REVISTA DE OBRAS PUELICAS 205

tano, la estacion de ingreso en su cola resulta obligada
para la entidad a quien pertenezca, en propio benefi-
cio de su ingenieril explotacion, y con la ventaja obte-

nida deteniendo con su presa de aforo gran parte de,

los arrastres que pudieran perjudicar a su capacidad
de almacenamiento y al buen juego de sus compuer-
tas de limpia.

Sucede, pues, por ventura, dlsponer a menudo gra-
tuitamente de considerable niimero de estaciones de
aforo, en puridad y con estricta justicia exigibles por
la Administracién del Estado, que si cede el agua pu—
blica, debiera, al menos, recabar el perfecto conoci-
miento de su caudal diario en aquel punto aprove-
chable en totalidad, méaxime. cuando semejante exi-
gencia ninguna extorsion ni gasto extraordinario mo-
tivaria al particular. Hay en nuestros rios tramos in-
dustriales donde se suceden los remansos sin inte-
rrupcion, no perdiéndose para su aprovechamiento el
menor desnivel, conforme ocurre en Cataluiia con el
Llobregat, el T'er, sus afluentes Noya y Fresser, e
igualmente en muchos otros cauces espafioles,

Fn cambio, procede observar que los puentes, an-
tes muy utilizados a fin de colocar en sus apoyos es-
calas hidrométricas, no resultan, por lo general, obras
apropiadas para constituir buenas estaciones de afo-
ro, ya que si carecen de zampeado corrido, no fijan
el lecho, expuesto a la accién socavadora o sedimen-
tante de las aguas, con arrcglo a su velocidad, que de-
pende del volumen accidental de-la corriente, y de
todos modos alteran su régimen en virtud de los re-

molinos causados por las pilas, o del resalto superfi-
cial que produce el encachado, cuando lo hay. La pre-
dileccion en favor de tales obras de paso sélo queda
justificada mientras sus condiciones de desagiie y la
relativa pequefiez o rareza de las fluctuaciones del rio
no alteren con frecuencia la marcha normal de sus
filetes liquidos, procurando facilidades apreciables
para el aforo.

Resumiendo lo brevemente expuesto, el interesan-
tisimo problema cuya finalidad estriba en deducir los
regimenes medios de un rio en los principales lugares
de su recorrido y para los diversos periodos, mas o
menos hitmedos o secos, es asunto nada simple, siem-
pre algo costoso, de resolucidn alejada a largo plazo
para los de caracter torrencial, como los de Espafia;
y, sin embargo, imposible, no ya de desdefiar, ni aun
de descuidar un miomento siquiera por mdis tiempo.
Al contrario: procede considerarla casi como cues-
tién preferente en pais, cual el nuestro, de mengua-
dos recursos hidroldgicos, mal repartidos sobre su
superficie, y peor todavia en el transcurso de unos a
otros afios, adquiriendo cada vez mas importancia,
con sobrada razon, en el fuero mtemo de la concien-
cia nacional.

Pudiera quiza objetarse a lo dicho que ello semeja
pretension parecida a la de descubrir a estas fechas
el Mediterraneo; pero nunca huelga insistir hasta la
saciedad acerca de esta tesis.

Glosando el poético pensamiento de Jorge Manri-
que, dije en cierta ocasion : Nuestras vidas son los rios
antes que lleguen al mar, que es el morir.

Enrique G, GRANDA
Ingeniero de Caminos

Resumen de los experimentos hechos por el Servicio de
Carreteras Nacionales (Bureau of Public Roads) de los
Estados Unidos sobre pavimentos de ladrillos vitrificados

A) . En la Avenida Connecticut de Chevy Chase
(Maryland)

Durante los afios 1911, 1912 y 1913, el Servicio de
Carreteras Nacionales (Bureau of Public Roads) de
los Lstados Unidos construyé en la Avenida Connec-
ticut de Chevy Chase, Condado de Montgomercy, Iis-
tado de Maryland, los cinco tipos de pavimento que
se especifican a continuacion:

I. Piedra partida, con riego bituminoso super-
ficial.
II. Piedra partida,
fundo.
ITI. Hormigdn asfiltico.
IV. Hormigén de cemento portland.
V. Ladrillo vitrificado.

Del I se construyeron siete variedades; del II, cua-
tro; del III, dos, y del IV, tres.

Los cinco tipos y sus vauedades, con trafico muy
intenso, se han conservado, y se siguen conservando
por el servicio antes mencionado, llevandose cuenta
detallada de los gastos correspondientes a cada uno

de aquéllos, asi como la estadistica completa de la
c1rcu1ac1on

con riego bituminoso pro-

Un resumen descriptivo de los sistemas de cons-
truccion empleados, de los resultados obtenidos y de
los gastos, tanto de construccion como de conserva-
cion, constituyen el nimero 3 (mayo de 1928) del vo-
lumen 9 de la revista Public Roads, publicada por el
Ministerio de Agricultura de los Estados Unidos, del
que forma parte el Servicio de Carreteras Naciona-
les (Bureau of Public Roads).

De aquel resumen proceden los datos que se con-
signan a continuacion :

Coste de Gasto mcdlt;édc
constracclén | conservacion
TIPO DE PAVIMENTO -~ 1913—27
’ Dollars Dollars
porm? por m'y aiio
I.—Piedra partida, con ricgo bi-
. tuminoso superficial............ . 0,48 0,004
II—Idem id., con riego bitumino-
so profundo................. e 0,78 0,022
IIT—Hormigén asfaltico.............. 2,32 0,007
IV.~Idem de cemento portland.... 1,70 0,017
V.—Ladrillo vitrificado.........cc..... 3,08 0,007

Sobre la seccién pavimentada con ladrillo vitrifi-
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cado, que es la que interesa en este momento, se dice
en ¢l resumen lo que sigue:

Tiene 298 m de longitud, 3,60 de ancho y 1 668,80
metros cuadrados de superficie,

I\l pavimento se construyd sobre un cimiento de
hormigén con cemento portland y dosis de 1 X 3 X 7,
del cual forma parte integrante el bordillo con 15
centimetros de altura, 20 de ancho y dosis de
1X 1,75 X 3. 1 espesor del cimiento es 15 em.

La “cama” se constituyo con una capa de arena

de 5 em de altura, después de consolidada con un ro-
dillo de mano de 136 kg de peso. 1

Los ladrillos se colocaron en hiladas normales al
bordillo, no permitiéndose corregir los defectos de
alineacion con golpes en las caras verticales, Una vez
sentados los ladrillos, vy después de sustituidos los de-
fectuosos, se cilindrd el pavimento con un rodillo
tandem, de 5 tn. de peso, hasta dejarlos incrustados
en la “cama’”, .

Il rejuntado se hizo con mortero de cemento port-
land, de 1 X 1, en dos veces: la primera con mortero
muy fGido, a fin de que con un barrido pudiera en-
trar facilmente en las juntas; iniciado el fraguado de
este mortero, se hizo la segunda aplicacion con otro
espeso, el que, con rastras, llend por completo las
juntas; inmediatamente después de terminado el re-
juntado, se cubrié el pavimento con una capa de are-
na de 12 mm de altura, que se mantuvo hiimeda du-
rante siete dias,

Se establecieron juntas de dilatacion en las corres-
pondientes a los bordillos, prescindiéndose en .abso-
luto de las transversales. Se emplearon ladrillos de
diversas procedencias, razon por la cual sus caracte-
risticas fueron diferentes. I.Qs resultados de los en-
sayos que con ellos se hicieron fueron los siguientes:

Desgaste| aAhgor-
Trumo encel | clon de
del CLASE DEL LADRILLO molino de| “apyq
pavi- holas -
mento Por 100 | Por 100
A |Pizarras, Tacos, Cortado con alambre.. 21,12 1,39
B |Idem, Idem. Tdem.,....ooviviiiiinennn | 16,36 1,31
C |Idem prensado.,. e, 25,57 0,88
D |ldem 11(10111.,...,.,..... 17,67 1,05
E |Idem 1'<lem..., 22,04 1,10,
¥ (Idem idem..,, . ) 18,80 1,01
G |ldem idem.., 27,02 2,20
A |[Tdem idemi...iinrin 22,68 3,74
1 |Idem idem...,, e v | 22,50 01 2,86
J [Arcilla relractarin. Prensado.,.....o...... 19,17 1,56
K |Ldem. Tdemoiivvinininnn. IO 37,68 2,38
L |Pizarra. Prensado....., v v | 3880 4,04
M |Arcilla refractaria, Prensado,.......... ol 24,31 3,73
N |Idem, Tacos. Cortado con alambre...| 31,10 3,68

Los tramos K, L, M y parte del N se construye-
ron sobre un terraplén que afios anteriores tuvo un
asiento muy importante, lo que obligd a realizar tra-
bajos de reparacién en el pavimento los afios 1919,
1920 y 1922, con los consiguientes gastos, que, como
era logico, no se incluyeron en los consignados ante-
riormente, )

A los dieciséis afios de construido se reconocid el
pavimento, y como consecuencia de ello, se hicieron
constar las siguientes observaciones interesantes:

Juntas—ILa mayoria estaban llenas de mortero en
perfecto estado de conservacion, especialmente en los
tramos en los que los ladrillos han sido cortados con
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alambre; en parte alguna estaba el mortero destrui-
do, y tnicamente en las zonas en que la circulacion
esti concentrada se observaron juntas descarnadas
en profundidad de 6'mm, sobre todo donde se em-
pled ladrillo prensado.

Grietas—Las tinicas que se han producido son lon-
gitudinales, muy finas y numerosas, pasando de unos
tramos a otros sin afectar absolutamente nada al as-
pecto del pavimento ni a su resistencia; éste se man-
tiene en perfecto estado, sin el menor indicio de des-
truccion. Todos los gastos de conservacion efectua-
dos corresponden al relleno de las mencionadas grietas.

l.a casi totalidad de la superficie pavimentada se
conserva tan lisa como cuando fué construida.

Desgaste~—Al construir el pavimento se midio en
cada tramo el espesor de los ladrillos de dos hiladas,
anotandose su situacidri con todo detalle. Iin febrero
de 1928 se retiraron algunos ladrillos de dichas hila-
das y se midid su espesor, obteniéndose los resulta-
dos que se consignan a continuacion :

DESGASTE
Tramo "“;“"l"
del . ) del P o clon de
pavi- CLASE DE LADRILLO M';)';?:s e r‘u‘;‘; ;‘“”de agua
mento . espti\)us Por 100
Por 100 Mm
A |Pizarra, Tacos. Cortado con
calambre, e el 21,12 2 1,30
B (I[dem. Idem. Idem....... 16,36 0 1,31
C |ldem prensado........ 25,57 o 0,88
D |ldem idem,....... verrrnee 17,07 o 1,65
E |[dem idem.... . 22,04 o 1,10
F o \ldem idem.,,,....... 18,80 o 1,81
G |Idem idem.,.....ccoeieieie ol 27,02 1,5 2,20
H ildem idem.,,..covverrrievniinnnnnnndl 22,08 o} 2,2
I |Idem idem.....ovovieeriiiemenniinndd 22,50 o 3,74
J |Arcilla refractaria, Prensado| 19,11 |/ 0 1,56
"K |Idem idem, Idem.................|| 37,08 3 2,38
- L |Pizarra, Prensado.......cccouees || 3880 5 4,04
M |Arcilla refractaria. Prensadoji 24,31 0 3,73
N |Idem idem, Idem, Tacos...... ol 31,10 17,8 3,68

. En algunos ladrillos se formaron escamas, agru-
padas en zonas circulares, sefial indiscutible de la
existencia de una laminacion interna; otros, que es-
taban agrietados, no se rompieron; de tales defectos
no se dieron cuenta los transeintes.

Sin mas excepcidn que el tramo N y los correspon-
dientes a terraplenes poco consolidados, los resulta-
dos obtenidos autorizan, sin reserva alguna, para ca-
lificar de excelente el pavimento «e ladrillo vitri-’
ficado.

Trifico—En el aflo 1913, la circulacion diaria
en los dos sentidos era de 300 automdviles, ntimero
que pasd a 2000 en 1927.

Gastos—In el ntimero de la revista Public Roads,
antes citada, correspondiente a junio de 1930, se pu-

 blican los resultados econdmicos obtenidos durante

los aflos 1928 y 1929 en la conservacion del pavi-
mento experimental de la Avenida Connecticut, asi
como las observaciones hechas. En cuanto a los pri-
meros, y por lo que se refiere al ladrillo vitrificado,
se consigna que los gastos de conservacion fueron,
respectivamente 0,015 y 0,025 délares por metro cua-
drado; el gasto medio anual desde que se construyd
el pavimento hasta fin de 1929, dieciocho afios, ha
. ’ )
sido 0,006 délares por metro cuadrado. El estado del
pavimento a fines de 1929 era, con muy poca dife-
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rencia, tan satisfactorio como cuando se construyo,
a pesar de que la circulacion de automoviles se apro-
ximaba a los 3 000 diarios.

B) En la pista de Arlington (Virginia)

Estos experimentos tuvieron por objeto principal
la determinacion de la altura minima que podria dar-
se a los ladrillos vitrificados para resistir con toda
seguridad las acciones destructoras de la circulacion,
sin olvidar la posibilidad de su fabricacidn, cuestio-
nes de gran importancia por la relacion tan intima que
tienen con el coste del pavimento. El Servicio de Ca-
rreteras Nacionales (Bureau of Public Roads) de los
Estados Unidos ha hecho los siguientes estudios rela-
cionados con aquel objeto:

1o Informacién personal y directa sobre pavi-
mentos construidos con ladrillos vitrificados de altu-
ra pequeila, inferior a 10 em.

2.0 Visitas a fabricas productoras de estos la-
drillos.

3.0 Experimentos acelerados en la pista de Ar-
lington.

4.0 FEnsayos de laboratorio de los ladrillos colo-
cados en dicha pista.

Los experimentos se hicieron durante la primera
mitad del afio 1926. '

La pista de Arlington tiene 4 m de ancho y forma
circular, con radio de 25 m en la circunferencia inte-
rior; la longitud de la correspondiente al eje es 165
metros; la misma forma y las mismas dimensiones
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tiene el cimiento de hormigdn, sobre el que se cons-
truyeron diez tipos de pavimento con ladrillos vitri-
ficados, cinco sobre “cama” de arena y otros cinco so-
bre “cama” de mortero de cemento portland; tinica-
mente se diferenciaron entre si los cinco tipos de
cada grupo por la altura del ladrillo; las adoptadas
fueron 5, 6,5, 7,5, 9 y 10 cm, construyéndose con
ellos diez tramos de 13,70 m de longitud, enlazados
entre si con otros tantos de transicion, de unos 3 m
de largo. El rejuntado de los diez tramos se hizo con
betiin asfaltico. Antes de comenzar los experimen-
tos se marcaron con pintura los limites de los tramos,
asi como cuatro circunferencias equidistantes, cuyo
objeto habia de ser que las ruedas de los camiones
recorrieran siempre la misma zona y pudieran califi-
carse los experimentos de acelerados.

Se utilizaron tres camiones, uno de 3 tn, otro de 5
y otro de 7,5, primero con llantas macizas, nuevas, y
después con cadenas en las ruedas traseras. Las ca-
racteristicas de dos experimentos fueron las si-
guientes :

PRIMERA FASE

Sarga Carga mixima | Dimensiones | Cargas porcm|. NOmero de
totul sobre el ¢je més de las de ancho de veces que se
oti cargado lantas lanta e
- — -— — recorrid la
Ton Kgs Cm Kgs plsta

3 2 630 102 X 25 103 10 000
5 3315 102 X 31 115 10 000
7.5 4800 102 X 31 158 20 000

SEGUNDA TFASE

Carga por cm CADENAS
Carga total [Carga mdxima sobre ¢l| Dimcnsiones delas |’ dc?\n(r:)ho de o
cje mds cargado \lantas Naméro de veces que
- llanta Didmet Altura sobre NO
" (:' — metro la llanta ! ];‘(‘)fv"o se recorrld la pista

Toneladas Kg . Jm Kg Cm (;n ruceda

3 20630 102 X 2§ . 103 1,2 2,8 7 10000 °

5 3318 102 X 31 s 1,2 2,8 8 10 000

7,5 4 800 102 X 31 158 1,2 2,8 8 2 200

il peralte de la pista se calculd para la velocidad
de 14,5 km por hora, y por parecer pequefia en rela-
cién con las que realmente llevan los camiones, se
hicieron los experimentos de la primera fase con la
de 20; en los de la segunda se adopté la de 14,5, para
evitar calentamientos.

El ntimero total de camiones que pasaron por la
pista durante los experimentos fué 62 200; la terce-
ra parte, aproximadamente, con cadenas en las rue-
das motoras; la carga total ascendié a 630 000 tone-
ladas. ‘

Es posible la comparacién cuantitativa de este tra-
fico con el existente en algunas carreteras de circula-
cién intensa y pesada, gracias a las estadisticas he-
chas por el Servicio de Carreteras Nacionales (Bu-
reau of Public Roads) sobre la distribucién transver-
sal del trafico. Asi, por ejemplo, el de los experimen-
tos descritos es equivalente al total de las carreteras
del Condado de Cook, del Estado de Illinois, durante
dieciocho afios; por lo que se refiere al de camiones
de 6 y de 7,5 toneladas, al que se haria durante se-
tenta afios. - ‘

“T.a informacion sobre pavimentos construidos con

ladrillo vitrificado se hizo en 18 poblaciones, y en su-
perficie total de 1635000 metros cuadrados; algu-
nos de sus resultados se consignan a continuacién:

Greeville (Tejas)—Fué la primera poblacién en
que se construyo este tipo de pavimento con ladrillos
de 58 mm de altura, colocados de plano. Durante los
afios 1905 y 1906 se pavimentaron 10000 metros
cuadrados de la calle Mayor, sobre cimiento de hor-
migén, “cama” de arena de 37 mm de espesor y re-
juntado con mortero de cemento de 1 X 2, La circu-
lacién era muy intensa, en gran parte con llantas me-
talicas. Iin el momento del reconocimiento habla muy
pocos ladrillos rotos y redondeados, siendo excelente
el aspecto del pavimento.

En 1914 se pavimentaron 75600 metros cuadra-
dos con ladrillo vitrificado de 65 mm de altura, sobre
cimiento de hormigdn, “cama” de arena de 35 mm
de espesor y rejuntado con betiin asfaltico. Al hacer-
se la informacidén se encontraba este pavimento en
perfecto estado y no habia exigido trabajo alguno
de conservacion. o

Ponka (Okla).—Las calles de esta ciudad tienen
un trafico muy importante, porque en su casco y en
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sus alrededores hay numerosas instalaciones para re-
finacion de petroleos, Se han pavimentado con ladri-
llo vitrificado de 65 mm ‘de altura, durante el afio
1919, 420 000 m*, sobre cimiento de hormigén o so-:
bre firmes antiguos de- piedra partida, con “cama’:
de arena de 25 mm e espesor y rejuntado con be-
tan asfaltico. Iil. estado del pavimento era completa-
mente satisfactorio al. hacerse su inspeccion en 1926.
Por lo que se refiere a la fabricacion de ladrillos vi-
trificados de 65 mm de altura, la experiencia ha demos-
trado que puede Hevarse a cabo sin inconveniente algu-
no y con éxito segliro; no asi cuando aquella dimensign
es 50 mm, porque durante la coccidon se deforman. .
Si s¢ toma por- tipo de comparacion el coste de las
operaciones de un pavimento de ladrillos vitrificados
de 75 mm de altura, la reduccion que aquél experi~
menta por cada 12,5 mm que esta disminuya es la si-
guiente: : ' ‘

l)lmuinunh’m Disminucidn
de coste dc;nulcrlal: .
Por 100 Por 100
Fabricacion.. ... ... ..o vy vov v s 10 —
Transporte en ferrocarril... ... .., . .16 —_—
Idem por carretera.., ... .., . ..o . 16 —
Material para rejuntado, ... ... ... . 16 —

Las conclusiones que se derivan de los experimen-
tos en la pista de Arlington son las siguientes:

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

. 1" -Los ladrillos vitrificados de 65 mm de altura,
de buena calidad, y sobre cimiento de hormigén, re-
sisten perfectamente las acciones destructoras.del tra-
fico intenso y pesddo. '

20 Los mismos ladrillgs, con altura de 50 mm,
pueden utilizarse en pavimentos con circulacién mo-
derada, tanto por el ntimero de vehiculos como por
las cargas transportadas. : i

3.4 Con “cama” de arena se rompen muchos me-

“nos ladrillos .que con “cama” de mortero de cemento.

.4 El espesor de la “cama” de arena ha de ser,
a lo sumo, 20 mm, porque si es mayor, la superficie
del pavimento se deforma. .

5 Cuanto mayor es el grueso de las juntas, ad-
quiere mas importancia el redondeo de las aristas de
los ladrillos.

6. El empleo de grandes cantidades de betiin as-
faltico para el rejuntado aumenta inttilmente el cos-
te de la operacion, desmerece el buen aspecto del pa-
vimento y hace molesta la circulacion,

7"  Puede utilizarse para cimiento cualquier tipo
de -pavimento antiguo en buen estado de conserva-
cidn, :

8" . La altura del ladrillo no ejerce influencia al-
guna sobre las caracteristicas que debe tener el. ci-
miento. :

La descripcion completa y detallada de los experi-
mentos en la pista de Arlington se publicd en-el nii-
mero 7 del volumen 7 de la revista Public Roads,
mencionada- anteriormente, ‘

B. QLIVER Y ROMAN
Ingeniero de Caminos.

Las obras piiblicas y el paro obrero

. t

Creemos interesante dar cuenta del documento publi-
cado por Mr. Raymond Mage, pertenecicnte a la Orga-
- nizacion internacional de lucha contra el paro obrerg,

con ocasion de la reunién que la Comisién preparatoria
de la Conferencia Econdmica y Monetaria ha celebrado
recientemente en Ginehra, : ';

Se desprende d¢ las estadisticas publicadas por la Ofi-
cina Internacional del Trabajo, que durante los meses.
de julio, agosto y septiembre de 1932 se ha agravado el
paro obrero en. comparacion con igual periodo de 1931.

Seglin esas estadisticas, existen atn en Alemania un:
28 por 100 de obreros parados; 22,9 por 100, en Ingla-
terra; 21,5 por roo, en Austria; 40,5 por 100, en Bél-
gica; 32 por 100, en Holanda, y 30 por 100, Dinamarca,

En los Estados Unidos se ha elevado en tres meses
dz 31 a 34 por 100, cuando en agosto de 1937 era sola-
mente del 26 por r1o0.

Segtin una Memoria de Mr, Jouhaux, presentada a la
Comision de Cuestiones licondémicas de Ja Sociedad de
las Naciones, el niimero de obreros parados dzbé ser en
la actualidad de unos treinta millones. La pérdida anual
de salarios que ello supone se puede evaluar en cerca de
300 000 millones de francos oro,

Uno de los remedios mis eficaces para luchar contra
este paro es el acometer grandes obras piiblicas, En esto
estan conformes la mayor parte de los economistas,
tanto anteriores como posteriores a la Gran Guerra.

Desde que, en 1909, Mr. Bowley empezé a defender
esta politica, ha habido un gran ntmero de resolucio-
nes en este sentido en todas las reuniones oficiales in-
ternacionales celebradas, : s

La'Memoria de Mr. Mage extracta todas ellas,:de las
cuales las mas interesantes son las dictadas desde 1931.

No podemos entrar en el detalle de todos estos acuer-
dos, en los que han intervenido la Oficina Internacional
del Trabajo, la Comisién para el estudio de la Unién
Europea y el Secratariado y el Consejo de la Sociedad de
las Naciones. En ellos se insiste sobre la utilidad .dz las
grandes: obras ptiblicas de orden internacional; se re-
unen datos sobre lo que pudiera realizar cada nacién,
y el modo de proporcionar los fondos para llevarlos a
cabo, A las preguntas dirigidas a varios Estados por el
Comité de Ja Unién Europea, a fin de que indicaran los
trabajos que pudieran emprender para los cuales tuvie-
ran que recurrir al crédito internacional, contestaron,
en junio de 1931, 26 Estados europeos. : ,

£l conjunto dz la propuesta de obras representaba un
total de 550 millones de jornales, y necesitaba, en un
periodo de diez a quince afios, un crédito global de cin-
co mil millones de francos oro. Con estos datos se estu-
di6 la posibilidad de constituir un Banco Internacional
de Crédito, que tuviera por objeto redescontar el papel
a plazo medio de las instituciones creadas o que no de-

jarfan de crearse pard obtener los créditos necesarios

para las operaciones que tuvieran un fin absolutamente

productivo, como ferrocarriles, obras publicas en ge-
neral, etc, :

- La Conferencia Internacional del Trabajo, en abril
de 1932, establece ‘que entre las. obras ptblicas estudia-
das para remediar la crisis deben considararse en pri-
mer lugar las de higiene ptblica, que, ademds, contri-
buyen a mejorar el bienestar y a la elevacién del nivel
de vida de las poblaciones, especialmente las de abaste-
cimiento de aguas, saneamientos, construccién de. vivien-
das para obreros y electrificacién de los campos, Son-las
que- deben ser preferidas. : ‘ S




