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mente en los servicios de vigilancia y seguridad, en
los sanitarios y en los sociales.»

De acuerdo con este criterio, el art. 40 del Regla-
mento de Obras, Servicios y Bienes municipales dice
que cuando en un proyecto de abastecimiento de
aguas se solicite la contesién de aguas ptblicas o te-
rrenos de dominio ptiblico, la informacién publica y
la confrontacién del proyecto serdn practicados en el
plazo de tres meses por la Jefatura de la Divisién
Hidraulica correspondiente. El art. 42, refiriéndose a
proyectos de alcantarillado, dice que cuando exijan
la ocupacién de terrenos de dominio piiblico o hagan
verter la aportacién de una red de desagiie en aguas
publicas, la concesién correspondiente se ajustard a
lo prevenido en el articulo anterior; este articulo es
indudablemente el 40, a que acabo de hacer referen-
cia; por consiguiente, cuando para los proyectos de
evacuacion de aguas residuales se octipen terrenos de
dominio publico o se vierta el afluente en aguas pt-
blicas, deben ser objeto de informacién ptiblica y
confrontacién por la Jefatura de la Divisién Hidrdu-
lica correspondiente. Vemos, pues, que en el mismo
Estatuto se reconoce explicitamente la competencia
de las Divisiones Hidraulicas, para los casos en que la
policia del interés publico las estd encomendada, y
con la misma razén se hubiera podido reconocer la
del ingeniero director del puerto que pueda ser afec-
tado y la de la Jefatura de Obras publicas en los ca-
sos en que las considera el Reglamento de 16 de no-
viembre de 1900.

Aunque todo lo expuesto indica con suficiente cla-
ridad el espiritu de la ley, serfa conveniente, por la
importancia del asunto, concretarlo en forma cate-
goérica y que asegurase completa eficacia. Ia forma
de conseguirlo no es dificil, y en el mismo Estatuto
se encuentra el ejemplo. Si bien el art, 180 del mismo
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declara que es de la exclusiva competencia municipal
proyectar, construir y aprobar las obras de trata-
miento de aguas residuales que tengan por objeto
dotar de estos servicios a los nticleos de poblacién
enclavados en los términos municipales correspon-
dientes, el art. 182 ordena que dichos proyectos sean
sometidos a las Comisiones sanitarias provincial y
central en su caso, las cuales devolverdn el proyecto
a la respectiva Corporacién municipal, para que sub-
sane los defectos de que adolezca, sin cuyo requisito
no serd ejecutivo el acuerdo.

Pues bien: bastaria que, para el caso de que trata-
mos, se concretase en la siguiente forma: Una vez
aprobados por el Ayuntamiento Pleno los proyecios de
evacuacion o depuracion de aguas vesiduales, y simul-
tdneamente con su tramitacion en la Comision Sani-
tavia Provincial, serdn sometidos al conoctmiento de
la Jefatura de la Division Hidvdulica correspondiente,
si vierten o pueden afectar a aguas tervestves, priblicas
0 privadas, superficiales o subterrdneas, y a la Jefatura
de Obras pitblicas de la provincia vy al ingeniero di-
rector del puerto a que puedan afectar, si vierten al mar
0 pueden tnfluir en algiin puerto, los cuales devolverin
el proyecto a la Corporacion municipal para que sub-
sane los defectos de que adolezca, sin cuyo requisito 1o
serd ejecutivo el acuerdo municipal. Si los defectos son
de escasa importancia, podvé quien devolvid el pro-
yecto dispensar al Ayuntamiento la nueva vemision del
mismo una vez modificado, pero en otro caso deberd re-
mitirlo nuevamente. Corresponde a la Jefatura de la
Division Hidrdulica, o a la de Obras piblicas y al in-
gentero divector del puerto, en sus casos, la inspeccion
de las obras de desagiie v depuracion vy del funciona-
miento postevior, debiendo pomer en comocimiento del
Ayuntamiento v corregir éste los defectos que se 0b-
serven.

Jos¢ M.* CANO RODRIGUEZ
Ingeniero de Caminos

La relatividad del

En unTarticulo mio, publicado en la REVISTA DE
OBrAs PUBLICAS, sobre «Nuevo procedimiento de
deducir las férmulas de transformacién de Lorentz»,
ponia de manifiesto, sin llegar a explicarmela, una
anomalia que se produce en la teoria de la relativi-
dad restringida al adoptar, para medir espacio y

tiempo en Fisica

longitud también infinita en sentido contrario y con
la misma velocidad constante ¢; por la via 2 circula
un tren M con velocidad constante v << c¢ y en ¢l
sentido indicado en la figura 1.2, En este tren va ins-
talado un aparato tal que cada vez que las ruedas
han efectuado un cierto nimero de revoluciones dis

7 C
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4 c

tiempo, la media geométrica de ciertas dimensiones
en lugar de su media aritmética.

Pensando en ello creo haber encontrado su expli-
cacién, asi como también la de la relatividad del
tiempo en Fisica, en una forma que estimo original y
clara, que es la que desarrollo a continuacién.

Supongamos (fig. 1.2) tres vias rectilineas de lon-
gitud infinita; por las 1 y 3 circulan dos tremes de

para simultdneamente dos flechas que atraviesan nor-
malmente las vias y se hincan en los trenes de veloci-
dad ¢, una en cada tren, admitiéndose que dicho cruce
se efectda instantaneamente.

Imaginemos otro tren M, en un punto muy le-
jano del punto M y con velocidad constante v; < ¢,
de sentido contrario.a la velocidad v y tendiendo a
separar ambos trenes. Al llegar la flecha del tren
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de velocidad ¢ de la via 1 a tropezar con el tren M,
se dispara de nuevo, pasando instantineamente a
hincarse en el tren de velocidad ¢ delavia 3,y cuando
las flechas hincadas en este tltimo encuentran al
tren M, de donde salieron, se recogen en él.

Imaginemos en otro punto lejano de los anterio-
res otro tren, M, de velocidad constante, v, <¢,
también de sentido opuesto al de v y tendiendo a
aproximar los dos trenes. Este tren M, estard do-
tado del mismo aparato que el M; para hacer pasar
instantdneamente la flecha del tren de velocidad ¢ de
la via 3 al de la via 1, para que estas flechas sean
recogidas al ponerse en contacto con el tren M, desde
donde se dispararon ’

Designemos por d¢ el tiempo transcurrido entre
dos disparos sucesivos de flechas en el tren M; di,
¢l tiempo transcurrido entre dos pases sucesivos de
flechas desde el tren de velocidad ¢ de la via 1 al de
la via 8 por encuentro de las flechas con el tren M;;
dt, el tiempo transcurrido entre dos pases sticesivos
d¢ flechas desde el tren de velocidad ¢ de la via 3 al
de la via 1 por encuentro de la flechas con el tren M,;
dt', el intervalo de tiempo transcurrido en el tren M
entre dos llegadas stcesivas de flechas procedentes
del tren M, que llegan en el tren de velocidad ¢ de
la via 3; df', el intervalo de tiempo transcurrido en
¢l tren M entre dos llegadas sucesivas de flechas
procedentes del tren M, que llegan por el tren de
velocidad ¢ de la via 1. '

Tijémonos ahora solamente en los trenes My M,
con su tren de transmisién ¢ de la via 1. Si supone-
nios ya establecido el régimen, o sea que la flecha
disparada desde el tren M se ha recogido en él des-
pués de haber encontrado al tren M;, todo el espa-
cio del tren de velocidad ¢ correspondiente a la lon-
gitud MM, estard cubierto de flechas equidistantes;
si dicha longitud permaneciese invariable tam-
poco variaria el ntimero de flechas hincadas en el
tren de velocidad ¢ y, por lo tanto, en cualquier in-
tervalo de tiempo encontrarian al tren M, el mismo
nimero de flechas que el de las disparadas desde
¢l tren M siendo dt = dt,. Pero como los trenes M
y M, se separan, su distancia aumenta y, por lo tanto,
también aumenta el ndmero de flechas hincadas en
ol tramo MM, del tren de velocidad ¢ y disminu-
ye el nimero de las que encuentran al tren M,,
aumentando como consecuencia el intervalo de tiem-
po entre dos encuentros sucesivos, verificdindose que
dty > dt estando medida la diferencia df, — @¢ por el
aumento del nimero de flechas hincadas en el tren
de velocidad ¢ durante el tiempo d¢ y éste, a su vez,
por el aumento de distancia entre los trenes M
Y M, y por la velocidad c. Durante el tiempo di
el tren M se separa del M, la longitud vdt; durante
el tiempo d#, el tren M, se separa del M la longitud
udly; luego el aumento de distancia entre los trenes

Yy M, es: vdt+ v,dh, cuya distancia tarda en

vdt + vydty
-——-———c ?
que es precisamente la diferencia entre las dos dura-
ciones. Podremos, pues, escribir

recorrer el tren de velocidad ¢ un tiempo

vdt + vydly

dh— dt = 22T

0 sea

(1 + -’;—)dz = (1' — i’cl—)dt,

Si ahora comsideramos solamente los trenes M
y M, con el tren de transmisién de la via 3 v las du-
raciones df, entre dos encuentros sucesivos de fle-
chas con el tren M, y d¢'; entre dos llegadas sucesi-
vas de flechas al tren M procedentes del tren M,,
el caso es completamente andlogo, verificindose que
dt'y > dt,, asi como también .

Uil + vdty
C

(1 — »z-)dt’l = '(1 4 %‘n-)(lt,

Razonando de igual manera con los trenes M y
M, v el tren de transmisién de velocidad ¢ de la
via 3, como la distancia MM, disminuye, se veri-
fica que el ntimero de flechas hincado en dicho tren
disminuye también y, por lo tanto, d¢ > di,, siendo
su diferencia df — dt, igual al tiempo que tarda el
tren de velocidad ¢ en recorrer el espacio que ha dis-
minuido dicha distancia y, por lo tanto,

(ﬂll —dty =

0 sea

vt + vydlly

dt —dt, =
2 c

0 sea
2Vt = s
(1 p )di == (1 + - )dlﬁ2

Aplicando el mismo razonamiento a los trenes M.
y M, vy el tren de transmisién de la via 1 con las du-
raciones di, v dt', siendo diy > dt'y y su diferencia
dt, — dt',, igual al tiempo que tarda el tren de trans-
misién en recorrer la longitud que disminuye la dis-
tancia MM,. El tren M, se aproxima al M en el tiem-
o df, la longitud vydt,. El tren M se aproxima al M,
durante el tiempo dt’, la longitud vdt'y. La disminu-
cién de la distancia MM, es, por lo tanto, la suma de
esas dos longitudes, o sea, vdt'y + vqdly, llegdndose 2
la igualdad:
vdt’y + vydly

c

(1 + —y->dt’2 - (1 — ﬁ)d;2
c C

Si ahora suponemos que las velocidades de los tre-
nes M, y M, son iguales, como tienen ademas el
mismo sentido, podremos considerar que estan ri-
gidamente unidos, convirtiéndose en un solo tren,
va que la distancia M;M, no varia, al que designa-
remos por (M, — M,). :

Haciendo v, = v; y agrupando las férmulas que
hemos deducido, tendremos:

(1 + —Z—)dt = (1 — “%)d:1
(1 - %)dt - (1 + v—;)dtg
(1 - -'Ci)dt', - (1 + 361—)4:1
(1 + %)dt’z - ( — %)dta

De las dos primeras formulas de [4] se deduce:

dty, — dt'y =

0 sea

(4]

v2 v,?
(1 _ ?)ms - (1 - —a‘T)dtldt, (1]
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De las dos tltimas férmulas de [4] se deduce:

1= D arar, = (122
—-——52—(11iz= —'CTdtldtz [1]

De las férmulas [1] se deduce:
ar = dt'av,
o sea
at =V avat',
Consideremos ahora que desde el punto medio de

la distancia MM, y en el tren (M, — M,) se dis-
paran pares de flechas con intervalos d0 que se hin-

can en los trenes de velocidad ¢ y van a encontrar

a los extremos M, y M, del tren, y vamos a averi-
guar qué valor debe tener d0 para que las flechas
encuentren al extremo M, con intervalos de tiempo
dt, iguales a los que transcurren entre dos encuen-
tros sucesivos de flechas con el mismo extremo M,
de las disparadas desde el tren M y que hemos de-
signado ya con la misma notacién df;; y que encuen-
tren al extremo M, con intervalos dt, iguales a los
transcurridos entre los encuentros con el mismo pun-
to M, de las flechas disparadas desde el tren M.

Como el punto medio del tren (M,— M,) tiende
a aproximarse a la posicién que inmediatamente
antes tenfa el punto M,, resultard que df, > d0 y
su diferencia serd el tiempo que tarda el tren de velo-
cidad ¢ en recorrer el espacio recorrido por el punto M,
en el tiempo d#;, més el recorrido por el punto medio
en el tiempo 40, efectuados ambos recorridos con la
velocidad v, del tren. Se verifica asi:

dty — do = Ut 1

0 sea
Uy Uy
(l - >(H1 = (1 + )dO

De la misma manera, por separarse el punto medio
de la posicién que inmediatamente antes tenia el pun-
to M,, tendremos que d0 > dt,, siendo su diferencia

A0 — dt, = .?J_(_lfﬂ_gf_'{’z@_..

O sea
Uy v
14 “Lde, =1 — 2|
( to )dz, (1 f )/e

Se habra podido observar que como el tiempo se
cuenta en el punto medio del tren (M, — M,) por
intervalos d0 mientras que en los extremos se cuenta
por intervalos df, y dt,. aunque los puntos extremos
y el medio formen parte del mismo tren con la misma
velocidad y avancen la misma distancia en el mismo
tiempo, hay que tener en cuenta la medida del tiempo
en la forma que se ha efectuado.

Teniendo en cuenta las ecuaciones asi deducidas
y las dos primeras de las [4], ya que admitimos que
dt, y dt, tienen el mismo valor para las flechas dispa-
ra%e}s desde cualquiera de los tremes, podremos es-
cribir:

— U\ = Y1ao = X
(i 2t = o+ oo = 1+ Lo
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De aqui se deduce:

(1 — .v.z_){it? = (1 e )(10'-" (2]

c?

Y comparando esta ecuacién con la primera de
las [1]:
(1 ~ L)an = (1= ﬂ;)ezz,dzz
ct c? :

resulta que
d0? = dt,dt,
o sea

a0 = V dudt,

Luego se produce igual efecto de recoger las
flechas en el tren M con intervalos dt’; y dt'y lo
mismo dispardndolas desde el tren M, con interva-
los d¢ = V/ dt'jdt’, que dispardndolas desde el tren
(M, M) con intervalos @0 = V dt,dt,, debiendo, por
lo tanto, contarse d¢ y d0 como correspondientes de
tal modo que si las flechas transmitidas sirven para
arreglar dos relojes, uno en cada tren, al llegar a esta
situacion diremos que los relojes estdn arreglados a pe-
sar de que los tiempos que marcan estdn enlazados
por la relacién [2] y, en general, no son iguales. Por
lo tanto la duracién de un fenémeno, medida desde
el tren M con la duracién elemental df, serd en ge-
neral diferente a la del mismo fenémeno medida
desde el otro (M, — M) con la duracién elemental 40,
o sea, que el tiempo es relativo, dependiendo del sis-
tema en que se mida.

Para que el tiempo fuese fisicamente absoluto se-
ria preciso que se verificase d¢ = 40 en la {6rmula 21,
lo cual no ocurre mas que en uno de los tres casos si-
guientes:

10 ¢ =, o sea, cuando pudieran transmitirse
instantdneamente las sefiales.

2 o? v=

“lvy=0 ,

3.0 9=uy,. La velocidad de los tremes con res-
pecto a la via es la misma.

Respecto al primer caso, se admite actualmentc
que en Tisica no se pueden transmitir sefiales con
velocidad infinita teniendo un limite dicha velocidad.
A pesar de esto, como se puede pensar una trans
misién instantdnea y es el pensamiento que gene-
ralmente acude en este caso, y como mo se tienc
en cuenta que es de imposible realizacién fisica, es
también el escollo con que se tropieza para admitir
la relatividad del tiempo en I'isica.

Respecto al segundo caso se puede afirmar quc
los sistemas que estudia el fisico no estdn inméviles,
y por lo que se refiere al tercer caso podemos de-
cir que el movimiento de los trenes tampoco puede
ser alterado para su estudio.

Hasta ahora hemos considerado dos vias paralelas
y rectilineas de longitud infinita, por las que circu-
lan dos trenes, de longitud también infinita, en sen-
tido contrario y con la misma velocidad ¢. Por otras
dos vias paralelas a las anteriores y comprendidas
entre ellas, circulan, en sentido contrario, dos trenes,
uno por cada una, con velocidades v y vy, menores
que ¢; si designamos por df una duracién elemental
en el tren de velocidad v y d0 la correspondiente en

i Los sistemas estdn inméviles.
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el otro, estas duraciones estan enlazadas por la rela-
cién [2], que puede ponerse bajo la forma:

Vl - -’;-—:: dt = l/ 1—__6@;— a9

Hemos dicho ya que el movimiento de los trenes
que se estudia en Fisica no puede ser alterado para
su estudio. Admitamos un observador en el tren de
velocidad v, situado detal manera, que no puede per-
cibir la via pero si los trenes.

No podrd conocer las velocidades de los trenes
con respecto a la via, o sea, v, v; y ¢. Lo tnico que
podrd apreciar serd las velocidades relativas de los
trenes. Podra, pues, medir (v —1v,), (c— ) y (¢ -+ v)
va que los trenes de velocidad ¢ circulan en los dos
scntidos y admitiendo que v > v;. Otro observador
¢n el tren de velocidad v, y en las mismas condicio-
nes de no percibir la via, podrd medir (v — v,), (¢ — ;)
y (€ + ).

Supongamos obtenido un resultado que puede pa-
recer paradojal, o sea, que las mediciones desde el
tren con velocidad v y designando por v’ la veloci-
dud relativa de los trenes v, han resultado

) !
V— Uy =1
cC— U =¢C

¢4 U =20

_ Para admitir este resultado es preciso que se veri-
fijue v = 0, y la férmula de transformacién de las
duraciones se convierte emn

a= 1-2a
] c?

sicudo v’ la velocidad relativa de los trenes v.
La paradoja resulta si las mediciones efectuadas
desde el tren de velocidad v, son

’U—'Ul=1)/
C—V) =¢
cH v, =¢

Pucsto que de aqui se deduce v, = 0 y la férmula
de transformacién se reduce a

"/1—-%;dt= a0

smpdo v’ la velocidad relativa de los trenes v. Ha-
bria, pues, que admitir, si tenemos en cuenta simul-
tineamente ambos resultados, o sea

v =0
vy = 0

que los trenes estdn inmoéviles en la via cuando hemos
medido su velocidad relativa v’;, o, de no ser asi, que
el tren de velocidad ¢, con respecto a la via, conserva
a misma velocidad 'c, con respecto a cualquiera de
los trenes v, no admitiéndose ninguna diferencia en
el valor observado de ¢, cualquiera que sea el tren

desde donde se la mida y el sentido del tren de velo-
cidad empleado para dicha medicion.

Claro es que esta paradoja mo puede producirse
tratando de trenes materiales como los que hemos
supuesto tan sélo para deducir las férmulas de trans-
formacién de las duraciones. :

Pero si consideramos las ideas existentes en Fisica
antes de la teoria de la relatividad, la via que hemos
supuesto se convierte en el éter inmévil, es decir,
en una via inmaterial sobre la cual circulan los tre-
nes de velocidad ¢ y trayectoria rectilinea, consti-

. tuidos por los rayos de luz. Sobre la misma via in-

mévil, es decir, sobre el éter, avanza la tierra con
velocidad v con respecto al éter y trayectoria qite
puede considerarse como rectilinea, y otro astro dis-
tinto con velocidad v, y trayectoria también consi-
derada como rectilinea. Loos pares de flechas que
antes hemos considerado se sustituyen por un des-
tello luminoso que parte del punto M y se refleja
en los puntos M, y M, volviendo.al punto M. Las
duraciones entre los disparos de pares de flechas se
convierten en duraciones entre destellos emitidos des-
de M, que seguirdn siendo df. Las duraciones entre
dos reflejos sucesivos en los puntos M; y M, serdn
dt, v dt,. El tiempo transcurrido entre la llegada de
dos destellos sucesivos reflejados en M, al punto M
serd dt’;, y la de los reflejados en M, serd dt’,. Los re-
flejos emitidos desde el punto medio de (M, — M)
lo serdn con intervalos d0, que se reflejaran en los pun-
tos M, y M, con intervalos d, y df,, como se refle- .
jaban los emitidos desde el punto M.

En estas condiciones, si ¢ es la velocidad de propa-
gacién de la luz con respecto al éter inmévil, v la
velocidad de un astro con respecto al mismo éter
y v, la velocidad de otro astro medida con la misma
referencia, si llamamos d¢ la duracién elemental en
el primer astro y 40 la duracién elemental en el se-
gundo, la relacién que las enlaza es

|,/1—-L—’:l- it = ]/'l-—-%‘;do

Durante mucho tiempo se ha buscado determinar
la velocidad v de la tierra con respecto al éter inmé-
vil. El fracaso del experimento de Michelson, en
que se trataba de determinarla, y la precision de
los aparatos empleados era extraordinaria, hizo que
se pensase en explicar el por qué no se obtenia nin-
gtin resultado modificando lasideas cldsicas de tiempo
y espacio. '

La teorfa de la relatividad observando la paradoja
que suponfamos producida en los trenes imaginados
y que ocurre efectivamente con la luz, o sea, que se .
obtiene el mismo valor para su velocidad de propa-
gacién cualquiera que sea el movimiento relativo
del foco luminoso y del observador, no tiene en cuenta
el éter; sino solamente el rayo luminoso, o sea, hablan--
do el lenguaje de los trenes, que habiendo observado
que los trenes de velocidad constante ¢ con respecto
a la via, trayectoria rectilinea y longitud infinita
tienen también velocidad constante ¢ con respecto
a cualquier otro tren de los de velocidad v por vir-
tud de una cualidad fisica que poseen los trenes de
velocidad ¢, cuya cualidad ha sido comprobada ex-
perimentalmente, se sirve de esa cualidad para sus-
tituir la via de referencia por el tren de velocidad c.
Asi, pues, la velocidad de propagacién de la luz
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sera una constante fisica cualquiera que sea el movi-
miento del sistema desde donde se la mida. No
existe el éter o se le da'de lado sustituyéndole por
el rayo de luz. Se sustituye la via por el tren de ve-
locidad c.

Todo esto equivale a.inmovilizar en el éter inmé-
vil el sistema desde donde se mida la velocidad c.
Es decir, que cualquier sistema desde donde obser-
vemos le podemos considerar como inmdvil. Res-
pecto a él la velocidad de propagacién de la luz es
una constante ¢ y los otros trenes materiales tienen
una velocidad relativa. Claro es que simultaneamente
no podemos inmovilizar dos sistemas para evitar la
paradoja ya explicada.

Siendo preciso considerar como inmévil el sistema.

desde donde se observa su velocidad v, deberd ser

nula y, por tanto, la foérmula [2] se convierte en
la teoria de la relatividad en

J——

dt = '/ 1 — % a0

siendo v Ja velocidad relativa de los dos sistemas en

movimiento.

De esta formula se deduce la de transformacién

de Lorentz con s6lo asignar una abscisa a partir

de un origen determinado a-la posicién del mévil,

verificAndose dx = vd0 y sustituyendo este valor en
la férmula anterior, resulta

a0 — 2 vao
c“ c=

dt = —_:.“::::_._—2—— = ———'.':_'—2—_‘
U il v
V‘ s l/‘ -

Integrando esta expresién, resulta

Si para x = 0 hacemos

=0
6=0

la constante se anula, obteniéndose la férmula de
transformacién de Lorentz

vx
0=
c

1] — —
-2
Fermin ARTAZA
Ingeniero de Caminos

Firmes de

I

Hagamos, ante todo, un poco de historia de los
firmes de hormigén. El empleo del hormigén en los
firmes se remonta al afio 1865; fué en Escocia donde
se hizo el primer proyecto y donde se construyé en
Inverness el camino de la LEstacién. Por esos aiios
se hicieron, en Edimburgo, varios caminos de hor-
migén, algunos de ellos como el Liven Terrace,
Glengyle Terrace y Gillespie Crescent, todavia estdn
en servicio después de cincuenta y cinco aiios de
trafico. Mas adelante, fué Francia la que construyd,
en Grenoble, 35 calles, algtinas de las cuales todavia se
utilizan. Luego, en el afio 1892, hacen los Estados
Unidos su primer firme de esta clase en Bellefontaine,
Istado de Ohio, v aunque en aquella época el hor-
migén no se trabajaba como actualmente, este firme
presta todavia un buen servicio.

Al principio, la aplicacién del hormigén para fir-
mes se extendié muy lentamente. En el afio 1909
solamente se construyeron 90 km, con un ancho de
6 m; al aumentar el ntunero de vehiculos de motor
mecanico este firme fué alcanzando més popularidad,
v al terminar el aflo 1920 se habian construido
31 375 km. En los seis aflos siguientes esta cantidad
se triplicé, alcanzando la cifra de 111 021 km.§

Tres son las formas en que se construyen caminos
en los Estados Unidos: las carreteras de interés ge-
neral, carreteras construidas por los Estados y ca-
rreteras hechas por los Ayuntamientos...

Las carreteras de interés general se construyen con
la ayuda del Gobierno federal. Este prorratea el cré-
dito que ha votado para caminosen la siguiente forma:

hormigdn

Una tercera parte de este crédito la reparte propor
cionalmente al drea de los Estados; otra tercera par-
te proporcionalmente a la poblacién de cada Estado,
y la dltima tercera parte proporcionalmente al nu-
mero de millas que de caminos rurales para el co-
rreo tiene cada Estado.

Lxcepto en los Lstados en que tenga mds de un
5 por 100 de su 4rea del dominio ptiblico, esta sub-
vencién no puede pasar del 50 por 100 de los presu-
puestos materiales; en los Estados exceptuados,
este 50 por 100 puede ser incrementado en una can-
tidad igual a la unidad del porcentaje entre las dreas
de dominio ptiblico y la total del Estado.

De esta forma ha llegado a pagar en Estados como
Arizona el 72,34 por 100 del coste material, y en
otros, como Washington, el 54,38 por 100 solamente.

T'odos los proyectos de las carreteras que vayan
ser construidas con la ayuda federal tienen que ser
presentados a la aprobacién del secretario de Agri-
cultura y requieren un minimo de 6 m de ancho.

Si el secretario de Agricultura considerara deficien-
te alguno de estos proyectos, las modificaciones ne-
cesarias deberdn hacerlas los ingenieros del Estado,
antes de los sesenta dfas, y si asi no lo hicieran lo
harén los ingenieros del Gobierno, descontando to-
dos los gastos de la subvencién que al Estado le co-
rrespondia.

En el afio 1923 el Gobierno federal aprobé la can-
tidad de 50 millones de d6lares con este objeto, aumen-
tdndola en afios sucesivos hasta llegar a 75 millones
de délares en el afio de 1927, cantidad que, traducida
a pesetas, al cambio de 6,50, son 487 millones de
pesetas. '




