,
tanto por una parte como por la otra. Por el contrario, cuando
se trata de un servicio publico, el rehusar & adherirse & la sen-
tencia arbitral una Compaiifa responsable ante la autoridad que
le concedi6 el funcionamiento del servicio al declararse la huel-
o1, quedaba el Estado autorizado para proceder & la caducidad.

Ambroise Colin, profesor de la Facultad de Derecho, declara
que ha votado las disposiciones del proyecto de la Comisidn; pero
opina que las decisiones arbitrales s6lo pueden tener un valor
moral; si pudiese haber una sancién directa 6 indirecta que no
luese una sancién moral, habria encontrado el proyecto exagerado
v no lo hubiese votado.

Heurteau, apoyando la respuesta dada por Colson d Ja obje-
cién de que seria imitil considerar la huelga como delito, dada
la imposibilidad de poder reprimirla teniendo en cuenta el gran
nimero’ de empleados que se declaran en huelga simultinea—
mente, recuerda 1o ocurrido cuando en 1910 acaecid la huelga en
los ferrocarriles franceses; se militariz6 el personal. Si los em-
pleados no hubiesen obedecido la orden de movilizacién, habria
sido tan dificil sumariar & muchos miles de hombres, como lo

-

es el hecho de perseguir i muchisimos empleados por delitos de
huelga; pero el respeto 4 la ley y el temor 4 la sancién penal,
obligaron 4 la generalidad del personal & acatar la orden de mo-
vilizacién. Como conclusién, ITeurteau se declara conforme con
la opinién de Colson: lo mejor seria no hacer ley alguna. El me-
dio mds practico para evitar las huelgas, es el de hacer compren-
der 4 los agentes que aquel que abandone su destino serd despe-
dido definitivamente, sin esperanza de volver 4 scr admilido.
Cawecés, decano de la Facultad de Derecho de Paris, declara, que
aungue es muy intervencionista, su intervencionismo tiene limi-
tes. Considera que siempre que se trate de un servicio publico,
no debe consentirse la huelyn; constituye un ielito v asi debe
sancionarse.

Raw, Consejero del Tribunal Supremo de Justicia, cree eu la
elicacia de una legislacion (ue sefinlara penas contra ln huelga.
Eo materia penal, cuamdo se quiere aplicar una ley se consigue.

Como el Reglamento de 1o Sociedad no permite que se veri-
lique votacidn, este interesantisimo debate termind sin escruti-
nio; pero por lius observiciones liechas se desprende que la opi-
nidn de la mayoria es contraria ol proyecto de ley propuesto.
Para dar una formula & la expresion de esta iden, diremos que
se acordo la clausura con la significacion de que la discusion,
aunque no terminada, 1o volveria i conlinuarse,
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La atmdsfera del Meirupglitano de Paris.

(Zeitschreft des dslerreichischen Lngenlenr uid
drchitelen- Fereines.)

U'robablemente no estd muy lejano el din en que Viena cuen-
te con un ferrocarril subterrineo, y seri, por cousiguiente, inte-
resante conocer 1os resullados de las investigaciones practicadas
por ¢l Lahoratorio municipal de higiene de Montsouris, respecto
a la atmosfern del Metropolitano de Paris.

La salubridid del aire, 6 de olro modo, la medida que es ue-
cesiurin para que puedan resistivlo los érganos respiratorios hu-
manos, depende principalmente de tres factores, que sou: la tem-
peratura, la presion del vapor de agua y In proporcion de dicido
carbdénico. Mientris que eslos lres faclores no pasen de ciertos
Hmites delerminados por la experiencin, ¢l aire puede conside-
rarse como respirable. :

L temperatura de los sublerrineos solo acusa déhiles dife—
rencius, y es tusignificante la influencia de la lemperalura exte-
rior. Se ha comprobado que en el Metropolitano de Paris la tem-
peratura oscila entre 16 y 23° centigrados. En una seccidn,
proxima al suelo, se ha obtenido una temperatura de 18" centi-
grados cuando eu el exterior era «de 21,3 y de 18,2 otro dia gne
en el exterior era de " centigrados. Desde este punto de vista
nada hay que temer, puesto que I temperatura es mucho mais
constanle bajo tierra que en la superficie; pero precisamente por
esta razon se hace mas dificil en los subterrineos la renovacién
del aire.

El aire contiene siempre una proporcién de vapor de agua
que varia con I temperatura. A cada grado termométrico co~
rresponde un- peso miximo de vapor, que el aire es capaz de
absorber; desde que se pasa un limite determinado, el vapor se
condensa en vaho: Este limite, llamado grado’de saturacién, ra-
ramente se alcanza; en general, cuando la cantidad de vapor
.de agua contenida en el aire es poca, 1a respiracidn se efectiia
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normalmente, pero si la proporcidn es excesiva la detiene, y
si es insuficiente la activa, con dJetrimento del organismo hu-
mano. Como ya hemos dicho, la presién del vapor de agua con-
tenido en el aire varia con la temperatura; con una tempera-
tura media de 16° ceniigrados, la presidn es de 13,53 milime-
bros de columna de mercurio, con 20° alcanza 17,39 milimetros
v con 23° centigrados, 20,88 milimetros.

La presion media hallada en el Metropolitano de Paris es de
10 4 15 milimetros, alcanzando 4 veces hasta 20 milimetros;
estas cantidades son hastante elevadas y explicun la sensacion
desagradable que se siente al entrar en estos subterrineos. Este
exceso de presion es debidoal grado higrométrico mas elevado
que da il aire ambiente la respiracién humana y s6lo es posible
remediarlo con la renovacion del aire.

Segiin los anilisis de Petteukofer el aire libre contiene, nor-
malmente, de 0,3 & 0,4 milésimas de dcido carbdunico, y en las
crandes poblaciones esta proporcidn puede alcanzar del 0,4 al
0,5 por 1.000. Un exceso pequelio de dcido carbdénico no es uh-
solutamente nocivo al hombre. En higiene industrial se consi-
dera que el aire puede consiverarse respirable mientras que la
cautidad de dcido carbénico, en ¢l conlenidi, no pase de uni
milézima. En los subterrdneos, las variaciones de 1oy cantidad de
dcido carbénico son directamente proporcionales & la afluencia
de viajeros v 4 la frecuencin de lus salidas; se ha comprobado
Lambién que i la npertura de las nuevas lineas sigue inmediati-
mente el viciado del aire. '

Asl, por ejemplo, el 13 de Diciembre de 1906, en el subte-
rrdneo de Oberkampt, en Richard Lenoir, se comprobd una pro-
porcion de 0,43 de dcido carbduico. Este subterrineo se inaugu -
ro para el servicio piblico el 20 del mismo mes y desde el din
siguiente se elevo, durante el din, & 0,51 por 1.000; el 24 alean-
204 0,66 y el 8 de Encro de 1907 & 0,77 por 1.000, & pesar de
que la ventilacion durante In noche hacia descender la propor-
cion 4 0,38, que es muy aproximirda i Lu del wire libre.

En ¢l verano, siemlo menor el mumero de viajeros, como
consecuencia ln cantidad de dcido carbanico contenido en el aire
de los subterraneos disminuye. Asi, en [a seccion Campos Eli-
seos—Marbeuf del Metropolitano, la proporcion de dcido carboni-
co tué de 0,95 por 1.000 en Mayo de 1904, de 0,58 en Agosto y
de 1,22 en Octubre del mismo aho. En la seccion Councordin-
Camypos Eliseos se halld el 26 de Diciembre de 1906 una canti-
dad de deido carbdnico de 1,39 por 1.000, mientras que la me-
dia del segnndo trimestre fué de 0,88 y la del cuarto de 1,26
por 1.000, Bsta cantidad tan elevada se atribuye & la gran alluen-
cia de viajeros en la estacion de los Campos Eliseos con motivo
de la apertura del Salon de I'Automobile, en el Grand Paluis.

La inauguracion de Ias nuevas lineas, que lleva consigo ma-
yor densidad del trifico, ha contribuido igualmente al aumeunto
de 1a cantidad de dcido carbdnico. Con este motivo, en las cer—
cauias de la estacidn de Villiers, antes y después de la apertura
de la linea Villiers=Gambetta, se han hallado las proporciones
siguientes:

Antes. Despuds.,
T 1904 1905
Villiers-Monceau ..... 0,50 por 1.000 0,55 por 1.000 1,05 por 1.000

Moncean-Courcelles...  0,74por 1.000 0,75 por 1.000 1,15 por 1.000

Dentro de los coches 1a composicion del aire es peor que la
de los tuneles, porque el nimero de viajeros y el sistema de oreo
de los coches desempelian en ello un papel igual. Muchos coches
s6lo se -ventilan lateralmente, otros por los lados y por el techo
(doble ventilacion).
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Los adjuntos cuadros, en los que.hemos omitido el nombre
de las secciones de ensayo, demuestran claramente la influencia
que ejercen cada uno de los tres factores citados, en la com posi-—
cion del aire dentro de los coches.

CUADRO I
Presion FROPORCION PoR 1.000
Temperatura del Nitmero DE ACIDO CARBONICO
en grivdos vapor de agna de
oLy . L. U, )
centigrados, milhmetros. viajeros, Timel. Coches.
21 7.8 30 0,31 0,40
26,8 14,7 36 0,31 0,41
24,5 13,0 43 0,54 0,66
24,3 18,0 44 1,11 1,32
CUADRO II
COCHES CON VENTILACION LATERM, COCHES CON DORLE VENTILACION
!
Namero 35 E Nimers | £833
. -2 = , 58
. .‘h . : Pr_:;; 7.9_' . .(h 8:::
viajeros. v =S 0 2 vinjeros. | L 2 E=
L= o r e
24,3 18,0 44 1,32 245 17,8 03 1,19
22,7 14,9 39 1,28 248 16,5 39 0,98
23 13,1 23 0,31 23,7 13,9 38 0,60
|

Los ensayos se han electnado, bien entendido, en idénticas
condiciones, usi es que es indudable la exactitud de los dalos
dados. Bl cuadro IT demuestra que es mds ventajosa la doble
ventilucidn, y el cuadro I, que, para mejorar la composicion del
aire en Jos coches, es preciso primero mejorarla de los tineles.
Durante la noche In ventilacidn se efectia por las entradas de
las estaciones con puertas de verja. Esta veutilacién nocturna es
muy elicaz y cast suliciente para rebajar la cauntidad de dcido
carbénico, aproximadamente & la que corresponde normalmente
al aire libre. Desgraciadamente, pasada una hora de haber em-
pezado el servicio, queda anulado su efecto. Es, pues, necesario
que el aire se renueve durante ¢l dia, para evitar el excesivo
aumento del dcido carbénico y las causas perjudiciales antes se-
nialadas. Las corrientes de aire, aparentemente muy vielentas,
que se notan & la entradu y 4 la salida de algunos subterrineos
contrariamente i lo que se cree, sélo determinan insignificantes
modificaciones en la composicion del aire de los subterrdneos.

Las lineas que estin counstruidas alternativamente al aire
libre y en subterrineo, son especialmente ventajosas, particular-
mente cuando las secciones en ttinel son relativamente cortas y
tienen amplios accesos, porque la corriente de aire continua in-
fluye en la composicion quimica de laatmésfera. Por esta razén,
Ia proporcidn de dcido carhodnico en las secciones subterrdneas de
la linea de Anvers-Nation varia entre 0,52 y 0,78 por 1.000,
siendo la media menor de 0,60; en la linea Trocadero-Natiou
varia entre 0,35 y 0,60, resultando la media de 0,45 por 1.000.

Estas cantidades tan favorables no pueden obtenerse en lineas
cou subterrineos muy largos. Asi, en las lineas Maillot-Vincen-
nes, Villiers-Gambetta y Clignancour-Puerta de Orleans, antes
de haber tomado las medidas especiales para asegurar la renova-
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cion.del aire, era la proporcién mis corriente, la de 1 por 1.000.
Dos procedimientos se han empleado: lu ventilacién natural por
medio de vanos que comunican directamente con el aire exterior
y la ventilacién artificial, con el auxilio de ventiladores. Este 1il-
timo procedimiento no ha dado buenos resultados, porgque los
grandes ventiladores colocados en las estaciones producen en su
inmediacion una corriente de aire insoportable, y adem:s no se
consigue la renovacién del aire en toda la longitud de tinel. En
efecto, se ha comprobado que e! aire viciado rechazado se acu-—
mula en algunos puntos del subterrineo, en donde se ha obser—
vado una cantidad de dcido carbénico mayor del 50 por 100 que
en las inmediaciones de los ventiladores. Los ventiladores peque-
iios producen un ruido de sirena muy desagradable.

Es, pues, preferible, la venlilacion natural, pero resulta muy
irregular, porque no solamente depende de la sitnacién local,
sino, ademds, de lis condiciones atmostéricas: temperatura, di-
reccion del vienlo, etc., que, como se modilican diariamente,
unas veces se forman, en la entrada de las estaciones, corrientes
de aire tan violentas que resultan insoportables, mientras que
ctras veces el aire estd inmaovil.

Para que un tubo de ventilacién produzca un aireado elicaz i
lo largo de un subterrineo, es necesario el coucurso de varias
circanstancias favorables. En un tinel en ram pa continua pnede

formarse, como en una chimenea, una corrienle de aire perma-
nente, que renueva sin cesar el aire del subterrineo; pero es raro
que se formen corrientes continuas de aire en los subterrineos
largos. En el Metropolitano de Paris se han mulliplicado los tu-
bos de ventilacion con objeto de obtener uua ventilacién natural
mais intensa y mds constante, y con este medio se hn llegado en
‘arios sitios & disminuir la proporcion de dcido carbonico desde
1,94 0,60, de 1,104 0,67, de 1,164 0,77, de 0,73 4 0,59 y de
0,68 & 0,58, todos por 1.000. Bl nimero de secciones en que la
cantidad de dcido carbdénico pase de ! milésima ha disminuido,
Y es de esperur que, gracias i la construccion de nievos tubos de
ventilacién, desaparezcan completamente.

Resulta de lo precedente que para purilicar la atmoslera de
los subterrdneos es preciso instalar una huena ventilacion natu-
ral, con auxilio de conductos 6 tubos especiales, que deben mul-
tiplicarse todo lo posible. La ventilacion artiticial sélo dehe em—
plearse en casos excepcionales. Las cortis distancias entre las es -
taciones no justifican I instalacién de mecauismos complicidos,
pero pueden siempre instularse pozos de ventilacion en lasinme-
diaciones de las estaciones, donde por o demis son muy nece-
sarios, porque alli se agrupan en masa los viajeros que van y los
que llegan.

Revista de las principales publicasionss téenisas.

Influencia de un huen abastecimiento de agua en
-
Ia salubridad publica.

.

Es interesante hacer resaltar por medio de cifras el efecto he-
neficioso ¢ inmediato que ejerce, en las condiciones higiénicas
de una poblacién, la instalacién de un buen servicio de abaste-
cimiento de agua. :

Véase & continuacién un nuevo ejemplo que citan los Anna-
les des Travauz Publics de Belgique.

En 1906, cuando la cindad de Cincinnatti tenia todavia el re-
gimen del agua no filtrada. el mimero de defunciones causadas
en el transcurso del ailo por Ja fiebre tifoidea era de 239; en el
periodo de 1904 & 1906, el niimero total de defunciones atribuidas
a4 esta enfermedad llegé & 667.

En 1907 se mejord notablemente la distribucién de agua.

Desde: 1908 el nimero de casos mortales de tifoidea baja & 61:
¢n 1909, 4 45, y en 1910, 4 21.

El resultado, como se ve, no puede ser mas brillante.

No hay que decir que este beneficio no se consiguié sin gas-
tos; las nuevas instalaciones que han mejorado de un modo tan
ostensible el estado sanitario de Cincinnatti han costado 60 mi-
llones de francos; no es mucho si se considera el nimero de vi-
das humanas que se han arrebatado 4 Ja muerte.

Conviene, por otra parte, afiadir que 4 consecuencia del em-
Pleo de maquinas mas perfeccionadas, el precio de costo del
agua se ha reducido en mas de la mitad: de 160 francos, ha des.
cendido 4 62 francos.

La superioridad de rendimiento del motor alar=
sado de los automeéviles sobre el motor corto.

M. C. Faroux compara, en la Fie aufomobile dos motores de
igual potencia, corto y alargado, que tienen la misma presién
nedia y el mismo didmetro interior ¢ la misma capacidad ci-
lindrica. '

@) Los motores tienen el mismo didmetro interior Yy uno d
ellos un recorrido doble que el otro; la potencia es:

-

w = kpso,

%, rendimiento’ mecanico; p, presién media; §, superficie de
in
'%:
mero de vueltas por minuto. Claro es que si el rendimiento me-
canico es el mismo, siendo la potencia la misma, el motor corto
gira dos veces mis rapidamente que el motor largo. Siendo la
presién la misma en los dos motores, los manguitos dehen
tener el mismo diametro y el trabajo gastado por frotamiento
en las cabezas de las bielas sera dohle para el motor corto.

Por otra parte, el nimero de cambios de sentido del equipo
émbolo-biela serd también doble; por consiguiente, el deterioro
de los cojinetes sera doble ¥y el motor golpeard con méas rapides.

La velocidad de rotacién doble del motor corto exige que las
valvulas estén provistas de resortes mas fuertes. Ahora bien,
siendo sensiblemente la presién la misma al fin de la dilatacion,
en los dos casos, es necesario un esfuerzo mayor para levantar
las vilvulas dei motor corto; de aqui pérdida de potencia, dete-
rioro, desgaste y choques mayores para este motor El rendi-
miento del motor corto es, en resumen, inferior al del motor
alargado.

) Los motores tienen las mismas emboladas, la misma pre-
sién y la misma velocidad angular. Supongamos 98 por 98 mili-
metros para el uno y 78 por 156 milimetros parael otro, es decir,
3 litros por embolada. Las superficies de los émboios estin en
la relacién 1,6 4 1. Resulta de aqui, en primer lugar, que el mo-
tor corto gasta en frotamientos, en sus cojinetes y cabezas de
bielas, un trabajo 1,6 veces mayor que el motor Jargo. Ade-
mas, siendo mayor la superficie del émbolo, aumenta to-
davia el trabajo gastado en frotamiento Y desgaste en los coji-
netes. Teniendo la biela que transmitir un esfuerzo 1,6 veces

émbolo; », velocidad lineal media: » — {, recorrido, y 2, ni-
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