{Actuar sobre las causas o sobre

los efectos?

Ventajas e inconvenientes de
cada sistema de transporte.

Solucion mixta segun las carac-
teristicas de cada barrio, afirma
el arquitecto Juan Parrochia B.,
- Jefe de la Oficina para el Trans-

porte Metropolitano:

e Subterraneo,

e A nivel,

e En terraplén,

e A tajo abierto o
e Elevado,

La solucion debe ser total:
debe comenzar a aplicarse de

inmediato y

debe estar a nuestro alcance

economico.

Las tres etapas de un plan.

IMETROPOLITANO

El drama cotidiano de la locomocién en
la capital debiera titularse con mas pro-
piedad: "En busca del tiempo perdido.
Encuestas recientes llevadas a cabo por
AUCA, (1) revelan que los sectores so-
ciales mas bajos demoran alrededor de
noventa minutos en trasladarse desde su
residencia a los centros de trabajo. Tres
horas, cada dia, sustraidas al reposo o a la
actividad social o cultural. En trescientos
dias de trabajo al ano. novecientas horas
de locomocion. Dicho en otros términos,
375 dias —cada afo— desperdiciados a
bordo de un destartalado autobls y aspi-
rando gases toxicos. Es un mal crénico
que atecta a la salud fisica y mental de
los trabajadores, colegiales o duenas de
casa y gue se agrava en forma acelerada
con el incremento demogréifico y la ex-
tension de la metrdpoli.

El Gran Santiago, comprendidas las 19
comunas que forman el Plan Intercomunal,
cuenta actualmente con 2.500.000 habi-
tantes distribuidos en un 4rea de 1.200
kilometros cuadrados y las predicciones

mas modestas le auguran para 1985,

4.900.000 habitantes.

Las estadisticas senalan que la actual po-
blacion produce una cantidad anual de
un mil doscientos cincuenta millones de
pasajeros, considerando una media de 500
pasajeros ano por habitante. Esto significa
que diariamente circulan 3.500.000 pasaje-
ros en algin medio de locomocion colec-
tiva. Las mayores congestiones se originan,
como promedio, cuatro veces al dia:

entre las B.00 y las 9.00.
entre las 12.00 y las 13.30.
entre las 14.30 y las 15.30.
entre las 18.00 y las 20.00.

Estos horarios-congestién pueden haber va-
riade con la “Jornada Unica".

Cada pasajero-dia recorre como término
medio una distancia de 4 a 5 kilometros.

ESTUDIOS REALIZADOS: Los planificado-
res y técnicos vienen realizando estudios
esporddicos sobre esta materia desde
1925. Se han propuesto multiples férmulas
y se han adoptado diversas medidas, —a
menudo precipitadas— como fue la deter-
minacién de levantar las lineas de tran-
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vias eléctricos. Pero en definitiva, fuera
de regular el trafico mediante senalizacion
de semaforos o ampliar timidamente las
calzadas, no se han adoptado soluciones
verdaderamente eficaces y compatibles
con la magnitud del problema.

En 1952, la ex Direccion de Obras Ferro-
viarias dependiente del MOP, efectué un
serio estudio, proponiendo la construccion
de un Ferrocarril Subterraneo Norte-Sur,
que alcanzé a proyectarse con todos sus
detalles técnicos. Se determind el trazado,
la trocha, las gradientes, tipos de coches
y estaciones. Se fijo el costo de instala
cion, examinandose las diversas formulas
de financiamiento. El proyecto no se eje-
cutd.

En 1961, una comision constituida por re-
presentantes de la llustre Municipalidad
de Santiago, Subsecretaria de Transportes
del Ministerio de Economia, Corporacion
de Fomento. Ferrocarriles del Estado y de
la Direccién de Urbanismo del MOP. emi-
ti6 un Informe acabado sugiriendo una
serie de medidas destinadas a mejorar la
locomocién colectiva en |la capital, siendo

(1) Ver "SANTIAGO VISTO POR SUS HABI-
TANTES", que se publica en este numero
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una de ellas, el restablecimiento de las
lineas de tranvias eléctricos con equipo
moderno, a raiz de su exitosa experiencia
en varias ciudades europeas. Estas lineas
cruzaban la ciudad bajo tierra en “algunos
puntos, expresando el citado informe que
esto constituiria la primera etapa de un
futuro ferrocarril subterréneo. Por desgra-
cia, ni ésta ni muchas otras interesantes
proposiciones de la mencionada Comisién,
se han puesto en préctica hasta la fecha.

COMISION METROPOLITANA PARA EL
TRANSITO RAPIDO DEL GRAN SANTIAGO:

Con el animo de encarar soluclones defi-

.nitivas a la crisis del transporte urbano, el

actual Gobierno designé la “'Comisién
Metropolitana para el transito répido del
Gran Santiago'’, organismo presidido por
el Ministro de Obras Publicas, Sr. Modesto
Collados, e integrado entre otras autorida-
des por los Subsecretarios del Interior,
Obras Puablicas y Transportes, sefiores Juan
Hamilton, Carlos Valenzuela y Sergio Saldi-
via; por el Director General de OO. PP.,
senor Alfonso Dioz Ossa; el Director de
Ferrocarriles, sefor Luis Falcone; el Di-
rector de Carabineros, General don Vicen-
te Huerta; Intendente y Alcalde de San-
tiago, Arquitecto don Manuel Fernéndez,
y un representante de la Agrupacién de
Municipalidades del Gran Santiago.

Esta Comisién opera a través de la Oficl-
na del Metropolitano de la Direccién Ge-
neral de Obras Puablicas, cuyo Director es
el Arquitecto don Juan Parrochia B., de
amplia experiencia en la materia por haber
integrado las comisiones precedentes que
ya hemos mencionado y por sus prolon-
gados estudios en Europa.

En sus diez meses de existencia, los cien-_

to cincuenta funcionarios dependientes de
la Oficina del Metropolitano han elaborado
un material riquisimo, que les permite
conocer exactamente |a realidad actual del
trénsito en la capital y proyectar las fu-
turas soluciones. Con la colaboracién de
muchas otras instituciones, la oficina llevé
a cabo una encuesta sobre origen y des-
tino entre 30.000 personas, pudiendo de-
tectar el volumen de los diferentes cauces
que conducen a los santiaguinos en su
trafico cotidiaro.

La oficina ha registrado el flujo de ve-
hiculos que circulan a diversas horas y
dias en los nudos claves de la ciudad.
Se leva también un control de todas las
lineas de locomocion colectiva, detectando
la cantidad de pasajeros que conducen y
sus puntos de subida y de bajada.

Con todos estos antecedentes, la Oficina
del Metropolitano ha comenzado a propo-
ner soluciones y a cotejar costos, pero el
Arquitecto sefior Parrochia es enfatico en
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declararnos que la institucion a su cargo
no ha reunido ain todos los estudios
necesarios para emitir conclusiones defi-
nitivas. Sostiene que los antecedentes
acumulados le permiten formular hipétesis
bastante aproximadas, pero que el pro-
yecto global todavia no se define, medi-
tdndose cuidadosamente cada proposicion,
a fin de garantizar su eficacia para las
demandas actuales y futuras. Més ain,
prosigue Parrochia, hemos ejecutado mu-
chas maquettes y perspectivas destinadas
a mostrar lo que "no debe hacerse', co-
mo medio de visualizar los inconvenientes
que una solucién determinada puede aca-
rrear a la estructura urbana de la ciudad.

En la actualidad —sostiene Parrochia—
estamos en condiciones de afirmar que la
solucién deberd ser mixta. "Bien o mal,
la ciudad ha acumulado con el transcurso
del tiempo determinadas caracteristicas y
el sistema de avenidas, calles, arquitectu-
ra y publico varia substancialmente seguin
las zonas. y para cada una de ellas de-
berd encontrarse la férmula més adecuada
bajo el punto de vista social, econémico
y urbanistico’’. "Por otra parte, a lo largo
de los afos, se han ejecutado inversiones
de consideracién, que seria imperdonable
no aprovechar".

En consecuencia, segun Parrochla, se ele-
gird en cada caso-la solucién més conve-
niente, sea ésta: 1) Subterrdneo; 2) A
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tajo abierto; 3) A nivel; 4) En terraplén o
5) Elevado en cualquiera de sus modalida-
des.

PREMISAS PARA UNA SOLUCION

Reproducimos textualmente algunos pérra-
fos de un informe presentado reciente-
mente por e\[ Arquitecto Juan Parrochia y
en el cual se establecen los determinan-
tes basicos delas soluciones propuestas:
"E| transporte tiene en grandes lineas dos
tratamientos:

1.— Actuando sobre la causa.
2.— Actuando sobre el efecto.

El verdadero remedio es indudablemente
aquel que ataca el origen del mal y no el
que atentua los dolores de éste. .

1.—a) Para actuar sobre la causa mediata
es necesario tener una politica reguladora
del desarrallo de la ciudad, decidida y
persistente, distribuyendo de tal manera
las funciones internas que haga innece-
sario el desplazamiento exagerado de sus
habitantes (centros comunitarios, centros
civicos municipales, en resumen, la ciu-
dad policéntrica con una adecuada distri-
bucion del trabajo y de todos los elemen-
tos de comercio. recreacion y cultura).

DOTACION DE VEHICULOS DE TRANSPORTE COLECTIVO DE SANTIAGD
EN JUNID DE 1961

1) (2) (3) (4) (5) (6)
Dotacion Dotacién "9, de  Capacidad Capacidad % del
Vehiculo Total  en semicio  (2)  de pasajeros  de-pasaje- Total
(No de (Ne de sobre  por maquina  ros total
vehicules) vehicules) (1) (N? de pas.) = (2)x(4)
E.T.C.E. 981 535 54,5 100 53,500 29%,
Autobuses 2.471 1.756 71,3 70 122,920 66%
Taxibuses 760 600 79,0 17 10,200 5%
Totales 4.212 2.891 68,8 186.600 100%,

FUENTE: Subsecretaria de Transportes.

BOLETOS VENDIDOS POR MES Y NUMERD DE VUELTAS POR DIA EN LOS
VEHICULOS DE TRANSPORTE COLECTIVO DE SANTIAGO EN JUNIO DE 1961

(7) (8) y(gl :

Ne de wueltas Boletaje controlado o del

Vehiculo por dia (H%) por mes Total
(millones)

E.T.C. E. 18,2 269,

Autobuses 10 41,6 60%,

Taxibuses 5,6 10,8 1a%,

Totales 10 70,6 100%,

FUENTE: Subsecretaria de Tramsportes.

CALCULO DEL N¢ TEORICO DE PASAJEROS POR MES Y
DE LA RENOVACION DE PASAJEROS POR VUELTA

(10 (1) (12) (13)
Ne de jasa-  N? teorico Ne teérico Renovacion de
Vehicule Jeros par de pasaje- de pasaje- pasajeros por
vuelta ros por dia ros por mes vuelta
= @x(Mx - AxES = (10) : @)
E.T.C. E (10) (millones)
Autobuses 130 696.000 17.4 1,30
Taxibuses 162 (x) 1.623.000 40,7 2,36
Total 707(x) 420.000 10,5 4,12
2.739.000 68,6
(x)..Estimaciones. FUENTE: Cuadros Nv 4 y N® 5 y estimaciones.

PROYECTO DEL FERROCARRIL SUBTERRANEO
NORTE - SUR ELABORADO EN 1952.

Presentamos un esquema del proyecto elabo-
rado en 1952 por la ex Direccion de Obras Fe-
rroviarias del MOP, para la ejecucion de un
ferrocarril subterraneo Norte Sur en Santiago
y que jamas se puso en practica.

El trazado corresponde a la linea de mayor
flujo de trénsito detectada en esa época

Comienza en el Paradero 9 de la Gran Aveni-
da, enfrenta los jardines del Llano Suberca-
seaux, cruza bajo el ferrocarril de circunvala-
cion y sigue entre Nataniel y San Diego em-
palmando con Galvez, calle bajo la cual corre
hasta Alonso Ovalle.

Hacia el Norte, se prefirié el eje de la calle
Bandera, por la facilidad de instalar las esta-
ciones intermedias de Compania y Mapocho y
los pigues de construccién del tinel en los
antejardines del Congreso y Tribunales de Jus-
ticia y plazoleta de Estacion Mapocho.

Para empalmar la calle Galvez con Bandera, se
planteaba la expropiacién de una faja de 20 me-
tros de ancho entre Alonso Ovalle y Bernardo
O’Higgins pasando casi en diagonal por detras
del Ministerio de Defensa.

El cruce del rio Mapocho no envuelve proble-
mas serios y al norte el trazado sigue por
calle Maruri hasta Plaza Chacabuco. continuan-
do por Independencia hasta Canete y finaliza
en la Maestranza de Chacra Lo Pradel.

Este tramo de ferrocarril subterrdneo tenia una
extension de 11,15 kilémetros en dchle wvia.
Las estaciones, en numero de 17 estaban dis-
tanciadas a un promedio de 670 metros una de
otra.

El proyecte considerd, para su ejecucion en
etapas posteriores, dos lineas transversales en
direccion Oriente-Poniente tal como se advier-
te en el grifico y el aprovechamiento del fe-
rrocarril de circunvalacion en forma analoga a
la planteada en la actualidad.

Llama la atencién la exiguidad de este pro-
yecto, concebido sdlo trece anos atras, al com-
pararlo con la extension de los disefos que
hoy se estiman indispensables para resolver
los problemas del transito. Lo probable es que
de haberse ejecutado, habria quedado obsoleto
antes de comenzar a prestar servicios. Adver-
tencia para los planes actuales.
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b) Para actuar sobre la causa inmediata,
es necesario racionalizar las actividades
humanas, ordenando los habitantes, distri-
buir el tiempo que cada individuo debe
destinar a sus diferentes funciones y ex-
plotar al maximo los elementos urbanos
disponibles.

(Exigir que los escolares asistan a los
establecimientos de su barrio, que las po-
blaciones se ubiquen en los lugares préxi-
mos a los centros de trabajo y por otro
lado, suprimir el cuédruple viaje colonial
de nuestro pueblo, distribuyendo en el
maximo de horas del dia la jornada de
trabajo de cada grupo de actividades: jor-
nadas uUnicas y diferentes).

2.— Las soluciones antes expuestas son
de un tratamiento relativamente largo, y el
mal —siendo una realidad presente— nos
obliga a actuar de inmediato sobre los
mismos efectos de dicho mal, dotando a
la Metrépoli de un sistema de trénsito
rapido.

No podemos esperar 10 ¢ 20 afios més,
porque en el transcurso de ese periodo
el mal sufrird modificaciones, como ha po-
dido comprobarse con soluciones propues-
tas anteriormente.

Tampoco podemos brindar soluciones par-
ciales en base a unos pocos kilémetros de
via rapida que solamente resuelvan el
5 6 10% del problema. Seria esto un en-
gano hacia el pueblo y hacia nosotros mis-
mos.

En resumen, la solucién que se adopte,

debe reunir las siguientes condiciones in-

dispensables:

A — DEBE SER UNA SOLUCION TOTAL.

B.— DEBE COMENZAR A APLICARSE DE
INMEDIATO.

C.— DEBE ESTAR A NUESTRO ALCANCE
ECONOMICO.

No podemos proponer una solucion que no
podemos adquirir o de la cual sélo pode-
mos obtener una dosis insuficiente o que
s6lo permanezca como futura posibilidad,
frustrando las esperanzas que el pais ha
depositado hoy dia en sus técnicos''.

EL PLAN

En virtud de todas las consideraciones ya
enunciadas, la Oficina del Metropolitano
ha esbozado una solucion en tres etapas
de accién, que se han comenzado a de-
sarrollar en su primera fase. Asi es como
para la primera etapa se adoptaron ya las
medidas elementales destinadas a utilizar
las calzadas existentes en su maxima
capacidad, prohibiendo taxativamente los
estacionamientos en determinadas calles,
los cuales, favorecian a una minoria pri-
vilegiada en detrimento del interés colec-
tivo. Asimismo, se clasificéd el transito en
algunas arterias centrales disponiéndose la
circulacién ya sea para vehiculos de lo-
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comocion colectiva solamente o para
automdviles. También se reacondicionaron
numerosos buses o Trolley que estaban
fuera de servicio. Todas éstas no son sino
un conjunto de medidas destinadas a dis-
minuir la asfixia, pero simultaneamente se
inicio el tendido de algunas lineas de fe-
rrocarril urbano que corresponde ya a los
primeros pasos de la segunda etapa de
accién. También se dio comienzo a los
estudios de mayor alcance encuadrados
en el marco de la ultima etapa. Esta accién
simultdnea tiene el propésito de impedir
que se adopten soluciones locales o de
emergencia, contradictorias con los planes
definitivos.

PRIMERA ETAPA

Existe en Santiago una red cercana a los
63 kilémetros de linea de ferrocarril urba-
no, en condiciones practicamente de ser
operada de inmediato, Dicha red se ax-
tiende préxima a muchas de las dreas mas
densas, tales como Lo Valledor, Villa
Olimpica, Poblacion José Maria Caro, La
Feria, Juan Antonio Rios y otras. Asimis-
mo, coincide con las zonas de mas rapido
desarrollo en el futuro inmediato: Maipu,
Florida, Renca, Conchali, y accede facil-
mente a numerosos centros de gran afluen-
cia de publico como la Quinta Normal,
Feria Industrial y Agricola de Cerrillos,
Eztadio Nacional, Club Hipico, areas in-
dustriales de Maipd, Panamericana Norte y
Vicuna Mackenna.

Esta linea se utiliza en la actualidad por
ferrocarriles interurbanos de pasajeros y
de carga. El trazado y las instalaciones
generales son de regular calidad y no dis-
pone de los pasos sobre y bajo nivel ne-
cesarios para impedir pérdidas Je ‘empo
o accidentes en los cruces. Es increible
que no se haya tomado mucho antes la
decision de aprovechar esta linea para el
transporte urbano pero, por fin ahora, la
Oficina del Metropolitano consulta en su
primera etapa la habilitacion de la red
mencionada con tal propdsito y mejorando
el servicio en los siguientes aspectos:

a) Acondicionar unos treinta paraderos y
estaciones a distancias que fluctian entre
500 y 1.000 metros unos de otros.

b) Habilitar una maestranza especial de
ferrocarriles (San Eugenio o San Bernar-
do). )



c) Construir pasos a diferente nivel en
los cruces de mayor importancia; alrede-
dor de doce en la primera etapa.

d) Instalar un sistema de senalizacion
adecuado al nuevo objetivo y transforma-
dores que reduzcan el voltaje actual, por
cuanto el sistema urbano no requiere los
3.000 volts que precisa el ferrocarril a lar-
ga distancia.

e) Adquisicién del equipo rodante ade-
cuado para el transito urbano.

Cumplidos estos requisitos, la capital dis-
pondra de una magnifica red de 63 kiléme-
tros de longitud, puesta en funciones con
una celeridad que ningln otro sistema po-
dria garantizar y que prestara servicio a
unas 500.000 personas, (el 20% de la po-
blaciéon) a partir del presente afio. Anada-
se como meritoria la circunstancia de re-
correr zonas habitadas, fundamentalmente,
por familias de escasos recursos.

PRIMERA ETAPA DEL FERROCARRIL
METROPOLITANO

Gréfico indicando el aprovechamiento del fe-
rrocarril suburbano existente en la actualidad,
¥ que la Oficina del Metropolitano proyecta
utilizar para el transito urbano, emp'eando un
quipo rod d do a este propdsito. Con
un circulo negro estin indicados los parade-
ros y estaciones que se habilitardn para este
servicio. El proyecto consulta desnivelar la
via en sus cruces con las calles y avenidas
de mayor importancia y la instalacion de un
sistema especial de senalizacién. Se conside-
ran las siguientes lineas: 1.— Nos-San Euge-
nio; 2.— Padre Hurtado-San Eugenio; 3.— Qui-
licura-Yungay; 4.— Mapocho-Yungay; 5.— Yun-
gay-Alameda; 6.— San Eugenio-Alameda; y 7.—
San Eugenio-Nufioca.

Perspectiva de la Avenida Manuel Rodriguez
tal como la conciben en su futuro préximo, los
estudios realizados por el Plan Intercomunal
y la Oficina para el Transporte Metropolitano
de Santiago. Se advierte la linea del ferroca-
rril metropolitano adyacente a las pistas de
alta velocidad para vehiculos, mientras las ca-
lles transversales cruzan a nivel de la edifi-
cacion. Este proyecto es un acierto de solu-
cion para los problemas del transito rapido
armonizado debidamente con las estructuras
urbanas.
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SEGUNDA ETAPA:

Esta etapa consulta el tendido de 52 nue-
vos kilémetros de via, completando de
esta manera un total de 115 kilometros,
Se plantea el cietre del circuito de cir-
cunvalacion central, que en la primera eta-
pa ha guedado abierto uniendo Estacion
Mapocho con Estacion Nufoa. Esto se lo-
gra mediante una linea que circula adya-
cente al rio hasta Plaza Italia, lugar en
donde gira al Sur prosiguiendo por Busta-
mante hasta empalmar con la Estacion Nu-
fioa. Asimismo, se abren cinco nuevas
lineas que parten desde el anillo de cir-
cunvalacion central y que conducen a dife-
rentes zonas no cubiertas en la primera
etapa

La Oficina del Metropolitano no ha definido
ani el sistema mas adecuado para los
diversos tramos propuestos en esta eta-
pa, es decir, cuales trayectos se harén
mediante elevados, a nivel o subterraneos,
pero sea cual sea el sistema que se adop-
te, lo substancial es que exista continui-
dad con la red ejecutada en la primera
etapa.

Se estima que una vez en funciones esta
red, la capital ya dispondrd de un sistema
basico, apto para descongestionar subs-
tancialmente el transito actual, que redu-
cirfa sus servicios a las areas no cubier-
tas por el Ferrocarril Metropolitano

Esquema que ilustra la segunda etapa del Fe-
rrocarril Metropolitano para Santiago, en es-
tudio ain por la Oficina respectiva del Minis-
terio de Obras Publicas.

Se proyecta cerrar el circuito del anillo de
circunvalacion central, uniendo el tramo abie:-
to entre Mapocho y Nuiioa mediante una linea
que sigue el curso del rio hasta Plaza.ltalia
y vira en direccion al Sur continuando por
Bustamante hasta empalmar con Runoa.

La segunda etapa incluiria, asimismo, el tendi-
do de nuevas lineas a partir del anillo central
y que serian, por ejemplo, las siguientes:

1.— Desde Estacién Mapocho hacia el poniente
siguiendo a lo largo del rio hasta el aerddro-
mo de Pudahuel:. Sirve ‘a Renca y Barrancas.
Longitud de este tramo: 10 kilémetros.

2.— Desde Plaza Italia haclia el norte, bordean-
do el San Cristébal y prosiguiendo por Reco-
leta hasta El Salto en un tramo de 7 kiléme-
tros de extension.

3.— Desde Plaza Italia hacia el Oriente, si-
guiendo por el rio y Avenida Presidente Kenne-
dy hasta los pies del Cerro Calan. Tramo de
10 kilometros.

4.— Desde Estacion Santa Elena hacia el Orien-
te por Ruhoa, p do por los j habi-
tacionales Villa Oli E iel Gonzal
Cortez, Chacra Valparaiso y otras. Tramo de
7 kilémetros.

5.— Desde Santa Elena hacia el sur, siguiendo
por Vicuiia Mackenna hasta Puente Alto. Tramo
de 16 kilémetros.

Ademas, se consulta una linea de 2 kilémetros
que parte desde Plaza Ercilla pasando tangen-
te al Parquc Cousifio y empalma con el anillo
de circunvalacion para en el futuro llegar hasta
el Rio Mapocho por el cosiada Poaiente del
centro de Santiago.

En total, la segunda etapa del metropolitano,
desarrollaria 52 kilometros de tendido de linea
nueva comunicada con la via férrea puesta en
funciones en la primera etapa.

Bl

[\

Cad




Boceto para una estacion elevada del
Ferrocarril Metropolitano de Santiago. Co-
rresponde a uno de los numerosos estudios
que se barajan en la actualidad y se en-
cuentra ubicada en el puente Bulnes, mi-
rando desde Avenida Balmaceda.

TERCERA ETAPA:

Esta etapa seria de mas largo alcance,
destinada a completar el circuito basico y
a proyectar las lineas necesarias para
absorber el crecimiento previsto en la ciu-
dad. Consulta una trama complementaria
con las anteriores a través de Avenida
B. O'Higgins, Providencia, Gran Avenida e
Independencia, amén de un nuevo anillo de
circunvalacion proximo a los limites del
area urbana. Incluye también el aprovecha-
miento del ferrocarril hasta Melipilla, has-
ta Lo Aguila Sur, hasta San José de Mai-
po y hasta Chicauma, con un total de 120
nuevos kilometros de via.

¢UN SANO PROPOSITO, O UNA FELIZ
REALIDAD?

Todo induce a pensar que la profundidad
de los estudios realizados bajo la direc-
cion del Arquitecto Juan Parrochia B. asi
como los recursos econdmicos que el
Ejecutivo ha comenzado a poner a disposi-
cion de estos planes, permitirdn que esta
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