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A ingente necesidad de hogares mds
amplios y mds sanos, situados en ca=
fles agradables, en ciudades m4s be=

[las y mejor concebidas, y en a proximidad de
parques, jardines y espacios libres, es de tal
urgencia, de tan vital importancia y est4 des=
tinada a tener una influencia tan decisiva en
la educacién y el cardcter de los ciudada=
nos, que la promulgacién de leyes que Ife=
nen ese vacio en la legislacién social, deben
recibir la mds generosa acogida y el apoyo
mas franco de todos aquelfos que se intere=
sen de corazdn por los nifios, por sus conciu=
dadanos, por el vigor de la raza y por el fu=

turo de su Patria.

John BURNS.
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Edifortal

APITALIZAR, expresar en ntimeros las ven-
tajas y los beneficios que se derivan de
las mejoras publicas, es, en términos ge-

nerales, algo muy dificil y en ciertos casos de
imposible realizacién. Establecer el valor econ6-
mico de un buen Plano de Ciudad, es tarea que
requiere, a la vez que sélidas bases estadisticas,
una preparaciéon y un estudio profundo y concien-
sudo de todos los elementos que constituven la
ciudad, asi como de los factores que modifican
las condiciones de su existencia; requiere tam-
bién un criterio recto y amplio para deducir de
las estadisticas y de los hechos las conclusiones
correctas. Y, sin embargo, cuando se intenta es-
timar el valor que tiene para la ciudad, para el
Estado o para la Nacién, una comunidad vigo-
rosa, fuerte y saludable de hombres, mujeres y
ninos, como resultado de mejores condiciones de
vida y de trabajo y concretar las economias que
se reflejan en materia de Beneficencia Ptblica
y en la conservacion del orden, como consecuen-
cia de mds altos “standards’ de vida, nos en-
contramos con algo que es de enorme significa-
eién econémica y social, pero que, no obstante,
puede dificilmente valorizarse en dinero.

A este respecto pueden hacerse estimaciones
dignas de consideracion, pero deberemos evitar
sacar conclusiones que no estén justificadas o
que no sean de cardcter conservador.

John Burns, a quien se le llama el padre de
la legislacion sobre planificacion de ciudades, ha
dicho que la inversiéon en un buen Plano de Ciu-
dad, ya sea para dirigir el crecimiento de sus
nuevas secciones o para corregir los errores de
sl parte antigua, si se considera un perfodo
de un ano, es sin duda excesivo; si se toma en
cuenta un lapso de cinco afios, serd provechosa,
y si se trata del decurso de cincuenta afios, sig-
nificard una inversién de valor inestimable, que
hard que las futuras comumdadeb lamenten no
haber realizado antes.

La complejidad de la vida de una ciudad es
tan grande, los factores de su desarrollo fisico

‘

tan numerosos, que para poder presentar aungue
sOlo sean aspectos econdémicos parciales de lo
que significa un buen Plano de Ciudad, es nece-
sario tomar en consideracion y armonizar el ma-
yor niimero posible de los elementos piiblicos,
semi—ptblicos y privados que constituyen la ciu-
dad: los sistemas de calles, con sus alineamien-
tos, sus parques y espacios libres; los edificios
de cardcter ptiblico y semi-piblico y su locali-
zacién respectiva; los sistemas de transportes a
corta y larga distancia, con sus terminales y es-
taciones de carga y pasajeros; los puertos con
todas sus instalaciones y edificaciones: los siste-
mas de abastecimiento de energia eléctrica, gas,
agua, teléfonos y telégrafos; la subdivision de
las tierras destinadas para la construeeion de
edificios; las leyes y reglamentos tanto munici-
pales, como del Estado y federales, ete.

Antes de presentar algunos datos numéricos
que sinteticen la significacién econdémica de un
buen Plano de Ciudad, conviene que exponga-
mos en conjunto su utilidad.

Un buen Plano de Ciudad significa:

La correcciéon de los errores del pasado, debi-
dos a la falta de prevision o de apreeiaciéon co-
rrecta de las condiciones, de las necesidades y
del crecimiento de las aglomeraciones humanas.

I.a obteneion de unidad en la edificacion de
la ciudad.

La posibilidad de crear nuevos, mejores y
méis extensos sistemas de calles y avenidas.

La implantaciéon de sistemas mds racionales
y perfectos para la distribuecion del trifico.

La promocién de L]. hlglene y la salubmlad
publlcas.

/El mejoramiento de la casu—habitacién..
La correcta zonificacién de la ciudad.

La creacion de mejores, mds nobles y mds
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humanas condiciones de vida para todos, tra-
tando de acercarse a un alto ideal de perfeccion.

Los errores debidos a la imprevision y a la
apreciacion incorrecta de las condiciones de vi-
da, la falta de unidad en la edificaciéon urbana,
la insuficiencia de las actuales arterias cireulato-
rias, el abandono de los parques v jardines, la
falta de espacios libres adecuados y la destrue-
cion de las reservas forestales, la mala higiene
privada vy la deficiente salubridad publica, la
defectuosa zonificacion de la ciudad y de sus al-
rededores, la carencia de habitaciones edmodas,
amplias e higiénicas para el pueblo y, finalmente,
la necesidad urgente de miis altos “standards™ ie
vida, son las ecausas eficientes de las aglomera-
ciones humanas, de la congestion en el trifico de
las ciudades, de las calles estrechas y anti-higié-
nicas, de las enfermedades, de las pérdidas de
tiempo, de las deficiencias y carestia en los
transportes, de la miseria y erimenes qua afligen
a la sociedad, Condiciones todas estas que se
traducen en enormes pérdidas econdmicas.

Es importante hacer una estimacion de las
pérdidas debidas a demoras causadas por la con-
gestion en el trafico o innecesarios transportes;
por el doble o triple manejo de las mercancias,
cuando una sola operacion bastaria, yva que esto
significard un argumento que tienda a probar la
utilidad y valor econéomico de un plano de ciu-
dad, al proveerse mediante su ejecucidon nuevas
condiciones en el funcionamiento del organismo
urbano.

En la eiudad de México y Distrito "ederal
300,000 pasajeros son transportados diariamen-
te por los tranvias, camiones y automoviles eon
que cuenta la metrépoli; si la pérdida de tiempo
debida a la congestion del trifico, en calles gue
carecen de la capacidad suficiente, se estima en
veinte minutos cada dia, entonces la pérdida de
tiempo total seri equivalente a 12500 dias
de trabajo de ocho horas, Si el salario medio lo
estimamos conservadoramente en %250, y si
tinicamente se supone que la mitad de esu pér-
dida de tiempo la reporten los patronos de las
fabricas, casas comerciales y oficinas, entonces

la pérdida de trabajo productivo serd en un ano
de 300 dias utiles, de $4.687,500.00, v esto sin
contar con la pérdida de la eficiencia personal a
causa de las incomodidades y molestias produci-
das por las aglomeraciones en los tranvias y ca-
miones v por los transbordos. Esta cantidad
representa el 6 por ciento sobre un capital de
£78.125,000.00,

En México existen aproximadamente 35,000
vehieulos automdéviles que estin sujetos a una
demora, a causa del trifico, de 30 minutos dia-
rios, en promedio; suponiendo que su manipu-
lacion represente un costo diario de *7.00, la
pérdida de tiempo senalada representa para los
propietarios de los vehiculos una erogacion in-
fructuosa de $15,312.00 cada dia, ¥y en un ano de
300 dias itiles, un gasto inttil de $4.594,600.00.
Suma esta que representa una capitalizacion al
G anual de $76.376,666.00. Se puede, pues,
afirmar que el gasto de ¥155.000,000.00, que re-
presentan en conjunto ambas eapitalizaciones,
quedarfa justificado si se pusiera término a estas
pérdidas innecesarias,

En forma semejante podrian establecerse las
pérdidas causadas por el alto valor de los fletes
de ferrocarril y el indebido e ineficiente manejo
de los articulos de primera necesidad, y la econo-
mia que se obtendria en el presupuesto de Be-
neficencia Piblica y en el mantenimiento del or-
den, si lax condiciones de vida de nuestro agre-
vado urbano se modificaran convenientemente,
mediante la adopeiéon de un inteligente Plano
Dindmico de la Cudad.

Que se consulten las estadisticas, que se for-
men las que haya menester, para llevar a cabo
estudios e investigaciones precisas sobre el par-
ticular y entonces aparecer:i en toda su pavoro-
sa magnitud lo que pierde la Ciudad de México
en dinero y en material humano, tan valioso co-
mo insustituible, por no llevar a cabo la Planifi-
cacion de la Ciudad y Valle de México, con el
fin de prever, hasta donde es humanamente po-
sible, el crecimiénto y las condiciones de vida fu-
tura de nuestra metrépoli en un perfodo de 50
anos.
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Eartiffa ve Prlanificacion

Ea Edad Miedia p ef (Renacimiento

Puede considerarse la Edad Media como el producto
de la civilizaeibén pagana, de la barbarie germanica y del
cristianismo; empieza el afio de 476 con la caida de Augusto
y termina en 1453 con la toma de Constantinopla por Ma-
homet 11; la eaida de los dos Imperios, el de Occidente y
el de Oriente, marean su duraeion.

El primer acto debido a los germanos fue la destruc-
cion de la unidad politica sustituida inmediatamente por
la unidad religiosa. Sobre las ruinas del poder central se
vio nacer una multitud de fuerzas dispersas y desordena-
das v el yugo de la dominaeién imperial fue roto por los
hérbaros, pero el pueblo, lejos de elevarse haeia la libertad,
descendid a todos los grados de servilismo. En vez de un
déspota hubo millares de tiranos.

A pesar de los instintos groseros ¥ malévolos que con-
servaban los conquistadores, de su barbarie primitiva,
llegaban a la obra de reconstruccién social con una especie
de necesidad natural de disciplinarse bajo la influencia de
la religion. Paraellos la libertad, en nombre de la que
afrontaban los mas grandes peligros, no era tan solo el de-
recho de hacer el mal. de satisfacer una ardiente sed de
botin, sino el deseo de obedecer a un amo, adoptando la
bizarra institucién del vasallaje.

Carlomagno fue el primero que, tendiendo a esa unifi-
cacion social de la que la organizacién romana le propor-
cionaba un ejemplo admirable, supo reunir, dirigir v domi-
nar las fuerzas divergentes y opuestas, establecer y coor-
dinar las administraciones ptblicas, fundar y edificar
ciudades, formar y reconstruir hasta cierto punto un nue-
vo mundo con loselementos v los instrumentos mismos de
la destruceion.

Asigné a cada uno su lugar, ereé para todos una comu-
nidad de intereses. desarrollé un fuerte espiritu eivico, hi-
zo de una multitud de pequefios pueblos diversos. una
nacion grande v poderosa, reencendiendo la antorcha de
la eivilizaeién v haciendo reinar el eristianismo eu ocei-
dente. Cuando murio, después de 45 anos de un reinado ac-
tivoy glorioso, dej6 un imperio inmenso en una paz profin-
da, que desgraciadamente pasd a manos indignas e ineptas
que permitieron que la sociedad cavera de nuevo en la
anarquia y en la confusion.

Dividiéndose el imperio de Carlomagno por las guerras
intestinas y bajo la amenaza de tantas causas de destrue-
eibn social | comenzaron a levantarse torres y fortalezas
inexpugnables destinadas a proteger las iglesias y los mo-
nasterios, asi como los castillos y las cabanas contra el ene-
migo de dentro y contra el enemigo de fuera.

De esta organizacion y de la vida funcional de las eiu-
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dades de la Edad Media, resultaron problemas de ecreci-
miento alrededor de algiin monumento —que bien pudiera
considerarse como el origen o nicleo de la ciudad — ; la igle-
sia, el castillo feudal, la casa municipal —considerada como
el centro civico—, el mercado,resultaron, asimismo, prohle-
mas de defensa que dieron origen a las ciudades amuralla-
das con fortalezas. fosos y puentes levadizos.

La vida privada y colectiva, el amordel artesano por
la labor paciente ejecutada en piedra, en madera o fierro,
la marca personal del artifice, el comercio intenso, en
movimiento y en caricter, todas las industrias tenfan que
influenciar el trazo de las ciudades de la Edad Media.

sSuvida irregular y aceidentada se reflejuba claramente
en sus calles tortuosas y llenas de encanto, en sus eallejones
y en sus recobecos. La ciudad adquiere entonces individua-
lidad propia. . .

Nétanse también easos de superrosicion de centros de
grandes dominios—religiosos, politicos o comerciales—asi
como el de aglomeraciones fundadas alrededor de esta-
blecimientos religiosos de importaneia: iglesias o monaste-
rios,

Los siglos xt v x1v pueden considerarse como carae-
teristicos del desarrollo de la economia urbana y politica
que da origen al munieipio como factor eivieo dominante
ayudado por la formacion de corporaciones, gremios y sin-
dicatos que controlan la vida eomercial, politica v finan-
ciera de las ciudades de la Edad Media.

Con estos elementos de actividad el desarrollo intelec-
tual y artistico es poderoso y surgen mecenas, genios crea-
dores y artistas. Las habitaciones de los sefiores y ricos
burgueses expresan por fuera y por dentro la personalidad
del propietario y acentdan la fisonomia propia de la eciu-
dad v de sus calles; se inician las primeras obras edilicias:
surgen ciudades nuevas, construidas de acuerdo con un
plano regular.

La ciudad, a partir del siglo xv, entra en la época de
la economia nacional y los lazos del hombre con la tierra se
deshacen: las consecuencias sociales de la guerra de Cien
Afios se hacen sentir en las ciudades y la ampliacion del
horizonte geografico y comerecial da origen a la era de las
manufacturas v surgen los principios de la difereneiacion
de las ciudades.

Con el Renacimiento y la influencia del clasicismo se
nota el deseo de concebir y trazar ordenadamente, geo-
métricamente, las ciudades de esta época. El absclutismo
de los principios es favorable al desarrollo de la ciudad v
se nota desde luego el retorno a los programas y necesi-
dades greco-romanas del arte urbano; las vias rectas, los



conjuntos regulares y simétricos, las plazas decorativas del
tipo de las ciudades greco-asiaticas o de los foros impe-
riales de Roma, el programa triunfal, a la romana, por me-

clio de columnatas, arquerias, estatuas, arcos triunfales,
aé ooos
1

monumentos, puentes, ete., de estilo elasico.
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construceion y de extension de ciudades, con el desarrollo
de la vida mundana y de los medios de transporte que se

SiRES
acenttia en el siglo xvii. En este siglo se hace notable el

desarrollo del paseo piblico, del arte de los jardines y de
la habitacion eampestre asi como de las grandes plazas en
“rondpoint” y en “estrella’ y el de las grandes avenidas
monumentales o boulevards,

—]

El cambio de las grandes vias de cireulacion humana:
la nueva ruta de los espacios y la de los metales preciosos,
asi como la celebraeion de las grandes ferias de Ginebra
en el siglo xvy de Lyon en el silgo xv1, la caida de Ve-
necia y la fortuna de Lishoa en el siglo xv1 y la prepon-
derancia de Amberes y de Amsterdam en el siglo xv11 afec-
tan en forma imporatantisima el crecimiento y desarrollo
de las ciudades de esta época.

Planos de Ciudades

Planos regulares: Vitry-le I'rancois,- la ciudad nueva

de Nancy, Henrichemont, Charlville, Richelieu, Versalles,
Rochefort.

Lille: tomada por Luis XIV en 1667 y finalmente ce-

dida a Francia en 1713 por el tratado de Utrecht. Las ca-

lles principales, influenciadas por la posicién de las fortifi-
eaciones.

York: Ciudad medioeval amurallada. Uno de los ejem-
plos més interesantes de este tipo en Inglaterra. Antes de
420 A. D., cuando la dejaron los romanos.

Breslau: Colonia teutona. Poblacion medioeval bien
ordenada.

Nuremberg: Véase en Unwin para el Plano (Justino).

1

Amsterdam: Principios del siglo x111 (1204). En 1311
se uni6 con Holanda y en el siglo x1v empezd a asumir
mayor importancia hasta aleanzar su mayor prosperidad
al terminar el siglo xv1, cuando la guerra con Espaia aca-
bé con Amberes ¥y cuando la Inquisieién arrojo ahia mul-
titud de comerciantes e industriales, asi como a muchos
distinguidos artistas. Entre 1585 y 1595 la ciudad easi do-
blé de tamaiio, y con el establecimiento de la Fast India
Company, llegé a ser la més grande ciudad mercantil de
Europa. La ciudad esti dividida por canales de todos ta-
maiios en 90 islas unidas por méis de 300 puentes. Puede
considerarse como modelo de ciudad en cuanto a trazo y
a crecimiento ordenado, de tipo concéntrico.

Amberes: Uno de los puertos m#s importantes de Eu-
rpa, sirviendo como desahogo al comercio de Alemania y
Bélgica. Fundada en el siglo vi1 por los Nérdicos en 837,
En 1568 se hallaba en la cumbre de su prosperidad ha-
hiendo llegado a sobrepasar a Venecia.

Venecia: Iin el siglo 111, antes de Cristo, formaron los
Venetos una alianza defensiva con Roma. En 697 forma-
ron la eonfederacion Veneciana, y en 811 Venecia fue la
sede del Gobierno. Cuando tomaron los veneecianos a

1
BRUJA s\i
Mitaponl N8 __280 308 It gvmos
g =
=
=

= |

DN R T LA

O e—

R IS0ST,
(5 ‘f“ “Q] * |

Nael= \%ﬂx\“- /
SN

A

Constantinopla en 1204, Venecia fundd una gran potencia
colonial sobre las cestas de Grecia v del Asia Menor. El
apogeo de Venecia fue durante el siglo xv como centro
del comercio mundial, admirada y respetada por toda
Iouropa.
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Ea (Planificacion de fa Eiuvad de QMérico

La eciudad de México, més que ninguna otra, debe ser
reformada en breve plazo para que esté a la altura de to-
da poblacién moderna de méas de un millén de habitan-
tes, pues de ofra suerte su desarrollo se vera estorbado,
el trifico sera poco menos que imposible y sus vecinos se-
rin victimas de toda suerte de molestias.

Bernal Diaz del Castillo, en su maravillosa Historia
de la Conquista y Hernan Cortés, en sus eartas de rela-
¢ibn, nos hace una vivida descripeién de la ciudad az-
teca, poblada por mitad en el agua y en tierra y cruzada
por més canales que calles.

Cuando se llevo a cabo la destruccion de la ciudad
por los conquistadores y comenzd méas tarde a recons-
truirse por ellos mismos, sélo se atendi6 a saeiar la codi-
cia de los férreos soldados y el drea de la poblacién fue
dividida en solares mis o menos grandes, segtin los mere-
cimientos de aquellos a quienes se donaron, pero de nin-
guna manera se atendié a trazar una ciudad.

Muchos de los que entonces eran canales son shora
calles y lal vez de las mejores y mds rectas y para el trazo
de Jas demas solo se atendié al aprovechamiento de las
calzadus que habian construido los indigenas, o a satisfa-
cer los caprichos de los propietarios de solares. La fanta-
sia de los conquistadores dio lugar a la ereaciéon de innu-
merables callejones sin salida y de calles estrechas y tor-
tuosas.

Poco o nada hicieron los virreyes mas tarde y menos
aun los Gobiernos del México independiente, hasta que se
nacionalizaron los bienes del Clero. Al pasar al dominio
de Ja Nacion los conventos, fueron abiertas muchas ca-
lles; se prolongaron algunas que por siglos estuvieron ce-
rradas por los predios inmensos ocupados por los conven-
tos y asi nacieron, entre otras, las actuales calles de la In-
dependencia y del Cinco de Mayo.

La labor que entonces se efectué ha sido altamente
benéfica para México; pero, desgraciadamente, no se
atendié a un plan general al abrirse todas las nuevas ca-
lles, sino que sélo se aprovecho la oportunidad que se pre-
sentaba para prolongar algunas arterias importantes o pa-
ra crear algunas nuevas calles, conservandose, por lo de-
mas, el trazado sinuoso o estrecho de muechas otras.

&s tndispensable un pfano actual’ con fodos fos
defaffes para poder reatijar ef imporfante frafiajo

La deficiencia del trazo de la ciudad ha quedado méis
patente ahora en que México cuenta con millares de auto-
moviles y en que el movimiento comercial y la vida agi-
tada impone la necesidad de trasladarse rapidamente de
un sitio a otro.

Todos ahora estan eonformes en la necesidad imperio-
sa que existe de abrir nuevas vias, de ampliar muchas ca-
lles y de planifiear México, en la verdadera acepeion de
la palabra, para llevar un poco de orden y concierto en
el conglomerado de edificios eruzados por vias estrechas
y defectuosas que constituye la eiudad.

Para que esta labor sea posible, no basta con la bue-
na voluntad de quienes se han dedicado a estudiar con
carifio la planificacion y realizan trazos ideales en los pla-
nos, sino que es indispensable un estudio més serio y con-
cienzudo que permita realizar en la prictica las ideales
concepeiones de los planificadores “ liricos”,

Como base para una labor de esta naturaleza, es in-
dispensable un plano actual de la eciudad de México; no
un plano ecomercial en el que se senale de manera mas o
menos perfecta la ubicacion de los mis importantes edifi-
cios y el trazado de las ealles, sino un plano con la preci-
sion eatastral que sefiale cada predio, que indique la ubi-
cacion exacta de la red general de aguas potables, la
de saneamiento, sistema de lavado de atarjeas, lineas de
ulimentacién para el servicio de alumbrado, para teléfo-
nos, ete., ete., que senale en general todos los detalles que
en alguna forma afectan a la economia de una ciudad,
para que el trazado de las nuevas calles se haga de la ma-
nera mis eficiente posible.

Ils indispensable también estudiar las necesidades de
cada zona de la ciudad, para atenderlas, y sélo con un
plano detallado, completo y rigurosamente exacto es po-
sible llevar a cabo esta labor, que, de otra manera, seria
andloga a la realizada por los conquistadores espaiioles o
por los Gobiernos liberales y tan indtil como aquellas,

México, a 11 de junio de 1928.

ING. DOMINGO QUIJANO,
Miembro de la Asociacidn para la Planifieacion
de la Repiibliea Mexicana.
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(Pfanificacion Eivica para Puertos

ox motivo de las disposiciones para el Servicio
Aéreo en todo el Territorio de los Kstados Uni-

dos, es oportuno hacer un examen franco de la

situacion actual y una expo-
sicién de las necesidades pre-
sentes v futuras de la avia-
cion. Los problemas de la
aviacién son, con mucho,
semejantes a los de la pla-
nificacion de grandes ciuda-
des y regiones y requieren,
a la vez, el estudio y do-
minio no solamente de las
condiciones fisicas del lugar,
sino también la firme pose-
sion de sus relaciones eco-
némicas y financieras me-
diante reglamentaciones y
leyes adecuadas. Un estudio
anticipado desde estos dos
puntos de vista se tradueira
en resultados benéficos v
asegurari economia en la
planificacion, enla construc-
oi6n y en los gastos de con-
servacion,

Aunque la aviacion es
un método nuevo y especial
de viajar con muchas carac-
teristicas peculiares, sin em-
bargo, mucho se puede
aprender de la historia, evo-
lucién y aplicacion practica
de ofros medios de trans-
porte: los ferrocarriles, tran-
vias elécetricos, vehiculos au-

tomoviles y buques de va-

por. .

La primera consideracion
que tiene una importancia

Rufas Héreas

4SABE USTED

En gqué forma la planificacion de ciuda-

des tiene que contribuir al éxito del ae-
roplano?

Por qué las rutas aéreas estan mas inti-
mamente ligadas con los sistemas de
transportes maritimos que con los terres-
tres?

Que el éxito de los puertos aéreos de-
pende de una estrecha correlacion con
otras formas de transporte?

Que las condiciones geograficas, cli-
matolégicas y topograficas, asi como el
area, trazado, limites y facilidad en el ac-
ceso son solamente algunos de los fac-
tores que deben considerarse al efectuar
la planificacion de un puerto aéreo?

Qué es lo mas conveniente, silapropie-
dad piablica o la privada de los puertos
aéreos?

Qué cosa es lo que significa en realidad
un sistena nacional de puertos aéreos?

Que el futuro del aeroplano puede es-

tar vinculado ya sea con un aumento en -

los perjuicios phablicos o bien.con una
ampliacion del servicio piblico?

Si las rutas aéreas deben determinar la
localizacion de los puertos aéreos y vice-

versa?

(Por Fobn Mofen

En épocas mas recientes se ha encontrado mejor loeali-
zar las estaciones lo méas lejos posible del centro de la ciu-
dad. Ejemplos de localizaciones en que se ha seguido esta

nueva corriente de ideas son
los de las nuevas estaciones
en Kansas City y Detroit,
asi como el cambio de la ter-
minal de Filadelfia, del co-
razon de la eiudad al ocei-
dente de la misma. Otros
edificios de caricter semi-
ptiblico o municipal tienden
a descentralizarse, a ecausa
del aumento en la conges-
tion y el ruido que hay en
las secciones comerciales de
las ciudades, asi como por
las facilidades en los siste-
mas de transporte por me-
dio de vehiculos automéo-
viles,

Otro plan de accién en
la cuestion de ferrocarriles,
puede ser de utilidad en el
asunto que nos ocupa y es:
la idea de la estacion tnica.
Se necesita establecer un pa-
ralelo entre las ventajas que
presentan uno o mas cam-
pos de aterrizaje, en una
gran eiudad o regién metro-
politana en que todas las
méquinas aéreas pudieran
encontrar acomodo y apro-
visionamiento, v las de los
puertos o campos de aterri-
zaje separados, para aero-
planos, buques aéreos, diri-
gibles e hidroplanos.

“Otro punto que se presta

particular en el estudio de los puertos aéreos, es su loca-
lizacion en la ciudad, ya sea que deban ser tan céntricos
como sea posible o situados en. los suburbios. Cuando los
ferrocarriles estaban en su etapa inicial, el propésito fue
llegar a obtener en las ciudades una localizacién céntrica
para sus estaciones o terminales. R N R E

para reflexionar provechosamente es la correlacion entre
las diferentes formas de transporte: ferrocarriles, caminos
carreteros, vias maritimas'y fluviales. Hasta abora no se
ha prestado toda atencion a este asunto y las desventajas
de los actuales medioes de transporte, inconexos y mal co-
ordinados, es muy grande. La planificacion en cuestiones

Bl A N T 11 6A CLON g



aéreas debe ser coordinada. La navegacién aérea no serh
la tinica que subsista, sino que sera usada en asociacién con
otros medios de viajar por mar y tierra. Una comparacion
con el automo6vil nos demostrara el efecto probable del au-
mento en el nimero de maquinas aéreas en el futuro.

Kl problema de los vehiculos automéviles, moviéndose
o permaneciendo estacionados en los caminos carreteros o
en las ciudades del pais, era muy sencillo hace 20 anos, en
que sblo existian 100,000 automéviles. El automavil es casi
igual hoy en dia, en lo que respecta a tamaio y velocidad;
el cambio ha venido principalmente por el aumento en el
nimero, que ha llegado a ser més de 20.000,000 en este
pais. (Los Estados Unidos.)

Por varias razones no esde esperarse que el niimero de
aeroplanos aumente con la rapidez del automévil, aunque
es correcto suponer que con el perfeccionamiento y mejo-
ras en la construccién de los aeroplanos y su crecimiento
firme y natural en niimero, el problema de los puertos y
rutas aéreas cambiari radiealmente, especialmente en lo
que concierne a las necesidades de loealizaei6n, niimero
y trazado de los puertos 2éreos y asi como en lo que res-
pecta a sus relaciones con los planos de ciudad y regio-
nales.

Nadie sabe hoy cuintos aeroplanos existen en los Is-
ados Unidos. Su nimero es, quizi, relativamente muy
pequeiio, aunque 80 fabricas estan actualmente dedicadas
a producirlos y la producciéon durante el ano de 1927 se
dice que fue de 1,500 o un poco méas. ;Cuintos se fabri-
carin dentro de 5 6 10 afios? La contestacion tiene una
relacion directa con la seleccién, tamaio y cardeter de
los puertos aéreos y con la planificacion de ciudades y re-
giones. Ningin error es mis plausible y de méas graves
consecuencias que una estimacion inadecuada del futuro.

Otro asunto que sugiere un examen de la planifica-
ci6n de ciudades, es el que se refiere a las molestias, perjui-
cios y distraceiones.

La historia de los ferrocarriles y de los caminos tiene
mucho que ensenarnos. Ll ruido, la fealdad y los avisos
al aire libre pueden ser mencionados como ejemplos. La
Aviacién ofrece nuevos y sensacionales medios de publi-
cidad y de posible placer. Una de las mis importantes
organizaciones estadisticas asegur6 recientemente que to-
dos los techos de los edificios apropiados para anuneiar y
localizados en el trayecto de rutas aéreas ya establecidag,
serin de valor algin dia; que tales espacios tienen ahora
un precio bajo y que los anunciantes estan actualmente
en condiciones de escoger los mejores y de contratarlos
por un periodo muy largo de tiempo; que a medida que
la industria del aeroplano se desarrolle, traera consigo tan-
tas oportunidades como las que el automévil ha ofrecido;
y que con el tiempo afectari el valor de la propiedad ru-
ral y urbana, desarrollara nuevas lineas de negocios y eam-
biard las costumbres de viajar de una gran mayoria de las

gentes, A menos que se reglamente, esta clase de publici-
dad puede constituir una nueva forma de molestia, como
los tableros de anuneiés en nuestras carreteras.

En pro d¢ fas Bermosas perspecivas aéreas

En contraste con lo expuesto, esta la accién de algu-
nos arquitectos europeos que han propuesto la creacion
de puertos aéreos atractivos, como lugares de descanso y
centros de interés; algunos de los euales han sido ya cons-
truidos y han exigido hermosas y artisticas perspectivas,
desde los aeroplanos.

Se han llevado a cabo diversas jiras por los arquitec-
tos, visitando las mis grandes ciudades europeas con el
objeto de hacer recomendaciones para mejorar la aparien-
cia de las ciudades y de las regiones vistas desde el aire. El
turismo aéreo se hari eada vez misy méis popular. El ob-
servador aéreo obtiene méas rapidamente y de manera mas
agradable una informacién general sobre la topografia,
la arquitectura, las industrias y las costumbres de una re-
gion entera. El aeroplano traera nuevas comodidades en
lo que se refiere a lugares de descanso de una comarea o
de un pais y ensanchari grandemente el campo de las re-
creaciones.

Cada nueva forma de transporte tiene alguna virtud
distintiva; aprovecharla de una manera completa, es en
parte cuestion de sabiduria y de sentido comin. Actual-
mente parece que es una virtud peculiar del aeroplano
permitir los viajes con nuevos standards de velocidad pa-
ra el correo, el express, las noticias y para los pasajeros,
por io cual la humanidad esti ansiosa de emplear me-
dios de comunicacién entre comarcas y lugares en los que
hasta hoy dia se ha tropezado con dificultades para ha-
cerlos accesibles. Un ejemplo de esto iltimo es el campo
de aterrizaje para aeroplanos que se va a construir con
una elevacién de 4,000 pies (1,218.80 metros) sobre el
flanco oriental del Monte Hood, que es una montana co-
ronada de nieve, en el Estado de Oregon. Comprendemos
mis y mis que el automévil no ha aleanzado atn todo el
desarrollo posible, principalmente a causa de que en mu-
chas eiudades persisten gentes que han heredado de sus
mayores la costumbre de usar el caballo y el vogue. ;Te-
nemos la iniciativa, la empresa, la habilidad y el sentido
de los negocios necesarios para replanificar nuestras ciu-
dades y adaptarlas propiamente para la aviacion? Si es
asf, debemos comenzar prontamente la planificacion nece-
saria para establecer un sistema, de primera clase, de
puertos y rutas aéreas y convencer al piiblico, al capital
privado y al tesoro piiblico de la suprema importancia
que tiene la aviacion en la vida moderna.

Rocatizacion de fos puerfos aereos

;Las rutas aéreas determinarin la loealizacion de los
puertos aéreos o viceversa? Cada uno de ellos en un cui-
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dadoso programa de planificacién ejercerin entre si mu-
tua influencia; pero principalmente parece que los puer-
tos adreos determinariin la localizacién de las rutas aéreas,
especialmente a causa de que el desarrollo del aeroplano
ha tenido lugar cuando ya las principales ciudades del
mundo estin perfectamente establecidas. Aunque muchos
de los pueblos y ciudades nuevas quedaran en lo futuro
fuera de las rutas adreas, sin embargo, la forma general
del canevii de ciudades puede considerarse como definiti-
vamente establecido,

La principal razén, no obstante, es que las rutas aé-
reas no estan muy influenciadas por la misma clase de
consideraciones que afectan la localizacion del derecho de
via de los ferrocarriles v de los caminos. La localizacién
de los ferrocarriles v de las carreteras y especialmente
la de los primetos, estd determinada por consideraciones
tales como: pendientes, earficter de la tierra y topografia
general, De consiguiente, la localizacion v desarrollo de
una Terminal de Ferroearril y su importaneia en un sis-
tema depende en alto grado de su loealizacion estratégica.

Parece que la navegacion acrea tiene analogia mas es-
trecha con la navegacion maritima. Il sistema de rutas
atreas esti determinado en gran parte por Ia loealizacion
de los puertos aéreos, de la misma mancra que la navega-
cion maritima queda determinada por la loealizacion de
los puertos. Al igual que en la navegacién maritima, asi
también en la adrea, las conexiones y eanales fluviales tie-
nen influencia importante sobre los puertos terminales y
las bahias, del mismo modo la loealizacién, construceion,
iluminaeién y mantenimiento de las rutas aéreas tendrin
una influencia directa en la loealizacion y caracter de los
puertos aéreos.

£os5 puerfos acreos son de necesidad impericsa

La localizacion de los puertos adreos es la parte mis
importante y urgente que motiva este artieulo. Hay. en-
tiendo yo, mis de cuatro mil puertos acreos y eampos de
atervizaje de diversas clases en los Estados Unidos, pro-
piedad del Istado, de ciudades, de corporaciones, clubes,
comisiones, asi como de particulares, y el interés en esta-
blecer nuevos puertos adreos y eampos de aterrizaje, es
intenso y general. Son una necesidad primordial, tan
esenciales como las estaciones de ferrocarril, los puertos
0 los garages Terminales, o mas atn en efecto. Il coronel
Lindbergh, en su libro “Nosotros", dice:

“Amplios y bien equipadcs puertos adreos, situados
en la proximidad de las ciudades, contribuiran grande-
mente ul desarrollo de las lineas comerciales aéreas, y a
tograr que los Estados Unidos vayan a la cabeza del mun-
do en lo que respecta a actividad acrondutiea... Las
ciudades que prevean el futuro de los transportes adreos
¥ provean prertos adreos convenientes, se convertirin en
nicleos de lineas acreas que radiaran en todas direecio-
nes,”

Ll Boletin de Rutas Aéreas de la “Seeecion de Aero-
niutica del Departamento de Comercio” da mas de 250
ejemplos de puertos municipales aéreos y datos completos
en lo que respecta a su localizacion, caricter y trazo. Un
aumento en las facilidades de aterrizaje es a la vez de in-
gente necesidad y deseable. Il servicio de pasajeros aéreo
depende de un ripido aumento en los puertos de la cla-
se “A”,

Un puerto aéreo se ha definido como una area bien sea
de agua o de tierra, que esti adaptada para la llegada o
salida de los aviones y que tiene ademas facilidades para
albergar, abastecer y reparar dichas maquinas o bien un
lugar usado regularmente para recibir o descargar pasaje-
ros y carga transportados por la via aérea.

Hay dos puntos esenciales que considerar en la loeali-
zacion de los puertos aéreos v de los campos de aterriza-
je. El primero es la scleccion de las ciudades, pueblos o
lugares de una comarea que quedaran directamente sobre
las rutas aéreas y formarin parte integral del puerto y de
los sistemas de rutas aéreas. En iiltimo resultado, puede
suponerse que cada lugar de importancia quedari inelui-
do en ellas aunque no todos puedan formar parte del ser-
vicio general de rutas acéreas. Asi como con otras formas
de transporte, habri no solamente lineas troncales sino
también ramales, “lineas de alimentacion’, “lineas de
empalme” y “puntos de transbordo’; pero en las actuales
circunstancias las ciudades que tengan situaciones estra-
tégiens sobre rutas prineipales de transportes adreos, cos-
taneras o trascontinentales deberin de considerarse como
de primera importancia. El segundo y mias importante
punto es la seleccién del sitio actual o de los sitios que en
una ciudad o pueblo dados deban adquirirse para desarro-
llo de los puertos aéreos y eampos de aterrizaje. Las ne-
cesidades de las diferentes clases de miquinas aéreas, ae-
roplanos, barcos voladores, dirigibles, hidroplanos, ete.,
deben tomarse en consideracion. La eleccion del sitio de-
pendera por supuesto de la clase maquinas aéreas que van
a albergarse en el puerto e ignalmente de los requisitos
que exige la planificacion de una region.

Muy frecuentemente se ha encontrado que es necesa-
rio y quizi es mejor para un puerto aéreo de gran tama-
fio, que éste se localice en los suburbios de una eciudad,
excepto cuando se puede obtener el campo necesario me-
diante un relleno artifieial, como se esti haciendo en el
campo Lindbergh, en San Diego, Cal., segiin lo muestra
la figura 1. Si hay varios lugares para elegir, surge enton-
ces la ceuestion de si jdeberin hacerse campos separados
para diferentes clases de maquinas aéreas o, por el contra-
rio, se podrin hacer varios campos en diversos lugares que
se uscn a la vez para todas las maquinas aéreas? Si hay
la probabilidad de que haya dos, fres o mas puertos o
campos, la localizacién y también el tamano pueden ser
diferentes que si se trata de un solo puerto. Otra de las
cuestiones también importantes es jen qué zona de una
ciudad debe eolocarse un puerto aéreo, en la industrial, en
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la de negocios, en la residencial, y con qué clase de pro-
piedades puede quedar mejor armonizada? Las condicio-
nes locales variarin; pero parece que un puerto aéreo
puede ser clasificado, en términos generales, como propie-
dad industrial, a menos que sea posible asimilarlo en cier-
to modo con los més grandes parques piblicos y los espa-
cios libres o bien con las fireas semi-publicas, tales como
los campos de golf y los country clubs. Los puertos
aéreos tienen un cariecter tan especial que seria conve-
niente recurrir para su loealizacién a las Comisiones Lo-
cales de Zonificacion. De esta manera podran estar colo-
cados de manera conveniente en la proximidad de las zo-
nas residenciales, La zonificacion de la propiedad adya-
cente, particularmente la altura de los edificios, debe tam-
bién tenerse en consideracion y servir como control. El
dngulo de ““despegue’ es de 7 a 1, de consiguiente, un edi-
ficio de 50 pies de alto hace inservible cualquier parte de
un campo dentro de una zona de 350 pies (106.40 metros).

Uno de los més grandes peligros al volar, es la niebla,
de consiguiente no deberi escogerse un campo que esté en
una seceién que esté afectada por la niebla, si hay otro
que no esté en esas condiciones. Los lugares pantanosos
o con alrededores peligrosos deberan ser motivo de un
cuidadoso estudio antes de decidir si deben adoptarse o
no, aunque los campos, por otra parte, posean buenas con-
diciones en otros respectos, La ventaja de usar una co-
rriente o cualquiera otra irea de agua para hidroplanos,
contrabalancea la desventaja de efectuar la salida de los
aeroplanos sobre el agua. Los puertos aéreos localizados
a més grandes altitudes deben ser mis amplios que aque-
llos que estén al nivel del mar, porque el aire enrarecido
no permite la misma aceleraciéon. La direccion de los
vientos dominantes es un factor de la mayor importancia
en la seleccion v trazado de los puertos aéreos.

Un campo a nivel con alrededores libres de obstéculos
en todas direcciones y con un subsuelo de textura firme en
cualquier extension de manera que elimine la necesidad
de pistas artificiales, es el tipo preferido para un puerto
aéreo, sin embargo, un campo en estas condiciones no
siempre se puede obtener. Se debera dar cuidadosa aten-
ci6n al tipo del subsuelo. El suelo debe ser firme bajo to-
das las condiciones climatéricas. Una tierra ligera, grue-
sa, con drenaje natural, se recomienda como la mas con-
veniente. Un campo en que el subsuelo esté formado de
tierra arcillosa, demanda un drenaje especial y no es satis-
factorio, como regla general, durante el tiempo de lluvias.
Los campos para volar deben estar practicamente a nivel
o con una inclinacion de 2° a lo sumo y un drenaje ade-
cuado y rapido constituiri, en todo easo, un problema mis
serio de lo que se piensa. En muchos casos es mis econémi-
co construir ealzadas que proveer un sistema muy complica-
do de drenaje para desaguar todo el 4rea de un gran puerto
aéreo que carezea de pistas de cemento o de asfalto.

Un puerto aéreo, para que pueda ser considerado como
de la clase *'A”, por su tamaio, debe tener 2,500 pies pa-

ra aterrizar en cualquier direcci6n, con cercanias libres de
obsticulos y en buenas condiciones para que se pueda to-
mar tierra en cualquier tiempo o bien deberi tener pis-
tas de aterrizaje de un tipo aprobado que permitan ate-
rrizar al menos en ocho direeciones. Un campo cuadrado,
naturalmente reune estas condiciones.

Un campo de la elase *‘B”, por su tamaiio, debe tener
dos mil pies (609.58 metros) para aterrizaje en cualquier
direceién, con alrededores libres de obstaculos y buenas
condiciones en cualquier tiempo, o bien una Area de ate-
rrizaje de forma cuadrada, teniendo dos mil quinientos
pies por lado, con pistas que permitan a lo menos tomar
tierra en cuatro direcciones y con alrededores libres de
obstéculos. Un eampo de la clase ““C”, con respecto a su
tamario, debe tener 1,500 pies para aterrizaje en cualquier
direceién, con alrededores libres de obstéculos y presen-
tar buenas condiciones en cualquier tiempo o bien una
superficie cuadrada de 2.000 pies (609.58 metros) por la-
do con pistas que permitan tomar tierra al menos en cua-
tro direcciones y con alrededores exentos de obstéculos.
Hay también campos de las elases “D”, “E"”, “F" y “X”,
clasificados segin su tamaiio. Cualquiera que sea el ta-
mafio y la clasificacién del campo original, es de desearse
que la localizacién permita una faeil ampliacién de acuer-
do con las necesidades y este es un punto en el que es
necesario insistir. Las modificaciones que esta sufriendo
la construceién de los aeroplanos quizi produzean una
redueccion posible en el tamaiio de los campos de aterriza-
je. iDebera el tamaiio del espacio necesario para un puer-
to aéreo ser reducido en concordancia con esto? Proba-
blemente no, porque se necesitari un espacio adicional
para tener en cuenta el aumento en el tamafio y ntimero
de aeroplanos, asi como en el uso del campo de aterrizaje.
Los campos de aterrizaje satisfactorios pueden tener di-
versas figuras: pueden ser cuadrados, circulares, rectan-
gulares, en forma de ‘L”, triangulares, en forma de “T"
o irregulares. Los diagramas de la figura 2 sugieren c6mo
pueden ser utilizadas de una manera efectiva las diferen-
tes figuras de los campos.

El puerto aéreo debera estar limitado en un lado al
menos por un camino piblico de importancia o por medio
de un buen camino que permita una ripida comunicacién
con el sistema de caminos pablicos. De una manera pre-
ferente, el campo deber4 de estar rodeado por ealles, ca-
minos o cualquiera otra propiedad piiblica. Obtener la
posesion de las propiedades colindantes es muy conve-
niente, a fin de establecer un mejor control del campo y
de sus alrededores. Todos los alambres deben ser coloca-
dos en ductos subterrineos.

Coneriones enfre fos fransporfes ferresfres
Es esencial que al elegir sitio para un puerto aéreo

tenga muy buenas conexiones con el eamino principal que
conduce al eentro de la ciudad y, si es posible, servicio di-
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recto de ferrocarril, tranvias y 6mnibus. Un buen ser-
vicio piblico de transportes es indispensable. Para que
el acroplano sea realmente (til en las grandes ciudades, se
necesita que simultineamente existan caminos para auto-
méviles, de primera clase, de tipo de superficie de roda-
miento duro (caminos de concreto), tales como los que se
han construido en Detroit. Una de las ventajas de la
aviacion debe ser dar mayores facilidades para los auto-
méviles y 6émnibus, porque tinicamente de esta manera
puede el aeroplano alcanzar su mas alta eficiencia. Obte-
ner velocidad entre el punty de partida y el de destino
final es el desideritum de un buen servicio. Un standard
de velocidad y de coordinaci6n en las facilidades del trafi-
co nunca seri demasiado perfecto. Los servicios piiblicos
tales como alumbrado, distribucién de energia eléctrica y

abastecimiento de agua son esenciales en los campos de

aterrizaje.

Cuestiones que se refieren
af cosfo p a fa propiedad

Serii una buena politica tanto para los negocios pibli-
cos como privados establecer los puertos aéreos de mane-
ra que constituyan un modelo en todos sentidos y sera ne-
cesaria una gran dosis de voluntad para conseguir el di-
nero necesario, a fin de obtener un servicio de primera
clase. La estimacién del costo para los puertos aéreos es
en Ja actualidad (nicamente aproximada, en virtud de
existir muy pocos datos valiosos a este respecto y por la
diversidad de tipos de construceién, asi como del equipo.
Los valores de la tierra varian grandemente en diferentes
partes del pais, asf como también en las proximidades de
las ciudades. Los records demuestran que el costo de los
puertos aéreos puede variar desde menos de 10,000 déla-
res hasta mas de 100,000, Los datos que se han obtenido
en 69 campos de aterrizaje, de varios tamafos, localiza-
dos en el trayecto de las rutas del correo aéreo, indican
que se ha hecho una inversién, en conjunto, por las dife-
rentes ciudades, de méas de 17.000,000 de délares, resul-
tando de aqui un costo medio de %210,415 délares por
campo y $46,012 délares para mejoras en los mismos.

(De qué manera pueden ser financeados los puertos
aéreos y quién debe poseerlos? Esta cuestién implica las
de desarrollo, caricter y rapidez del futuro erecimiento de
la aviacion. La opinién piiblica americana parece inclina-
da a favorecer la iniciativa privada de la aerondutica, en
combinacién con el mantenimiento, reglamentacién y
propiedad piblica tanto de los puertos como de las rutas
aéreas. Las ciudades deben tener las facultades y poderes
necesarios para adquirir y expropiar las tierras destina-
das a puertos aéreos, tanto dentro de sus limites como
fuera de ellos, asi como también para obtener los fondos
suficientes para la construceion de los mismos. El ptbli-
co debe ser generoso para ayudar a la aviacién, porque
tiene mucho que obtener de ella. Los puertos municipa-
les aéreos no deben impedir que existan otros campos de
aterrizaje adicionales y de caricter privado.

Caracferes secundarios

Un campo de_aterrizaje debe poseer no solamente
todos aquellos requisitos esenciales como Hangares, Ta-
lleres, Estaciones de Gasolina. Almacenes, Salones de
Descanso, Restaurants, Hoteles, etc., todo bien proyecta-
do y convenientemente construido, sino también muchos
elementos adicionales, tales como edificios secundarios y
ademés espacios libres adicionales para el estacionamien-
to de los automdviles y vehiculos. Se deberi tener tam-
bién un margen liberal de tierra, teniéndose en cuenta la
futura expansién del puerto y el erecimiento de los diver-
sos servicios. Hay muchos ejemplos de campos de tama-
fio inadecuado, tales, por ejemplo, como el de Croydon en
Londres.

(Puerfos para Bidropfanos

En muchos lugares seri posible y ventajoso tener el
puerto aéreo localizado en donde puedan ministrarse a la
vez servicios a los aeroplanos y a los hidroplanos, combi-
nando en el puerto a la vez superficies de tierra y de agua.
El Puerto Aéreo Municipal de Oakland es un buen ejem-
plo a este respecto. De cualquier manera, al hacer planos
bien estudiados para ciudades o pueblos que estén colo-
cados ya sea a la orilla de un rio o dando frente al mar,
serd necesario considerar también la construeccién de un
puerto para hidroplanos. Este deberd estar situado sobre
o directamente comunicado con una superficie de agua
tranquila, lo suficientemente extensa para que permita la
llegada y salida de los hidroplanos y de los barcos voln-
dores sin que haya ningtin peligro.

Por comunicacion directa se entiende un canal o cual-
quiera otra corriente de agua lo suficientemente ancha
para permitir la carga y descarga de los aeroplanos sin
ninguna dificultad y que no esté a una distancia de mas
de un octavo de milla (201 metros) del puerto propiamen-
te dicho. Un arreglo de esta especie estd indicado en la
figura No. 3.

El puerto para los hidroplanos, o surgidero, debera es-
tar situado a la orilla 0 muy préximo a un buen camino
que conduzea a la ciudad o pueblos mis préximos.

En atenci6n a estos requisitos bésicos, que son en ge-
neral, similares a los de los puertos para aeroplanos, los
puertos para hidroplanos se clasifican en cuanto a su ta-
mafio con la letra ‘*A”. cuando tienen alrededores exentos
de obsticulos y son lo suficientemente amplios para permi-
tir una earrera de 3,000 pies (914.10 metros) en cualquier
direcci6bn, Hay también puertos para hidroplanos de las
clases “B", “C” y “D", en lo que se refiere a su tamaiio;
la clase “D’’ requiere alrededores exentos de obstiaculos y
una area lo suficientemente amplia para que permita una
carrera de 1,700 pies (516.80 metros).

Cada uno de los requisitos mencionados arriba debe
ser considerado en conexién con los otros, lo mismo que
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Fig. 1
El Campo de Aterrizaje “*Lindbergh,” San Diego, California, E. U. A,
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Diversas formas de Campos de Aterrizaje.
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Fig. 3

Este Plano ha side hecho por el seiior Nolen con objeto de ilustrar la manera de llevar a la prictica las especificaciones del Gobierno, a
fin de obtener el mds alto “standard” de servieio. El equipo del puerto aéreo Incluye Hangares, Salas de Espera, Dormitorios, Talleres de
Reparacion, Restaurants, Torre de Mando, en la gue esti loealizada la Oficina Meteoroldgica, Estacion de Bomberos, Estacion de Auxilios
Médicos. Como complemento existe un camino de Primera Clase, una linea de ferrocarril y una Ciudad Satélite. Con objeto de que un
aerddromo o puerto aéreo sea eonsiderado como de la Clase “AAA”, su campo debe tener plstas de una longitud de 2,500 pies (76).75 mts.)
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con los caracteres similares de un equipo municipal. En
la seleccion de los puertos aéreos, solamente un entrena-
miento especial y la familiarizacién con los asuntos refe-
rentes a la aviacién y con aquellos que se refieren a la
planificacion regional y de las ciudades, y a la administra-
cién de las mismas, asf como con todos aquellos asuntos
CONexos, son necesarios para obtener los mejores resulta-
dos. La seleccion y trazado de los puertos aéreos son siem-
pre problemas individuales. Hay principios generales; pero
requieren conocimientos téenicos y una experiencia espe-
cial para aplicarlos.

Después de todo, los puertos aéreos y los campos de

aterrizaje son meramente terminales, estaciones o puntos
de transbordo en un sistema, de consiguiente, se deberan
tener en cuenta las rutas aéreas y la relacién que existe
entre una serie de puertos aéreos y campos de aterrizaje
entre si, asi como también tomar en cuenta los servicios
esenciales que necesitan las miquinas aéreas en el trayec-
to de sus rutas. Para esto se requiere que se haga una
planificacién regional o mas bien nacional, ya que el aero-
plano viene a hacer de la Nacién una unidad y exige que
a ésta se le apliquen los mismos principios que se aplican
para proyectar ferrocarriles, caminos y canales de nave-
gacion.
El término “ruta aérea civil” significa un camino en
el espacio, designado por el Secretario de Comereio, como
conveniente para el Comercio interior o extranjero. Al
proyectar las rutas aéreas deberd tomarse en cuenta la
red de ciudades y pueblos ya existentes, lo cual significa-
ri muy a menudo seguir en general las lineas de ferroca-
rriles y de carreteras. El sistema de rutas aéreas, sin em-
bargo, permite mueha mayor libertad y diferencias muy
marecadas, a causa de su caricter. Ademas, debe hacerse
notar que la navegacion aérea posee aquellos elementos
elasticos y la sencillez que caracterizan a la navegacién
maritima, comparindola con los viajes por tierra. Sin
costo prohibitivo o dificultades especiales, se deberin es-
tablecer rutas directas entre los més grandes e importan-
tes lugares,

Sin embargo, asi como en el caso de la navegacién mariti-
ma hay muchas limitaciones, tales como profundidad de los
canales, la necesidad de faros, de luces de enfiliacién y bo-
yas; asi también en la navegacién aérea las rutas tienen
obsticulos que pueden evitarse y exigen un sistema com-
plicado de campos intermedios de aterrizaje, faros, ante-
nas de radio, servicio de radio—telefonfa, servicios meteo-
rologicos y de prevision del tiempo y algunos otros més.
El uso econémico del aeroplano y los requisitos de veloci-
dad demandan que se efectiien vuelos de noche lo mismo
que de dia y lo mismo en todas las estaciones y cualquie-
ra que sea el tiempo reinante. El actual programa del
Departamento de Comercio comprende la iluminacién de
cerca de 6,000 millas (9654 kilémetros) de rutas aéreas v
el Departamento de Correos mantiene actualmente ilumi-
nada urna extensién de mas de 2,000 millas (3,218 kil6me-

tros). El costo de iluminacién de una ruta aérea es tan
grande, que el establecimiento de un proyvecto debe ser
pensado y estudiado muy concienzudamente. Un sistema
de campos intermedios de aterrizaje es imprescindible.

Muchas ciudades y pueblos que carecen actualmente
del servicio de ferrocarriles, carreteras o canales, necesita-
ran del servicio aéreo; sobre la cresta de las montaias,
a lo largo de las corrientes de agua que no sean naveg-
bles y entre lugares en que la ruta directa atraviesa ex-
tensiones de tierra y de agua, se necesitari también el
establecimiento de rutas aéreas, que serin, por otra parte,
muy importantes.

Coordinacion d¢ fos medios de fransporfe

Los sistemas aplicables a la navegacién aérea no de-
beran seguir exactamente los lineamientos de los demas
sistemas de comunicacién, sino que deberin ser coordina-
dos con los sistemas de transporte de otra ciudad o con
los regionales, a fin de que exista unidad. Importantes
errores cometidos en el pasado han sido la causa que ha
impedido ligar, de una manera conveniente y econémica,
los transportes por tierra y por mar, asi como también la
falta de coordinacién de varias formas de transportes te-
rrestres. ;Coémo puede el servicio aéreo, que ahora estd
en su infancia, ser coordinado con los sistemas ya existen-
tes de transportes? La planificacién hecha para los ferro-
carriles, para las carreteras y para los transportes por
agua, no ha sido inteligente, ni lo suficientemente previ-
sora para tomar en cuenta los cambios que se verificarian
en el futuro, ni tampoco consideré el erecimiento ulterior,
Para planificar con éxito es necesario hacer en cierto mo-
do una previsién del futuro, aunque la prediecién en asun-
tos de ingenieria y particularmente en lo que se refiere a
la navegacion aérea, es siempre delicado y peligroso por-
que en cualquier momento el curso del progreso normal
puede ser modificado radicalmente por un descubrimien-
to o invencion inesperadas. En gran parte, la planificacién
regional y de las ciudades es un intento para prever el fu-
turo, y en lo que se refiere a la aviacién jno hay acaso
oportunidad para descubrir el futuro, asi como para llevar
a cabo una planificacién més perfecta y definida?

En conclusion, debe llamarse la atencién sobre los si-
guientes puntos:

1. Cada ciudad o pueblo de cualquier importancia
que sea, deberfa tener su puerto aéreo y campos suple-
mentarios de aterrizaje, asi como estaciones de servicio,
los que deberin ser, en términos generales, de propiedad
piblica. El standard, en lo que se refiere al tamafo, co-
modidades y seguridad, deberia ser el mejor y mas apro-
piado en cada caso.

Las facilidades y comodidades para el piblico deben
con frecuencia preceder a la demanda y los servicios muy
a menudo producirin pérdidas en su comienzo. Esto es
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verdad, muy especialmente en tratindose del servicio de
pasajeros; tales pérdidas deberi sufragarlas el piblico, ya
que para ¢l son las ventajas.

2. Se deberi aprovechar y dar publicidad a la expe-
riencia de diversas autoridades en las cuestiones de selec-
cién, proyectacion, desarrollo y mantenimiento de puer-
tos y rutas aéreas. La Seccion de Aeroniutica del Depar-
tamento de Comercio de los Estados Unidos, publica bo-
letines ilustrados sobre asuntos de aeronfutica, deseri-
biendo los puertos aéreos y los campos de aterrizaje y
existen, ademas, otras fuentes seguras de informacién pi-
blica o privada.

3. El sitio para un puerto aéreo deberi ser escogido
con anticipacion y poseyendo las cualidades necesarias des-
de el punto de vista de las facilidades para la navegacién
afrea y ademés toméandose en cuenta los requisitos que
exige una buena planificacién y zonificacién de la ciudad.
Los puertos aéreos de caricter permanente deben ser cui-
dadosamente elegidos, teniendo en cuenta las méas valio-
sas opiniones téenicas.

4. Uno de los principales méritos de cualquier puerto
adreo que se proyecta estd en la facilidad con que puede
ser cambiado y ampliado para ajustarse a los nuevos y
méis amplios requisitos del futuro.

5. Al efectuar la planificacion para los servicios
aéreos, se deberfin tomar en cuenta los principios que ri-
gen la correcta localizacion de los ferrocarriles, carreteras
y vias fluviales, asi como de sus estaciones terminales y

puertos, e igualmente debera aplicarse también la experien-
cia obtenida al efectuar una inteligente planificacién regio-
nal y de la ciudad, asi como los principios de zonificacién.

6. Las autoridades en asuntos de aviacién deberan
obtener la cooperacion de los Comités de Planificacion
tanto locales como regionales y de la “National Confer-
ence on City Planning”, asi como del “American City
Planning Institute”. Estas organizaciones nacionales, en
tanto como lo permiten sus recursos, pueden ayudar de
diversas maneras en la investigaci6n y estudios necesarios
para obtener una sabia solucién de los vastos problemas
de planificacion y zonificacién relacionados con la nave-
gacion aérea. En compensacion, la aviacion esta contri-
buyendo de una manera valiosa a la planificacién local y
regional, por medio de levantamientos topogrificos he-
chos desde un aeroplano, asi como por las facilidades que
suministra para el estudio y observacion de las ciudades
y regiones desde el aire.

Un merecido homenaje debe tributarse a todas aque-
llas organizaciones y sociedades, tanto piiblicas como
privadas que estan trabajando de una manera tan efecti-
va y tan intensamente para hacer progresar la aviacién y
muy especialmente a la Seccion de Aeronfutica del De-
partamento de Comercio. El progreso en la solucién de
los problemas de establecimiento de sistemas de rutas
aéreas comerciales y eciviles, con puertos aéreos y eampos
de aterrizaje adecuados, dependeri en cierto modo de la
accion de este Departamento, trabajando en cooperacion
con el Estado, con las autoridades locales y con las de los
Estados.

Ra Supresion def Hpuntamiento Bibre
en ¢f Bistrito Federal

1.-—Como todo problema social, este de la supresion
del municipio libre en una Entidad federativa, reviste di-
versos aspectos, de importancia todos ellos, ya que sig-
nifica una reforma al sistema constitucional que rige a la
naciéon mexicana.

2.—8Sin embargo, por no hacer muy larga la diserta-
eion, estudiaremos el caso solamente ensu aspecto social
¥ en su aspecto politico.

3. —Iis indudable, también, que para considerar con
éxito los diversos aspectos que el problema reviste en
nuestro pais, necesitamos recordar, previamente, la ex-
periencia y las doctrinas extranjeras a este respecto, go-
bre todo cuando entre los fundamentos en que se basa la

inciativa de la supresién del munieipio libre, se hace re-
ferencia a lo que, relacionado con ese fin, se ha hecho en
otras partes del mundo.

4,—El problema de las naciones extranjeras presenta
en todas ellas, sin excepeién, una caracteristica funda-
mental: la de resolver en funecién de los intereses mate-
riales y espirituales de la coleetividad, el problema del
crecimiento extraordinario de las grandes urbes, que ha
traido, como consecuencia inevitable, una erisis en sn sis-
tema de gobierno asi como en suorganizacion administra-
tiva, aplicada a la atencion de las servicios ptiblicos.

5.—La caracteristica senalada, que encierra un propé-
sito de solucién téenica, la més profunda y serena que
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puede coneebirse como para todo problema que esta por
encima de las pasiones y de los intereses de los individuos,
ha dado eomo resultado la ereacion de las instituciones
nacionles e internacionales que tienen por objeto la in-
vestigacion del problema y el ensaye de soluciones para
el mismo, y que no sblo convocan a reuniones de impor-
tanecia, con cierta periodicidad, sino que editan periddicos
y revistas y obras de toda indole para acercar mayores
datos a los cuerpos téenicos permanentes que investigan
la cuestion, asi como para orientar sl piblico en asunto
tan trascendental y dificil de resolver.

6.—No vamos a referirnos de una manera amplia, en
obsequio al interés especial que reviste el problema en
nuestro pais, a la experiencia y a la doetrina extranjeras.
Solo presentaremos, esqueméaticamente, el estado de las
ideas en otras partes del mundo. — Las siguientes citas
son la sintesis de algunos ensayos y obras de tratadistas
de personalidad internacional, que hemos traducido para
el objeto que perseguimos:

A.— CIRCULACION Y TRANSPORTES. — Au-
gusto Bruggeman el Jacques Gréber, Profesores en el Insti-
tuto de Urbanismo 'de la Universidad de Parfs—"FEn las
grandes aglomeraciones actuales que engloban un centro
inicial y munieipios limitrofes, la multiplicidad de las au-
toridades administrativas impide practicamente toda re-
forma destinada a poner a disposicion de los habitantes
los medios de transporte que reclaman, pues no obstante
ser los intereses de la poblacién idénticos, estn reparti-
dos en territorios administrativos diferentes.—La descen-
tralizacion de las habitantes debe corresponder a una
concentracion administrativa que permita satisfacer a los
intereses generales de la circulacion y de los transportes.

B.—CAMINOS ARTERIALES.—G. L. Pepler, ex-
Presidente del I'nstitulo Britdnico de Planificacion de Ciu-
dades, y Dr.J. Brix, Profesor de la Escuela Téenica Superior
de Charlottemburg, Berlin.- - La clasificacién de los tipos
de caminos comprobada connumerosos ejemplos,compren-
de:—1. Losque ligan grandes ciudades.—2. Rutas de paso.
—3. Rutas eireulares.—4. Rutas que reunen o juntan las
partes de una gran ciudad.-——5. Rutas que separan las zo-
nas industriales de las zonas de residencia.—6. Grandes
avenidas. Después de analizar las proposiciones que se ha-
cen para asegurar la coordinaciondelas rutas, se llegaa las
siguienles conclusiones principales: la libertad de la eireu-
lacion (es el prineipal fin que se persigue) no puede obte-
nerse sino por un sistemna adecuado que forme parte de
un plan general urbano.”

C.—METODOS DE DESCENTRALIZACION.—
Dr. Raymond Unwin, Arq. Jefe del Minisierio Britdnico de
Salubridad Pablica.—**Los descubrimientos industriales y
clentificos del siglo x1x, tienden a aumentar en gran es-
cala la produceion v coneentracion de las ciudades, y los
del siglo presente, si no se les pone un freno, terminarin
por redueir las vastas aglomeracionesa la impoteneia, co-

mo resultado de la congestién. Sin embargo, si se apro-
vechan, deben servir para facilitar la descentralizacion. El
crecimiento rapido y amplio provoca una serie de reac-
ciones entre laseualesse pueden eitar cuatro: 14 Amontona-
miento de mésedificios, que produce el erecimientodelpre-
cio del terreno y la dificultad ereciente de reservar espaecios
libres. 2a. El amontonamiento de pisos, unos sobre otros,
lo que aumenta también los precios y hace imposible la
reserva de los espacios necesarios; aumenta proporeional-
mente la congestion de las calles y hace demasiado grande
el costo de su ampliacion. 3a. La tercera reaceién, aun
cuando no sea la tereera en tiempo o en su aparicion, es
el esfuerzo para intensificar el trifico, aumentando las fa-
cilidades de cireulacion, lo que aumenta la magnitud de
los espacios requeridos y la confusién de las partes.4a.
La cuarta que aparece comtnmente cuando las otras no
han producido efecto, es la planificacidn de ciudades. Esta
reaceion ha tomado diversas formas v ha dado nacimien-
to a numerosos movimientos. Se ha reconocido unanime-
mente, cada vez mas, que estos movimientos representan
partes de nna m#s amplia politica, en la eual todos deben
unirse. En la época actual estamos unidos en federaciones
tales como la FEDERACION INTERNACIONAL PARA LA PLANI-
FICACION DE CIUDADES, DE REGIONES Y CIUDADES JARDINES,
¥ existe un acuerdo en la politiea general para resolver el
conjunto o sea el problema total del urbanismo aplicado
a una cindad en todoslos grados de su desarrollo.— Se ha
acentuado con gran energia la necesidad de reservar terre-
nos para espacios libres permanentes, a fin de permitir
la expansion de las diferentes partes de la ciudad. Se ha
reconocido que el erecimiento de una ciudad debe traer co-
mo consecuencia cambios; pero también que muchos de
ellos deben ser previstos y preparados; que la extensién
por agregados, en torno de periferia, tiende a producir el
méaximum de confusién y que las unidades individuales ur-
banas deben de ser de talla limitada y de forma definida,
y que, cuando se ha aleanzado el limite, debe preverse la
mayor extension por medio de nuevas unidades de desa-
rrollo urbano, que se estableceran en las cereanias de apro-
piados eentros seeundarioz, arreglados en derredor de la
ciudad prineipal, para permibir su expansién hasta el limi-
te deseable.—La eoordinaciin intima de estas unidades,
su limitacion y separacion mediante einturones o zonas de
terrenos libres, su preparacion o equipo para procurar una
vida tan localizada como sea conveniente, evitando asiel
desalojamiento sin neecesidad, eonstituyen la politica del
desarrollo de cindades. Las nuevas unidades serfan barrios
generales o especializados en derredor del nicleo central;
ademis, su extension, de esta manera, se efectuaria por co-
lonias o eiudades satélites mas y mas independientes, y a
alguna distaneia del centro, separadas por ciudades jardi-
nes del todo independientes. Este método general de ereci-
miento se cumple, en la mayor parte de los casos, como el
método natural; solamente necesita una reglamentacion
v un plano previo. No es contrario a ninguna otra fuerte
tendencia de crecimiento. Numerosos detalles necesitan
estudio y desarrollo; pero la politica o el método antes in-
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dicado, puede ser como una guia general para el desarrollo
de la ciencia y el arte de la planificacién de ciudades.

D.—CIUDADES SATELITES Y GOBIERNO LO-
CAL.—(. Montagu Harris, Abogado del Ministerio Britd-
nico de Salubridad, y Dr.Van Poelje, Jefe del Departamento
de Educacion en La Haya.— Los distintos sistemas de Go-
bierno local que existen en los diferentes paises, hacen
practicamente imposible el empleo de un método unifor-
me para tratar el asunto de la administracion local de las
ciudades satélites.— Il método mas simple y obvio consis-
tirfa en crear una autoridad absolutamente independiente,
de hecho una Federaci6n integrada por un Consejo de
ciudad, en la ciudad central, un Consejo Municipal en
cada ciudad satélite y un Consejo Federal que trataria
todos los problemas de interés comiin.—En el seno de este
Consejo Federal, la ciudad principal tendria un poder
preponderante y las garantias apropiadas para la salva-
guardia de los intereses de las autoridades inferiores, las
que podrian aumentarse, ademas de las autoridades de las
ciudades satélites, si hubiera zonas intermedias entre ellas
y la ciudad.—Fste sistema no podria aplicarse quizas en
todas partes, porque podria causar demasiados perjuicios
4 la provincia, condado, departamento o distrito rural,
que perderia una gran porcion de su frea a consecuencia
de la formacion de la nueva autoridad.— Ademas
no prevé el caso de desarrollo gradual de las ciudades
satélites.—La creacién de regiones administrativas que
abarquen habitualmente un territorio mas considerable
que el del grupo formado por la ciudad y sus satélites, con
una comisién regional en el seno de la cual estén represen-
tados cada uno delos poderes locales comprendidos dentro
del area (incluyendo el consejo del condado u otra frea de
tipo més amplio) , provoca las mismas objeciones, aun en
el caso en que fuese necesario que las autoridades locales
que constituyen Ja Comisiéon Regional le cedan algunos
de sus poderes, a fin de que posean una eficacia completa.
—Como la region para la cual se erea una Comisién Re-
gional en general serd mas extensa que el territorio de la
ciudad y sus satdlites, este sistema no resolveria el pro-
blema de la coordinacién en elseno del grupo; pero se su-
giere que en donde exista esa Comisién Regional y en
donde no se haya juzgado 1itil formar un Consejo Fede-
ral dotado de autoridad diferente (aun cuando éste pudie-
ra verificarse despudés), serfa bueno establecer una asocia-
¢ion voluntaria, un sindicato voluntario, que con los con-
sejos antes nombrados, podrian crear para la defensa de
sus infereses comunes. La constitucion de esta asociacién
no tendrfa nada de obligatorio para ellas, pero sus deci—
siones se volverian obligatorias a consecuencia de su aso-
ciacion; en ésta, cada una de las autoridades locales, de la
ciudad y sus satélites y de los territorios intermedios, es-
tarfa representada y comprenderia ademés, miembros elec-
tos directamente o representantes de diversos organismos.
—Aunque una asociacién de este género no sea una uni-
dad de gobierno local, no habria ninguna razén para que
no pudiera recibir un nombre del cual la ciudad central
pudiera ser la base.—Las principales funciones de este

cuerpo serfan las de dar consejos o recomendaciones a la
Comisién Regional y a los diversos poderes de cada uni-
dad y la de representar al conjunto de la comunidad cuan-
do se trate de problemas queno interesen a los problemas
locales 0 a la Comisién Regional.”

E.—COMO PROVEER A LAS CIUDADES DE ES-
PACIOS ABIERTOS Y CUBIERTOS DE VEGETA-
CION.—Dr, Ing. J. Stubben (Wesfalia).—‘Mientras los
primitivos planos de ciudades se limitaban a dar a estos
espacios cubiertos de vegetacién, a plantar arboles en las
avenidas y en las calles anchas y a establecer pequeiias
areas con arbustos y flores, en los parques piblicos que cu-
brian cerca del 10% del area total de la ciudad, en los 1l-
timos afios se ha considerado necesario proveer de: a)
Parques o campos de juegos y deportes. b) Fajas de
prados o camellones que unen a los parques y a los otros
espacios abiertos; y ¢) Bosques, praderas, hortalizas y te-
rrenos agricolas que deben conservarse en su situacién
original dentro del 4rea de la ciudad. En total: espacios
cubiertos de vegetacion, antes previstos, 10% — Campos
de juegos y deportes, 44%. Camellones dentro d: las ban-
quetas, 24%. Total: 17% del area total de la ciudad.”

F._LA CIUDAD JARDIN COMO MEDIO DE
EVITAR LA AMENAZA DE LAS GRANDES CIUDA=
DES.—POR LAWRENCE VEILLER.— “Ebenezer Ho-
ward,en el afo de 1898, sofid una comunidad ideal que ca-
reciera de todos los males de una gran eiudad y tuvie-
ra todas las ventajas de salubridad, tranquilidad y dulee
encanto dela vida del campo, y publict su libro “Tomor-
row’’, mas tarde conocido con el nombre de “Garden Ci-
ties of Tomorrow”.—Era un desconocido, un “court repor-
ter”” de Londres, pero con su tenacidad y energia logré rea-
lizar su idea a 30 millas de Londres, estableciendo la pri-
mera eiudad-jardin’: Letchworth.— Ahora la ciudad-jardin
es un hecho; 10,000 personas viven allf. Sus 82 fabricas y
talleres dan empleo a la mayor parte de la poblacién.—
Para la mayoria, la idea de una ciudad-jardin no ha lle-
gado a ser entendida. Se imaginan casi todos que la ciu-
dad-jardin se reduce a una coleccién de casitas, como ar-
cas de Noé, con techos rojos.—Muchos irénicamente mani-
fiestan que es solamente un suburbio, en que la gente
vive en alegres alrededores.—Sin embargo, constituye la
ciudad jardin un vasto proyecto de descentralizacién de
la industria y la conservacion de los recursos de alimenta-
c¢ién y de combustible de la nacién; el mejoramiento de la
salud y de la moral del pais.”

G.—EL PROBLEMA ECONOMICO DE LAS CIU-
DADES JARDINES. C. B. Purdom, Director Financiero
de la Ciudad-Jardin de Welwyn.—**Las grandes ciudades
atraen poblacién hacia ellas y al mismo tiempo la distri-
buyen de sus centros hacia los distritos circunvecinos.—
Hay, pues, una constante cireulacién que se oprime en el
centro de las ciudades, pero que, al mismo tiempo, se ex-
tiende a grandes distancias por su influencia, convirtién-
dose ésta en una fuerza regional.—Urge, por tanto, regu-

PLANIFICACLON 18



larizar o dominar esas fuerzas descentralizadoras. Lon-
dres, por ejemplo, se extiende en una frea de 50 millas
(80 kilometros a partir del centro) y con exeepeion de dos
ciudades jardines que estan cerca de ella, en lo demas,
apenas si se nota una verdadera planificacion, y lo mis-
mo acontece en todas partes. Las ciudades no deben ser
formadas por los fraccionadores sino que, aun cuando ellos
tomen parte en su creacion, ésta y su desarrollo debe su-
jetarse a planos definidos y al establecimiento de nuevos
centros subsidiarios, lo que necesariamente implica el do-
minio efectivo sobre la tierra, que debe edificarse o per-
manecer libre, segiin los intereses ptblicos ¥ no los pri-
vados.—Fis necesario, pues, el establecimiento de nuevas
autoridades que tengan esos deberes; esto es, los cuerpos
edilicios deben asociarse a cuerpos regionales, los que a su
vez deben tener relacion con una autoridad central del
Estado.—No es posible fijar la forma definitiva de esas
autoridades, puesto que depende de la administracion de
cada pais, ni es necesario tampoco; pero ereo, sin embar-
go, que ellas no deben ser totalmente ni federales ni mu-
nicipales.—Seria muy conveniente que tuvieran la caracte-
ristica de una iniciativa privada, pues siendo la construc-
cion de eiudades una empresa creadora, se requiere para ella
el miximum de energia e iniciativa.—Serfa también desea-
ble asociar a estos cuerpos los mejores elementos entre los
fraccionadores.—Iil ideal seria una autoridad de Estado
con obligaciones y deberes definidos por la ley, sujeta en
alguna forma al dominio del Estado, pero que, en el ma-
nejo ordinario de sus negocios, tuviera considerable inde-
pendencia y libertad.—Iin algunos paises europeos estos
cuerpos se forman para obras de utilidad pabliea, trabajan
bajo ciertas preseripeiones legales y estin todos dominados
por un cuerpo central, como acontece en los ferrocarriles y
en la energia eléetrica de Inglaterra —La situacion de nue-
vas unidades de poblacién dependera DE LAS CONDI-
CIONES GEOGRAFICAS Y FISICAS.—Su caricter
quedari determinado por las ventajas que ofrezean la ciu-
dad principal y la region, para la industria.—Es imposible
establecer reglas invariables, pues el principal deseo debe
ser evitar la temible uniformidad en el desarrollo de las
ciudades, que hasta ahora prevalece y la servil imitacién
de unas ciudades a otras, que es lo que hasta hoy se ob-
serva.— Por otra parte, el coneepto de amplitud se va per-
diendo en vez de mejorarse; si los que planean las ciuda-
des no se dan prisa, solamente los campesinos tendran la
idea clara de lo que es la amplitud.”

7.— En conclusion: por los datos anteriores podemos
afirmar que tanto en Europa como en los Estados Unidos,
el problema de la organizacion de la vida en las grandes
ciudades estd resuelto en el campo de la doetrina en los
siguientes aspectos:

a) Es indispensable, para resolver los problemas inte-
riores de la ciudad (trafico, sanidad, belleza, ete.), que
ésta funja como nicleo de las poblaciones circunveei-
nas, y que la influencia que de hecho ejerce sobre ellas,
se organice y se convierta en influencia legal que permita

hacer una reorganizacion de la vida eiviea dentro de un
campo cuyos limites fijard su propia influencia directa,
econdmica y moral.

b) Reciprocamente, para que las poblaciones inmedia-
ta y mediatamente ligadas a las grandes ciudades, pue-
dan organizar su propia vida interior, es preciso que se
unan legalmente a ellas, formando entre todas un conjun-
to con recursos propios y personalidad bien definida.

En cambio, no hay todavia juicios o teorias de acepta-
ci6n general, en los puntos siguientes:

a) No es posible aconsejar un sistema general de go-
bierno para las unidades civieas que abarquen una regién,
porque el sistema que en algunos paises y lugares es (til
o eficaz, en otros resulta ineficaz o dificil de aplicarse.

b) La tnica regla que, a este respecto, puede consi-
derarse exacta, es la que afirma que la region civica debe
obedecer a una unidad geografica bien definida ¥ que, por
tanto, el sistema de gobierno de la region debe obedecer,
a su vez, a las earacteristicas politicas, sociales y econdmi-
cas de su jurisdieeion.

8.—EL PROBLEMA EN MEXICO.—Para que po-
damos considerar los diversos aspectos que presenta el
problema en nuestro pais y especialmente en el Distrito
Federal, entidad a la que se contrae la iniciativa de
reformas a la Constitucién, necesitamos recordar previa-
mente, también, lo que fue en un principio nuestra actual
ciudad de México, la evolucién que ha sufrido en el cur-
so de su historia y los problemas que entrana su presente
desarrollo, tanto en si misma cuanto en relacion con las po-
blaciones eircunvecinas.—Y la mejor manera de pasar re-
vista a esta evolucion, es recurrir a los doeumentos que la
muestran de un modo objetivo, a los planos que ensenan
su crecimiento constante y sus problemas.—Para este pro-
pésito, hemos anotado las consideraciones salientes que su-
giere la observacion atenta de esos documentos.

A.—El notable Cédice Tenochtitlin que se conserva en
el Museo Nacional de México, es, indudablemente, el pla-
no de ciudad méis antiguo en América.—Este plano, que se
dice regalado por Moctezuma a Hernan Cortés, revela
claramente el concepto que de la vida civiea—entendido el
término en el sentido griego—tenia el pueblo azteca:los ca-
nales y calzadas convenientemente dispuestos, formaban
las lineas fundamentales de la gran Tenochtitlin. Sor-
prende en ese plano la conveniente combinaciéon de am-
plias ¥ pequefias arterias. La subdivision de la tierra en
lotes, comprendiendo el espacio indispensable para la casa,
que aparece edificada con fachada de piedra labrada y un
amplio sitio para el cultivo, a la manera de las actuales
chinampas, lo que tanto se desea en esta época, esto es,
la habitacién con amplio jardin.—También son de notar
los centros eivieos habilmente establecidos, en forma de
plazas, con edificios piblicos y religiosos. Se puede apre-
ciar, ademis, cierta distribuci6n en barrios que abarcan las
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habitaciones para los que se dedican a oficios dintintos, o
sea un prineipio de lo que hoy se llama zonificacion.—La
ciudad de Tenochtitlan era, pues, una ciudad trazada pa-
ra ¢l desarrollo de un concepto de la vida dentro de! cual
era indispensable la realizacién de los intereses materiales,
de acuerdo con los intereses espirituales y estéticos de la
poblacién: una “‘eiudad—jardin”’, como se llama actualmen-
te al provecto que tiende a conseguir para la vida ciuda-
dana, la realizacion de los aspectos fundamentales de la
existencia, sin tropiezo para su creciente desarrollo econ6-
mico.

B.—Sigue en interés y en orden cronolégico. el plano
Hamade Cortés Savorgnant (1524), en el que, segin las Car-
tas de Cortés, esti trazada la eiudad y en el que ésta no
pierde su aspeeto lacustre remedando una fortaleza por
sus torrres y por el agua misma que rodea el eentro o pla-
za a la manera de un amplio foso. Este plano, que puede
considerarse la primera idea de Cortés respecto de la ciu-
dad de México, demuestra elarnmente que no quiso el Con-
quistador eambiar la estructuras soeial de la urbe, sino
adaptar sus propésitos de dominio al concepto que los po-
bladores tenian de la manera de vivir.

C.—EI tercer plano importante es el de Alonso dz San-
la Cruz, del afio de 1560, y en el que se definen con gran
claridad Ias principales ealzadas que atravesaban la ciu-
dad y todas sus ramificaciones que conducen a los pobla-
dos inmediatos. Se ven Ias principales masas de edificios,
las eminencias aisladas, las serranias, los bosques y el sis-
tema de lagos que envolvia a la ciudad. El conquistador
no s6lo seguia manteniendo, pues, el trazo de la eiudad
azteca, sino que procuraba ensancharlo: el plano que abas-
ca la region de la que la eiudad constituye el nicleo, e3
importante porque nos demuestra como desde entonces
las poblaciones eircunvecinas dependian econdémicimente
en sus costumbres y en sus medios de vida, de Tenochti-
tlan.

D.—_Dos plancs de los primeros afios del siglo XVII,
uno de Enrico Martinez y otro de don Carlos de Sigiienza
y Gingora, siguen ensefiando la obra emprendida por las
autoricades de la ciudad de México para resolver el pro-
blema del desagiie del Valle, es decir, no se aparta el pun-
to de vista que fue el principal en la urbe azteea: el de
que la ciudad debia siempre entender sus problemas to-
mando en cuenta el Valle de México.

E.—Una idea completa del desarrollo de la ciudad en
1628 nos la ofrece la bella perspectiva en colores de Gémez
de Tramonlo. Continda el desarrollo de la ciudad en fun-
cién del Valle de México y aceptando como ejes de la po-
blacion las calzadas prehispanicas que ligaban a los pue-
blos eircunvecinos con la gran Tenochtit!an.

F.—La primera mitad del siglo X VIII esta representa-
da por los planos del Alarife Mayor de lu ctudad de México,
don Pedro de Arrieta (1737), uno de los cuales se conserva

pintado al 6leo en el Museo Nacional y otro a la acuarela,
(jue tiene, en un angulo, la carta de la nueva Espana.
También es interesante consignar la perspectiva lineal de
don José de Villasefior y Sdnchez, del afio de 1750. Estos
planos nos muestran el incesante erecimiento de la eiu-
dad espaiiola, siguientlo la regla natural segin la cual to-
das las ciudades erecen hacia el Pontente. También indi-
can el trazo general de las calles a partir de la plaza ma-
yor, procurando terminar en los caminos principales, de
acuerdo con lo establecido por las Leyes de Indias (Titulo
7, Ley Primera).

G.— A la sequnda mitad del sigle XVIIT corresponden los
planos mds perfecios por su exactitud v belleza que se han
hecho de la ciudad de México: el mas antiguo que obtu-
vimos es el que reproduce el arquedlogo Maudslay (publi-
cado por Antoine-Joubert en 1769 con motive de su viaje
a California para la observacion del paso de Venus sobre
el disco del Sel). Segiin esc plano, la ciudad se esforzaba
por resolver el problema de su ecultura en funcién de su
crecimiento, estableciendo numerosas plazuelas, parale cual
hubo de empezarse a resolver el grave problema de las ace-
quias que ligaban a la primera poblacién con los puebles
lacustres del Valle.

H._El plano del Alarife de la ciudad y Maestro Veedor,
Alférez don Alfonse Iniesta Vejarano, del cual existen co-
rias en grabado en el Ayuntamiento de México, hecho en
la época del Virrey Mayorga, nos muestra ya el bello pa-
seo de Bucureli o Pasee Nuevo, y el propdsito constante de
dar a la ciudad la superficie necesaria de arboledas y jar-
dines, de acuerdo con ¢l promedio de la densidad de su po-
blacién.

I.—Fl plano levantade por el Teniente Coronel de Dra-
gones don Diego Garcia Conde en 1793, durante el Virrey-
nato de Branciforte, hecho por los profesores y alumnos de
la Real Academia de Bellas Artes de San Carlos, no solo
confirma el concepto civico que hemos anotado, como co-
mentario a los planos anteriores, sino que en si mismo es un
modelo de técnica profesional que no pudo surgir indudable-
mente, sino cuando se tuvo ya un criterio filosofico claro de
la funcién de las ciudades desde sus diversos aspectos.

J.—La obra final de planificacion debida a la época co-
lonial, esti representada en el plano del arquitecto don
Ignacio Castera, Maestro Mayor de la ciudad, hecho en 1794,
en la época del Virrey Revillagigedo. Lste plano es un es-
fuerzo por regularizar el trazo de la ciudad y ligar las cons-
trucciones dispersas sugiriendo, al mismo liempo, la creacidn
de cuatro grandes plazas para resolver las necesidades com-
plejas de la poblaeion.,

K.—Lau época del México independiente se marca por el
plano del Teniente Coronel don Rafael Maria Calvo en 1830,
Es un esfuerzo también, como el anterior, tratando de re-
solver las necesidades civicas de la ciudad: como el estable-
cimiento de una gran alameda en Santiago Tleltelolco, una
glorieta al principio del camino de Puebla, en San Ldzaro,
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¥ la prolongacion e los paseos existentes y algunos cen-
tros arbolados,

L.—El célebre historiador don Lucas Alamdn, en no-
viembre de 1850, levantd un plano en que comprueha que
las irreqgularidades de las manzanas de la ciudad correspon-
dian al trazado de los edificios aztecas,

M.—En 1863 se publicd una notable vista a vicelo de pd-
Jaro de la ciudad de México que podria tomarse como una
de las actuales fotografias hechas desde un aeroplano, y
que se propone mostrar las necesidades de la ampliacién
de la ciudad desde ciertos puntos de vista de interés eco-
némico ¥ moral.

N.—En 1864, por orden del Ministerio de Fomento, el
ingeniero don Luis Fspinosa y el arquitecto don Manuel I.
Alfvarez levantan un plano a grande eseala de la ciudad, in-
dicando las necesidades de un nuevo trazado de la pobla-
cion haeta el lado del Sureste.

O.—A los planos anteriores han seguido diversos pla-
nos de cardeler mas bhien comercial para servir de guias, con
los nombres y situacion de las calles, algunos de ellos edi-
tados con euidado, como los hechos por las casas Montuar-
te y la de Murguia, que acostumbraba firmar el Secreta-
rio del Ayuntamiento, autorizindolos.

P.—Hemos visto también un levantamiento detallado
y cuidadoso de la ciudad, hecho per el ingeniero don Ro-
berto Gayol, con motivo de las obras de saneamiento, que no
ha sido construido ni publicado.

Q.—La Oficina del Calastro ha levantado con toda pre-
cision un plano de la actual ciudad, ligando sus plintos con
la triangulacion general del Valle de Méxivo,

R.—Con motivo de la Conferencia Internacional de
Planifieacion de Cindades y Regiones, celebrada en New
York el ano de 1925, a la que asistio el que habla en re-
presentacion del H. Ayuntamiento de la eciudad de Méxi-
co, esta institucion encomend6 al arquitecto don Federico
E. Mariscal la preparacion de dos planos especiales para
la Conferencia: uno que marea, en sintesis, todo el desa-
rrollo de la eiudad de Méxieo desde la fundacién de la gran
Tenochtitlan (1325) hasta 1925, ¥ un plano arqueolégico
o sea el plano en que constan los lugares en donde se han
hecho excavaciones en la ciudad de México, las que han
producido hallazgos de esculturas o monumentos arqueo-
logicos de la époea precortesiana, resumiendo todas las
noticias dispersas respecto a sus hallazgos, pudiendo ser-
vir como guia para nuevos deseubrimientos.

S.—Independientemente de la historia objetiva de la
ciudad de México, que puede leerse en los planos citados,
hay que consignar los diversos proyectos de ampliacion y
replanificacion de la ciudad inspirados francamente en el
nueve concepto de organizacion civica que ha despertado
en el mundo entero el problema el erecimiento de las ciu-

dades.—Iistos proyectos se refieren tanto a la solucion
de Jos problemas internos de la ciudad,como a la soluecién de
los problemss de la propia eciudad en funcién del pa-
pel econémico y social que realiza como niicleo del Va-
lle de México, y arranean desde el proyecto del arquitecto
don Ramon Rodriguez de Arangoity, de 1862, hasta los que
ha llevado a eabo el actnal Ayuntamiento Metropolitano.

9. —CONCLUSIONES.—Del plano general de la ciu-
dad y del Valle, hecho por el H. Ayuntamiento, al cual
acabamos de hacer mencién y que muestra ¢l crecimiento
de la ciudad desde 1325 hasta 1925, pueden inferirse las
siguientes conelusiones deorden técnicoy econémico social:

a).—El Valle de México es la region geogrifica dentro
de la cual ejerce su influencia direeta, de hecho, la ciu-
dad de México.

b).—La ciudad ejercid siempre esa influeneia desde la
¢poca prehispaniea y la fue aumentando a medida que su
desarrollo fisico vencio el alejamiento lacustre en que vi-
via respecto de los pueblos circunvecinos.

¢).—LEnel curso de los siglos, 1a eiudad ha ineorporado en
su cuerpo material, las poblaciones cercanas, convirtiéndo-
las en barrios suyos, de la misma manera que ha ocurrido
en la mayorfa de las ciudades importantes del mundo.

d).—Ampliado el cuerpo fisico de la ciudad, guarda és-
ta, actualmente, la misma relacion con las poblaciones del
Valle de México que dependen de ella econémica y social-
mente, que la relacién que guardaba antes de su primer
crecimiento, respecto de las poblaciones que ya se han
anexado.

e).—No se pueden resolver, por tanto, los problemas
interiores de la ciudad de México, aisladamente de los
problemas propios de sus barrios.

J).—No se pueden resolver, tampoco, aisladamente, los
problemas generales de las poblaciones del Valle, sin pen-
sar en los problemas de la ciudad y de sus barrios.

¢).— Ll gobierno de la regién debe proponerse, en suma,
la resolucién de los problemas de: 1, la ciudad en fun-
cién de sus barrios (Tacuba v Atzeapotzalco, Tacubaya,
Mixcoae y San Angel, La Piedad, General Anaya y Co-
yvoacin, Santa Anita, Ixtaealco y el Peiién y la Villa de
Guadalupe); v 2, los de la ciudad y sus suburbios—que
podria llamarse la Gran Ciudad de Méxieo—, en funcion
de sus ciudades saléliles, que giran econdmica y socialmen-
te alrededor de ella, dentro de la unidad geografica que
constituye el Valle de México (Ixtapalapa, Xochimilco,
Milpa Alta, Tlalpan, Cuajimalpa, Texeoco, Chaleco y
Cuautitlan).

h).—IEl dltimo problema trae aparejados los siguientes:

1. Revisar los limites politicos del Distrito Federal,
para hacer coineidir la region politica con la regién geo-
grafico-social.
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2.— Estudiar profundamente las caracterfsticas politi-
cas, econdmicas y sociales de la regién, para dar a ésta
un gobierno que responda a esas earacteristicas.

i).—TFinalmente, v como postuludo Jundamental, ver en
el problema de la supresion de los ayuntamientos libres del
Distrito Federal, un problema mds bien téenico que politico.

10.—Veamos ahora el problema en su aspecto politico.

11.—EI Estado mexieano, como miembro de la fami-
lia internacional esti constituido en una Reptiblica repre-
sentativa, demoeritica y federal, compuesta de Fsta-
dos libres y soberanos en lo concerniente a su régimen in-
terior. Ahora bien, la base de la organizaciéon politiea y
administrativa de los Istados, es el Municipio libre. Iis
deeir, el Estado mexicano tiene como base de su organiza-
eidn politica y administrativa, el Munieipio,

El principio anterior de nuestro derecho publico que
sustenta el Listado sobre Ia base del Munieipio, no erea
unga situacion nueva en el ampo social. Al contrario, no
esmis que el reflejo de un hecho sociolégico reconocido
por toda la historia: el de que la primera entidad soeial
es el Municipio, la primera realidad civica de la historia y
del derecho, gracias a la cual el derecho mismo ha podido
Hegar hasta la asociaciéon de las entidades parciales, for-
mando Estados Soberanos.

12._Vale més, pues, como entidad social el municipio,
que lox Listados de la Federacién mexicana, que sélo son
poderes por mandato constitucional y no por una persona-
lidad verdadera. Sélo hay en nuestro pais dos poderes so-
ciales: el Munieipio y el Estado mexicano, éste con valor
social reflejado de su categoria internacional ; el Municipio
con valor =ocial originario.

13.—Sin embargo de esta situacién, el Estado mexiea-
no, por conductn de su drgano més fuerte, el Gobierno Fe-
deral, se considera a si mismo la Gniea entidad social ¥ po-
litiea verdadera e impone su fuerza a los Estados de la
misma manera que éstos la imponen a los munieipios.

14.—Nien el ecampo politico ni en el econémico han
reconocido el Estado federal y los Estados regionales sus-
tantividad propia al Municipio. Basta con comparar ¢l
presupuesto de la Federacidn (8324.000.000 en 1925, con
los de algunos de los Estados mas prosperos (por ejemplo
Guanajuato), para ver que el presupuesto de éste es, res-
pecto del presupuesto de la Federacion, 7/140, y que el
presupuesto de un Distrito del mismo Estado, respecto del
presupuesto de la Federacion, es de 7,/7348.

15.—L@ presupuesto de los Iistados comtnmente no
beneficia a los munieipios, con excepeién del servicio de la
justicia y de la educacién, muy deficientes, por regla ge-
neral; los contribuyentes no aprovechan, por tanto, el di-
nero que atesora el Gobierno loeal.,

16.—Ta mayor parte de esta suma se dediea al sosteni-
miento del mismo Gobierno del Estado,

17.—5e habla del fracaso de la autonomia municipal de
una manera ligera, pues nunea se ha ensayado en nuestro
pais. Tiene tanto valor esa afirmacion como asegurar que
en Méxieo ha fracasado el sistema parlamentario, que tam-
poco se ha ensayado.

15.—Lo grave del problema es que si ¢l Estado fede-
ral sigue en su programa de restriceién politica y econd-
mica de los Estados, dejando a éstos que imiten esa poli-
tica respecto de los municipios, el Estado federal mismo
resentira en muy poco tiempo las consecuencias de esta
conducta, que lo aniquilari a sf propio, pues el stado esa
la manera de un cuerpo organizado que no puede vivir
sin que vivan las partes que lo componen, partes vivas en
si mismas exactamente como los 6rganos del cuerpo hu-
mano respecto de éste. Es mas facil coneebir una situa-
cidn social sin un 6érgano superior que una situacién sin
vida en las bases. La tendencia actual es precisamente la
de organizar la vida social como una gran asociacion de
fuerzas vivas locales. Véase el ejemplo de Rusia, Ggue no
es mas que la asociacién de las entidades sociales pecue-
nas (ue se expresan por conjunto de sus gohiernos o so-
viets. Francia misma, a pesar de ser el tipo del gobierno
centralista, ha podido resolver sus erisis gracias a la vita-
lidad enorme que tienen las pequefiag regiones civieas que
lit integran.

I9.—Y si la historia y la observacion cientifica, asi
como los razonamientos juridicos elementales, nos estan
indieando que de la vida municipal depende la vida de la
nacion, es indudable que debe reconocerse también la ne-
cesidad de una politica munieipal.

20. —51 los que viven en la eiudad no la gobiernan, si
no intervienen en sus asuntos de una manera directa. es
indudable que surge inmediatamente un procesoc de diso-
elacion civiea y moral. Lo que mis interesa no sélo al
hombre como sér aislado, sino a la sociedad misma, es
siempre la serie de problemas de su vida inmediata, de su
vida proxima. Por eso la Constituci6n, al establecer la base
del Estado mexicano en el munieipio, ha querido que la ba-
se civiea del sistema democritico que forma parte de la
Constitueién misma, sea el propio municipio. Este es un
verdadero hallazgo de la Constitucién, sobre todo en un
pafs como el nuestro, en donde una inmensa mayorfa de
habitantes estd formada por seres analfabetos: el munici-
pio se convierte asf, en una verdadera escuela de eivismo,
Quien no tenga interés por elegir las autoridades locales,
no podri tener interéds tampoco por elegir a las autorida-
des superiores. Y el que no pueda elegir un buen ayunta-
miento, consecuentemente no podra elegir ni un buen
gobernador ni un buen presidente de la Repuiblica.

21.—Para corregir los defectos del sistema democriti-
co referido a los munieipios, sélo la intervencion constan-
te, cada vez mayor, de los habitantes del misimo, podra
mejorar el sistema. Ils decir, los vicios de la democracia
deben corregirse por la demoeracia misma. Por eso en al-
gunos paises eomo en los Estados Unidos, en donde los sis-
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temas demoeriticos referidos al municipio habian fraca-
sado rotundamente hasta prineipios del presente siglo; en
vez de suprimir el sistema, se le ha dado mayor interven-
cién que nunea al pueblo, otorgandole las facultades de
iniciar ante los gobiernos municipales, de revocar el man-
dato de las mismas autoridades municipales y de refren-
dar las disposiciones importantes de éstas.

22, Ni el régimen inglés de demoeracia y eficacia, ni
el alemin de eficacia v de téenica, ni el yanqui de respon-
sabilidad de los funcionarios de los gobicrnos municipales,
regimenes que son a la hora presente los mis interesantes,
podriun dejar de hacer intervenir al pueblo en el mancjo
de sus asuntos propios, pues eso equivaldiia a restarles
fuerza i los pilares en que descansa la sociedad.

23.—En hora buena que el problema de la organiza-
ci6on civiea del Distrito Federal se corrija, o mejor dicho,
se intente, porque ya hemos visto que la vida munieipal
en esta region del pais, la mis importante de todasz, ado-
lece de defectos graves; pero el problema visto por noso-
tros desde hace muchos afios v sobre el cual hemos pre-
sentado sugestiones tanto al Gobierno como a diversos
lideres politicos, asi como a la opinién publica, no es un
problema de sufragio, sino un problema de técnica. Es decir,
el problema consiste en organizar la vida municipal del
Valle de México sin romper con el principio constitucio-
nal de que el municipio siga siendo la base de la orga-
nizacién politica v administrativa del pais. Nozotros di-
rfamos que no s6lo es la base politica ¥ administrativa,
sino también la base de la organizacion eiviea y moral del
Estado mexicano.

24, Podria argumentarse que agrandado el territorio
fisico, econdmico ¥y moral del nuevo municipio del Valle
de México, la realizacion del sufragio seria mis difieil por
el desconocimiento de las personas que podrian regir los
destinos de esta gran entidad. Sin embargo, no sdlo el sis-
tema del voto directo es demoeritico; la democracia con-
siste en hacer intervenir al pueblo en la direceion v desti-
nos de los negocios sociales, v bien podria intentarse, por
ejemplo, el gobierno de la representacion proporcional o el
gobierno de la representacion direeta, admitiendo la exis-
tencia de diversas clases sociales v de diversos intereses,
con eriterio francamente socialista. Asi, el gobierno mu-
nicipal no quedaria sujeto a las consecuencias y difieulta-
des del sufragio directo, sino que, v. gr., podria integrarse
por representantes e la clase patronal organizada (indus-
triales, comerciantes, propietarios, ete.), de las clases obre-
ras organizadas, de los pequefios propietarios, pequerios
industriales y comerciantes representativos de la clase me-
da y por el gobierno mismo, y se podria, ademis, otorgar
al vecindario en general el derecho de iniciativa y el
de referendum.

25. De esta suerte, repetimos, se mantendrd incolu-
me el prineipio da la organizaciéon demoeritica del pais,
a base de un municipio libre y, al propio tiempo, se lograra

la reorganizacion municipal del Vaile, que tanto urge, for-
mulando, al propio tiempo, una ley de responsabilidad exi-
gible por el vecindario mismo, que obligue a los funciona-
rios del municipio a condueirse con equidad y limpieza.

26. Independientemente de estas consideraciones, no
hay que olvidar que el ejemplo de suprimir el municipio
libre en el Distrito Federal, servira muy pronto, por razo-
nes elementales e imitacion propia de las entidades me-
nores, para que empiece a suprimirse el municipio tam-
bién en las capitales de los Estados, alegando precizsamen-
te las migmas razones que ahora se presentan para suprimir
las municipios del Distrito Federal. Y no solo se hard asi
con los munieipios de las eapitales de los Estados, sino
también con los de las ciudades de mayor significacién
dentro de las propias entidades federativas, o veces mas
importantes que las capitales mismas. Y de esta suerte el
municipio libre quedara relegado a los pueblos pequeiios.
en donde los analfabetos son mas, en donde el espiritu cf-
vieo casi no existe y en donde imperan, casi sin cortapisa
ninguna, los eaciques de todo orden que mueven a su an-
tojo a las poblaciones o las convierten en drganos sumisos
de su despotismo.

27.  Proponemos, en suma, que reorganizado que seu ¢l
Valle de México, de acuerdo con los argumentos y ohser-
vaciones de caricter técnieo ya expuestos, se mantenga el
principio democratico en esta misma region, para la inte-
gracion de su gobierno, en cualquier forma que no sea lu
de votacion directa, si se cree que este sistema pueda dar
lugar a dificultades, ¥ que se aproveche la actual iniciati-
va de reformas a la Constitueién para dar verdadera in-
dependencia al munieipio en el pais.

28.__Esto dltimo podria lograrse con una sencilla
adicién al articulo 115 constitucional, agregindole un pa-
rrafo que dijese, por ejemplo: “Ni los gobernadores de los
Estados ni las legislaturas locales calificarin las eleccio-
nes municipales. La transmisién del gobierno municipal
se hari, de acuerdo con la prohibicion anterior, en los tér-
minos que seitale la ley relativa.” De esta suerte acabare-
mos con la intromisiéon anticonstitucional e indebida de
los gobernadores y las legislaturas en los intereses del
munieipio, y sentaremos realmente las bases para que em-
piece a suttir sus efectos, algdn dia, la promesa de la re-
voluei6n: el municipio libre, base de la organizacion de
la familia mexicana.

29.__De no hacer esto, de no aprovechar esta ocasion
en la forma en que se indica, al mismo tiempo que damos
muerte al municipio en la regién mas importante del pais,
sentamos las bases para que el municipio desaparezea de
toda la Reptblica, seguiremos contribuyendo a la disocia-
ci6n civica del pueblo ¥ habremos creado un fantasma

més en el derecho piiblico mexicano.

V. LOMBARDO TOLEDANO.
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Estudio d¢ fos Probfemas Refacionados
con ¢f Besarroffo Eivico

%mlimiunmﬁ ?I.ﬂmfa la Claboaracidn de (‘I:mlquiw

Proverta Concrete Para el Arregle de una Ciudad

El serior H. V. Lanchester, Vice—Presidente dela R. 1.
B. A, (Royal Institute of British Archi-
t e ¢ t s)—Instituto Real de Arquitectos Britinicos—ha lei-
do durante una sesion del Arechitect’s War Com-
mittee (Comité para Auxilio de los Arquitectos du-
rante la guerra) verificada en el local del Instituto Real
(R. I. B. A. Galleries) en Londres el jueves 17 de diciem-
bre de 1914, una comunicaciéon titulada: “THE CIVIC
DEVELOPMENT SURVEY AS A WAR MEASURE",
en el cual ¢l expone de qué manera la actividad de un
gran numero de Arquitectos en Inglaterra, actualmente
sin aplicacién a consecuencia de la guerra, puede ser con-
sagrada ttilmente a fin de generalizar la Institucién del
CIVIC DEVELOPMENT SURVEY en cada ciudad de
las Islas Britanieas, siguiendo el ejemplo dado por Lon-
dres, la primera ciudad del Reino Unido que tuvo la ini-
ciativa de constituir esta Asociaciéon. Esta comunicacién
ha sido publicada en el folleto del dia 3 de febrerode 1915,
del “Journalof the Royal Institute of Bri-
lish Archilects”.

El término 8 u r » e ¥ no tiene en castellano un equiva-
lente rigurosamente adecuado, pero se puede formar una
idea exacta del significado de “CIVIC DEVELOPMENT
SURVEY” traduciéndolo por ESTUDIO DEL DESA-
RROLLO CIVICO (DE LAS AGLOMERACIONES
HABITADAS) esto equivale a LA FORMACION DEL
ARCHIVO DE DOCUMENTOS RELACIONADOS
CON EL CRECIMIENTO DE LAS CIUDADES Y DE
LAS LOCALIDADES; el término Documentos estando
tomado en su acepeién mas amplia.

Conviene hacer notar que a una tarea semejante es a
lo que serfa mas 1til que se consagraran desde ahora, con
la ayuda de las Municipalidades interesadas, LA UNION
DELAS CIUDADES Y COMUNAS BELGAS, asi como
todas las demas Organizaciones piblicas, oficiales o priva-
das, y la ayuda individual de todos aquellos que tengan
la generosidad suficiente para cooperar al resurgimiento
de las ciudades devastadas de Bélgica.

Eg en efecto la ubtenéit‘m de LA DOCUMENTACION

Por ef @rquifecto (Paisafista Luis Van der Swaefmen

DE LAS DIVERSAS LOCALIDADES, limitandose des-
de luego a las que han sido destruidas o perjudicadas, lo
que debe constituir el fundamento de todo trabajo futuro
de elaboracion de proyectos concretos para la Rescons-
truccién o el Desarrollo de las localidades consideradas.

Nos parece interesante dar una versién, aplicable al ca-
so de las Localidades Belgas, del notable trabajo de M.
Lanchester.

La materia motivo de esta comunicacién podria servir
de hase para la Organizacion de los Trabajos y Estudios
Preparatorios en Bélgica, de una manera previa a las obras
de Reconstruccidn, desde el momento de la cesacién de
las hostilidades hasta la conclusion de la paz.

MANIERA DE PROCEDER EN UNA ENCUESTA
PRELIMINAR DE URBANIZACION, PREVISTA
POR UNA LEY SOBRE EL TRAZO, EL ARREGLO Y
LA CONSTRUCCION DE CIUDADES, ASI COMO
PARA LA PROTECCION DE LA NATURALEZA.

PLANOS. I.—Reunir una coleccién de PLANOS AN-
TIGUOS mostrando tan completamente como sea posible
las diferentes Etapas del Desarrollo a través de los tiem-
pos, de la Ciudad considerada.

2.—Hacer PLANOS a colores del Estado actual de la
Ciudad, considerada desde los diversos puntos de vista que
se mencionan después y mostrando:

a. El Gradode Densidad de la Pohlacion
por Zonas.

- b. Todoslos Barrios insalubres o particular-
mente pobres.

e. La Distribucion de los Barrios industria-
les.

d. Los Canales naturales de Kvacuaciéon y el trazado
de los Colectores principales de las aguas negras, los C on-
ductos principales de Distribucién de Agua Potable, -
eventualmente las Redes de Drenaje o de Irrigacion del
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suelo, las principales Canalizaciones subterrineas
o0 aéreas de Alumbrado (Gas y Electricidad), Teléfonos y
ofros.

e. Las Vias de Comunicaciéon y los Me-
diosdeTransporte: Ferrocarriles, Tranvias, Fe-
rrocarriles Subterrineos, Vias Navegables.

f. Bl Ewmplazamiento de Parques, Plazas y
otros Espacios-libres arbolados o no.

o los Kspaciosdisponibles. arbolados o no,
para la Ampliacion de f) o las Propiedades privadas que
pueden servir para este fin y suseeptibles de ser adquiridas
para este objeto.

h. Todos los hermosos Arboles que crezean
tanto en el Dominio privado como en el ptblico y con los
cuales es necesario contar, al mismo tiempo que con todos
los Elementos de Belleza natural o que
ofrezean un interés cualquiera,

i.—Los Edificios Pablicos y todos los Lu-
gares que ofrezean algin interés o presenten cierto as-
pecto de Belleza y con los cuales sea necesario contar por
cualquier titulo.

3. Reunir CARTAS GEOLOGICAS y ademis DIA-
GRAMAS que marquen los Vientos dominantes,
la Frecuencia delas Lluvias, ete. (Véase la fi-
gura 1.)

4. Levantar un PLANO acotado, en el que figure el
Relieve natural del Suelo, por el Trazo de Curvas de
Nivel equidistantes, a intervalos préoximos.

5—Modelar una MAQUETA HIPSOMETRICA, en
el caso mis desfavorable.

. 6.—La CARTA FOTOGRAIICA hipsométrica toma-
da desde un aeroplano, un globo dirigible o
cautivo o desde una cometa, por medio de una
caimara panoriamica mialtiple, puede rendir
muy grandes servicios y principalmente dar una imagen
inmediata de la Densidad Circulatoriaen cier-
tos puntos de la Ciudad. Para este dltimo objeto las PE-
LICULAS CINEMATOGRAFICAS podran ser muy 1ti-
les.

7.—Coleccionar PLANOS levantados segiin Principios
semejantes de ciudades extranjeras antiguas y modernas,
cuya situacién presente alguna analogia con la de la Ciu-
dad motivo de la encuesta.

DIAGRAMAS Y NOTAS. Ademis de la elaboracion
delos diversos Planos especiales va senalados importa reu-

niren una MEMORIA y condensaren una FORMAGRA-

FICA. todas las-Ensefianzas posibles que conciernen a:

1. LasTendeneias particulares de la Ciudad que
va a desarrollarse en tal o cual Direec-
¢idn y las Circunstancias naturales que determinan es-
ta: Tendencias.

2. la Circulacion en general. Todas las
Estadisticas relativas a este objeto; el Gradode
Aflueneia hacia el Centro y las Direcciones generales
de la Corriente. (Véanse las figuras 2y 3.)

3. Las particularidades relativasa los 'errocarri-
les, Tranviasy Vias navegables, que existan,
v que estén proyectadas o sean deseables.

4. Las Particularidades relativasa las Industrias
Locales yeldesidératum en aquello que se refiere a su
Desarrollo y su Extension.

5. Las Particularidades relativasa Parques, Can-
posde juegoy desport yotros Espacios-li-
bres para uso del pidblico, con los Klementos de
[Fstadistieca que se refieren a la Frecuentacion de
estos Lugares por el Puablico; Sugestiones con respecto a
las necesidades especiales de la Ciudad actual en este or-
den de ideas y en lo que respecta a los Lugares que es
conveniente reservar para satisfacer estas necesida-
des en las Ampliaciones futuras de la Ciudad.

6. Los Recuerdos histéricos o legenda-
rios que sc refieren a Lugares o a Edificios; particular-
mente a aquellos Lugares notables por su Belleza al mis-
mo tiempo que las perspectivas maritimas o que tienen co-
mo elemento prineipal una corriente de agua o un sitio
pintoresco o que se relacionen con un Edificio que es im-
portante preservar o acondicionar.

En relacién con 6, una coleccion de FOTOGRAFIAS |
acompanadas de un PLANO mostrando el lugar ea que
han sido tomadas, seri una informacion del mas alto va-
lor documentario.

7. Las previsiones que se refieran a la necesidad pro-
bable de establecer nuevas Escuelas y ala construceion
de cualesquiera otros Edificios Pdblicos, paralos
cuales es conveniente escoger de antemano y reservar
los respectivos Emplazamientos.

8. Las Particularidades que se refieren a las Cos-
tumbres locales, cxigencias o inconvenientes que
afectan la Forma y las Dimensiones que conviene dar a los
Emplazamientos destinados para los diversos objetos enu-
merados antes, de donde resultara [a Distribucién de nue-
vas Calles y la determinacién de las Distancias que las se-
parari a las unas de la otras; todas las Sugestiones relati-
vas al Caricter y al Aspecto de estas nuevas calles.

9. Finalmente las Particularidades de todas clases re-
lativasalos Materiales de Construceién (Lo-
cales y de cualquicra otra clase), a los Métodos tradiciona-~
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les de construir Gue prevalecen en e} Distrito, s los A rbo-
lesy Arbustos de resinas olorosas que prosperan alli
ysirven como elementos para dar Cardcter al Paisaje v
todos aqueilos indieios que ayuden a hacer resaltar el Ca-
ricter individual, histérico, ecnufimico v eslético de la
Ciudad considerads; lu afencion gue es neceswrio dar a la
necesitlad formal de mantener ol mds lorgo tiempo posible la
consermaciun de este Cardeler swi generis en la Ciudad am-
pliada.

Loz peritos estan de acuerdo en veconocer gue la rons-
tilueitn de los elementos que entran en el estudio del des-
arrnllo civico, en el estado actual v en el fancionamiento
de unk tiudad es un preliminar esencial pary ln prepara-
¢inn de lns ensanchamientos v del desarrollo futuro de esa
Cruead.

EistriBucion vel Frafafo

Se neonseja distribuir el irabajo bajo los rubros siguien-
bes:

0. KL CONJUNTO DEL PAIS.__Exponer: 1" lLos
Caracteres IMistintivosdel DIRTRITO FISO-
NOMICO {Ihsvritos ugricoles, forestales, incultos, indus-
trinles | maritimosy, 4l eual perteneee la ciwdad conside-
rada destie los puntos de vista gengrafico, geolégicn, cli-
matabdgico. 0tinico, pintoresen, stungrafico. arquitectd-
nico ¢ historien, 22 F| Régimen de lar Relaciones
Vinles v Medins de Trapsporte entre este Distrito y
el conjunto del Pafs,

1. ARQUROLOGIA. Menecionar todos los Nitioay
Muniuinentos gue ofrezean un interés historico o ar-
quiteetdnico cualgudera; indicar su Situacion y sus Parti-
eularidades en los Planos.

Colucionar fodax las fuentes de informacion existentes
¥ procurar Henar lug lagunas.

Sigerir ideas para el empleo y ln conservacion de Edi-
heios 4 los que se ba dado un uso diferente de sguel para
que fueron construidos,

[1. RECRFEACION. Estudiarlas fuentes de informa-
cion e existan. Indicar la situaciom, el Carfeter v la
Surperficie de Parques vy Campos de juego: en
que wedida son frecuentados los Barrios residenciales-
asi wnno fa Densidad ¥ las Condiciones de Vida del Poe-
blo que los freenenta; las Posibilidades de su Amphacion
o de Ja Ureacidy de ytros nuevos: los Kstableeimienios
Piblheos, tales comno Bibliotecas, Banos Bte.,
considirados desde los tismoes puntos de vista; los 1 e-
rrenos privados para NDeportes v su Uso; las Be-
[HezasNaturales: sugerir ideas en lo que respecty a
tns relaciones que deben estableeerse entre ellas, los medios
de comnuicaeién, los Centros, ete.

PlLANIFICACTON

HE - INSTRUCCION PUBLICA. Formar st a-
disticas aesludiar las gue existen cou refurencin o los
Fstablecimientos de lustrueeién v a las
Necesidades peculiares del lugar.

Dingramas que indiqnen el Grado de FEnsenanza, el
Fiectivo del Personal Docente v el de los Alunos. asf
como el papel que desetnpenan las [nstituciones Privadas
v Religiosus.

IV.— HIGIENE. Estudiar las Fsiadisticas que
exislan sabre este usunto ¥ relacionnrlas con las Con it i n-
gencias Fisicas de la Loealidad, ast cown con la
Densidad de Is Poblurién Hueer cuadros
Graficos a este respecto.

V.—COMERCIO. Ludiear los Centros de Ne-
goclos Industriales que existan, 0 yue verosi-
mihnente pnedan vacer; lo gue los caracteriza, ol Niime-
ro de Obreros que emplenn, los lagares que ocupan, el tipo
de salarios que pagun, ele.

VI. CIRCULACION.

viax,

Ferrocarriles, Tran-
Caminoes, Vias Fluviales: [adiear Ia
Capacidud de Transporte de cada una de
ellns: el Trifico efective 3 el desarralio probable de éste
en relpeldn con of aunmento de la cirenlacidn v de la po-
blacién,

VIL- AVALTOR. Cuadros que indiquen la lBscala
de Vulores de lus diferenies clases de Terrenos, Cons-
trueciones v Kdificios.

VIIL. INSTITUCIONES FILANTROPICAS.

IX.— GENERALIDADES, Coleceionar v ClasiRear
metddieamente los Planus, Fotogratine v Fsladisiicns e
otras Ciudades que presenten, con le Ciudad que e estu-
dia, similitud en le gue respeeta a la Situaci6n o Desarrollo.

Las ensefianzas reumidas bajo estos Rubros Jebrn ser
trasladadas en Torma grafiea v« PLANOS muy
exactos dibujados en tanto cong sea postble s una B s ¢ a-
la comun (gue deberid ser determinada de antemano
por la Autoridad). ile inanera de hacer fieil la cornparacién
entre lox diversos fnclores considerados, a fin de que cons-
tituva una refercucia permmanente de las
ceondiciones actuales ¥ de las posibili-
dades del future de la Ciudad.

El conjtinto debe estar dispuesto en forma tal que se
preste para una exposicidn ¥ para su pihiteacién,

Kl conjunto de ios Documentos asi reunidos dehe for-
‘mar el MUSLKEOQ DE LA CIUDAD, abierto al Pablien v
que estarh destinado a ejercer una influencta considerable
en el porvenit de 1a misma.

ir
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SDummary

vr [ditorial deals with the economic value of a

City Plan, demonstrating by means of statisties

the pecuniary losses sufferede by the City of Me-

xico through delays caused by traffie congestion and the

loss in time of workmen and employes on account of the

defective organization in civie life. The Planning Primer

considers the evolution and progress realized by the cities

of old Europe during the Middle Age and the Renaissan-

ce, making special reference to the cities of Vitry-le Fran-

coig, Charleville, New Naney, Richelieu, Versailles, Roche-

fort, Lille, York, Breslau, Nuremberg, Antwerp, Amster-
dam and Venice.

Engineer Domingo Quijano has written an article en-
titled “The Planification of Mexico City' in which he ex-
poses the thesis that our metropolis must be reformed
briefly in order to met the requirements of a modern city
of more than a half million inhabitants and suggests the
make up of a City Plan as complete as possible and de-
tailed.

We reproduce through the courtesy of Mr. Jorge En-
ciso two old engravings of Mexico City in the year 1860,

We are happy to publish a translation of John Nolen's
article on Civie Planning for Airports and Airways sho-
wing in which manner City Plunning is contributing to
the success of the Aeroplane and exposes also the real
meaning of a National System of Airports.

Attorney at Law Vicente Lombardo Toledano, parla-
mentarian and sociologist presents a thoughtfull and ea-
refull study dealing with the problem of the supres<ion of
Free Munieipal Governement in the Federal Distriet ; con-
sidering this important subjeet under social, political and
technieal points of view. He further expresses the apinion
that this problem consists in organizing the municipal life
of the Mexico'Valley without hurting the constitutional
principle that the Municipal Governement is the basis of
the political and administrative organization of the Coun-
try.

Finally we take pleasure in including and article by
Mr, Louis Vander S. Swaelmen entitled “Civie Develope-
ment'’, arranged specially for the elinical case of Belgium.

La Asociacién Nacional para la Planificacion
de la Repiblica Mexicana, tiene la sincera pena
de participar a nuestros consocios la muerte del
eminente Sir Ebenezer Howard, O. B. E. J. P.,
Presidente de The International Federation for
Housing and Town Planning y miembro honora-
rio de nuestra Asociacion, acaecida en la Ciudad-

Resumé

Axs notre Kditorial nous faisons voir quelle est la
signification éeconomique qui tient un bon plan
dinamique de la Ville, en demonstrant au moyen
des statistiques la perte annuelle d'argent qui souffre la
Ville de Mexico comme conséquence de la congestion du
mouvement eirculatoire dans rues étroites et aussi par la
perte de temps causée aux ouvriers et employés pour la
mauvaise organisation urbaine.

Dans le Précis de Planification, nous présentons a nos
lecteurs une notice sur le progrés civique realisé au Moyen
Age et dans la Rennaissance, par les Villes Européennes
en général et particulierement nous nous référons a Vitry—
le-Francois, le Nouveau-Naney, Richelieu, Versailles, Ro-
chefort, Lille, York, Breslau, Nuremberg, Amberes, Ams-
terdam et Venice.

M. I'Ingénieur Domingo Quijano écrit sur la Planifi-
cation de la Ville de Mexico en exposant la these de que
notre métropole doit etre organisée et modifiquée dans un
avenir tres prochain afin qu’elle ait le caractére d'une vi-
lle moderne de plus de 500,000 habitants, et il suggere de
préparer un Plan complet de la Ville de Mexico, soigneu-
sement fait et trés détaillé.

La courtoisie de M. Jorge Eneciso, Directeur de Monu-
ments Artistiques et Archéologiques nous permet. de re-
produire deux rues du Mexique dans I'année 1860. Nous
présentons la traduction d'un article de M. John Nolen a
propos de la Planification Civique pour le Dévelopetnent
des Ports et Routes Aériennes; démonstrant que la Pla-
nification des Villes exercera une action considérable sur
I'avenir de I'aéroplane et contribuera a son sucets et il
fait voir que c’est que signifie un Systéme de Ports et
Routes Aériennes.

L’Avocat V. Lombardo Toledano, sociologiste et ora-
teur parlementaire, écrit sur le probléme de la suppression
de la Commune Libre dans le Distriet Federal, considé-
rant la question aux points de vue social, politique et
technique et il expose 'opinion que le probléme consiste
en organiser la vie de la Commune sans briser le principe
constitutionnel qui fait de la Commune la base de l'orga-
nisation politique et administrative du pays.

En fin, nous presentons a nos lecteurs un Ftude surle
Developement Civique des Agglomerations habitées ou
“Civie Survey” préparé par M. 1'Architecte Paysagiste
Louis Van der Swaelmen.

Jardin de Welwyn, Inglaterra, el martes 19 de
mayo de 1928. Nuestro méis cdlido y férvido ho-
menaje de admiracion y respeto por la obra in-
signe de su vida, va con estas lineas, como débil
ofrenda sobre su tumba, a sus méritos superiores,
a su devoeion y ecarifio por la obra profunda-
mente humana de redencion de las ciudades.

28 PLANIFLCAQCLON



	AL MENU ANTERIOR
	PLANIFICACIÓN 09
	Asociación Nacional para la Planificación de la República Mexicana
	Epígrafe
	Contenido
	Editorial
	Cartilla de planificación
	La planificación de la Ciudad de México
	México viejo
	Planificación cívica para puertos y rutas aéreas
	La supresión del ayuntamiento libre en el Distrito Federal
	Estudio de los problemas relacionados con el desarrollo cívico
	Summary y Resumé


