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PLANIFIGUEMOS PARA SOBREVIVIR

(Richard MNeutrs)

A manera de Introduccion, algunas cifras: pobla-
cion estimada para 1965 en algunas de las princi
pales ciudades del mundo:

Tokyo 18.000.000 de habitantes
Nueva York: 17.300.000

Londres 12.800.000

Paris 9.000.000

Maoscu: T.400.000

Chicago 7.400.000

Mildn: 3400000 (1)

entre 1950 y 1980, una sola ciudad —Tokyo— au
menté en 5000000 de habituntes Paris experimento
un crecimiento de 140.000 personas anuales entre
1954 y 1962,

Las expectativas de nuestra capital, segun calculos
del Plan Intercomunal, son los sigulentes

1965: 2 500.00 habitantes

1975: 3.500.000

1985: 4 .900.000

En los préximos veinte ahos, Santiago habra dupli-
cado su actual poblacién.

(1] "Paris y ocho metrdpolis del mundo
Comantario publicado en el Boletin in
formative N* 7 de Is UILA Octubre de
1965

Arquitecto: MIGUEL LAWNER S.
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EL NUEVO PAISAJE URBANO
La magnitud y complejidad que requieren las nuevas autopistas comienzan a trastornar el pai-
saje urbano.
Las vias de circulacion. que durante toda la historia conocida de las ciudades constituyeron un
factor arménico con el conjunto, amenazan hoy con arrasar las estructuras urbanas comio lo ilus-

tra claramente este ejemplo en una de tantas ci

Eay r
nor

Transformado en definitiva el transito motorizado en una necesidad apremiante del urbanismo con-
temporaneo, no cabe otra alternativa que resolverlo con audacia pero no con imposicion al pai-
saje urbano. En Chile, donde el numero de vehiculos no alcanza aun niveles de saturacion, con-
viene desde ya planificar una situacion que en breve plazo podria abrumarnos.

EL MUNDO MOTORIZADO

Una vertiginosa expansion demogréfica
afecta al planeta, originando maltiples pro-
blemas en las metrépolis y particularmen-
te en lo que se refiere al transporte mo-
torizado como medio de movilizar grandes
masas de ciudadanos de un punto a otro.
El incremento de la poblacién, unido al
mejoramiento en sus niveles de vida y al
ipalatino aumento de las horas libres de-
terminan congestiones permanentes en las
,arterias urbanas. Esta situacién se acen-
tia por el impulso que adquiere el automo-
vil, gracias al desarrollo tecnolégico que
lo ofrece al alcance del ciudadano comun.
En Chile, no obstante las severas restric-
giones impuestas por las autoridades, el
nimero de vehiculos se elevé un 50% en
sélo tres anos.

El Departamento de "El Sena", Paris, otor-
g6 en 1962, 206.807 nuevos padrones para
automoviles, lo que representd -—esg
afio—, un area suplementaria de dos mi-
llones de metros cuadrados, a razén de
diez metros cuadrados minimo, de ocupa-
cién del suelo por vehiculo. Al ritmo actual
de la produccion automotriz, es facil augu-
rar el futuro de la capital francesa, si
recordamos que la totalidad de las calles
de Paris cubren una superficie de doce
millones de metros cuadrados.

Este panorama no s mMAas promisor en
Estados Unidos, donde circulan hoy dia
ochenta millones de vehiculos, es decir.
uno por cada 2,5 habitantes.

CRECIMIENTO DE LA POBLACION
EN SANTIAGO

Los tejidos urbanos, intactos en sus princi-
pios bésicos desde el origen de las ciu-
dades, no resisten solicitaciones tan con-
siderablés y perecen bajo la presion del
ciudadano motorizado que reclama espacio
para circular. Detroit, Los Angeles o San
Francisco son algunas de las ciudades al-
teradas en su armonia por gi?antencas

autopistas, trazadas bajo el imperio de la
urgencia.

En resumen, la aspiracion de poseer un
vehiculo propio, —indiscutible y licito be-
neficio privado—, se ha transformado en
un peligro colectivo, ya que la ciudad no
se renueva con una velocidad analoga al
incremento de los medios de locomocion.
El ciudadano aspira a trasladarse de puerta
a puerta y dado que el tnico acceso a la
mayor parte de los edificios es desde
una calle existente, esta consideracion
—por encima de todas— es la que ha
justificado el auge del automévil privado
en las grandes aglomeraciones urbanas, y
hasta el presente, le otorga ventajas so-
bre todas las otras formas de transporte
urbano rapido. Sin embargo, ya no es po-
sible dar mas capacidad a las calzadas
y este conflicto entre fines y medios ha
sido uno de los principales estimulos pa-
ra el desarrollo de los nuevos tipos de
transporte rapido que comienzan a surgir
en todo el mundo o para la reactualizacion
de sistemas que parecian caducos.

En definitiva, el propdsito es trasladar el
mayor namero de pasajeros en el menor
tiempo posible.

LOCOMOCION SUBTERRANEA

Se sostiene, con bastante razén, que el
Metro ha salvado a Paris en los ultimos
cincuenta afos. La generalidad de sus
habitantes emplea el automovil en los
dias de trabajo nada mas que para llegar
hasta alguna estacién del Metropolitano,
medio por el cual se moviliza con mayor
velocidad hasta su centro de actividades.
Esta aseveracion es tan exacta, que cuan-
do por algin motivo se produce huelga del
Subterrineo, y en consecuencia, los parisi-
nos ocupan el automévil para trasladarse
hasta su lugar de trabajo, la ciudad se
atocha y no son pocos los que pierden

" horas detenidos en cualquier punto de la

capital.



Paris no puede funcionar sin &l Metro,
fendmeno semejante al de otras ciudades
que disponen de ests servicio.

Sin embargo, no es el Subterrénec uns
varita méagica que todo lo resuelve. En los
sjemplos que conocemos, las redes. si
bien extensas, no sspiran a satisfacer la
totalidad del servicio de locomocion. En el
mejor de los casos absorben entre al 60
al B0% del trifico, situacion Inevitable
bajo todo punto de vista si consideramos
que el nivel social se extiende en la su-
perficie y es necesario abastecerlo.

La construccién de un ferrocarril Subterrs-
neo envuelve una serie de inconvenientes;
el mas significativo de todos es su eleva
do costo. Conviene tener presente, asi-
mismo, los graves trastornos que origina
ol trénsito de una cludad durante el pe-
riodo de ejecucién de las faenas en vir-
tud de los grandes movimientos de tierra.
También es Importante considerar las In-
numerables modificaciones que requieren
las Instalaciones existentes en los subsue-
los y los reparos de orden psicolégico
& un sistema que obliga a una permanen
cla prolongada bajo tierra. Sefialemos por
dltimo, que el Subterréneo es la solucién

méas demorosa hasta comenzar a prestar

servicios,

Admitiendo que cualquier inversién en es-
te rubro se justifica plenamente en razén
de sus Inobjetables beneficios, no s me-
nos cierto que el costo de doce millones
de escudos calculados hoy dia en Chile
para el kildmetro y medio de nuevas ins-
talaciones en un ferrocarril subterréneo,
abre una Incdgnita en un pals de recursos
tan limitados como el nuestro y determi-
na su empleo nada mas que en aquellos
tramos Imposibles de salvar por otro me-
dlo sin afectar las estructuras urbanas de
las cludadas.

Otros sistemas comienzan a emerger en
diversos paises y conviene examinarlos
brevemente por sus aparentes atractivos.

LA VEREDA RODANTE

La idea de una cinta transportadora para
peatones es relativamente antigua, si con-
sideramos que visionarios de comienzos de
siglo como H.G. Wells y SantElla ya la
esbozaron, Desde entonces, vino figuran-
do en el campo de la ciencia ficcion y
ahora, ha sido actualizada por arquitectos
y planificadores como un medio de me-
canizar caminos de peatones en aquellas
zonas vedadas al trdnsito de vehiculos,
tales como enormes centros comerciales,
exposiclones y ferlas de gran volumen,
ingresos a locales de mucha congestién,
etcétera.

Las obras mas reclentes de este tipo,
se han ejecutado en Alemanla, en Milédn,
en Sidney, lugar este Gltimo donde una
vereda rodante de una longitud cercana a
los doscientos metros, evacua una gigan-
tesca playa de estacionamiento subterrd-
neo. También se ha empleado en el par-
que llamado “El pais de los ensuefios”,
ublcado en Tokio, que puede visitarse
mediante una vereda rodante que trans-
porta setenta y cinco personas por minu-
to a una velocidad de 1,8 kilémetro por
hora.

La ventaja principal que ofrece este sis-
tema, consiste en la posibilidad de subir
o bajar en marcha, en cualquier punto del
circuito, lo cual garantizaria el anhelo
ideal de trasladarse de puerta a puerta.
Mas, para que esta ventaja sea efectiva,
no pensarse en una velocidad su-
perior & la ya mencionada, con lo cual

VEREDA RODANTE PROPUESTA EN ALEMANIA.— Pars asegurar la continuided del trafico de su
parficie, este sstudio propone veredas rodantes subterrineas, provistas de asientos. Eata cinta
transportadora consulta dos veredas que ruedan en sentido inverso a una velocidad de 3 metros
por segundo. Plataformas circulares centrales glrando s una velocidad periférica semejante a la
anterior y de 0.9 m. por segundo en su borde interior, facilitan |s subids o salids de la vereda
y parmiten graduar la entrega a escaleras que comunican con los niveles de la calle (De I
revista ''Byqqmastaren’)

VEREDAS RODANTES PARA NUEVA YORK.— En el proyecto presentado por Victor Gruen para la
urbanizacion de “"Welfare Island”’ ep Nueva York, los autores proponen un sistema de veredas
rodantes & un nivel levemente elevado, provisto de asientos y deatinedo a servir al eje comer-
cial del conjunto

—
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ESQUEMA BASICO DEL MONORRIEL.— Cotas fundamentales s ser idaradas en un de

monorriel urbano:

a) Obstruccion al nivel de Ia calle

b} Altura de trifico indispensable bajo la estructurs.

c) Area an sombra al nivel de la calle.

d) Obstruccion visual del paisaje. i

) Distancia desde el eje de la via hasta ls linea de edifi én. (nivel scdsti L]
el detarminante] .

{De Architectural Review N+ 810).
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Es probable que la mayor contribucién de la Feria

Inaugurada en Seattle en 1962, sea la demos-

tracién préactica de los méritos que reuine el nuevo sistema de transporte urbano rapido llamado
“menorriel’’. En la foto se advierte el coche deslizdndose sobre la via mientras cruza la Quinta

Avenida.

.

este sistema impide su utilizacion genera-
lizada a nivel metropolitano.

Reyner Banham, editor de la revista in-
glesa "THE ARCHITECTURAL REVIEW"
juzga asi este sistema:

"Si la velocidad de la superficie rodante
fuera bastante alta como para que presen-
te una real utilidad, es decir, un poco
mayor que la del paso normal, su peligro
potencial para los peatones seria consi-
derable. En caso de congestiones, éstos
podrian ser empujados y obligados a subir
contra su voluntad por la presién de los
pasajeros, o quedar con un pie adentro y
otro afuera. El uso de cambios de nivel
(un paso arriba o hacia abajo) como senal
del borde de la cinta podria ser a(in mas
peligroso, sobre todo para los nifios, an-
cianos o invélidos, y todos estos riesgos
se verian aumentados, probablemente al
doble, con el uso de dos cintas en direc-
ciones opuestas, que es la solucion légica
en portales comerciales. La solucién obvia
para este problema es, por supuesto, ins-
talar barandas moviles, pero esto elimina-
ria de inmediato, en gran medida, la po-
sibilidad de entrar o salir en cualquier
punto; ademds, estas barandas se trans-
formarian en barreras que obstruirian el
tréfico perpendicular a la direccién de la
vereda rodante.

La solucion a todos estos problemas po-
dria ser transformar el sistema de veredas
rodantes en el elemento determinante del
trazado urbano; tal es la idea de Isaac
Asimov, en su novela "Las cavernas de
acero’’, en la cual visualiza una metrdpoli
libre de wvehiculos. Alli, la diferencia de
velocidad entre las cintas rapidas y el
terreno firme esta atenuada por una serie
de cintas intermedias paralelas con veloci-
dades decrecientes hacia el exterior y
agiles pasajeros saltan de una cinta a otra
hasta llegar a las vias expresas del cen-
tro. Apenas hace falta indicar que este
complejo mecanismo ha llegado a ser tan
grande como una carretera de alta veloci-
dad y ha perdido en gran parte la conve-
niencia de desembarco en cualquier punto
que parecian prometer las veredas rodan-
tes. Ademas, Asimov evita sabiamente
mencionar el problema que significa lograr
que su sistema doble las esquinas”. (2).
No obstante estas consideraciones, lo que

PRINCIPALES SISTEMAS DE MONORRIEL QUE CIRCUL AN EN LA ACTUALIDAD

1.— EL CARRO MONTADO: Sistema Alweg. cir-
cula en Seattle. El riel y las columnas sopor-
tantes se consultan en hormigén armado. Per-
mite, segin las necesidades, bajar casi a ni-
vel del suelo.

2— EL CARRO SUSPENDIDO: Sistema Safege.
originario de Francia. Circula en un tramo ex-
perimental de 1.600 metros ejeculado en
Chateau-neuf-sur Loire. Las ruedas :corren por

el interior de una caja semejante a un riel
de cortina, Aventaja al sistema Alweg en que
el riel puede ser méds esbelto. Oftece el in-
conveniente de que dentro del riel van las cen-
trales propulsoras, dificiles de retirar en caso
de reparaciones. Alweg tiene otra veritaja al
respecto: sl el coche sufre un desperfecto o
se destroza en la calle, puede faciimente ser
levantado con una escalera o mediante una

torre similar a las que hoy utiliza la Direccién
de Aseos y Jardines de la Municipalidad.

3.— EL CARRO SUSPENDIDO: Se aiferencia del
Safege en que las ruedas corren a la vista
sobre un riel uniéndose a los coches median-
te brazos laterales.



hoy parece una especulacion futurista, se-
ra manana uno de los medios empleados
para el transporte de las muchedumbres
residentes en las megalépolis que comien-
zan a generarse.

EL MONORRIEL:

En el curso de los ultimos anos, ha surgi-
do una nueva modalidad de transporte
urbano réapido, el llamado monorriel, ver-
sion moderna del viejo ferrocarril elevado
de comienzos de siglo.

"El viejo ferrocarril elevado perecié, debido a
dos causas fundamentales: la competencia (ya
fuera limpia o no) del automavil y los intere-
ses automovilisticos, y ademas, por sus desas-
trosas consecuencias en el espacio urbano. Ac-
tualmente existe un clerto sentimentalismo
respecto al “'viejo elevado™, pero la experian-
cia directa fue siempre negativa; en Liverpoal,
en aquellos sectores de Paris donde el Metro
se transforma en ferrocarril elevado. en Wup-
pertal y sobre todo en Chicago, donde el sle-
vado cruza 8 lo largo de las estrechas calles
del "loop'. Este ultimo, es una especle de
apoteosis del desastre urbano: las calles se
ven sumergidas en una sombra eterna, (que
ocasionalmente en verano puede ser conva-
niente, pero en Invierno es intolerable] y es-
tremecidas por el ruido ensordecedor originado
por el golpeteo de las ruedas de acero sobre
las vias de acero, la resonancia de las estruc-
turas metdlicas y la reflexion de todos estos
sonidos en los rigidos edificios a lo Sullivan
de las Iinmediaciones.

Ests no debié ser nunca més que una solu-
cién transitoria para el transporte urbano, y
en cuanto apareciera una alternativa mejor,
—que fue indudablemente el automovil—, exis-
tia casi una obligacion moral de destruir el
elevado. Pero ahora que el trdnsito motorizado,
a su vez, se ha constituido en un peligro para
el ambiente urbano, ;qué justificacion existe,
aparte de la desesperacion, para el retomo a
los ferrocarriles elevados?' (3).

Las razones etondmicas y de conveniencis
permanecen intactas: es un medio razo-
nablemente barato de obtener un trénsito
rapido sin sobrecargar la superficie em-
pleada por el resto de los vehiculos. Pero
son otros los argumentos favorables, en
la actualidad al uso del monorriel como
sistema de transporte rapido.

1.—La estructura de hormigén armado,
desplaza un volumen en el espacio muy

(2) 'Speed the citizen''. Reyner Banham. The
Architectural Review N¢ 810.

(3) Idem.
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4.— EL CARRO AH)YADO Diseﬁldo por Eliot
Noyes pera la W do en
Filadelfia. Los carros clrculgn monmdo: sobre
ruedas neumdticas gue se deslizan sobre dos
vigas paralelas de hormigén armado. En el
hueco que dejan ambas vigas, se alojan los
circuitos eléctricos. Los convoyes son tele-
gulados y no precisan de personal conductor,
Pueden circular en unidades aisladas o en tre-
nes completos segin lo indique la demanda.
Tiene la ventaja de permitir trayectos eleva-
dos, a nivel de terreno o subterrdneos, pero
origina un gran cono de sombra en sus tramos
elevados.

MONORRIEL FRANCES.— E! coche circula sus-
pendido desde la via, disefiada en forma ana-
loga @ un rlel de cortina. En el caso gue
llustra la foto, ei riel es metdlico, con apoyos
espaciados cada treinta metros, consistentes
en pilares circulares de B0 centimetros de dia-
metro, facilmente alojables en una platabanda
central de seperacién entre dos vias de circu-
lacién

El vehiculo de demostracién estd construldo
en metal. Mide 17,30 metros de largo, 296
metros de ancho y 2,96 metros de alto y pue-
de transportar 32 personas sentadas y 91 de
pie. El peso del vehiculo sin pasajeros es de
16 toneladas. Adviértase la escalera de segu-
ridad para cesos de emergencia. (De L'Archi-
tecture d'aujourd’hui Nv 110).

En la actualidad, el monorriel presta servicios en las siguientes localidades:

LUGAR

Fuhlingen (Alemania)

Disneyland (USA)
Turin (italia)

Chateau-Neuf sur-Loire
Inuyama (Japdn)

Seattle

(USA)

Romiuri-land (Japén)

Tokyo

(Japon)

(Francia)

ARO LONGITUD

1957 1.8 kilémetro

1959 y 1961 13 y 26 kilometro
1961 1.16 kilémetro

1961 1.6 kilometro

1962 1.4 kilometro

1962 1.6 kildmetro (doble via)
1963 y 1964 1.97 y 1.13 kilémetro
1964 13.1 kilometros

Corte que muestra claramente el sistema de deslizamiento del monorriel ALWEG sobre la via.

5%



Fotografia del Interior de los coches ejecuta-
dos por la Firma BART, para el Metropolitano
de San Francisco y en donde es facil advertir
las comodidades de que gozaran sus pasajeros
en este sistema destinado a superar las ven-
tajes del automévil privado como medio de
transporte urbano réapido.

R i

inferior al elevado antiguo. Sus componen-
tes son pocos y simples: grandes vigas,
apoyadas cada treinta metros mas o me-
nos en pilares de una seccién relativa-
mente reducida. Estas vigas, de 1,50 me-
tro de alto aproximadamente, proporcio-
nan a los carros toda la superficie de
deslizamiento necesaria, sin agregados su-
plementarios.

2—Es un sistema bastante silencioso, ya
que la energia utilizada es eléctrica, con
lo cual se eliminan también los gases de
escape. Ademds, estd provisto de neuma-
ticos que suprimen el contacto de metal
con metal en las ruedas.

3.—El tendido de las vias se puede eje-
cutar en un lapso muy corto.

4— No origina interferencias de mayor
importancia con el resto de los medios de
transporte en funciones, durante su perio-
do de construccién.

5—Llos costos de mantenimiento del
servicio son baijos.

Se conocen dos modalldades béasicas de
monorriel: el Sistema ALWEG, originario de
Alemania y caracterizado porque los co-

ches se deslizan montados sobre la via y
el sistema SAFEGE, rrollado en Fran-

cia, en cuyo caso los coches circulan
suspendidos desde la via.

Esta ultima, llamada Linea Haneda, une el
aeropuerto Internacional de Tokio con el

La ciudad de San Franci

centro comercial de esa ciudad. Fue cons-
truida con motivo de los dltimos Juegos

Olimpicos y es la primera verificacion
practica de las bondades que reine el
monorriel como sistema de transporte ur-
bano rapido. Las anteriores no pasan de
tener un alcance meramente local o expe-
rimental.

No es correcto, sin embargo, entusias-
marse en exceso con este medio de lo-
comocién sin evaluar suficientemente sus
eventuales inconvenientes. Senalemos al-
gunos:

1.—El espacio aéreo constituye una ri-
queza vital para el urbanismo contempora-
neo. Ejemplo de esto, es el esfuerzo por
ocultar bajo tierra la vasta red de cables
telefénicos, eléctricos, etc., que cubren
las arterias de las ciudades. En la medida
que un pais se desarrolla, mayores son los
recursos destinados a despejar el ambien-
te urbano, de manera que por muy esbelta
que fuere la estructura de un sistema
elevado, de transporte no por ello dejaria
de ocupar un espacio precioso para las
metrépolis.

2—El cruce de dos o mas vias aéreas
significa elevar estructuras hasta una al-
tura cercana a los veinte metros, problema
que se acentuaria si fuera necesario ubi-
car en esos puntos las estaciones, situa-
cién que se presentaria casi con seguri-
dad.

3— El sistema requiere un equipo liviano,
con lo cual los coches tendrian un periodo
de uso relativamente breve.

4.— Al margen de las verificaciones sismi-
cas, la tecnologia actual parece no admitir
luces mayores de treinta metros entre
pilares de sustentacién lo que evidente-
mente puede obstaculizar los trazados ur-
banocs Robert le Ricolais, reputado inge-
niero francés, profesor en la Universidad
de Filadelfia, sostiene que para pensar
seriamente en un sistema de transporte
urbano elevado apto para las demandas
de la metropoli moderna, las luces entre
pilares de apoyo deberian fluctuar alrede-
dor de los... quinientos metros. (4).

California, ha emprendido la construccion de 50 kilémetros de un me-

tropolitano destinado a servir el area de la bahia, y programado para entrar en funcionpes el afo 1968,
La cantidad de lutoméwlu que circulan en la ciudad es tan considerable, quc a pesar de las
numerosas P ulti , no es posible evitar las congestiones. Esto ha
traido igo la idad de b otro si de tr te répido, ad do a las d di
Yy que istira en un ferrocarril, cuyo trazado se extiende en la mayor parte dal tra-
yecto a nivel de la superficie. Ocasionaimente, la linea se sleva, se entierra o cruzs bajo el nivel
de las aguas de la bahia. La fotografia muestra el eleg di de los proy
para contener 72 pasajeros sentados cada uno.

OTROS TIPOS DE ELEVADOS

El consorcio britanico Speed Over Trans-
port, recomienda como especialmente
atractivo para su utilizacion en un elevado,
el principio a base del “colchén de aire’.

Si la velocidad fuera el unico factor a
considerar, esta formula tendria plena va-
lidez, pero el impacto originado a la acus-
tica urbana seria lamentable ya que el aire
que se desplaza produce un ruido ensor-
decedor.

En Filadelfia, la Westinghouse ha comen-
zado a poner en practica un sistema alta-
mente automatizado y que consiste en
hileras de coches pequefios, provistos de
ruedas neumdticas que se deslizan sobre
dos vigas de hormigén armado mediante
impulsos eléctricos. Este sistema requiere
una verdadera calzada elevada, de un an-
cho similar, a lo menos, al de dos coches
que corren en sentido inverso y ofrece la
ventaja de poder bajar hasta correr a nivel
de la superficie, si asi se desea. Pero esta
calzada elevada, restablece, en buenas
cuentas, uno de los principales defectos
de los antiguos elevados, es decir, la exce-
siva obstruccién de los rayos solares, li-
mitando su uso, en consecuencia, a zonas
especialmente calificadas.
CONCLUSIONES:

1.— Solucién para hoy y para mahana. No
basta con los planes que resuelven el pro-
blema de hoy. La rapidez del incremento
demografico determina la necesidad de
adoptar planes aptos para el desarrollo
futuro de las metropolis. De no hacerlo
asi, se corre el riesgo de ejecutar obras
absolutas antes de comenzar a prestar
servicios.

2—Ninguna de las férmulas conocidas,
ya sea a nivel del suelo, bajo tierra o
elevado, resuelve mégicamente la integri-
dad del problema. A menos de imponer
arbitrariamente un sistema determinado
sin reparar en costos, instalaciones exis-
tentes, paisaje wurbano, consideraciones
acusticas, etc., las soluciones deberan,
inevitablemente, ser mixtas.

3.— Por sus limitados recursos econémi-
cos, Chile deberd adoptar aquellas solu-
ciones que mejor aprovechen las instala-
ciones de locomocion ya existentes en las
ciudades y que tengan posibilidad de inte-
grarse a sistemas generales mas raciona-
lizados, aunque no sean tedricamente los
mas perfectos.

(4) "'Réflexions Générales a Propos dun Sys-
téme de Transport Particuller’’. Robert le
:'m'm' L'Architecture  D"Aujourd 'hui®’.
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