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PAVIMENTACION
DE LA CIUDAD DE BUENOS AIRES

La paviment~cion de una ciudad es uno de
los problemas mas importantes de su vida edi-
licia, porque no solamente afecta los intereses
del comercio por las mayores 6 menores facili-
dades que procura al trafico, sin6 también por-
que influye directamente @ en sus condiciones
higiénicas y es un gran elemento de su 'ornato
y confort.

Mucho se ha adelantado en esta rama de los
servicios publicos de esta capital, y ahi estin
todavia los pavimentos hechos con trozos de
granito informe, como salian de las canteras, si-
guiendo las sinuosidades del terreno y sin suje-
sién 4 un perfil transversai determinado para
poder establecer la comparacién con las tltimas
calzadas de asfalto y de madera construidas con
arreglo a las prescripciones del arte y con per-
files tan cercanos del ideal, como pudiera de-
searse, para darse cuenta de cuanto ha mejo-
rado la viabilidad publica en la zona de mayor
trafico. Pero, a pesar de eso, no puede decirse
que se haya alcanzado el destderatum en la
materia y el problema queda todavia planteado,
esperando que los resultados de la experiencia
justifiquen las esperanzas que se han fundado en
las teorias de unos y otros sistemas.

Las condiciones esenciales de una buena pa-
vimentacién, son: que su superficie ofrezca la
menor resistencia posible 4 los rodados, sin ser
resbaladiza; que las juntas de las piezas que la
constituyen sean tan unidas, que produzcan el
minimum de polvo y de lodo; y que los gastos
de primer establecimiento y de conservacién no
constituyan un gravamen demasiado oneroso
para el municipio.

Es evidente que el sistema que realize todas
estas condiciones, 6 ‘cuando menos el mayor
numero de ellas, serfa el mds aceptable; pero
desgraciadamente hasta ahora no ha sido posi-
ble encontrar ese ideal y por el contrario, las
ventajas de unas U otras han sido anuladas 6
amortiguadas por sus inconvenientes, resultando
_que, hasta hoy, ninguna ciudad haya podido de-
cidirse en absoluto por uno solo.

En estas condiciones, la ciudad de Buenos
Aires no ha podido aprovecharse de la expe-




riencia ajena, y tiene necesidad de realizar por
si misma ensayos que han de conducirla al fin
4 la adopcién del sistema mas convenientea sus
necesidades y a sus medios econémicos. Es por
esto que se hace necesario proceder con la ma-
yor cautela a fin de no comprometerse en ex-
perimentos que hagan muy dificil un cambio de
afirmados cuando la practica haya demostrado
que no satisfacen a las exigencias de la viabili-
dad urbana 6 que son perjudiciales 4 la hi-
giene 6 al ornato.

En los diversos sistemas de pavimentacién
que se han experimentado desde épocas mny
remotas, solo tres puede decirse que se emplean
en la actualidad en vasta - escala y luchan por
obtener la supremacia. la cual en muchos casos
no serd siné el resultado de causas locales; es-
tos son: el de granito. la madera y el asfalto.
El estudio de las condiciones fisicas y mecani-
cas de cada uno de . estos materiales sera un
factor importante para la soluciéon del pro-
blema.

El granito, en general, sin - entrar al andlisis
de sus diversas variedades y considerando uni-
camente sus cualidades utilizables en la pavi-
mentacion, es mds sélido que los otros dos ma-
teriales; es impermeable, puede ser tallado con
superficies regulares, y su resistencia 4 la pre-
sién y el frotamiento es muy superior a aque-
llos. Empleado como pavimento en trozos para-
lelipipedos, da una superficie liza pero resbala-
diza, y si las juntas son regulares y tomadas
con mastic betuminoso, se obtiene un revesti-
miento completamente impermeable y exento,
por consiguiente, de los inconvenientes de polvo

y lodo que ofrecen los. materiales menos 1esis-

tentes y que se desagregan por la accion del
trafico.

Asentado sobre una base sélida, tiene el in-
conveniente de oponer una resistencia rigida al
trdfico de vehiculos, lo que ocasiona el mas ra-
pido uso de éstos y produce mucho ruido, lo
cual constituye una molestia para el vecindario,
especialmente en las calles estrechas.

En cambio, su duracién puede considerarse
indefinida y los gastos de conservacion reduci-
dos al minimun, por cuanto las piezas de gra-
nito no se usan ni destruyen y en los casos de
reparacién de desperfectos ocasionados por cau-
sas accidentales se pueden utilizar los mismos
materiales que sirvieron primitivamente para la
formacién de la calzada. Reune todas las ven-
tajas deseables en cuanto a higiene, no requie-
re el lavado abundante que exije el pavimento
de madera y para su limpieza basta el barrido
ordinario & maquina.

La madera, considerada también en general,
es menos densa que el granito, es permeable
dentro de los limites de su densidad en razén
inversa de ella; es eldstica, insonora, mala con-
ductora del caldrico; se dilata bajo la accién de
la humedad y su duracién 6 resistencia alos
agentes atmosféricos varfa seglin su esencia. Su
resistencia 4 la presién varia también con la

densidad y los pavimentos formados con para-
lelipipedos presentan- una superficie perfecta-
mente lisa que ofrece muy poca resistencia a la
traccion, aunque & veces se vuelve resbaladiza
bajo la accién de la humedad.

Se le ha considerado anti-higiénica por la fa-
cilidad que, 4 primera vista, parece tuviera de
absorver las materias putrescibles y dar lugar
al desarrollo de girmenes infecciosos; pero has-
ta el presente ni la experiencia ni los analisis
bacteriolégicos han comprobado este temor.

Como se sabe, las condiciones fisicas y meca-
nicas que requiere un buen material de pavi-
mentacién, varian considerablemente en las ma-
deras segun su esencia, y de consiguiente la
eleccion de una de ellas es un problema que no
puede resolverse sin antes haber obtenido y
agrupado las cifras que puedan -constituir por
asi decirlo sus definiciones matematicas.

Hasta el presente, ningun estudio se ha he-
cho, al menos que nos sea conocido, de las
condiciones de las diversas maderas que existen
en nuestros bosques, y en la adopcién de una
de ellas, & nuestro juicio se ha seguido un
procedimiento puramente empirico. -

En un principio se emple6 el pino blanco del
Norte de Europa Jijeramente envuelto en una
capa de alquitran, asentado sobre base de hor-
migén hidraulico de om. 15 de espesor; pero
muy luego se pudieron observar sus inconve-
nientes. La dilatacién lineal conmovié y deformé
la calzada de peatones y no teniendo la resis-
tencia necesaria para s portar el peso de los
vehiculos, las fibras se desunieron y formaron
depresiones que, aumentando la resistencia a la
tracciéon y produciendo golpes en las ruedas de
los vehiculos determinaron el rapido desgaste
de la calzada y la necesidad de su constante
entretenimiento hasta su total renovacién en un
término no mayor de seis afios.

Se vé, pues, que al emplear - aquella madera
en ensayos de bastante consideraciéon (se con-
trataron mas de 100,000 m? ), no se habian he-
cho los ensayos y calculos necesarios para de-
terminar su resistencia con relacién - al trafico
que debian soportar.

En la adopcién del algarrobo, que se usa ac-
tualmente, se ha seguido el mismo procedi-
miento y notandose que su fibra es mas com-
pacta que la del pino y que de consiguiente
ofrecia mayor resistencia a la presién se le ha
dado la preferencia, obteniendo, justo es decir-
lo, un pavimento que satisface las condiciones
de impermeabilidad, y facilidad para la traccion;
pero que atn no ha demostrado su resistencia
a la accién del trafico pesado por algunos afos;
ni 4 la accién destructora de los agentes at-
mosféricos, y que por efecto de su testura de
grano fino y homogéneo, se hace excesivamente
resbaladizo en los dias de lluvia, 4 tal punto
que los vehiculos abandonan estas calzadas
cuando esto ocurre. :

En Londres y en Paris se han hecho ensa- -
yos de pavimentos con karrz, una madera mas
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dura y homogenea que el pino y que se apro-
xima al algarrobo en cuanto 4 sus condicio-
nes mecanicas; pero la expetiencia no ha dado
su fallo deﬁnmvo de manera que su adop
cién no esta aun decretada. Lo mismo que &
esta se le encuentra el inconveniente de formar
una calzada resbaladiza en tiempo lluvioso, lo
que se obvia, esparciendo areia sobre ella,
siempre que esto ocurre, procedimiento dema-
siado costoso para esta ciudad Es oportuno re-
cordar que antes de aplicarla 4 la pavimenta-
cion fué sometida a prolijos estudios micros-
coépicos y ensayos de sus condiciones de resis-
tencia a la presién y frotamiento.

El asfalto mineral, posee propiedades’ fisicas
y mecanicas que le hm permi itido ser aplicable

la pavimentacién con éxito bastante satisfac-
tOI‘lO, de tal manera que su adopcién se hubie-
ra impuesto si no presentase algunos inconve-
nientes, siendo entre ellos el de mas importan-
cia su elevado costo, con relacién 4 los otros
sistemas, especialmente en los paises & donde la
materia prima debe ser importada.

Reducido a cuerpo sdlido por la accién del
calor y de la presion y despues de mezclado
en una cierta proporciéon de arzna U otra ma-
teria silicosa, ofrece una superﬁme lisa y unidh,
mas resistente a4 la presién quela madera; pero
menos que el granito; facil para la traccién sin
ser tan resbaladiza, perfectamente impermeable
y menos susceptible de polvo y lodo, quz los
otros dos sistemus; de fdcil lavado y limoieza;
menos terroso que la piedra y mas que la ma-
dera y mejor conductor del calérico que una y
otra, lo cual es un defecto en climas calidos.

Es de advertir, que en todos estos sistemas
de pavimentacién, la materia empleada en la su-
perficie tiene solo el rol de intermediario entre
el vehiculo y la calzada, la cual estd verdade-
ramente constituida por la base 6 lecho de con-
creto sobre el cual aquellas reposan. .Esta base es
‘la que soporta el pt1nc1pa] trabajo y por com-
siguiente su construcciéa es el punto capital de
toda buena pavimentacién; especialmente tra-
tandose de un terreno formado de arciila gre-
dosa, muy permeable y poco resistente, como
es el de esta ciudad.

Siendo id2ntico el concreto & emplearse en los
‘pavimentos, cualesquiera que sea el material
que se adopte, el estudio de ¢l debe referirse
especialmente al espesor 6 resistencia que ha
de darsele, con relacién al peso de los vehicu-
los, porque ello afecta directamente el costo
general. Se fabrican con cemento hidraulico 6
con cales naturales mas & menos hidradulicas,
seglin la resistencia ‘que se quiere obtener, y
dado el alto precio que aqui tiene esta materia
importada, un estudio técnico de la resistencia
mecanica de los diversos concretos que pueden
elaborarse con elementos nacionales podria lle-
var a la adopcién de uno que satisfaciendo las
condiciones necesarias de resistencia proporcio-
nara condiciones econémicas mas ventajosas.-

El estudio anterior revela que, como se ha

ocupa el primer término,
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dicho al principio. los materiales usados actual-
mente en la pavimentaciéon poseen ventajas é
inconvenientes que hacen ain problematica la
decisién en favor de uno U otro, tanto mas
cuanto que no hay elementos bastantes para
presentarlos en datos numéricos que hagan mas
ficil y exacta su comparacién.

Solo ‘en algunos casos podria hacerse, siendo
por ello necesario contentarse en otros con com-
paraciones reciprocas.

La resistencia a la traccién & el eoeficiente
de frotamiento, segun las experiencias hechas
por el General Morin, esta representado por los
siguientes valores:

1 Pavimento de madera
2 » » asfalto
3 » »

No conocemos los coeficientes 4 mddulos de
resistencia & la presién de la madera de algar-
robo, de maneri que no es posible compararla
con relacién 4 la pedra y el asfalto; pero su
importancia reciproca puede estab]ecerse en el
orden siguiente:

1 Granito.

2 Asfalto.

3 Madera de algarrobo.

De consiguiente, su duracién puede aceptarse
en el mismo orden, pudiendo establecerse que
en la reparaci6on sera menos costoso el primero,
por cuanto el 8o % de los mismos materiales
puede utilizarse; mientras que en los otros dos
son completamente inutiles.

Las demas condiciones de sonoridad, imper-
meabilidad y limpieza, son de una importancia
relativa y, por lo tanto puede prescindirse de su
comparacion.

Respecto de su costo de primer establecl-
miento se tienen las siguientes cifras:

1 Granito 4 base de concreto,
adoquin inglés

2 Madera de algarrobo, 4 base
de concreto » 16.00 »

Asfalto » 21.00 »

Los gastos de conservacién se consideran:

. Para adoquinado de madera, por

$m4 13.60m?

$mf o.15 m?
2 Para adoquinado de granito.... » 0.20 »
3 Asfalto . W 0.50%

La simple inspecciéon de las cifras anteriores
indica que bajo la faz econbémica, el granito
porque aunque su
costo de conservaciéon sea un 20 °/, superior al
de la madera, es en cambio un 17 °/, mas ba-
rato como costo de primer establecimiento y si
se tiene en cuenta que probablemente en un
término de seis 1 ocho afios serd necesario re-
novar los adoquines de madera cuyo costo es
de $ 3.50 por m* se elevaria 4 cerca de $0.60
el metro cuadrado de conservacién anual.

La superficie actualmente pavimentada en el
municipio, con diversos sistemas, es de 4.387.857

; de manera que sin tener en cuenta lo que




aun debe pavimentarse en las calles nuevamen-
te abiertas al trafico y las que en lo sucesivo
se abrirdn; y si se quisiera aplicar un sistema
unico 4 todas (lo cual en ninglin caso seria ad-
misible), seria necesario efectuar ur gasto como
sigue:

1 Con granito
2. Con madera
3 Con asfalto

59.674,855 m/n.
70.205,712  »
92:144,997 « »

Bajo la faz econdémica, el granito ocupa el
primer término en un grado muy superior 4
sus competidores, 4 tal punto que se impone
en este municipio, cuyo erario se halla afectado
por grandes compromisos anteriores, y cuyas
exigencias edilicias son mayores que las de otra
ciudad de igual poblacién 4 causa de la enorme
estension superficial que abarca y de las nece-
sidades apremiantes de una poblacién en creci-
miento.

El adoquinado de granito ha perdido mucho
del favor ptblico, 4 causa de haber sido pési-
mamente construido desde su principio. No so-
lamente no se estudiaron prolijamente las diversas
canteras que existen en el pals y en la vecina
costa para elegir el granito mas adecuado para
su destino, sin6 que no se adopté una medida
uniforme en los bloques, lo que daba lugar 4
que hicieran un trabajo distinto y se deformara
la superficie; su colocacién fué defectuosa &
irregular. Unas veces asentados directamente so-
bre el terreno natural, recién removido y lige
ramente apizonado despnes para darle cierta
resistencia, colocados otras .veces sobre una
capa de arena arcillosa del rio, 4 fin de que
tuviera un asiento menos comprimible.

En uno y otro caso, y especialmente en este
ultimo, las aguas fluviales, penetrando al traves
de las juntas, arrastraban hdcia las cunetas el
material de la base, dejando un wvacio, y enton-
ces los adoquines cedian 4 la presién de los
vehiculos, formando esa superficie ondulosa que
se observa en la mayoria de las calles.

Entre tanto, el pavimento de granito goza de
gran favor en otras ciudades, donde ha sido he-
cho de una manera conveniente, y donde ade-
mds de soportar un trafico pesado, se tiene en
cuenta su costo y gastos de conservacion.

Liverpool, cuyo trafico es semejante al de
Buenos Aires, esta satisfecha de su pavimenta-
cién granitica. Manchester, Glasgow y Edim-
burgo lo estan igualmente, y sin ir tan lejos,
Montevideo presenta un modelo digno de obser-
vacién y de estudio en esta rama edilicia,

Pero para llegar 4 esos resultados han debido
preocuparse en primer término de la eleccion del

granito y después de determinar las dimensio-

nes mas apropiadas para el trabajo de traccién
'y resistencia; haciendo que esas dimensiones
sean estrictamente cumplidas en los contratos y
que las caras de apoyo sean perfectamente re-
~gulares. Asentadas estas piezas sobre bases de
concreto capaces de resistir el peso de los ve-
hiculos y tomadas las juntas con masfic betu-

minoso, se obtiene una superficie que si no es
tan lisa ecomo la del asfalto y madera, ni tan
insonora, es en cambio m's resistente y sobre
todo mas econémica.

Las dimensiones alli adoptadas son 3 1" X
317 < 61" sobre una base de hormigén de
6” y se han establecido pasages en los cruza-
mientos de las calles con bloques de mayores
dimensiones a fin de facilitar el trdfico de los
peatones.

La ciudad de Buenos Aires, tendrd pues, que
decidirse por el adoquinado de . granito, y solo
por escepciéon habra de utilizar el asfalto 6 ma-
dera, los cuales pueden considerarse como pa-
vimento de lujo por su elevado costo de cons-
truccion y de conservacién, y estos mismos,
como ensayo, puesto que aun no estan todavia
establecidos los factores que la experiencia re-
vela para formar un juicio definitivo. En todo
caso seria prudente aplicarlos en calles alterna-
das 4 fin de que pudieran adoptarse por los
vehiculos una U otra, segun los inconvenientes
que se quisiera salvar.

MiGUeL TEDIN.

AVENIDAS

(@ PROPGSITO DE LA PROPUESTA DE L0S SERORES OCANTOS, BEMBERG Y COELHO)

Solicitado por el competente y activo director de
esta revista para exponer una opinién sobre la pro-
puesta de mejoras edilicias presentada por los seifiores
Ocantos, Bemberg y Coelho, he escrito, al correr de la
pluma, las presentes lineas que no tienen otro alcance
que demostrar mi simpatia por la patridtica tarea de
sostener una REvisTa TEoNICA entre nosotros.

Sirva lo anterior de disculpa 4 estos descosidos ren-
glones, que podran tal vez servir para provocar la dis-
cusiéon por parte de otros mas competentes sobre tan
interesante tema. *

No puede menos que mirarse con agrado todo pro-
yecto que tienda 4 embellecer nuestra ciudad y &-do-
tarla de cémodas vias de comunicacion y aereacidn.

La defectuosa traza originaria de Buenos Aires con
sus estrechas calles & angulo recto y mal orientadas
pesa sobre su desarrollo y engrandecimiento. El trafico
se ahoga en ellas, y apesar de las mejoras en los afir-
mados, no habrd reglamentacion, por sabia que sea, que
permita una cémoda circulacién, dado el continuo in-
cremento de vehiculos y la actividad que exigen los
crecientes intereses comerciales y de todo 6rden que se
desarrollan en la capital. Es necesario buscar una so-
lucién radical & este estado de cosas que ird agravan-
dose de dia en dia. La construccién de ferrocarriles
elevados 6 subterraneos puede disminuir los inconve-
nientes sefialados, pero la solucién mas perfecta con-
siste en la perforacion de avenidas que no sélo permi-
ten toda clase de comunicaciones de una manera més
conveniente que las lineas férreas siné que también
aumentan la salubridad y belleza de la ciudad.

Esta es la solucién que se impone y 4 la que se lle-
gard un dia 1 otro. Debemos, pues, apresurarnos &
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