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ANO XVIII

Del plan regulador del desarrollo y extensién de la

Ciudad de Buenos Aires

ladores de urbanismo era, para muchas personas,
ocuparse de un vano ornamento de ciudades ricas,

Se aceptaba asi, por simple sugestién de antigiiedad,
el concepto que atribuia al ordenamiento urbano de las
grandes poblaciones una finalidad meramente estética,
entendiendo por esto la ubicacién de edificios y monu-
mentos sin « conexién funcional» con la vida arquitec-
ténica del resto de la urbe.

Por desgracia, esa idea académica del urbanismo ha
inflnido hasta ahora como directiva principal en los mol-
des reglamentarios del desarrollo urbano, favoreciendo el
crecimiento selvatico de las ciudades y encorsetando en
murallas de piedra su expansién vital.

La reaccién ha llegado empero, mas que como prevision
imaginativa de los hombres, como imperativo categorico
de la nueva realidad social.

Ahora las ciudades modernas tienden a ser verdade-
ras usinas de trabajo. en donde, como en los organismos
vivos, la armonia de formas y de lineas, exhiban exte-
rior y naturalmente una regularidad funcional intima.

l IASTA hace muy pocos afios hablar de planes regu-

Aunque parezca paradégico, también por el concepto
moderno del urbanismo, volveremos a lo clasico. La be-
lleza de la salud, la estética de la eficiencia, la utilidad
de lo perfecto, son normas que no se diferencian del
«tono» helénico mas que en el tinte de utilitarismo que
reciben de la ruda y afanosa vida moderna; los griegos
amaban l!a estética por si misma, nosotros «debemos »
amarla en funciéon de su utilidad. Esa identidad de lo
bello-util, es la que ha dado precisamente jerarquia de
estudio sistematizado, es decir cientifico, al urbanismo, y
ella es también la que estd modificando en favor de éste
la mentalidad de la masa.

Hoy ya se acepta abiertamente que los problemas de
la circulacién general y particular, la ubicacién estraté-
gica de las zonas activas (fabricas, comercios, etc.), las
viviendas colectivas en serie, la distribucién de parques
y jardines, etc., etc., constituyen una serie de problemas
legales y econémicos, es decir, de urbanismo integral, que
es de toda urgencia ir resolviendo con amplio espiritu de
previsién social.

Se reconoce unanimemente que las grandes ciudades

deben poner coto al desorden que rige hasta ahora su ex-
pansién y se comprende también que los planes de urba-
nizacién no significan ya la dilapidacién de millones, sino
el modo de ganarlos. Los estudios urbanos — verdad ésta
que ha sido dificil de imponer, — ya no son, como antafio,
exclusivamente ornamentales, sino econémicos.

Por haber descenocido este concepto fundamental, los
autores de los ensanches y diagonales de Buenos Aires,
por ejemplo, proyectados empiricamente, sin tener en
cuenta el caudal de las calles ni la densidad de la pobla-
cién céntrica, nos han legado nuevos problemas, tan gra-
ves que muchas de esas obras son contraproducentes a la
finalidad que se perseguia con su construccién.

Se ha llegado también, tras costosas experiencias, a
reconocer que, en los planes urbanos deben desecharse,
por funestas para la economia del conjunto, las improvi-
saciones entusiastas por mis bien intencionadas que sean.

Generalmente esas improvisaciones pretenden resolver
aspectos parciales de alguna cuestién urbana, cuya solu-
cién integral debe dejarse en manos del técnico, que tam-
pPoco procede por autoridad propia sino con el auxilio de
elementos de juicio que sélo pueden ofrecer la estadistica
Yy el examen riguroso de complejas cuestiones econdémicas
Yy sociales.

Sobre la economia de Buenos Aires gravita penosa-
mente el extraordinario lastre que le han endosado algu-
nos de sus improvisados reformadores urbanos.

No se puede, pues, improvisar en esta materia.

Un plan urbano integral requiere multiples colabora-
ciones técnicas e intelectuales, tanto oficiales como pri-
vadas.

Y sobre todo, es necesario convencer a las autorida-
des gubernativas de que el mejor plan pierde su eficacia
si no se practica con el espiritu de continuidad necesario
pbara asegurar su realizacién a través de cualquier cam-
bio politico o administrativo. La versatilidad en la orien-
tacion, es tan perjudicial como la improvisacién.

Ahora bien: ;como debe llegarse a la confeccién del
plan regulader de una gran ciudad?

El método a emplearse estd detenidamente explicado
en cualquier buen tratado de urbanismo y no hay diver-
gencias a este respecto.
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El desacuerdo empieza cuando se trata de constituir
el organismo encargado de esa tarea. No se discute, pues,
sobre el trabajo, sino sobre la herramienta.

Durante mucho tiempo se creyd entre nosotros que con-
tratando un urbanista de capacidad reconocida, el asunto
estaba resuelto.

Asi se trajo a Bouvard y Forestier.

Posteriormente se organizé una Comisién de Estética
Edilicia, que ejecuté una labor ponderable de que da
cuenta el volumen publicado en su oportunidad, pero su
labor ha resultado en parte estéril, porque no se le di6é al
organismo toda la importancia que requeria, ni se le vincu-
16 realmente al problema integral del urbanismo en todos
sus aspectos.

Mas tarde fué presentado al Concejo Deliberante un
proyecto por el que se establecia el nombramiento de
una comisién formada por algunos funcionarios munici-
pales, encargada de preparar y reunir el material nece-
sario para la elaboracion del plan regulador de nuestra
cindad.

Este bien fundade proyecto, que ni siquiera signifi-
caha gasto alguno para el erario, fué relegado al olvido,
por indiferencia o incomprensiéon de los encargados dc
cumplirlo.

Si se hubiera designado csa Comision, se contaria hoy
con un material topografico, estadistico e informativo
sumamente valioso e indispensable para muchos detalles
del plan.

En muchas ciudades norteamericanas los organismos
gue efectilan esos estudios son privados y subvenciona-
dos por particulares.

La capacidad de esas instituciones y la seriedad de
los estudios que efectiian, son suficientes para obtener la
colaboraciéon oficial y asegurar la aceptacién y cumpli-
miento de sus planes por los poderes ptiblicos.

En Europa, los municipios de ciudades adelantadas man-
tienen desde hace afios servicios que acopian datos de todo
orden y preparan los planes de extensién; llamandose a
concurso, entre arquitectos e ingenieros nacionales que son
los que realmente palpan el problema «in anima vili », en
ciertos casos.
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Los sistemas indicados son buenos y cada cual tiene
sus ventajas y sus defectos, pero no debe deternos ante la
urgencia del problema la discusién de cual seria el mejor
método. Debemos adoptar cualquiera pero, adoptarlo en-
seguida, pues cada dia que demora su adopcién representa
cientos de miles de pesos perdidos para la colectividad.

Entre nosotros es indudable que no podremos implantar
el sistema norteamericano, y que por ende la ayuda ofi-
cial es indispensable.

La organizacién de un servicio técnico que tenga a su
cargo la urbanizacién de Buenos Aires, es la forma mas
préctica, para ordenar y dirigir los estudios que deben ser
practicados por técnicos de todas las actividades sociales,
bajo una tnica direccién general.

Es neccesario destacar que por la indole de sus estudios
de composicién, y que van de lo general a lo particular,
le cabe al arquitecto el papel de «director de orquesta »
— simil adecuado, ya que un director de orquesta, no tiene
porqué saber céomo se toca en particular cada instrumento
sino armonizar y dirigir la tarea de todos,— de cualquier
trabajo de urbanismo.

Debe asimismo recordarse que el organismo cn cuestion,
no puede desechar Ios valores que se revelan en un con-
curco ya sea este de soluciones parciales, como el tltima-
mente resuelto en Paris para la entrada de 1’Avenue Du
Bois; y que, punto muy importante, esta organizacién debe
cuedar a cubierto de cambios politicos, o de ideas mas
0 menos geniales que se procuran a veces hacer valer, co-
mo una forma de pasar a la posteridad.

Este servicio o direccion ha de constituir un elevado
centro intelectual y artistico, por medio del cual la ciudad
llegard en su desarrollo a la armonia integral que es la
razéon de ser del urbanismo.

Buenos Aires no puede ir a la zaga de las grandes ciu-
dades del mundo, en materia de urbanizacién, que es, en
resumen, prevision para el futuro, y que reintegrara con
creces las inversiones que puedan hacerse y en cuyo caso
la economia bien entendida ha de ser encauzar la ciudad
por medio de técnicos, para que su crecimiento no sea
en el futuro el pavoroso problema actual, resultado de
la ignorancia y de la especulacidon.
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Casa en Be]grano Planta: Piso bajo
Calle Villanueva 1363
R. Minvielle y E. Minvielle

Ingeniero: Arquitecto:

(C.N. 1) (S.C.de A.)
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Planta del 2.° piso

Casa en Belgrano
R. Minvielle y E." Minvielle

Ingeniero: Arquitecto:

(C.N. 1) (S.C.de A

Planta del piso alto




Frente posterior

Casa en Belgrano
R. Minvielle y E. Minvielle

Ingeniero: Arquitecto:

(C.N. 1) (S.C.de A)
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Casa en Belgrano Detalle del Hall y arranque

R. Minvielle y E. Minvielle de la escalera
Ingeniero: Arquifecfo:
(C.N. 1) (S.C.de A))
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Estudio

Casa en Belgrano
R. Minvielle y E. Minvielle

Ingeniero: Arquitecto:

(C.N. 1) (S.C.deA)

Detalle del estudio Escritorio
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Sala

Casa en Belgrano
R. Minvielle y E. Minvielle

Ingeniero: Arquitecto:

(C.N. 1) (S.C.de A)

Detalle del comedor Detalle del dormitorio
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Casa de Renta Faghada
Propiedad del Sefior José Méndez
Calle Bernardo de Irigoyen esq. Chile
Arquitecto: Raal J. Méndez
(S. C. de A)
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SOTANO
DLL
NEGOCIO

Planta del Sétano

Casa de Renta

Arquitecto: Radl J. Méndez
& A
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Planta, piso bajo




Entrada principal

Casa de Renta

Arquitecto: Raul J. Méndez
(S. C. de A)
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Casa de Renta

Arquitecto: Rail J. Méndez

(S. C. de

A)

Planta azotea




Residencia en Mar del Plata
Calle Giiemes esq. Falucho
Propiedad del Sefior Esteban M. Riglos
Arquitectos:

Acevedo, Becd y Moreno

(S. C. de A)

e T T

Planta baja
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Detalle del frente principal

DORMITORIO

awn 7

DORMITORIC

Planta del primer piso Manzarda

Residencia en Mar del Plata

Arquitectos:
Acevedo, Beci y Moreno

(S. C. de A)
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' Vista del Porch

Entrada del servicio sobre la calle Giiemes

Residencia en Mar del Plata

Arquitectos:
Acevedo, Beci y Moreno

(S. C. de A) REVISTA DE
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Vista general
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Planta del piso bajo
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Patronato de la Infancia
en Mar del Plata

Por el Arquitecto e Ingeniero:
Pasman y Marcé del Pont

(S.C.de A) y (C.N. 1)



P et i i

Detalle

Patronato de la Infancia
en Mar del Plata

Por el Arquitecto e Ingeniero:

Pasman y Marcé del Pont
(S.C.de A) y (C. N. 1)

Piso alto
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Patronato de la Infancia en Mar del Plata

Por el Arquitecto e Ingeniero:
Pasman y Marcé del Pont
(S.C.de A) y (C. N. L)

Vista del comedor

Vista del dormitorio




Perspectiva

Béveda en el Cementerio Alemén
Propiedad de las familias Datwiler y Lynen
Arquitecto: Carlos A. Schmitt
(S. C. de A)

Frente de la entrada

Vista interior
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Planta

Béveda en el Cem_enierio Alemén

Arquitecto: Carlos A. Schmitt
(S. C. de A)
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Corte Transversal
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El gran gimnasio - Vista parcial de la parte ejecutada del Foro para Deportes con Escuela correspondiente.

En Grunewald - En Berlin. Arquitecto: Werner March.

Vista del més grande de los gimnasios en el Foro para Deportes con Escuela correspondiente.

En Grunewald - Berlin. Arquitecto: Werner March.
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Por JACOBO

E| problema del trafico en Buenos

Aires

STOK

Ingeniero Civil

LD

| Conceptos de urbanismo.
Il El tréfico.
I

Circulacién y estacionamiento.

IV Conclusiones del VI Congreso Internacional de Carreteras.
V  Algunas parodojas en materia de trafico portefio.
VI Estadisticas.
VIl Accidentes de tréfico.
VIl Educacién y reglamentacién.
IX Pérdidas ocasionadas por la congestién del tréfico.
X Lo que debe hacerse en Buenos Aires.

I. — CONCEPTOS DE URBANISMO

L problema del trafico se ha convertido en una ver-
E dadera pesadilla para las autoridades municipales de

las grandes ciudades. Y es que, sorprendidas por la
evolucion y difusion jamas sospechadas que en breve tiem-
po ha experimentado la traccién mecanica, no han podido
prepararse y contemplan impotentes, ahora, el caos de la
ciudad trastornada.

Ha llegado una época nueva.

La pasada modorra de la época del carro y del caba-
llo es bruscamente sacudida por el ritmo nuevo que arras-
tra consigo la vida de la ciudad nueva. En pocos afios
la curva de las velocidades sube vertiginosamente.

DOS

REGIMEN DE LAS CALLES
Fig. 1

Antes de la aparicién del ferrocarril la velocidad ma-
xima que se conocia era la del caballo. Los romanos, los
hunos, los cruzados, los ejércitos de la guerra de los Trein-
ta Afios y los de Napoleén han marchado al paso del hom-
bre o del caballo. Hacia mediados del siglo pasado se
produce un cambio radical. EI ferrocarril ensefia a la
poblacién los milagros de una velocidad nueva. Y con
intervalos de pocos afios la velocidad contintia creciendo
prodigiosamente. ILa técnica moderna ha creado las co-

CONGESTION

municaciones rapidas: el buque a vapor, el automoévil, el
avion, el telégrafo, la radiotelefonia.

{Coémo ha respondido la ciudad a este aumento impre-
visto de la velocidad de circulacién? Las calles céntricas,
las mas antiguas, satisfacian ampliamente las necesidades
de la velocidad desarrollada por el coche de caballos. Hoy
son un anacronismo.

El crecimiento de las ciudades ha sido comparado fre-
cuentemente a la extension de una mancha de aceite sobre
un papel, que al caer en forma de gota se expande radial-
mente. Las ciudades maritimas han crecido en forma de
semicirculos concéntricos con su puerto, punto inicial de
las mismas. La gran ciundad es un fenémeno reciente.

FENOMENOS
OPUESTOS:

REGIMEN DE LA CIRCULACION

Data de hace pocos aifios, quizas no mas de medio siglo.
Pero su crecimiento fué tan vertiginoso que superé todas
las previsiones.

El pulso agitado e interrumpido, exteriorizacion de
una circulaciéon forzada y falta de ritmo, entorpecida y
contenida por las estrechas vias, ha producido lo que hoy
son la mayoria de las grandes ciudades del mundo: «hor-
migueros antihigiénicos ».

Los é6rganos del trafico no estin previstos para la fun-
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cién que deben llenar actualmente y si no se decide ata-
car de lleno y con valentia el grave problema que plan-
tea esta congestion, se pondra en serio peligro el des-
arrollo normal de las multiples actividades urbanas. La
cindad existe para facilitar la vida en comtn. Debemos
coadyuvar, pues, a la realizacién de sus propésitos. La
ciudad debe ser un instrumento tutil. Es ley de higiene
urbana, la méas importante de todas, la que requiere so-

adyacentes. Esto conduce a la divisién de la ciudad en
barrios, segtin su destino. Al proyectar calles nuevas o
ensanchar las actuales debe cambiarse de escala: la uni-
dad ha de ser el automévil. Las calles tendrian asi 4,
6, 8 «automedidas» y no 9, 13 6 21 metros de ancho.
Asi se evitarian las medidas falsas.

La estrechez de las calles en las ciudades es mas acen-

tuada atn en las zonas céntricas, que suelen ser las par-

SOLUCION

REGIMEN DE LAS CALLES

lucién. La vida de una ciudad depende, hoy y siempre,
de su sistema circulatorio. La calle es una maquina de
circulacién, y como tal su rendimiento debe ser maximo.
Los medios de transporte son la base de la actividad
moderna.

Ciudades como Buenos Aires, Nueva York, Rio de Ja-
neiro, Chicago, etc., por sus condiciones histéricas espe-
ciales no han tenido tiempo de seguir un desarrollo 16gico

1900
1905 |EMI025700
1910

1915 1602100
1920 69260

1925 192860

1930 253250

DE LA
CRISIS:

TRAFICO LIBRE

Fig. 2

REGIMEN DE LA CIRCULACION

tes mas antiguas de las mismas. Vemos asi que, reco-
rriendo la ciudad desde las afueras hacia el centro, se
produce un estrechamiento gradual de la seccién libre de
las calles. Véanse las causas de la congestién represen-
tadas en el esquema de la figura 1 y su solucién teérica
en la figura 2.

El centro de actividades de la ciudad es también la
parte mas valorizada de la misma. Como consecuencia,
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POBLACION DE BUENOS AIRES

y normal. De ahi que sufran ahora las consecuencias de
este rapido y desordenado crecimiento urbano. Es un caso
tipico de hipertrofia que bien puede calificarse de gigan-
tismo. Hay en ellas una aglomeraciéon y confusién de ele-
mentos inorgéanicos que han evolucionado con ausencia
completa de método alguno, contrariando los mas elemen-
tales preceptos de higiene urbana.

Un plan completo de urbanizacién establecera, entre
otras cosas, la relacién que debe existir entre la capa-
cidad de las calles y el caricter y uso de las propiedades

181
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Fig. 3

modestas casitas de uno o dos pisos situadas en el centro
y habitadas por pocas familias, son demolidas para dar
lugar a imponentes construcciones de muchos pisos de al-
tura, que cuando son casas de departamentos albergan
varias familias por piso. El salto que experimenta de tal
modo el nimero de personas que viven sobre una misma
superficie es extraordinario. Quiere decir, que si antes se
dirigian A personas a un mismo punto de la ciudad, aho-
ra lo hacen nA personas, siendo n un nimero proporcio-
nal a la capacidad del edificio construido en ese lugar.




Ta confusién es aumentada, todavia, por la elevada
cantidad de habitantes de los pueblos vecinos que diaria-
mente afluyen a la Capital y que constituyen su pobla-
cién pasajera. Los ferrocarriles urbanos vuelcan todas
las mafianas imponentes masas de viajeros en las esta-
ciones.

Debe tenerse en cuenta que el enorme caudal de pasa-
jercs que se aprecia en la figura 4 se sucede con interva-
los de pocos minutos y que en su casi totalidad se diri-
gen a un mismo lugar de actividades. BEs necesario, pues,
hacer una separacién neta en el concepto de poblacién per-
manente de la ciudad y poblacién pasajera de la misma.

La concentracién de gran parte de las poblaciones per-
manente y pasajera durante una buena parte del dia en
el centro de la ciudad es una de las mas importantes cau-
sas de la congestion del trafico.

Segtiin estadisticas compiladas en las diez ciudades
mas grandes de los Estados Unidos, durante los afios 1924
a 1928, se puede establecer el cuadro siguiente:

Afluencia de pasajeros y vehiculos a los centros
de actividades

Porcentaje del total ‘

Porcentaje del total

Tipo de vehiculo de pasajeros

de vehiculos ‘ condiacidos
F

Automévil ...... J 90,3 32,3
Tranvia .. «w«vew ‘ 8,5 61,6
Omnibus ....... | 1,2 R‘ 6,1

|

| \ -

‘ 100,0 ‘ 100,0

Pensemos ahora un poco en los peatones. En Buenos

Aires ellos utilizan veredas que normalmente miden 1m20
de ancho; en muchas calles no alcanzan a tener un metro.
El tranvia pasa «afeitando» las veredas, con el consi-
guiente peligro para los peatones. Hablando propiamente,
la gente no marcha en las veredas: se entrechoca. Gasta
sus energias en movimientos intutiles.

II. — EL TRAFICO

El trafico es creado principalmente por la circulacion
de los siguientes elementos:
Ferrocarriles urbanos
Subterraneos
Tranvias
Omnibus
Camiones
Carros
Automoéviles
Peatones
Cada uno de ellos tiene derechos y deberes limitados
por los demds; su circulacién debe ajustarse a reglas ins-
piradas en la armonia general.

Analicémoslos brevemente:

FERROCARRILES. — EIl acceso de los mismos a la
cindad plantea principalmente el problema de su nivel.
Consecuencias de éste son las extensas zonas substraidas
a la vida normal de la ciudad, cinturas de hierro que
aprisionan barrios enteros y los pasos a nivel. Los ferro-
carriles han transformado vastas zonas en islas excluidas
del progreso légico de Buenos Aires.

« Los frecuentes accidentes en los pasos a nivel de la
Capital Federal han puesto de relieve que es cada dia
més urgente la solucién del problema que encierran. Las
dificultades y peligros que muchos de ellos entraiian para
el trafico son notorios, resultando inttiles las precaucio-
nes pues habla bien claro la crénica diaria sobre la efica-
cia de los guardabarreras ».

«Dado el gran desarrollo de nuestra ciudad, hace afios
que las empresas debieron iniciar las obras respectivas
que salvaran las interferencias entre el trafico ferrovia-
rio y urbano; pero, han preferido detenerse en el camino,
sin medir los grandes beneficios que la solucién les repor-
taria, aparte de responder a una previsién del futuro.
Con ello no han hecho méas que obstaculizar el desarrollo
progresivo de la ciudad y su propio trafico».

« En efecto, obras de tal naturaleza que permiten la
circulacién de trenes mas rapidos y mas frecuentes, acor-
tando de ese modo las distancias, dan lugar a una trasla-
cién de la poblacién del centro a la periferia y, como
consecuencia, a la creacién de nuevos barrios o pueblos
y al progreso de los existentes ».

«La adopcién de medidas previsoras no se discute;
un problema de esta indole, por su importancia y por las
ulterioridades que comporta, no obstante las situaciones
de hecho que presenta, es inevitable afrontarlo sin de-
mora ».

« Para tener una idea de lo que constituye una linea
a nivel para el trafico de la ciudad bastard detenerse un
momento ante unas barreras cerradas en las primeras ho-
ras de la mafiana y en las ultimas de la tarde. Extensa
es la sucesiéon de tranvias cargados con la caravana de
cmpleados y obreros, masa enorme de habitantes que las
modalidades de las tareas cotidianas concentran en el
breve plazo de unas horas y que en su viaje para llegar
a los lugares de trabajo o a sus hogares tienen que pa-
gar un tributo de tiempo sustraido a su 1util y legitimo
descanso ».

« Bs necesario tener presente que en la actualidad en
la Capital existen, aparte de las numerosas calles corta-
das por las lineas férreas, 169 pasos a nivel...».

« La pérdida de tiempo que representa para esa masa
de habitantes de la ciudad, unida a la detencién de tanto
elemento util de transporte, implica un gravamen sobre
la riqueza piblica, que si se analizara detenidamente pon-
dria en evidencia que es tan enorme y suficiente para
echar por tierra todo argumento sobre derechos adquiri-
dos, toda interpretacién literal de las leyes de concesion ».

« El problema de los pasos a nivel, dado el crecimiento
de la ciudad de Buenos Aires y el correlativo aumento del
trafico urbano se ha convertido en uno de aquellos que
por su importancia y gravedad impone de inmediato so-
luciones satisfactorias. Es una exigencia perentoria del
progreso y un verdadero anhelo de la poblacién que los
accesos ferroviarios se realicen a desnivel ». (1)

SUBTERRANEOS. — Una amplia y moderna red de
subterraneos, concebida segiun un plan integral y racio-
nal, es uno de los mejores medios de circulacion que exis-
ten y facilita extraordinariamente el trafico de los demas
vehiculos por cuanto quita de la superficie una crecida
cantidad de pasajeros. Lineas aisladas no resuelven el
problema, porque, si bien es cierto que la construccién de

(1) Adolfo P. Farengo, « Acceso del Ferrocarril Central
Argentino a la Capital Federal», La Ingenieria, Buenos Aires,
Setiembre de 1929.
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una linea alivia en seguida el trafico de pasajeros en su
zona de influencia, ésta atrae rapidamente una masa con-
siderable de poblacién que se establece en ella y produce
inconvenientes mayores atn que aquellos que existian an-
tes del funcionamiento de dicha linea.

Realizada la red integral de subterraneos, se observa
que tiene una influencia reguladora sobre el valor de los
terrenos, disminuyéndolo en el centro y aumentandolo en
los suburbios. En efecto, muchas personas que viven en
el centro o cerca de él, se trasladarian a los suburbios,
porque «cerca del centro» significa facilidad, rapidez y
comodidad de traslacién al mismo. Dado el estado actual
de la circulaciéon, el subterraneo es el tinico medio d¢
transporte que brinda estas ventajas con seguridad y

via estd «fuera de escala », dentro del reducido ancho
de las calzadas céntricas y congestionadas de nuestra
ciudad, y que su fila interminable regula la marcha de
los vehiculos mas rapidos. También puede verse en la
figura 5 la sélida cadena de automéviles estacionados que
contiene la masa de peatones y en la figura 6 se aprecia
como éstos desbordan de las estrechas veredas.

En el centro de la ciudad el tranvia es uno de los
mas grandes estorbos que encuentra el trafico general.
El «tranvia oruga », como lo llamamos, con sus movi-
mientos lentos e interrumpidos, constituye la desespera-
cion de los conductores de vehiculos que circulan detras
de €l. Su ancho de 2m50 en calzadas de 6 m. y su largo
de 10 m. en cuadras de 120 m. de longitud hablan bien

Fig. 4. — Llegada de un tren local en la estacion Constitucién del F. C. S.

economia. Nos ofrece, ademas, una preciosa enseifianza
en lo que se refiere a la independencia y continuidad de
circulacion que deben ser -caracteristicas de los demas
vehiculos que integran el trafico. Trafico separado es
una de las exigencias actuales. Volveremos, mas tarde,
a considerar este punto.

TRANVIAS. — Los tranvias que hace afios eran un
factor que contribuia al progreso y extension de la ciu-
dad, el medio popular de transporte por excelencia, ha
dejado de serlo en una determinada zona de la misma:
el centro de actividades. Realizaban una misién analoga
a la de los ferrocarriles, poblando barrios enteros y faci-
litando el intercambio entre los mismos. Esta funcién
se limita hoy a los barrios alejados.

En las figuras 5 y 6 puede observarse que el tran-
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claro de la accion perturbadora del mismo en la circula-
cién en el centro. EI tranvia tiene, ademds, otro incon-
veniente grave constituido por su camino fijo.

Viajar hoy en tranvia por el centro significa armar-
se con paciencia franciscana y disponer libremente de
su tiempo. La comodidad y seguridad que brinda el tran-
via al pasajero no han podide impedir que éste prefiera
los medios mas rapidos de transporte, aunque sacrifique
en parte aquellas ventajas. Basta ver el grafico de la
figura 7 para darse cuenta de lo que decimos.

En el periodo 1924-1926 la cantidad de pasajeros trans-
portados por los tranvias, ferrocarriles urbanos y subte-
rraneos ha disminuido; a partir del afio 1926 vuelve a
crecer, pero el tranvia empieza a perder sus pasajeros en
1928. ILos pasajeros que utilizaron el tranvia en el afio
1930 representan aproximadamente la misma cantidad del




afio 1922, es decir, cuando Buenos Aires tenia 400.000
habitantes menos.

En cuanto se refiere al subterraneo de la Compania
Anglo-Argentina de Tranvias, se observa que ha satura-
do su capacidad. El aumento que seiiala el final del afio
1930 es debido a la habilitacién del subterraneo Lacroze.

Fig. 5. — Calle San Martin, entre Bmé. Mitre y Rivadavia.

El incremento del trafico de los ferrocarriles encuen-
tra su explicacion en la mayor cantidad de habitantes
de los pueblos suburbanos.

Los omnibus hacen notar su presencia a partir del ailo
1925. Debido a su movilidad gozaron en seguida de las
preferencias del publico. La falta de su reglamentacion,
como también la correspondiente a los automoviles lla-
mados « colectives » ha impedido dar mas amplitud a la
estadistica correspondiente. En el afio 1928, se estimé en
62.000.000 el ntmero de pasajeros transportados por estos
ultimos.

OMNIBUS. — A semejanza de los tranvias, ocupan
también éstos una superficie grande de calzada. Son los
vehiculos mortiferos por excelencia y marchan a la cabe-
za de los causantes de accidentes con la espantosa cifra
de 56,5 accidentes por cada cien vehiculos, producidos en
el afio 1930.

Son los duefios indiscutibles de la calle; nadie osa
dificultar su veloz paso, caracterizado por un ruido en-
sordecedor. Su mole triunfa facilmente sobre los pigmeos
de la circulacion.

Véase, por ejemplo, lo que pasa en la Avenida de Ma-
yvo. El centro de la misma estd ocupado por largas filas
de o6mnibus, los costados por la fila de taximetros des-
ocupados que lentamente circulan junto al cordén de la
vereda. Resulta, pues, que queda un espacio reducido pa-

ra la circulacién del trafico ligero en una fila a ambos
costados. Este dispons asi de un ancho de calzada efec-
tivo igual al de una estrecha calle comun: Florida, por
ejemplo.

El cuadro siguiente detalla la cantidad de pasajeros
transportados por los distintos medios de transporte pu-
blico en el periodo 1920-1930:

Pasajeros transportados

Ao Ferrocarriles| Subterra- Omiiviis Tranvias
urbanos neos
’ ‘ (en miles)
1920 " 54.316,7 ‘ 41.323,4 — 464.389,4
1921 | 58.391,8 : 43.659,0 i — 466.400,8
1922 | 61.440,2 | 46.761,9 — 497.417,6
1923 73.271,3 49.029,7 } — 552.451,3
1924 ‘ 83.278,6. ‘ 57.184,1 | — 586.515,5
1625 | 77.465,0 | 59.221,8 | — 583.242.6
1926 | 74.252,0 | 58.263,2 — 561.926,7
1927 : 79.621,8 60.296,4 ‘ — 569.840,7
1928 | 85.495,0 64.862,9 \ 214.721,9 576.526,9

1929 | 91.175,9 64.807,4 ‘237.645,0‘ 552.076,6
1930 | 94.500,0 . 69.130,7 — ‘ 516.955,6

Convendria que los 6mnibus abandonaran la Avenida
de Mayo para circular por Rivadavia y Victoria, previa
prohibiciéon del estacionamiento de automéviles en las
mismas. Como se ve en las figuras 9 y 10, los pasajeros
encuentran serias dificultades y peligros, tanto al subir

Fig. 6. — Calle San Marh’n, entre Canga”o y Bmé. Mitre.

como al bajar de los 6mnibus. Por un lado, los automo-
viles estacionados y por el otro los que circulan, amena-
zan continuamente. Si la razén del estorbo grande que
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causan los émnibus en el trafico de la Avenida de Mayo
fuera poca, las circunstancias tdltimamente apuntadas im-
ponen su desplazamiento a Victoria y Rivadavia, calles
laterales que permitiran su facil circulacién, una vez qui-
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tados los automoéviles estacionados. Esto contribuiria tam-
bién a uniformar las diversas corrientes de trafico. No
debe olvidarse que una de las principales exigencias ac-
tuales en materia de circulacién es el trafico separado.

CAMIONES Y CARROS. — Los camiones, seglin su
tamafio y movilidad, causan diferentes entorpecimientos
al trafico. Debe restringirse mas ain la circulacién de
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los camiones pesados dentro de un horario establecido y
una determinada zona. Se tiene la impresién, a veces,
de que no rigieran las actuales disposiciones sobre esta-
cionamiento para los camiones livianos de reparto que en
ciertas calles dificultan extraordinariamente la libre cir-
culacion. Contemplado este asunto desde el punto de vista
edilicio, debe obligarse a las casas de comercio a dispo-
ner un espacio en las mismas donde pueda efectuarse la
carga y descarga de los camiones.

La traccién a sangre es uno de los mayores males que
aquejan el trafico actual y cuya eliminacién absoluta den-
tro de una zona y horario determinados debe obtenerse
a toda costa.

Son bien conocidas las caracteristicas de marcha de
los carros pesados, los de dos ruedas y los carritos de
mano. El lento movimiento de unos y el andar serpen-
teado de otros son, entre muchos, serios impedimentos
para un trafico libre.

AUTOMOVILES. — Estos representan un factor de
capital importancia en el trafico general y debido a ello
los estudiamos en un capitulo especial.

Fig. 8. — La proporcién del émnibus en una

calle estrecha: San Martin.

PEATONES. — Las estadisticas de los accidentes pro-
ducidos enseflan que la mayoria de los mismos son cau-
sados por imprudencia o negligencia de la victima. Los
peatones no tienen nocién alguna de lo que significa el
trafico moderno. Su despreocupacion, inconsciencia, te-
meridad y mala voluntad rayan en limites inconcebibles.
Aunque parezca inverosimil, se constata el hecho de que
en Buenos Aires son los conductores de vehiculos los que
cuidan la vida del peatén. El peaton portefio no necesita
de la proteccién oficial: le basta con su instinto y con




su vista, virtudes éstas que no siempre evitan que vaya
a parar a un hospital.

La educacion del peatéon debe hacerse utilizando todos
los medios conocidos y la promulgaciéon de ordenanzas
municipales adecuadas limitaran y fijaran claramente sus
derechos y deberes.

III. — CIRCULACION Y ESTACIONAMIENTO

Sinclair Lewis dice: « El automévil es una conquista
que, en definitiva, contribuye méas al mejoramiento social
que veinte batallas de Waterloo ».

Con esta frase expresa el famoso escritor la trascen-
dental importancia que ha adquirido el automévil en nues-
tros dias. Su aparicion es reciente. Naciéo hacen aproxi-
madamente 25 afios. Al principio se le miré con curiosi-

do el ancho de circulacién de nuestras calles. Parece que
la gente ha olvidado cual debe ser el destino principal
de las calles. En los Estados Unidos, una comisiéon de
urbanistas ha sentado el siguiente principio, publicado
en « The American City »: « Las calles estan destinadas
principalmente al publico en general para ser usadas co-
mo vias de comunicacién para peatones y para el trans-
porte de personas y mercaderias; los derechos de las di-
ferentes clases de trafico al uso ilimitado de las calles,
incluyendo el derecho de estacionarse, estan sujetos al
bienestar ptuiblico ».

En las leyes inglesas y americanas, el derecho del Es-
tado para tener expeditas al trafico sus calles tiene uno
de sus precedentes méas notables en un pronunciamiento
judicial hecho en 1812 por el eminente jurisconsulto, lord
Ellenborough, presidente de la Suprema Corte de Justicia

Fig. 9.— Una sola via tiene a ambos costados el trafico rapido en la Avenida de Mayo

dad, mas sin alarma. No habia porqué preocuparse de é€l;
asi como el coche de caballos particular era el juguete
del rico, y la gente adinerada no abundaba. Su paso te-
merariamente veloz para aquellos afios despertaba curio-
sidad general. Se estimaba la propaganda que represen-
taba el automévil del cliente estacionado frente a un ne-
gocio; el comerciante estaba contento. Un automévil es-
tacionado frente a un edificio significaba situaciéon des-
ahogada y prosperidad dentro de éste.

Bien pronto el automovil comenzé a ser fabricado en
serie. La novedad se transformoé en necesidad. El jugue-
te se transformé en amenaza. Y empezé el estrangula-
miento de las arterias de la ciudad.

Solidas cadenas de coches estacionados estan reducien-

de Inglaterra. Al referirse al caso debatido — el deman-
dado dejaba sus coches estacionados en la calle durante
buena parte del dia — la Corte dié su fallo, diciendo:
« Cualgquier obstruccion no autorizada de un camino que
moleste los subditos del Rey, constituye un dafio. EI ca-
mino del Rey no debe ser usado como corral ».

En toda ciudad componen su situacion humana: sus
habitantes, los de los pueblos vecinos que la frecuentan
temporariamente, mas los venidos desde ciudades o regio-
nes lejanas por razones de negocio o placer.

Esta situacion se divide en dos grandes grupos: aque-
llos que crean el trafico y aquellos que lo controlan. Los
que crean el trafico pueden ser divididos en diferentes
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categorias: el empleado, el obrero, el escolar, la persona
que hace compras o va a divertirse, etc.

Aquellos que controlan el trafico forman la policia.

La velocidad del trafico puede clasificarse en tres di-
visiones generales: velocidad «de trabajo», velocidad
util y velocidad «de lujo ».

Desarrollan velocidad «de trabajo», el empleado u
obrero en el camino hacia el lugar de su trabajo, las
ambulancias, los vehiculos de los bomberos y los camiones
de reparto del comercio.

Tienen velocidad 1til, el obrero o empleado que vuel-
ven de su trabajo, el escolar, la persona que hace com-
pras y el visitante accidental, sea por placer o por ne-
gocios.

tienen el comun derecho de vivir y moverse. Todos tienen
el mismo derecho de propiedad sobre cada metro cuadra-
do de cualquier calle de la ciudad. ILa dosmillonésima
parte de cada calle, sea en e! distrito de los bancos o en
los humildes barrios de las afueras, pertenece a cada habi-
tante y ha sido dada por él a todos, a fin de que la usen
todos para el movimiento.

El control de la situacién humana es ejercido por la
policia.

« Llamar la policia » es facil, y asi, se ha encargado a
ésta la misién de manejar y dirigir el trafico. En ella
la verios, desempeflando en la mayoria de los casos un
buen papel frente a una situacién imposible. « Policia »,
como idea, significa detener algo; se creé con este pen-

Fig. 10. — La congestién del trafico en la Avenida de Mayo

Velocidad «de lujo» es la que tiene la persona que
va al teatro, cinematégrafo, etc.

Por eso, considerando el uso de las calles de una ciu-
dad, nada, en circunstancia alguna, deberia retardar o
estorbar el movimiento de las personas o vehiculos que
tienen velocidad «de trabajo». Debe evitarse, también,
que cualquier causa previsible interrumpa el movimiento
de aquellas personas que desarrollan una velocidad ttil.
En lo que a la velocidad «de lujo» se refiere, la conve-
niencia del individuo debe posponerse a las exigencias del
irafico en general.

Buenos Aires tiene mas de dos millones de habitantes,
todcs con derecho a ser transportadcs a tiempo, sin incon-
veniente alguno, al lugar de su ccupacién diaria u ocasio-
nal. Unos trabajan, van a la escuela, otros poseen alma-
cenes y reparten sus mercaderias a domicilio. Pero todos
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samiento. Ha side educada para pensar: «deténgase s.
Cuando el publico se acuerda de ella, piensa también:
« deténgase ». En materia de trafico la policia ha sido
encargada de una ocupacion cuyo «leitmotivy es: « avan-
ce ». Esto tiltimo no condice con sus tradiciones. Muchos
vehiculos avanzan y muchos se estacionan. La congestién
empeora.

Uno de los efectos de los vehiculos automotores son
las ordenanzas de trafico que fijan las diferentes contra-
venciones. En realidad, la diferencia de una y otra con-
travencion estd en el distinto importe de la multa respec-
tiva. Todas las contravenciones son iguales: dificultan
la natural circulacion del trafico.

Los impuestos que paga el pueblo son aumentados por
los gastos que origina la congestion del trafico: costosas
diagonales que lo hacen maéas intrincado, lentos ensanches




de calles y numerosos agentes de trafico destinados a per-
seguir contraventores y no a facilitar el libre movimiento
del trafico. En Buenos Aires se ha hecho vulgar el estri-
billo de que el complicado trafico metropolitano se resol-
vera por si solo el dia que el ensanche de las calzadas
esté terminado. Ello se repite desde hace muchos afios
sin que se tome en consideracién que por la magnitud,
costo y tiempo que reclama una obra de esta naturaleza,
los inconvenientes actuales se haran cada vez mas difici-
les de resolver. Cuando se haya ensanchado la calle, nos
encontraremos con que el problema del trafico es mucho
mas agudo atn.

La «situacién mental » es interesante también. Cuan-
do alguien compra un automévil, adquiere junto con éste
lo que el vendedor llama « orgullo del propietario». In-
mediatamente experimenta éste un cierto desprecio por

Cuando la luz se hace en él, trata de que prohiban el es-
tacionamiento frente a su negocio, a fin de que sus ca-
miones y los coches de sus clientes puedan hacerlo. Tam-
bién se queja amargamecnte del elevado costo y lentitud
de su servicio de expediciéon debido a las condiciones del
trafico. Secrztamente es partidario de una prohibicién
absoluta del estacionamiento, excepto para su negocio y
todo lo que dependa de éste. Eg egoista.

El empleado que ha llegado tarde protesta por la len-
titud con que marchaba el tranvia y cuantas veces se
detuvo. La dueila de casa desespera cuando las masas
para la fiesta no llegan a la hora prometida. Hemos to-
mado casos particulares para hacer méas patente algunos
efectos de la congestién del trafico.

Dec tal modo, el habitante comun ha llegado a pensar
que no es posible resolver la intrincada situacién actual

Fig. 11. — Quitense los automéviles estacionados en la calle
Victoria y los. émnibus podran circular libremente por ella.

el peaton y tiene una sensacién de eminente dominio de
la calle. EIl respeto a otros y a sus derechos parece re-
ducirse. Cuando lo dcmina la sensacién del volante ma-
neja como quiere y se estaciona donde le place. Parece
haber adquirido, junto con la libreta de conductor, un par-
ticular derecho de propiedad de la calle, al menos, de la
mitad de la parte que da frente a su casa. No se esta-
ciona frente a su negocio porque este lugar debe ser para
los que comercian con €l, pero lo hace frente al negocio
de los demas.

Si el propietario del automoévil es comerciante, hace
gala de una actitud mental excepcional, pues estd con-
vencido que los coches estacionados significan un mayor
volumen de operaciones comerciales, pero posiblemente
se sorprenderia al ver gue los vehiculos estacionados fre-
cuentemente frente a su negocio son los de un competidor.

Fig. 12— La calle Rivadavia es un depésito.

del trafico Y tiene razon, si se contintian ensayando solu-
ciones carentes de toda base cientifica. La enfermedad
del trafico se curard con una operacién ssria y dolorosa,
que es preciso encarar desde ya con toda valentia a fin
de evitar las desastrosas consecuencias que sufriremos en
breve.

SITUACION CREADA POR EL ESTACIONAMIEN-
TO. — Existc una tendencia de parte de algunas autori-
dades que se ocupan de los problemas planteados por el
automovil, a considerar el estacionamiento y la circulacion
como asuntos separados y diferentes. Esto, por supuesto,
es imposible porque sin circulacién no habria estaciona-
miento, y sin éste, la cuestion de la circulacion seria de
naturaleza completamente distinta.

Muchas personas, tambiéa, se esfuerzan en querer di-
ferenciar la detencion del estacionamiento; ciertamente,
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existe una pequeiia diferencia de tiempo, pero ésta no exis-
te en el inconveniente causado a la circulacién.

Hay solamente tres modos de acercarse a la resolucion
del problema creado por el estacionamiento: sin limite de
tiempo, por tiempo limitado y prohibicién absoluta. En
los Estados Unidos se llama al primero método de la co-
modidad; al segundo, método del compromiso, y al tercero,
método del ccraje.

Restando a la circulacién el trozo de calle que ocupan
los coches estacionados, se acorta la duraciéon normal del
pavimento, destruyendo su elasticidad, si se trata de pa-
vimento asfaltico.

ciantes la misma oportunidad de atender sus clientes, al
facilitarles a éstos el camino desde los sitios de estaciona-
miento hacia sus negocios. Permite a los que viajan en
tranvias y 6mnibus llegar a tiempo a los lugares de su
trabajo. Da a las compailias que explotan servicios de
transportes los medios necesarios para servir bien su pu-
blico y poder vivir.

;Bs necesaria esta prohibiciéon? — Abre una via mas,
a veces dos, al trafico. Permite el flujo ininterrumpido del
trafico sin las interferencias producidas por los coches es-
tacionados. En muchos casos hara innecesarios los gran-
des gastos que requiere el ensanche de las calles existentes.

e

Fig. 13. — El estacionamiento en la Plaza de Mayo

El estacionamiento por tiempo limitado, o sea, el mé-
todo del compromiso, como tantos otros compromisos, no
implica nada; es solamente un postergamiento del fondo
del asunto. La fijacion del tiempo es muy teorica; ade-
mas, el automoévil cuyo tiempo de estacionamiento ha ven-
cido, busca otro lugar en las inmediaciones, complicando
asi el problema. Ofrece peligros también la complacencia
de los encargados de hacer cumplir las disposiciones refe-
rentes al estacionamiento limitado. Factores adversos de
esta disposicién son la amistad, las influencias y los des-
conocimientos reales o pretendidos de aquélla. Su control
es dificil y exige un gran numero de agentes de trafico.
Estacionamiento limitado significa confusion desesperante.

« El tinico camino que conduce a la solucién es la pro-
hibiciéon absoluta de todo estacionamiento ». Analicémosla
en sus diversos aspectos.

,Bs justa esta prohibicion? — Da a todos iguales faci-
lidades y derechos al proveerles un sitio fuera de la calle
para depositar sus automoéviles. Ofrece a todos los comer-
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Permite tener las calles limpias y gratas a la vista, como
lo eran antallo. Permite el uso de toda la calle y aumenta
la duracion del pavimento. Reincorpora muchos agentes de
policia a su trabajo normal. Reduce el desgaste de los
motores, costo de la nafta y pérdida de tiempo al buscar
un lugar donde estacionarse, muchas veces infructuosa-
mente. Disminuye a un minimo el peligro de robo del co-
che y deberia ser tenido en cuenta en la prima de los se-
guros correspendientes. Reduce la posibilidad de los dailos
menores al coche, que constituyen uno de los principales
motivos de quejas a las compaiiias de seguros. Elimina
una de las mayores causas de accidentes a los peatones
que repentinamente aparecen entre los automéviles esta-
cionados y se internan en el flujo del trafico.

Creemos innecesario citar mas argumentos en favor de
la prohibicién absoluta de todo estacionamiento.

- Es posible hacerla cumplir? — Cualquier coche esta-
cionado violaria la ordenanza que se proyectara; su cum-
plimiento, pues, seria muy sencillo.




;Produciria buenos resultados? —- Debe contestarse
afirmativamente esta pregunta si se juzgan los resultados
desde el punto de vista del movimiento, y negativamente
si se aplica la ordenanza solo en las calles principales,
puesto que el bloqueo de las calles transversales a éstas
hace que los automéviles se amontonen en las mismas, con
las consiguientes interrupciones del trafico en las arterias
principales.

Al principio, habrid seguramente una gran cantidad de
opiniones contrarias de parte de personas interesadas, pero
si la ciudad tiene el valor de mantener esta prohibicién
durante algin tiempo, la novedad se transformara en una
practica corriente y Buenos Aires serd un modelo. EI tra-
fico se movera.

trabajando 10 a 11 horas diarias; obtiene de tal modo una
velocidad media de 11 km. por hora. Si pudiera aumentar
su velocidad media solamente a 20 km./hora, su recorrido
seria de 200 km. diarios, con lo que sus ganancias en las
mismas horas de trabajo aumentarian muy probablemente
un 829;,. Considérese ahora que existen en Buenos Aires
6.700 taximetros y se tendrd una idea de las pérdidas oca-
sionadas. Calculos analogos se podrian hacer con respecto
a los camiones de reparto de los comercios, a los cuales
beneficiaria considerablemente la posibilidad de una velo-
cidad mayor. En Filadelfia, por ejemplo, la congestion del
trafico ha sido puesta en evidencia, entre otras, por una
compafiia propietaria de 843 taximetros. En efecto, la
pérdida de horas de trabajo alcanzé al 9,5 9, del total de

Fig. 14.— El estacionamiento en la Diagonal Sud muestra que ésta pertenece a la zona
de influencia de la Plaza de Mayo.

Segun recuento (ue hemos llevado a cabo con deten-
cién, hay mas de 6000 automoéviles estacionados en una
restringida zona céntrica de Buenos Aires. Son 60.000 m.2
de calzada substraidos a la circulacién. No es posible fijar
siquiera aproximadamente el valor que representa aquella
cantidad.

Los taximetros desocupados que circulan con velocidad
reducida por el centro dificultan tantoc o mas el trafico
general que i estuvieran estacionados. Una mala prac-
tica ha convertido esta circulaciéon en costumbre. En Ber-
lin, existen 1.026 puntos fijos de parada de taximetros,
donde se les puede llamar. En Buenos Aires los taximetros
aumentan la congestion reinante y conspiran contra sus
propios intereses. Esto es facil de comprobar. Un « chauf-
feur » de taximetro dificilmente recorre mas de 110 km.

la jornada, lo que representa un gasto de 2.50 délares por
dia y por vehiculo.

El grafico de la figura 18 demuestra la importancia
cada vez mayor que representa el automoévil en la ciudad
de Buenos Aires. A la cantidad que da el trafico para el
aflo 1930 deben agregarse los automéviles matriculados en
los pueblos vecinos y que circulan diariamente en las ca-
lles de la Capital. De tal modo, el niimero de automdviles
que utilizan aquéllas se eleva a 49.600.

De la figura 18 se deduce que el promedio del creci-
miento de los automéviles particulares en el periodo 1921-
1930 ha sido de un 20 9;,. Si calculamos el mismo porcen-
taje de aumento para los siguientes diez ailos, resulta que
tendremos en el 1940 la cantidad de 180.C00 coches. Esta
cifra no parece muy elevada si se la compara con los
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Fig. 15. — Automéviles estacionados en la Plaza Lavalle

Fig. 16. — La irritante espera cuya causa son los taxime-
tros desocupados que lentamente circulan junto al corddn de
la vereda. Calle Cangallo entre Reconquista y San Martin.
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Fig. 17. — Calle Cangallo entre San Martin y Florida.

Con las mismas caracteristicas de la

figura anterior.




700.000 automoviles que actualmente circulan en Nuevi
York. Pero es formidable, en cambio, si se piensa que el
actual régimen de las calles no podra afrontar la angus-
tiosa situacion gue sobreviene. Nuestra ciudad debe pre-
pararse desde ya para permitir la facil circulaciéon de la
cantidad de automoviles recién calculada.

El cuadro siguiente indica las distintas clases de ve-
hiculos automotores y su crecimiento en el periodo 1920-
1930:

Vehiculos automotores

Aifio | Automéviles Taximetros Camiones Omnibus

~ prestados

|
1920 ‘\ 6.647 ‘ 6.033 1 1.081 12
1921 ‘ 5.8564 | 6.300 | 1.366 12
1922 | 6.853 | 7.716 1 1.824 75
1923 ‘ 7.174 9.183 ‘ 2.590 |‘ 209
1924 9.347 9.874 ‘ 3.664 } 453
1925 i 10.736 9.534 5.016 [ 596
1926 ‘ 15.370 7.779 | 6.030 J 804
1927 | 19.107 7.389 w 7.199 } 908
1928 | 22.912 | 7.732 | 8.032 : 1.186
1929 ‘ 24.071 i 8.476 i 8.644 ‘ 1.570
1930 I 28.799 | 8.717 ‘ 10

.278 | 1.833

DEBE TENERSE SIEMPRE PRESENTE:

Que las calles estan destinadas al movimiento;

Que el derecho de moverse pertenece tanto al conduc-
tor de un automévil particular como a las personas que
no lo poseen y que deben utilizar los servicios de trans-
porte publico;

AUTOMOVILES
PARTICULARES

MILES
30

25

~

20

15

10

5

1920-21 - 22

23:24-25-26 - 27 - 28 -29-193(

Fig. 18

$»§

Fig. 19. — Playa de estacionamiento frente al Correo Central
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Que el estacionamiento se hace por consenso publico
y que dicho estacionamiento no confiere derechos al que
lo utiliza;

Que el comerciante no tiene un derecho exclusivo de
propiedad sobre la parte de calle situada frente a su ne-
gocio y que el valor de su posicién existe debido al pu-
blico que frecuenta dicha calle;

Que los automdviles reciben un permiso en forma de
chapa para moverse, no para estacionarse, y que los in-
gresos correspondientes a estos permisos se destinan a la
conservacion de las calles, a fin de reparar el desgaste
producido por el movimiento;

Que cada automévil estacionado substrae a la circu-
lacion una superficie aproximada de 10 m.2, situada en
la zona méas valorizada de la ciudad;

Que el ensanche de las calles es costoso y en muchos
cagos solo aflade al ancho de la calzada el espacio actual-
mente ocupado por los coches estacionados.

Prohibido el estacionamiento de los automéviles en las
calles, debe facilitarseles lugares especiales situados fue-
ra de las mismas. Se llega asi a la construccién de gran-
des garages de estacionamiento, que pueden ser de dife-
rentes tipos. Construcciones parecidas han sido ya efec-
tuadas en Londres, Paris, Berlin, Nueva York, Chicago,
etc, y dan excelentes resultados.

En Buenos Aires, alquien ha propuesto destinar par-
te de la superficie de algunas plazas céntricas como pla-
yas de estacionamiente para automéviles. Esto es un error.
Los pocos espacios verdes que existen no deben ser redu-
cides. En la monotonia gris de la ciudad son como oasis
que ofrecen reposo al ojo fatigado del habitante. Resulta
facil imaginarse el aspecto desolador de Buenos Aires si,
obligados por la gravedad del problema que nos ocupa,
transformaramos nuestras pocas plazas céntricas en playas
de estacionamiento, tal como puede apreciarse en la fig. 19.

Es bueno recordar que cada habitante dispone solamen-
te de 3,89 m.: de espacios libres, cuando el ideal de los
urbanistas norteamericanos es de 40 m.2 por habitante.

IV. — CONCLUSIONES DEL VI CONGRESO INTER-
NACIONAL DE CARRETERAS

Entre las conclusiones votadas por el VI Congreso In-
ternacional de Carreteras reunido en Washington en el
mes de octubre de 1930, destacaremos la relativa al VI
tema:

Policia de trafico en las grandes ciudades y en sus
suburbios; disposiciéon y adaptacién de las vias piblicas
en vista de las necesidades de la circulacién en las « con-
glomeraciones » y sus alrededores. Estacionamiento y
« garage » para vehiculos.

Dice asi la conclusién votada:

«...2". El Congreso reconoce que fijar reglas y esta-
blecer reglamentaciones para facilitar la circulacién en los
distritos congestionados en un problema cada vez mas
complejo y que «no es posible aplicar medidas especiales
de contralor sin haber efectuado un estudio minucioso
de las condiciones locales », encomendado preferentemente
a funcionarios calificados con la colaboracién de los inte-
resados.

Cuando las condiciones se presten, se reconoce ttil apli-
car las siguientes medidas de reglamentacion:

a) Restriccion del estacionamiento de vehiculos en
forma de limite de tiempo o de prohibicién.

b) Circulacién dividida en diversas categorias de
trafico.
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c) Colocacion en fila regular de los vehiculos que
utilicen las lineas de trafico.

d) Sentido tunico.

e) Circulacién giratoria en los cruces en que sea po-
sible disponer de refugios centrales de dimensiones
suficientes para obtener una visibilidad conve-
niente.

f) Reglamentacion de los movimientos en curva en
las intersecciones de calles y en los virajes en
«U» situados en esas intersecciones.

g) Reglamentaciéon de la circulaciéon de peatones ».

«3*. El Congreso reconoce la dificultad material y

financiera en las grandes ciudades, que comporta la mo-
dificacién de la disposicién de los barrios congestionados
y edificados. Estima, sin embargo, que puede obtenerse
una mejora notable circunscribiendo las modificaciones a
las necesarias para adaptar las calles a las exigencias del
trafico moderno. Entre esas modificaciones, el Congreso
cita las siguientes:

a) En todo lo que sea posible econémicamente, debe
suprimirse en los barrios citados la circulaciéon por
riel superficial, llevandola por subterrineo o reem-
plazandola por otros medios de transporte rapido
que s6lo den lugar al minimo de obstruccién del
trafico. Tal medida tiene como consecuencia la
mejora de los transportes y un aumento de la ca-
pacidad de trafico.

b) El cruce de peatones en las calles de gran circu-
lacion, puede ser facilitado y protegido por la dis-
posicién de pasajes subterraneos o de alto nivel
en las intersecciones de calles o en puntos natu-
ralmente indicados para el cruce. En ciertos ba-
rrios puede resultar conveniente acercar estos pa-
sajes para que no sea necesario hacer el cruce a
nivel. Donde la circulacién no sea suficientemen-
te activa para justificar esas construcciones, pue-
de asegurarse y protegerse el cruce de peatones
utilizando zonas claramente limitadas en las in-
tersecciones o en otros puntos naturalmente indi-
cados.

¢) A fin de que la prohibicién o la restriccion del
estacionamiento, que serid proporcionada a las ne-
cesidades, pueda ser aplicada sin dar lugar a un
gran perjuicio para el publico ni acarrear incon-
venientes excesivos de orden econémico, conviene
fomentar el estacionamiento fuera de las calles,
disponiendo espacios donde pueda hacerse en for-
ma econémica.

El Congreso es de opinién que en muchos ca-
s0s es conveniente exigir en el curso de la cons-
truccién o transformacién de inmuebles, que se
reserven espacios para las operaciones de carga y
descarga y para estacionamiento de vehiculos.

d) El Congreso estima que el abarrotamiento de la
circulacién, los riesgos de accidentes y las pérdi-
das econémicas resultantes en ciertos casos, son
suficientemente importantes para justificar se to-
men en consideracién los gastos que ocasionarian
la construccién de pasajes subterraneos o de alto
nivel y la de calles en elevacién o subterraneas ».

«4*. En lo que concierne a los barrios de ciudades

en curso de desarrollo y las zonas suburbanas destinadas
a un crecimiento futuro, el Congreso es de opinién que
« es necesario establecer sus planes reguladores sobre am-
plias bases », a fin de que en el futuro no se encuentren
en presencia de las dificultades que hoy se notan en las
zonas congestionadas ».

/ (Continuara)
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Jorge H. Lima

TRABAJOS DE LA ESCUELA DE ARQUITECTURA

Arquitectura IV.° Curso

Tema: "“Un Pabellén Nacional en una Exposicién'

Por los Alumnos: Jorge H. Lima y V. Gasparutti
Profesor: RENE KARMAN
ANO 1931

L Pabellén se destinarda para la participacion oficial del Gobierno en una

Exposicién en el extranjero, y constituira., por lo tanto, un centro nacional
en un medio internacional.

La composiciéon responderd al programa siguiente: En planta baja y partes
de planta alta: salas o galerias de exposicién formando secciones correspondien-
tes a todos los aspectos caracteristicos e interesantes del pais, fisicos, econdémi-
cos, etc.; una parte central libre (gran sala o patio) para la celebracién de actos:
fiestas, conferencias, etc.; sala para proyecciones cinematograficas; sala de lec-
tura-biblioteca, con volimenes sobre materias referentes al pais; dependencias
para las oficinas de la Comisién, Secretaria, servicio de informaciones, guar-
darropas, lavatorios y w. c. para caballeros y para sefioras.

Solo se fijan en 3.200 metros cuadrados la superficie maxima del pabellén
y en 80 x 80 metros las dimensiones del lote de terreno concedido.

Se haran: a la escala de 1/250 la planta y el corte perpendicular con la fa-
chada, y a la escala 0,06 p. m. la fachada principal.

= Fachada



—
s /e

Ty,
Jorge H Liwa

Corte longitudinal

Tema: “Un Pabellén Nacional en una Exposicién" Planta

Por el Alumno: Jorge H. Lima
Arquitectura 1V.° Curso
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Perspectiva

Tema: "Un Pabellén Nacional en una Exposicién" Frente

Por el Alumno: V. Gasparutti
Arquitectura: 1V.° Curso
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Corte

Tema: “Un Pabellén Nacional en una Exposicién” Planta

Por el Alumno: V. Gasparutti
Arquitectura IV.° Curso
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DEC 11RO, glelll

Examen Libre de Composicién Decorativa - Segundo Curso - Tema: “Un Tapl'z"
POP e| Alumno: AI"UI’O Ochoa ESCObaI’

Composfcién
Decorativa

Primer Curso
Tema: "Herrajes”

Por e| Alumno:

Agustin L. Méndez
Prof.: Hugo Garbarini

Ao 1931

&
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AGUAFUERTE

Trabajo libre por el Alumno:
RICARDO O. MARRE
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La Sociedad Central de Arquitectos

esta organizando su oficina de informes

Este nuevo servicio comprenderé una informacién completa y fidedigna sobre

contratistas, instaladores, proveedores y fabricantes de materiales.

N el plan de defensa profesional, a base de la com-
E penetracion en el publico de la funcién social del

arguitecto, que se ha impuesto nuestra Sociedad
Central, no podria faltar la iniciativa que contemplase
la proteccion y seguridad de los intereses legitimos vin-
culados a nuestra obra como gremio.

Hasta ahora — menester es decirlo con toda franqueza
— esos intereses han estado poco menos que desarticulados
en el mecanismo econémico de nuestra industria.

La puja comercial, cuyos efectos sin contralor eficaz
rigen hasta el presente el movimiento de las actividades
afines a la construccién, no siempre asegura el predominio
de lo mas conveniente en materiales, trabajos y procedi-
mientos, para el interés de la obra, ni aun para los con-
tratistas y comerciantes correctos afectados, como el que
mas, por esa confusion que con frecuencia envuelve a bue-
nes y malos, en un mismo concepto de duda, o por lo me-
nos de prevencion sobre sus procederes.

Es evidente que lo tinico que puede modificar ese esta-
do de cosas tan perjudicial para el profesional y los con-
tratistas y proveedores, realmente solventes, es una orga-
nizacién de informes que constituya una sélida garantia
de que el articulo o la firma de que se trate respondera
cumplidamente a las exigencias del servicio que haya de
encomendarsele.

Es eso precisamente lo gque hara la Sociedad Central de
Arquitectos por medio de un fichero de contratistas, ins-
taladores, proveedores y fabricantes de materiales, en el
que consten CON ABSOLUTA EXACTITUD informes so-
bre las actividades de cada firma y sobre su cumplimiento.

Para formar el caudal informativo del fichero se uti-
lizaran los datos que proporcionen los propios interesados,
CONFRONTADOS con los informes que deberan suminis-
trar los arquitectos y COMPROBADOS DIRECTAMEN-
TE por el personal de una oficina especial que organizara
la Sociedad.

La oficina de informaciones prestara los siguientes
servicios:

a) Para socios de la Sociedad Central de Arquitectos,
con informacién amplia y con datos sobre referen-

cias confidenciales.
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b) Para oficinas de informaciones comerciales, con
derecho de reciprocidad y referencias confidencia-
les, en forma limitada.

c) Para colegas no socios y demis profesionales afi-

nes (socios de los centros de ingenieria) con infor-
macién sobre los trabajos hechos por la firma de
que se trate, su ubicacion, etc.

Huelga decir la extraordinaria importancia que estas
informaciones expedidas bajo la absoluta responsabilidad
de la Sociedad Central de Arquitectos, significaran para
los profesionales y los gremios afines a la construccién.

A los primeros, les evitard experiencias, no siempre sa-
tisfactorias, pero nunca baratas, y a los segundos su ficha
de informaciones en la Sociedad equivaldrad a la mejor
carta de recomendacion puesta en manos de quien necesita
sus servicios gremiales, sus articulos o su industria.

Es natural que para lograr el fin perseguido por esta
crganizacion es preciso la colaboracién de todos.

Descontamos la de los arquitectos socios de nuestra en-
tidad y la de los contratistas, instaladores, proveedores y
fabricantes de materiales, cuya mejor defensa es la infor-
macién veraz de sus procedimientos comerciales o de tra-
bajo.

En ese sentido, el fichero que formara la Sociedad Cen-
tral de Arquitectos serd, al par que un instrumento de
extraordinaria utilidad practica, el método de saludable
fiscalizacion gremial, cuya falta en muchos pormenores
de la industria constructiva se hace notar con harta fre-
cuencia.

Es pues, nuestro fichero, como hemos dicho al princi-
pio, una iniciativa que contempla la proteccién y seguri-
dad de los intereses legitimos vinculados a nuestra activi-
dad profesional, intereses que, en tltima instancia, son
los de la actividad laboriosa y progresista.

Consciente de ello, la Sociedad Central de Arquitectos

estd dedicando a la organizaciéon de su servicio informa-
tivo toda la atencion gue merece.

Corresponde que el comercio y la industria hagan otro
tanto.




Re{rigeracién Automatica
Por RAFAEL A. MASTROPAOLO

holgura transitoria para nuestra aduana, por las en-

tradas considerables que se obtuvieron en los 1tltimos
dias del viejo arancel, por la introducciéon de mercaderias
antes de la aplicacién del nuevo aforo, pero este conside-
rable y desproporcionado aumento traerd como consecuen-
cia inmediata la restriccion de la importacion de este ren-
glon, que desde ningtn punto de vista puede considerarse,
en un pais civilizado, como un articulo de lujo.

Si por una parte tomamos en cuenta el aumento con-
siderable del aforo, y por otra el estado actual del cam-
bio, la refrigeracion eléctrica ha de ser, desde ya, un
articulo utilizable por los potentados y no por la clase me-
dia, hospitales, sanatorios, etc., y multitud de aplicaciones
en que la refrigeracién eléctrica tiene un papel impor-
tante como factor de higiene y salubridad ptblica.

| OS nuevos aforos crean, por cierto, una situacion de

INCREMENTO Y DESARROLLO DE LA REFRIGERA-
CION ELECTRICA—

El enorme desarrollo de la refrigeracion eléctrica en
paises como Estados Unidos, Inglaterra, Francia, Italia,
etc., etc., y la capacidad industrial de las fabricas, hoy
insuficiente para abastecer la demanda de sus productos,
puede ser la mejor demostracion del favor que el publico
ha dispensado a la refrigeraciéon, ya sea en la parte que
corresponde a heladeras domésticas como en el orden co-
mercial.

Si estudiamos a nuestro pais desde sus tres zonas cli-
matéricas, a la par que en sus constantes variaciones de
temperatura, podriamos con absoluta seguridad creer que
la difusion de estas maquinas representa para nosotros
una cuestiéon de orden indispensable y de progreso.

VIEJAS CREENCIAS—

La vieja creencia de que un automévil podia consi-
derarse como un articulo de lujo, se ha aplicado hoy a
las heladeras, sin tener en cuenta el factor que ellas re-
presentan.

El automovil ha creado centros de poblacién y acor-
tado las distancias, ha creado caminos carreteros y ha
dado vida a los lugares mas apartados de nuestro pais,
y tedo lo que ha podido hacerse es hoy por hoy insig-
nificante respecto a las vias de comunicacién que tienen
paises como Estados Unidos, donde el porcentaje de auto-
moéviles corresponde a un coche por cada 5 habitantes.

CONGRESO DEL FRIO—

El proximo Cengreso Internacional del Frio, que actua-
ra en nuestro pais en el corriente afio y la acogida dispen-
sada por nuestras autoridades a las mas grandes eminsn-
cias en esta materia, son la mas elocuente demostracion
de gue nuestro gobierno estid empefiado en auspiciar esta
materia. fy o |

Resulta por cierto contradictorio el enorme recargo
que sufre este renglén, no sélo por lo que respecta a esta
cuestion sino que también por el extenso proyecto de
nuestra Intendencia Municipal que hace obligatorio el
uso de la refrigeracion automatica en el orden comercial.

PETITORIO DE IMPORTADORES

El comercio importador de refrigeracion elevo opor-
tunamente un extenso petitorio al Ministro de Hacienda
de la Nacién, estudiando la situacién que creaba a los

importadores, al comercio, al publico, y a la cantidad de
miles de personas, entre las que podrian citarse emplea-
dos, obreros, técnicos, etc., que quedarian sin ocupacién
y agravarian aun mas la situacién incierta a la que
actualmente el comercioc se ve abocado frente a la crisis
mundial.

Cuando un renglén resulta desproporcionado por su
valor adguisitivo, la venta se hace entonces prohibitiva
y todos los resortes que se puedan tocar para difundir
la refrigeracion podrian ser fatales e intitiles, por dos
causas:

1*) por el considerable aumento en los aforos;

2*) por el factor cambio, que grava desde ya en mas
de un 709, el valor adquisitivo.

Estan sin duda en juego muchos millones de pesos y
se sobreentiende que por estas causas la importacién ha
de ser limitada y las entradas, por consiguiente, han de
ser insignificantes.

VIEJOS SISTEMAS DE FRIO—

La refrigeracion eléctrica ha tenido la principal vir-
tud de desalojar rapidamente a los viejos sistemas de
frio, en los cuales las camaras tenian oscilaciones y tem-
peraturas no adecuadas para la diversidad de tempera-
turas a que deben ser sometidas las distintas clases de
alimentos.

Por otra parte, el frio himedo contribuia a descomponer
répidamente los alimentos con el consiguiente perjuicio
para la salud publica.

La refrigeracion eléctrica proporciona un frio estable
y seco, graduable y de acuerdo a las necesidades de cada
renglén, lo que asegura en sintesis, la conservacién de los
alimentos y por ende, la mas absoluta seguridad para la
vida de nuestros semejantes.

LA REFRIGERACION DESDE LAS EPOCAS MAS
ANTIGUAS:

El hombre primitivo también hizo uso de su ingenio
para poder conservar los alimentos hasta en épocas en que
éstos no se producian.

Utilizé las cuevas y cavernas para almacenar los ce-
reales recolectados en los afios de cosechas abundantes y
prever asi los aflos de escaceses y sequias.

Luego pensé también en otras clases de alimentos y
a medida que fué conociendo el valor alimenticio de las
carnes, legumbres, etc., las almacené en cuevas donde la
temperatura fuese mas fresca que al aire libre, y consiguié
entonces que los alimentos durasen mas tiempo sin echarse
a perder.

Luego descubrié que secando las carnes al sol o al fue-
go, ahuméndolas, conservandolas en salmuera o cocién-
dolas, obtenia también resultados favorables para su con-
servacion.

La desventaja de este procedimiento consiste en que
los alimentos pierden su natural frescura, sus jugos y sa-
bor agradable y en muchos casos su valor alimenticio, sa-
les minerales, vitaminas, etc.

Luego se llegé a una mayor eficiencia utilizando la
verdadera refrigeracién, que consistié en colocar los ali-
mentos y licores en vasijas tapadas, las que sumergian des-
pués en el agua de los arroyos o lagos, o enterraban en un
terreno de gran frescura o en la nieve.

Los egipcios y los griegos contribuyeron también al
progreso de la refrigeraciéon usando el procedimiento de
enfriar el agua y los vinos en ollas o vasijas fabricadas

(Contintia en la pag. 207)

REVISTA DE
202 ARQUITECTURA




|_a Heladera en |a casa

Por el Ingeniero: JOSE MOLINARI
Ing. de la Cia. ltalo-Argentina de Electricidad

cién en el hogar La sido objeto de un estudio in-
tenso de parte de médicos, higienistas y fisicos.
En todas las partes mas civilizadas del mundo se han
practicado con sumo cuidado investigaciones de indole sa-
nitaria sobre la mejor conservacién de los alimentos do-
mésticos.
Uno por uno han sido estudiados hechos de tal grave-
dad para la salud del publico, que ya es un deber sefia-
larlos a la atencion universal.

DESDE hace varios afios el problema de la refrigera-

Por desgracia es un hecho counstatado que en una enor-
me mayoria de hogares no hay heladera, o si.la hay, ado-
lece de tantos defectos que casi puede afirmarse que su
uso es contraproducente.

En la mayoria de las casas los alimentos son conser-
vados de una manera tan defectuosa que frecuentemente
se vuelven dafiinos y a veces venenosos. En efecto, mu-
chas personas se creen perfectamente seguras cuando po-
seen una heladera en la cual la manteca no se derrite y
la leche no se cuaja en 24 horas, ignorando que una he-
ladera en tales condicicnes de eficiencia puede ocasionar
serios perjuicios.

Hoy se encuentran en el comercio heladeras modernas,
que son realmente higiénicas y utiles, pero a un precio
que parece elevado a la mayoria del publico, que esta
acostumbrado a pagar mucho menos por otros tipos mas
corrientes.

El objeto de este articulo es precisamente demostrar
los peligros de estos tipos baratos de heladeras, en com-
paracidn con las ventajas que ofrecen los primeros.

En efecto, una gran cantidad de heladeras de uso co-
rriente no tienen valor préactico como refrigeradores, en
cuanto por grande que sea
la cantidad de hielo con que
se abastezcan, no son aptas
para mantener la temperatura
adecuada durante los perio-
dos en que el calor exterior
llega a 26° a la sombra; y
por temperatura adecuada en-
tendemos la que puede con-
trarrestar el desarrollo de las
bacterias en los alimentos.

Los experimentos realiza-
dos en laboratorios muestran
que a 6° el desarrollo de las
bacterias es suficientemente
obstaculizado, mientras que
los varios gérmenes se multi-
plican con gran rapidez arri-
ba de 10°, y que los alimentos
conservados a mayor tempe-
ratura rapidamente empiezan
a deteriorarse.

Sin embargo, muy pocas
de las heladeras de uso fa-
miliar son construidas de tal
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manera que puedan mantener la
temperatura adecuada, y ademas sus
efectos son muchas veces aminora-
dos por la forma con que se abaste-
cen de hielo.

Asi, por ejemplo, es universal-
mente conocido que el concepto fun-
damental de la refrigeracién esta
basado en la tendencia que hay entre el aire caliente y
el frio a traspasar sus unidades térmicas y equilibrar sus
temperaturas cuando se encuentran en contacto. A este
principio se agrega el otro, por el cual el aire caliente
es mas liviano que el frio, y por lo tanto el primero tien-
de a subir y el segundo a bajar.

Cuando un bloque de hielo es colocado en la heladera,
cl aire (méas caliente) puesto en contacto con él se enfria,
transfiriendo su calor al hielo y derritiéndolo; el aire en-
friado baja al fondo del refrigerador, se calienta de nue-
vo mientras circunda los alimentos en su viaje, y por
efecto del calor recibido se pone mas liviano y sube de
nuevo, volviendo a ponerse en contacto con el hielo, para
repetir el proceso.

Colocando convenientemente el hielo es uno de los
angulos superiores del refrigerador, se establece una ver-
dadera corriente de circulaciéon, que es el factor princi-
pal de la buena conservaciéon de los alimentos.

Es obvio, pues, que los efectos refrigerantes que se
obtienen estin en proporcién directa de la superficie del
hielo en contacto con el aire; por eso el uso generalizado
de envolver el hielo en papel u otro material aislante
para que se mantenga, si de un lado representa una eco-
nomia para el bolsillo, de otro representa una enorme re-
duccién en el peder refrigerador de la heladera.

Por otra parte, es un error creer que exponiendo el
hielo desnudo al aire interior de la heladera éste se de-
rrite rapidamente, necesitando un gasto mucho mayor;
si se observa la regla de colocar el hielo sobre una malla,
asildndolo del calor trasmitido por las paredes de la he-
ladera, el gasto ser4& mucho menor, y experimentos de la-
beratorio demuestran que usando hielo en pequeilos blo-
ques, del tamafic del puilo,
suspendidos en una canasta
de alambre, el consumo sera
mucho menor, porque por la
mayor superficie expuesta del
hielo, todo el proceso refrige-
rante se desarrolla a tempe-
raturas relativamente meno-
res.

Otra de las precauciones
que se deben adoptar en la
construccion de las heladeras
es la de proveerlas de repisas
de malla de alambre en vez
del tipo de tabla, y esto na-
turalmente para facilitar el
recorrido de las corrientes de
aire.

Innumerables tipos de he-
laderas examinados en labo-
ratorios, a pesar de las condi-
ciones mas favorables y con
temperatura exterior de 20°,
han demostrado que son inca-
paces de mantenerse interior-
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mente a menos de 10°, resultando asi optimas incubado-
ras de microbios en los alimentos.

Pcdemos dar una idea de la rapidez del crecimiento
de las bacterias, refiriéndonos a los experimentos hechos
por el Departamento de Higiene de Nueva York, exami-
nando una muestra de leche que contenia inicialmente
3.C00 gérmenes en 15 gotas. En 24 horas, a 10°, las bac-
terias eran 11.500; a 15° llegaban a 180.000; a 30°, a la
enorme cantidad de 1.400.000.000.

Estas cifras indican algo, si se considera que el ni-
mero de bacterias en la leche es uno de los indices mas
fieles de las condiciones de la salubridad general.

En el mercado y en el transporte de los alimentos la
ley impone determinadas condiciones sanitarias y vigila
para su mantenimiento; pero una vez que éstos llegan a
las casas su conservacién est4 abandonada al criterio par-
ticular del publico. El resultado es generalmente una
amenaza a la salud.

Algunos estudiosos sostienen que los millones de bac-
terias que se desarrollan en la leche no son perjudiciales.
En efecto. podemos afirmar que algunas son hasta bené-
ficas, como las usadas para la produccién del queso, o las
que forman el acido lactico. Pero este es s6lo un lado
de la cuestién, por cuanto no es cientifico presumir que
pueden ser dafiinos sélo los microbios de las grandes en-
fermedades, como los de la fiebre tifoidea o de la tuber-
culosis. En efecto, millones y millones de bacterias, por
su mismo numero, nunca pueden Sser beneficiosas; y no
hay que olvidar que si la leche fuera transparente, des-
pués de conservada por 24 horas a 26° se volveria opaca
debido al desarrollo de las colonias de bacterias, y que
también las bacterias muertas pueden ser dafiinas cuan-
do son muy numerosas.

El Departamento d»
Higiene de Baltimore 4
publicé en 1922 una es- LIOUVIDO ANTICONGELAN TB
tadistica en la cual re-
sultaba que la curva

CONTROL TEQMOBSTATICO

VALVULA D8 EAPANGION

un lugar para hielo que represente desde el 25 % al 309,
del cubaje total.

Sin ninguna duda las heladeras de mayor garantia son
las que producen su propio hielo o frio regulable, para
conservar los alimentos a la temperatura indicada.

El principio sobre el cual estin construidas es bastan-
te sencillo, y cualquiera que haya inflado un neumaético
de auto o una pelota de football lo ha comprobado prac-
ticamente.

Es cosa conocida que después de una de estas opera-
ciones, la punta de la valvula de la bhomba esti caliente;
sin embargo, el mismo aire que ha pasado por la valvula
es mas frio que la temperatura ambiente, si se deja esca-
par del neumatico. Eso pasa porque cuando el aire se com-
prime, al mismo tiempo se calienta, y una vez entrado en
el neumatico trasmite y pierde su calor a través de las
paredes del mismo en el aire exterior.

Cuando el aire se expande se enfria, como consecuen-
cia, asi que dejando escapar aire bajo presién de un neu-
mético, éste sera siempre mis frio que el circunstante.

En las heladeras modernas, un motor cualquiera accio-
nado a electricidad o a nafta u otro combustible, hace
trabajar una bomba, que acciona sobre un determinado
gas, como por ejemplo metil-cloridico o sulfuro de dioxita.

El motivo por el gque se emplean estos tipos de gases
en vez del mismo aire, es que éstos, cuando son compri-
midos, se licuan a una temperatura muy superior a la ne-
ceraria para realizar la misma operacién con el aire co-
mun, y por eso son mucho mis aptos para la refrigeracion.

Para producir el frio necesario se conecta la bomba
con un largo circuito de caiflo, en forma de serpentina.
La bomba empieza por comprimir el gas en la serpentina,
calentandolo al mismo
tiempo.

Pero mientras de
un lado el gas se ca-
lienta, del otro pierde
calor a través de las

de mortalidad infantil,
debida a enfermedades
de verano, coincidia
cen el porcentaje bac-
terial de la leche ex-
pendida en la ciudad, y
e80 porque a pesar de la
pasteurizacién, las bac-
terias destruidas con
este procedimiento cau-
saban dafio por su mis-
mo numero.

Debido a estas con-
sideraciones creemos
cpertuno indicar al pu-
blico la conveniencia
de poseer una heladera
de real utilidad.

TAanoue

Esta no debe sola-
mente ser dotada de
una linda capa de es-
malte blanco, con ma-
nijas y bisagras relu-
cientes; tiene que ser,
ademas, bien construi-
da y aislada con buen
material; debe tener MaoroRr,

COMPRRIORQ

paredes de la serpenti-
na, hasta que. en la
parte baja de la mis-
ma, llega a tener un
punto de temperatura
y compresiéon a la cual
se licua.

El liquido produci-
do sigue su viaje en la
serpentina, hasta don-
de ésta termina en una
valvula, llamada de ex-
pansion, a través de la
cual pasa a otra ser-
pentina colocada den-
tro de un tanque lleno
de mezcla autoconge-
lante.

El circuito es com-
pletado con otra tube-
ria, que une esta se-
gunda serpentina con
la bomba; por eso el
gas licuado, cuando pa-
sa a través de la val-
vula de expansiéon a la
segunda serpentina, se

SERRENTINA DE CONDENSACION
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éncuentra a una presién muy reducida, por efecto de la aspiracién de
la bomba, y vuelve al estado gaseoso; y enfridndose por efecto de este
proceso absorbe calor de la mezcla en el tanque, y por medio de éste,
del aire que hay en la heladera.

El centinuo circuito de cocmpresion, liquefacciéon y expansiéon sigue
hasta que el motor acciona la bomba.

Cuando el interior de la heladera ha llegado a la temperatura de-
seada, una valvula termostatica interrumpe automaticamente la co-
rriente eléctrica, y desconecta o para el motor de la bomba y sélo cuan-
do el aire se ha calentado, vuelve a hacer funcionar el motor. ‘

En una heladera moderna el conjunto: motor, bomba y serpentina,
pueden ser colocadcs en cualquier lado o parte que se quiera, afuera de
la camara de frio propiamente dicha, pero el tanque y la segunda ser-
pentina deben ocupar la posicion l6gica de cada elemento refrigerante
que se ponga en una heladera.

Es decir, a un costado, en la parts superior, de manera de favore-
cer las corrientes naturales del aire de que se hablé mas arriba, y que
scn sumamente beneficiosas para la difusién del frio y para la unifor-
macion de la temperatura en la heladera.

El crigen de la costumbre de conservar substancias a temperatura
inferior a la de la atmoésfera ambiente es vieja como la humanidad
y puede ser encontrada hasta en las formas méas primitivas de la civi-
lizacién.

Prcbablemente el sistema mas antiguo era el mismo, tedavia en uso,
de colocar liquidos dentro de recipientes porosos, de manera que la
evaporacion del liquido filtrante gue se preducia en la superficie exte-
rior de ellos, redujera la temperatura interior. Ni hay que olvidar el
sistema, que todavia se usa corrientemente, desde muchos siglos, d«
mezclar hielo o nieve con sal comin de cocina, formando un conjunto
capaz de reducir la temperatura en varios grados bajo cero.

Pero todos los sistemas mecinicos de produccion de frio actuales,

son hijos directos de ia maquina construida por Jacobo
Perkins en el afio 1834,

Esta mAagquina actuaba segin el mismo principio des-
cripto més arriba, empleando como liquido evaporizante
el éter, utilizando agua corriente comun para enfriar la
primera serpentina y reducir los vapores de éter a liquido.

La aplicacién practica de la maquina de Perkins ha
tenido una enorme influencia en la civilizacién moderna,
en la que tanto dependemos de la produccion del frio.

Basta pensar en las innumerables aplicaciones de la
misma en las industrias de conservacién y transporte de
carnes de pescado y hoy hasta de frutas, en las fabricas
de hielo, de helados, en las destilerias, e infinitas otras

eplicacicnes de la industria, para darse cuenta de la im-
pcrtancia del lugar que esta rama de la actividad humana
ocupa en la civilizacién moderna.

Y volviendo a la heladera doméstica o industrial, nos
permitimos hacer algunas consideraciones, que creemos
utiles, para guiar al comprador en la adquisicién de las
mismas.

En cualquier heladera moderna la parte méas delicada
es ciertamente el bloque motor-bomba.

De éste, los mejores tipos son los directamente acopla-
dos, es decir, los que eliminan la peclea de transmisién.

En efecto, la polea en si misma no cuesta gran cosa,
pero representa una desventaja en el costo de la fuerza
motriz y en el espacio ocupado.

Si estas condiciones son en realidad de infima impor-
tancia en el caso de las heladeras para familias, no lo es
asi cuando éstas estan construidas para la industria.

Para darnocs una idea consideremos un compresor con
un motor de 150 H.P., que trabaje 8 horas por dia; en
este tipo de maquina las pérdidas por efecto de la polea
son del 59, las de la friccién adicional en los soportes;
del compresor y del motor un 2,59, cada uno; es decir,
tenemos una pérdida del 10 9,, o sea de 15 H.P.

Calculando una tarifa de $ 0,075 por H.P. hora, ten-
dremos:

0.0756 X 2.820 horas X 15 H.P. — $ 3.285,00 de pérdi-
da anual, lo que no es nada indiferente, especialmente si
se agrega el valor del mayor espacio locativo ocupado por
la polea y el costo de las reparaciones de la misma.

Otro punto de mucha importancia que hay que consi-
derar es que, debido a que la lubrificacién de un compre-
sor de amoniaco o liquido evaporizador similar puede ha-

(Continia en la pag. 207)
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Nuevo fipo de ascensor con dos cabinas super-puestas

para los grandes rascacielos

NO de los mas arduocs problemas al proyectar los gran-

des rascacielos modernos es el del espacio que el gran
namero de ascensores requiere para asegurar un eficiente
servicio de transporte vertical. La altura a que puede le-
vantarse un rascacielos para obtener resultados econoémi-
camente positivos, depende en muchos casos del sistema
de transporte vertical. Este limite econémico en altura
se va extendiendo continuamente con los adelantos en la
eficacia del servicio del ascensor moderno.

El problema de aumentar la capacidad del pasadizo
de cada ascensor ha requerido que se consideraran varios y
excepcionales métedos de instalaciéon. Una solucién del
problema es ofrecida con los ascensores de dos cabinas
superpuestas, sistema que por primera vez ha sido adop-
tado en el nuevo edificio de la Cities Service Company,
en Nueva York, sefialando un nuevo adelanto en el manejo
del trafico interno en un rascacielos moderno.

El nuevo y gigantesco edificio de la Cities Service
Ccmpany consta de 67 pisos y se eleva a una altura de
289.66 mts. (950 pies). Para el transporte vertical en este
nuevo exponente de la Ingenieria y Arquitectura moder-
nas, se han colocado veinticinco ascensores « Otis» y
diez escaleras mecanicas « Otis» (escalators). Ocho de
los ascensores para el
servicio de la torre del
edificio son del nueve
sistema con dos cabi-
nas superpuestas, coxn
capacidad para eclevar
una carga total de
2,268 kgrs. (5.000 li-
bras), o sea 1.134 kilo-
gramos (2.5C0 libras)
cn cada cabina, a una
velocidad de 3065 me-
tros (1.000 pies) por
minuto.

Este nuevo sistema
ccnsiste en dos cabi-
nas colocadas una arri-
ba de la otra, acciona_
das por una sola ma-
quina y controladas
bésicamente en la mis-
ma forma que un as-
censor corriente de al-
ta velocidad con ma-
niobra a sefiales. Am-
bas cabinas son carga-
das simultaneamente a
nivel del piso bajo y
del primer piso, y la
salida de los pasajeros
se efectia en dos de los
pisos altos, a la vez.
Asi, una de las cabinas
sirve solamente los pi-
sos pares y la otra tni-

CITIES SERVICE COMPANY
En Nueva York

camente los pisos impares. Las dos cabinas estan monta-
das dentro de un bastidor comin a ambas; cada cabina
es manejada por su respectivo ascensorista y cada una
est4d provista del equipo de maniobra correspondiente al
sistema a sefiales. Las caracteristicas especiales de fun-
cionamiento de este tipo de ascensor con dos cabinas son
las siguientes:

El ascensor se pondrad en marcha solamente cuando
las palancas de marcha de «ambasy» cabinas han sido
corridas a la posiciéon de salida y estando cerradas las
puertas de las dos cabinas y las del pasadizo.

El funcionamiento de la llave de seguridad en cual-
quiera de las dos cabinas hard parar inmediatamente el
ascensor,

El ascensor se parard a nivel de los pisos deseados y
las puertas se abririn automaticamente, pero, por ejem-
plo, si la cabina inferior para en el piso 50 para atender
un llamado a dicho piso, y no ha habido un llamado del
piso 51, las puertas de la cabina superior no se abririn
y la linterna indicadora en este 1ltimo piso no se encen-
derd. Si el botén de llamada del piso 51 es ahora opri.
mido y la manija de marcha en cualquiera de.lag cabi-
nas atn no ha sido corrida a la posicién de salida, la lin-
terna indicadora en el
piso 51 se encendera in-
mediatamente y se abri-
ran las puertas. Si el
ascensor ya se ha puesto
en marcha, la llamada es
automaticamente trans-
ferida al préximo ascen-
sor que se aproxima al
piso en la direccién de-
seada.

Una luz « piloto » de
puerta se encuentra en
el eguipo de maniobra
de cada cabina. Esta luz
se enciende cuando las
puertas de la otra cabi-
na se abren, y se extin-
gue cuando las puertas
comienzan a cerrarse.
De esta manera cada
ascensorista es informa-
do cuando la otra cabi-
na estd lista para po-
nerse en marcha.

Si una de las cabi-
nas estd completa, la
actuacion de la respec.
tiva 1llave « completo »
anulard todas las llama-
das de pisos para esta
cabina, transfiriéndolas
al préoximo ascensor que
se aproxima al piso en la
direccién deseada. Las

Diagrama indicando solamente
las caracteristicas necesarias para
ilustrar el principio del ascensor,
con dos cabinas superpuestas.
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llamadas de pisos en la otra c¢abina no seran afectadas.
La actuacién de las respectivas llaves « completo» en
ambas cabinas permitird al ascensor pasar todas las lla-
madas de pisos.

A fin de que ambos ascensoristas sepan cuando el
ascensor debe partir de los pisos terminales, el equipo de
maniobra en ambas cabinas serd provisto de una luz que
se enciende simultaneamente.

Para permitir el acceso entre ambas cabinas en caso
de emergencia, van colocadas en las mismas, puertas
«ad-hoc», y para facilitar la comunicacién entre los as-
censoristas de ambas cabinas éstas van provistas de tu-
bos telefonicos.

Las dos cabinas estan montadas dentro de un solo bas-
tidor de 7m.62 de alto. El paracaidas est4d provisto de
cuatro poderosas mordazas colocadas dos arriba y dos
abajo del bastidor. Hay ocho cables de acero para sus-
pension de las cabinas, cada uno de los cuales tiene re-
sistencia para soportar el peso combinado de las dos ca-
binag, el bastidor con paracaidas y la carga total de 2.268
kilogramos.

Cada ascensor estid provisto de un dispositivo especial
para permitir el uso de cualquiera de los ascensores con
un sclo ascensorista, haciendo uso de la cabina superior
colamente. Este servicio no afecta el funcionamiento de
los demés ascensores de dos cabinas.

Con el funcionamiento de una llave tnica y especial
ce puede hacer funcionar la bateria completa de ascen-
sores de dos cabinas como ascensores simples de una ca-
bina. Durante este servicio, el manejo de cada ascensor
se efectiia desde una cabina solamente.

Las instalaciones completas de ascensores y escaleras
mecénicas en este nuevo rascacielos fueron ejecutadas por
la Otis Elevator Company.

(Continuacion de la pdg. 20:) .

Refrigeracién Automatica

de un material poroso, las que exponian a una corriente
de aire, que extraia el calor del contenido liquido al efec-
tuarse la evaporacién de la humedad que se acumulaba
por filtracién en el interior de la olla.

La primera heladera para fabricacién de hielo se in-
venté a principios del siglo XIX, y se usaba en ella para
enfriar los alimentos, el hielo natural.

El hielo al derretirse absorbia el calor de los alimentos
contenidos en la heladera y hacia bajar la temperatura
dentro de ésta.

Este fué un gran paso de progreso, sobre todos los
métedos de refrigeracién y conservacién de los alimentos,
conocidos hasta entonces.

Durante el invierno se sacaba de la superficie de los
rios y lagos congelados, grandes trozos de hielo que se
almacenaban, para ser usados en el préximo verano.

Sin embargo, esto no podia aplicarse en muchos paises
donde no se disponia de hielo y entonces se pensé en la
fabricacién de hielo artificial.

Este fué un gran paso dado en el invento de esta ma-
quinaria.

Entre los afios 1830 al 70, se adelanté mucho en el me-

joramiento de las méaquinas, al conocerse mejor el valor
de los materiales aislantes y en el proceso de la purifica-
cién del hielo.

Con esto se adelanté muchisimo, dado que podian obte-
nerse temperaturas entre 15 a 29¢ centigrados mas baja

que la temperatura del ambiente, y asi entonces se lleg¢
a poder conservar los alimentos por mucho mas tiempo.

Purante los ultimos 23 afios se ha llegado al maximo
de perfeccionamiento en materia de refrigeracién. Sin
embargo, podemos decir que después del afio 1923 se inicié
realmente la verdadera fabricacién de méaquinas para pro-
ducir frio.

Cerrar las puertas a la importaciéon de maquinas para
preducir frio, equivaldria a remontarse a las épocas del
hombre primitivo, como acabo de estudiar, o pasar a las
épocas en que era menester utilizar las nieves de las mon-
taflas para obtener una diferencia de temperatura am-
biente y llegar con esto a la conservacién problematica
e inestable de los alimentos.. ..

La refrigeracién eléctrica automatica es hoy por hoy
una cuestién de trascendental importancia y todo lo que
el gobierno tienda a la difusién y reglamentaciones en
las cuales obligue al comercio el uso de refrigeracién, no
es mas que una obra sana de gobierno en defensa del pue-
blo que lo ha llevado para dirigir los destinos de la Na-
cién.

(Continuacion de la pdg. 205)

La He|adera en |a casa

cerse s6lo con aceites muy livianos y no congelantes, el
decgaste en Ics pistones y cilindros es normalmente muy
pronunciado.

Por eso es evidente que un propietario tendri siempre
conveniencia en elegir maquinaria a cilindros verticales,
en los cuales el peso propio del pistéon no favorecera la
cvalizacién del cilindro, como en el caso de los horizon-
tales o inclinades.

Es éste un hecho que hay que tener en mucha conside-
racién, porque la ovalizacién del cilindro, ademéas del des-
gaste de la maquina en si misma, permite el paso del acei-
te en la cafleria de baja presion del sistema refrigerante,
con una verdadera y considerable reduccién en la produc-
cién del frio.

Inversamente, el paso del amoniaco a través de los aros
del pistén, ademas de reducir el poder Ilubrificante del
aceite, puede producir presiones demasiado violentas en la
parte de alta presién del sistema.

Varias explosiones, especialmente en paises tropicales,
son debidas a ese hecho.

Pero, ademés de precaverse contra estos factores ad-
versos, el comprador inteligente tiene que fijarse en es-
pecial manera en los materiales aisladores que protegen
la heladera.

Sea el fierro y en general todos los materiales de cons-
truccién comiin, que son muy buenos conductores del calor,
cuando entran en la construcciéon de heladeras o camaras
frigorificas, deben ser cubiertos con materiales no conduc-
tores y por lo tanto capaces de no dejar escapar el frio,
de la misma manera que la aislacién de un cable eléctrico
impide el escape de la corriente eléctrica.

Los mejores materiales usados para tal fin son el car-
boén, el asbesto, el algodén de silicato, etc., pero el més
usado por su alto efecto aislador y la facilidad de empleo
es el corcho, ya sea en-granos o comprimido.
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