CONCURSO INTERNACIONAL URBANISTICO DE MADRID

Ideas generales de la Memoria de los arquitectos senores Ulargui y Czekelius.

Hemos estimado como base fundamental para nues-
tro anteproyecto no establecer un limite fijo en el plan
comarcal, aunque fijemos como término municipal fu-
turo, y obedeciendo tinicamente a razones de orden po-
litico y administrativo, el perimetro resultante de la
agrupacién de los diferentes términos municipales limi-
trofes con Madrid. Y este criterio obedece a entender
que jaméas debe constituir una barrera para el desenvol-
vimiento de una urbe la existencia de una linea pe-
rimetral fijada exclusivamente con un criterio de orden
politico o administrativo, sino que este limite debe ser
fijado més bien respondiendo a una imposicion topo-
grafica,

La topografia del terreno, que, sin ser excesivamente
zccidentada, es, sin embargo, lo suficiente para que s¢
acuse una irregularidad continua, dificu.ita considerable-
mente la existencia de un trazado viario amplio, enten-
diéndose por amplitud el que corresponde a un sistema
de grandes ejes, al igual del que existe en las grandes
capitales, y que, indudablemente, por sus condicicnes to-
pograficas fué facil de obtener,

El criterio que informa nuestro anteproyecto es “con-
servador”, de aprovechamiento de los trazados viarios,
de las construcciones actuales, de los proyectos apro-
bados por el excelentisimo Ayuntamiento, y atn no
ejecutados, etc., etc., dentro, como es logico, de los li-
mites posibles en la concepcion general de nuestro estu-
dio, con arreglo a un sano criterio urbanistico, y hu-
vendo de manera consciente de utopias, que si en el
prapel son capaces de impresionar a los que suefen con
tna urbe ideal, no son, a nuestro entender, soluciones
viables que Madrid reclama urgentemente, dentro de
sus posibilidades en todos los Ordenes.

A nuestro entender, Madrid sélo necesita un ante-
proyecto que sirva posterjormente de base al estudio
de un proyecto definitivo que resuelva de manera pric-
-tica los problemas que actualmente tiene planteados la

ciudad: trifico y vivienda,
]
FUTURO TERMINO MUNICIPAL ‘

]
.

Lo primero es tanto como hallar la solucion juridica
al hecho biolégico del gran Madrid. Aun sin las previ-
siones anejas a una buena politica urbanista, la edifi-
cacién madrilefia desborda en muchos sitios los lin-
deros del término municipal y en los restantes lo reba-
sard en muy pocos afios. Imposible, por tanto, pensar
en la extensién de Madrid sin preocuparse del grave
obsticulo que esa limitacién significa. La solucién pue-
de ser: :

a) La anexién pura y simple de todos los términos
municipales que rodean Madrid en un radio de longitud
suficiente para comprender el adrea de su desarrollo pro-
bable durante medio siglo.

b) En la mancomunidad voluntaria de todos los Mu-
nicipios interesados; y

¢) En una solucién intermedia, semejante a la uti-
lizada por algunas grandes ciudades como Londres ¥y
Bruselas, y por la cual, respetando la subsistencia autd-

noma de los actuales Municipios, se creard una agru-
pacién o consorcio de todos ellog regido por un Con-
sejo en el que tuvieran representacion y con atribucic-
fles para cuanto se refiere a los planos de urbanizacidon
y extension, Ordenanzas y grandes servicios comunes,
como abastecimiento de agua, gas y electricidad, alcan-
tarillado y transportes.

CAPITULO I.—SISTEMA VIARIO

El trazado de las grandes vias debe ser la base del
anteproyecto, y siguiendo este criterio impuesto por
las bases y que corresponde a las tendencias del urba-
nismo moderno, vamos a comenzar por su estudio,

La red actual de grandes vias en Madrid es princi-
palmente radial.

El plano nimero 1 de nuestro anteproyecto contiene
la red de comunicaciones del Madrid actual y futurc.
Estia tratado como plano comarcal, indicando en él los
enlaces futuros de la regién, fijada ésta por nosotros
entre las cuencas del Guadarrama y del Jarama y te-
niendo como eje intermedio la cuenca del rio Man-
zanares,

CARRETERAS DE PRIMER ORDEN
Radiales.—1l.as existentes hoy dia son: de Madrid a
Francia, por Irtin; a Francia por La Junquera; a Cas-
tellén, a Cadiz, a Toledo, a Portugal y a La Corufia.
Todas estas vias se conservarty.

Radiales que proponemos.—De Madrid a Loeches, a
El Pardo y Guadarrama.

Estas carreteras ya exister, convirtiéndolas nosotros
en carreteras de primer orden.

Circulares.—La red actual es hoy deficiente. No exis-
te un circuito cerrado, y aunque en los ultimos afios
se han construido tramos de enlace de los pueblos
limitrofes ‘de Madrid, no estd completa y ademéis de
segundo orden.

Tramos existentes.—Canillejas-Vicalvaro; Carabanchel
Alto-Campamento militar-Pozuelo de Alarcén; Pozuelo
de Alarcén-Aravaca-Carretera de La Coruiia.

Proponemos una carretera de primer orden de cir-
cunvalacién, aprovechando estos tramos y agregando
los siguientes:

Carretera de La Corufia-Fuencarral; Fuencarral-Hor-
taleza; Hortaleza-Canillas; Canillas-Canillejas; Vicalva-
ro-Vallecas; Vallecas-Villaverde; Villaverde-Carabanchel
Alto.

Carreteras principales de enlace.—De Madrid a Alco-
bendas; de Madrid a Hortaleza; de Madrid a Canillas; -
del kilémetro 6 de la carretera de Cadiz a Villaverde;
de Madrid a Fuenlabrada; del kilémetro 65 de la ca-
rretera de Carabanchel Alto a Pozuelo y a Hiamera; de
Hiimera a la estacién del ferrocarril de Pozuelo; del
kilometro 9 de la carretera de La Corufla a Madrid.

Proyectadas.—De Canillas a Barajas de Madrid; de
Parajas de Madrid al kilémetro 12 de la carretera a
Francia, por La Junquera, pasando por el aeropuerto;
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NUEVO PUENTE DE L0O3 PONTONES,

de Madrid a Coslada; de Madrid a Vaciamadrid, si-
guiendo la margen izquierda del rio Manzanares; de
Madrid a San Martin de la Vega, siguiendo la margen
derecha del mismo rio; de Hiimera al kilometro 5 de
la carretera de La Coruiia, cruzando la Casa de Campo.

Desviaciones proyectadas de carreteras de primer or-
den—Dec la carretera a Toledo, en el kilometro 4, a
unir con el nuevo puente sobre el Manzanares denomi-
nado de la Embarcacion y siguiendo la direccion del
paseo del Canal.

De la carretera de Portugal, en el kilémetro 4, a umv
con el nuevo puente sobre el Manzanares denominado
de los Pontones y siguiendo la direccion del paseo de
los Pontones,

De la carretera a Francia, por Irin, desde Fuenca-
rral, siguiendo un nuevo trazado paralelo a la prolon-
gacion de la Castellana y uniéndose con la calle de
Bravo Murillo en el sitio denominado El Estrecho.

Conviene hacer la observacion de que, tanto en laz
carreteras radiales vy circularey de primer orden, las des-
viamos por la periferia de los pueblos que unen.

Hasta ahora hemos expuesto el trazado viario en su
aspecto comarcal, y ahora vamos a estudiar el enlace
de €l con el sistema viario dentro del término munici-
pal actual, y como consecuencia nos ocuparemos de la
reforma viaria interior.

Enlace del sistema viario comarcal con el viario del
interior.—Teéricamente cada via de penetracién a ura
ciudad, como son las anteriormente citadas carreteras
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de primer orden, deberian tener en e! punto de con-,
tacto con la urbe desviaciones de tal naturaleza quc
cruzasen el casco radialmente, facilitando asi la distri-
Lucidn rapida del trafico.

Asi la carretera de Francia por Iran, la de Francia
por La Junquera y todas las radiales de primer orden
que hemos enumerado, al penetrar en la ciudad se ra-
mifican en distintas direcciones, ajustindose al criterio
anteriormente expuesto en lo posible.

De estas ramificaciones viarias son tres las princi-
pales que pudieran considerarse como ejes de direccion
Norte-Sur, ¥y que siguen las cuencas principales del ac-
tual término municipal, y son: Avenida de las margenes
del rio Manzanares; prolongacion de la Castellana, Cas-
tellana, Recoletos, paseo del Prado y Delicias; v Ave-
nida del Abrofigal; y en direccion Este-Oeste una prin-
cipal que comenzando en Ventas sigue por Alcald a
la calle de Sevilla, prolongacion de ésta por Progreso
y calle de Toledo, para continuar por el nuevo puenze
de los Pontones y seguir por la carretera a Portugal.
En esta arteria la desviacion desde la plaza de Cana-
lejas a Progreso y de aqui al puente de los Pontones
viene a sustituir a la que hoy dia pudiéramos llamar
en este trayecto via Este-Oeste, dentro del casco viejo,
v que es hoy Sevilla, Sol, Segovia, siguiendo la direc-
cion de la carretera a Portugal.

Estas arterias que hemos considerado como ejes es-
tin unidas entre si por varios circuitos que pudiéramos
denominar Rondas concéntricas. teniendo como centro



la Puerta del Sol, El exterior de estos circuitos cerrar
dos lo forma la actual linea’ de Rondas, completada, ent
Luestro anterior anteproyecto con la union- de éste con
el Abrofiigal, unién obligada hoy d1a para salvar con
poco coste la interrupciéon que sufre dicha Ronda al
atravesar su trazado las dependencias de la Compan.l-’i-
de ferrocarriles de M. Z. A., y cerrando el referido cir-
cuito por el paseo de la Chopera, Yeserias, paseo Imi-
perial, nueva via al Camino Alto de la Vrrgen del Puer-
to, Cuesta de San Vicente, plaza de Espafia, Princesa
v unién de ésta con la Avenida Reina Victoria (Cua-
tro Caminos). El circuito que pudiéramos denominar
interior, lo forma la calle de Sevilla, prolongacion . de
ésta hasta su encuentro con Atocha, Atocha-Santa Cruz,
Santa Cruz-Plaza del Callao, Avenida de Pi ¥ Margal
trozo de la Avenida del Conde de Pefialver y unios
de esta via con Sevilla. Entre estos dos circuitos, exte:
rior e interior, se desarrolla otra serie de ellos, cuyd
recorrido puede observarse en los planos y especialmen-
te en el sefialado con el nimero 2.

Todo este sistema radial y circular se completa con
una red de vias de distintos 6rdenes en cuyo trazado
hemos procurado conservar todas las ya existentes v
adaptando las nuevas a las caracteristicas topograficas
del terreno.

Puentes.—En relacién con el sistema viario es de in-
terés estudiar los enlaces de las mAargenes derecha e
izquierda de la cuenca del rio Manzanares, pues sin ser
este rio de consideracidn, sin embargo, por la insuh-
ciencia de los puentes que unen dichas mérgenes, se ha
criginado un desarrollo de la ciudad en direccion Nor-
deste, siendo, sin embargo, la margen derecha del refe-
rido rio sector de excelentes condiciones para la exten-
£ion de la urbe. .

L.os puentes de Segovia y Toledo, hoy principales
de los que unen las margenes del rio, son insuficientes
por su calzada estrecha para el trifico intenso de las
vias que unen, y como su ehsanchamiento equivaldria
a destruir su belleza arquitectdénica, proponemos en
nuestro anteproyecto alejar de los mismos el trafico,
estableciendo dos nuevos puentes: el de los Pontones,
vara la desviacion de la carretera de Portugal, v el
de la Embarcacién, para la desviacién de la carretera
de Toledo. Como consecuencia, los actuales puentes de
Toledo y Segovia deben reservarse exclusivamente para
.el transito de peatones, declardndolos monumentos na-
cionales.

Ademis de los nuevos puentes que acabamos de se-
fialar establecemos otros complementarios: Uno en la
carretera de circunvalacion de Aravaca a TFuencarral,
otro en la nueva via de enlace de Hamera a la Ciudad
Universitaria; tres plataformas frente a la nueva pra-
dera de San Isidro, y, por tltimo, la prolongacién di-
recta de la carretera de Cadiz con Delicias y el de la
carretera de circunvalacidén de Villaverde a Vallecas.

MEDIOS DE TRAFICO ‘
1

Ferrocarriles—Al igual que hemos observado en ja
red viaria de carreteras, existe en la red ferroviaria «l
sistema radial, y andlogamente se observa la falta de
enlace del mismo y su insuficiencia, quizd debida a la
topografia del terreno, dificultando con ello el desarrolln
industrial y comercial de Madrid,

De todas las vias radiales existentes que conservamos
s6lo se modifica el trazado terminal de! ferrocarril de

la. via estrecha militar, y el trazado terminal del ferro-
carril a Arganda, para evitar en el primero que penetre
en una zona que proponemos modificar y en el segundo
por su trazado inadecuado al urbanizar esa zona.

Como via circular de enlace respetamos, con ligeras
modificaciones, el proyecto hoy dia en tramitacion, co-
rrespondiendo” estas modificaciones al trazado Nordeste,
debido al nuevo emplazamiento de la estacién que pro-
ponemos, y proyectando un enlace que, pasando por
Coslada, una esta linea de circunvalacién con el ferro-
carril a- Barcelona, pudiéndose asi establecer el enlacc
con el directo a Burgos.

Estaciones.—Actualmente dos son las estaciones ferro-
viarias principales de Madrid. La del Norte y la de
Madrid, Zaragoza y Alicante, ambas situadas en la cuen-
ca del rio. Manzanares. Este emplazamiento origina una
dificultad para ‘el abastecimiento de la zona Norte de
Madrid, va que el nivel de dicha zona con relacién al
de emplazamiento de las estaciones viene a resultar apro-
ximadamente de 80 metros, y como consecuencia, el aca-
rreo de mercancias resulta costoso,

Otras estaciones de orden secundario son las de De-
licias, Goya y Nifio Jesiis, cuyo emplazamiento es tam-
bién en la parte Sur de la ciudad, y ¢omo consecuen:ia,
tampoco resuelven el problema de un abastecimientc
normal.

Todas estas estaciones terminales no tienen enlace en-
tre si, pues solamente ‘existe enlace entre el Norte y
Madrid, Zaragoza y Alicante, v estas dos con Delicias.
Resulta,  pues, deficiente, puesto que se establece de
una manera incompleta y en una sola direccién Este-
Ceste.. El nuevo trazado de circunvalacion y las modifi-
caciones que proponemos de enlaces, de que va hemos
hablado anteriormente, viene a resolver este problema.

La estacién terminal de Arganda desaparece en nues-
tro anteproyecto de las inmediaciones del Retiro, por
estimar su emplazamiento inadecuado al ser colindante
con un hospital ¥y por considerarlo mas logico en las
inmediaciones de la nueva via que proyectamos en la
cuenca del Abrofigal,

La estacidon terminal del trazado a San Martin de Val-
deiglesias desaparece de su emplazamiento actual, lle-
vandola a la actual estacién de Delicias y trayendo co-
mo consecuencia la modificacién de su trazado.

La estaciéon principal de viajeros de la linea de cic-
cunvalacion prevista en el sitio denominado de las Cua-
renta Fanegas lo consideramos inaceptable, por enten-
der que toda esta zona esti actualmente edificada con
colonias de diferentes tipos (econdmicas, baratas. de lu-
jo, etcétera), y, por tanto, no es el lugar adecuado
para tal emplazamiento, ya que toda la zona de Cha-
martin refine condiciones para la edificacion abierta v
no precisamente para la industria que indudablemente
habria de aglomerarse alrededor de la referida estacion.

Ademas de estas razomes, actualmente entre Chamar-
tin y la Ciudad Lineal existe una union efectiva, precisa-
niente por la existencia de esas colonias, y emplazar
la estacion de viajeros del proyecto que actualmente se
tramita en el sitio que se propone, equivaldria a intro-
ducir una cufia en este enlace, hoy ya establecido

Proponemos, pues el emplazamiento de la nueva esta-
cion al norte de Hortaleza y compensamos el aloja-
miento que del niicleo principal de la ciudad pueda te-
ner proyectando vias principales que faciliten el enlace.

En esta misma linea de circunvalacién proponemos
un apeadero subterrineo en la calle de O'Donnell-Al-
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cald, en la manzana inmediata a la Fundacién Aguirre,
vy otro apeadero de mayor importancia en las proximi-
dades del actual Hipdédromo, frente a los campos Je
deportes del Madrid F. C.

Trenes rapidos eléctricos.—Proponemos en todas las
vias radiales de primer orden el establecimiento de tre-
nes eléctricos rapidos que, partiendo de la periferia de
la nueva zona de extensién que se propone, una la cin-
dad con los pueblos limitrofes.

De todos estos trazados el de mayor importancia que
proponemos es el que ha de unir Madrid con la Sierra,
cuyo desarrollo se efectia en la cuenca del rio Manza-
rares atravesando El Pardo, pasando al oeste de Col-
menar Viejo. También proponemos establecer apeaderos
dentro de la zona del Pardo. Su punto de arranque
debera ser la estacidén del Norte, enlazada con ésta, como
puede observarse en el plano nimero 4.

También proponemos dos lineas a las margenes de-
recha e izquierda del rio Manzanares.

Todas las estaciones terminales de estos trenes rapi-
dos eléctricos tienen su enlace con la linea del Metro-
politano que proponemos, v cuyo trazado también se
observa en el plano mimero 4.

Metropolitano.—Nuevas lineas que provectamos:

Linea del Abrofiigal—Empieza en la unién del Abro-
fiigal, vuelve por el paseo de Chamartin, cruzando la
carretera de Alcobendas y Castellana. y va a unirse por
la via Norte-Sur en Tetuin de las Victorias a la actual
linea.

Linea de Ronda interior—Puente de Toledo. paseo de
las Acacias, nueva Avenida del Ferrocarril-Avenida de
Menéndez Pelayo, calle de Alcal4, Principe de Vergara-
Glorieta de Ruiz Jiménez, por una via de nuevo ftra-
zado a Pozas. :

Linea al nuevo parque de Canillas—FEs una deriva-
cién en la linea de Ronda en el encuentro del paseo de
Ronda con Diego de Ledn,

Nueva linea Norte-Sur. Desde el principio de la Cas-
tellana al nuevo puente de la carretera de Cadiz a lo
largo de la Castellana por el paseo de las Delicias,

Linea Goya-Argiielles—Empieza en la calle de Goya
{(final) v llega a Argiielles, a todo lo largo de los ac-
tuales bulevares.

Tinea Banco de Espaiia-Puerta de Hierro—Partiende
del Banco de Espafia sigue la actual Gran Via, calle de
la Princesa. por la avenida principal de la Ciudad Uni-
versitaria llegando a Puerta de Hierro.

Nueva linea de Progreso-Puente de Toledo—Sale de
Progreso, Duque de Alba, calle de Toledo, Puerta d2
Toledo y Puente de Toledo.

Respecto a las estaciones del Metro actuales propone-
mos la desaparicion de la parte externa de la de la
Puerta del Sol, de la de la Red de San Luis, de la de
Atocha y Antén Martin, dejando plazas y vias piiblicas
libres de tales accesos y salidas del Metro, y proponien-
do los nuevos emplazamientos de estas bocas en las ace-
ras o plantas bajas de las casas de dichas vias.

Como anteriormente hemos dicho, al tratar de los tre-
nes eléctricos rapidos todas estas estaciones estin en-
lazadas con las de dichos trenes.

También conviene hacer notar que las estaciones de
los nuevos trazados estin mas distanciadas unas de
ciras, con objeto de hacer mas rapid> este servicio,

Tranvias.—El medio de trifico mas deficiente que ac-
tualmente tiene Madrid lo constituye el actual servicio
de tranvias, pues en Tugar de estar su red extendida
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por la periferia para unir los suburbios con el centro,
todas las redes atraviesan las calles principales del cas-
co (las mas céntricas), formando un
para el trafico.

Por el trozo de la calle de Alcala, entre Cibeles v
Puerta del Sol, pasan, de las 52 lineas, 13, y por Puer-
ta del Sol, 23.

En lineas donde deben circular coches cada cuatro ¥
cinco minutos es muy frecuente que ocurra que los ser-
vicios se espacien hasta media hora, junfindose enton-
ces cuatro y cinco coches de la misma linea. Todos es-
tos inconvenientes perjudican tanto a la Empresa con-
cesionaria como al publico, pues indudablemente, cuan-
do se juntan tres o cuatro coches de la misma linea, los
dos primeros van llenos, mientras los dos tltimos, va-
cios (material excesivo por un lado; servicio y corrien-
te indatil, por otro). Ocurre a su vez que a horas deter-
ninadas del dia: cierre de talleres, oficinas, etc., no hay
aumento en el servicio, y, por tanto, hay lineas que en
algunas horas van con doble cantidad de viajeros que
la debida. Lo mismo se nota en los dias de lluvia, etc.

De log trece términos municipales que rodean Madrid,
estan comunicados con tranvias solamente cinco,

No hay ninguna linea de circunvalacion.

No obstante conocer las dificultades actualmente exis-
tentes, como consecuencia de los contratos que existen
entre el Ayuntamiento de Madrid y la Compafiia con-
cesonaria de estos servicios, proponemos las siguientes
modificaciones de itinerarios v el trazado de unos
nuevos.

Lineas que conservamos.—Discos: 11, 37, 41, 49 v H,

Lineas que modificamos.—Discos: 3, 8, 26, 39 40, 45,
48, 4, 6, 23, 27, 28. 30, 35, 51, E y L. !

Lineas cuya supresién total se propone.—Discos: 14,
15, 17, 18 20, 21, 22, 32, 50. !

Nuevas vias proyectadas.—Primera, plaza de Alonso
Martinez-Embajadores; segunda, Cibeles-Paseo de Re-
ccletos-Dofia Barbara de Braganza-Fernando VI-Alon-

obstaculo seric

50 Martinez-Carranza-Aberto Aguilera-Guzmin el Bue-

no-Donoso  Cortés-Bravo Murillo-Quevedo-Fuencarral;
tercera, nueva linea del Abrodigal; cuarta, Cibeles-O'Don-
nell-Camino Bajo de la Elipa-Cementerin de los barrios
del Puente de Vallecas-Picaso-Entrevias; quinta por la
prolongacién de Velizquez al Apeadero del Hipddromo
v nueva via sobre lo que fué éste, Castellana, Cibeles,
Lévez de Hoyos, a unirse con el punto de partida.

Nota.—Todas las lineas de via estrecha se deben con-
vertir en recorridos de via ancha,

Autobuses.—FE! excelente estado en que se encuentran
las principales carreteras del Estado v el mejoramiento
de log medios de trafico, en este caso autobuses. hace
que este servicio en Madrid sea considerable, existiendo
en la actualidad unas ochenta Empresas.

Solamente una de éstas, “La Castellana™, dispone de
un edificio de estacién con andenes, sala de espera, ta-
quillas, etc., que podria servir de modelo para las de-
mas Empresas.

Existe una competencia estimable a las Compaiiias
ferroviarias, observandose, por ejemplo, en la Compaifiia
de Ferrocarriles de Madrid a Céiceres y Portugal una
disminucién en el trifico de viajeros de tercera clase.

Esto hace poner en la necesidad de ordenar estos ser-
vicios, hoy diseminados por plazas y calles poco espa-
ciosas tomadas como puntos de arranque, v ocasionano
con ello un serio problema en la circulacién. Por esto



proponemos los siguientes puntos de partida de autobu-
ses a la provincia:

Estaciones con andenes.—Calle de Garcia de Pare-
des, 19.—Para todas las lineas de Fuencarral y Alco-
bendas, pasando por Santa Engracia, Bravo Murillo y
tineva carretera a Fuencarral.

Plaza de Espafia, esquina a la calle de la Princesa.—
Para todas las lineas al Pardo y la Sierra, carretera
de La Corufia y Aravaca bajando por la Cuesta de
San Vicente v paseo de San Antonio de la Florida.

Plaza de los Carros.—Para todas las lineas por la ca-
rretera de Extremadura, con salida por la plaza de San
Francisco, Nueva Via, Puerta de Toledo, paseo de los
Pontones y Nueva Carretera a Cuatro Vientos.

Para todas las lineas por la carretera de Toledo, uns
nueva estacién en el cruce de Santa Marfa de la Ca-
beza y la Avenida del Ferrocarril, saliendo por el nue-
ve puente de la Embarcacién a la carretera de Toledo.

Para todas las lineas de la carretera de Cadiz, una
nueva estacion en el cruce del paseo de las Delicias v
nuevo puente de la carretera de Cadiz.

Para todas las lineas de la carretera de Valencia, nue-
va estacién en el cruce de la Avenida del Abrofigal y
calle del Pacifico (Puente de Vallecas).

Para todas las lineas de la carretera de Loeches y
carretera de Francia por La Jumquera una nueva esta-
cién en el puente de las Ventas con salida a las dos
carreteras. i

Aeropuertos.—Con los que actualmente existen, los
de Barajas, Cuatro Vientos y Getafe, creemos comple-
tamente satisfechas las mecesidades de este medio de
trifico para un futuro lejano, una vez enlazados éstos
por vias que los comuniquen ficil y ridpidamente, v
cuyo trazado aparece indicado en el plano ntimero 2:
Madrid y sus alrededores.

Consideraciones generales sobre el trafico—A fin de
encauzar de una manera practica y ajustandose a rea-
lidades este problema, proponemos:

Primero. Una direccién finica de todas las Compa-
filas concesionarias de estos servicios phblicos.

Segundo. Unificacién de tarifas para poder utilizar
los billetajes indistintamente en todos los medios de
transporte,

Tercero. Unificacion y coincidencia en el horario de
todos estos servicios.

Cuarto. Supresién de algunos itinerarios y descon-
gestion de los actuales dentro del casco actual de ia
ciudad, con arreglo al trazado que hemos proyectado,
al que nos hemos referido anteriormente y que estd
representado en el plano niimero 4.

Quinto. Estrecha relacién y unién entre la Direc-
cion de todas las Compafifas con el Municipio (Estu-
dios estadisticos del trifico) a fin de que los distintos
servicios sean para el piblico y no el piiblico para
los servicios.

Sexto. Nuevo estudio de las direcciones finicas ac-
tualmente establecidas de manera caprichosa y sin res-
ronder a ningtn estudio hecho sobre los datos facili-
litados ipor la Oficina de Informacién Municipal. v cu-
vos datos debieran tenerse en cuenta por quien en e!
Municipio se ocupe de este encauzamiento de Ta cir-
calacion.

CAPITULO II

Sistema de zonas libres, parques y jardines.—Plano
segundo de nuestro anteproyecto.

Existen grandes masas arholadas en el Norte y Oeste,

Pardo y Casa de Campo; faltan en el Sur y en el
Este,

Para proyectar nuevas zonas libres, hemos seguido
el siguiente criterio:

Unir todos los espacios libres ya definidosg como ta-
les por su aprovechamiento: Zona militar, campos de
lejercicios, aerdédromo, alrededores del nuevo cementerio
(defendidos ‘por la ley) y cementerios que deben su-
primirse. o o

Unir las grandes fircas particulares o del Estado
con arbolado, que debe ser defendido.

Terrenos libres del Ayuntamiento no aprovechados.

Y finalmente, las zonas verdes en las tres grandes
cuencas de los rios Guadarrama, Manzanares y Jarama,
que por sus aguas se prestan mejor al cultivo del arbol.

En el plano 1:50.000 demostramos cémo sz pueden
convertir los alrededores de Madrid ficilmente en un
sistema continuo de zona verde. Deberin repoblarse,
cosa que puede hacerse sin gran esfuerzo, con arbo-
lado los alrededores y a su vez acotar extensiones coms
zonas defendidas todos aquellos espacios que por su
situacion topografica y condiciones naturales pueden
ser para un futuro zonas de parque y Tecreo,

En el plano niimero 2, destinado a representar el sis-
tema de parques y jardines, se puede observar cémo
siguiendo el criterio que ha informado su estudio se
constituye un cinturén que recorre todo el nuevo pe-
rimetro del término municipal que proponemos pene-
trando a su vez en forma radial o de cufia hacia el
casco actual y futuro de Madrid, enlazando con las
zcnas verdes hoy existefites y con las que proyectamos.

De este esquema de sistema de parques asi formado
pueden observarse la formaciéon de niicleos a su vez
rodeados de espacio libre con caracteristicas cada uno
de ellos bien definidas para su destino y que se ex-
presan y determinan también en nuestro plano ni-
mero 2.

Estas nuevas zonas rodeadas de espacios libres, que
pudiéramos llamar perimetrales, estan cruzadas a su
vez por fajas verdes de orden secundario que tienen
por origen zonas verdes ya existentes y vaguadas tam-
bién existentes.

Congideraciones generales sobre el sistema de parques.
Consideramos criterio fundamental de nuestro antepro-
yecto con relacién al sistema de parques lo siguiente:

Primero. Segregacion de una vparte del Pardo para
convertirlo en parque piblico.

Segundo. Segregacion de un pequefio trozo de la
Casa de Campo comprendido entre la cuenca del rio
Manzanares y la carretera de la Cuesta de las Perdices
al paseo de Monistrol. .

(Estas dos segregaciones para compensar el espacio
que ocupard en lo futuro la Ciudad Universitaria.)

Tercero. ILa union de todas las zonas verdes y par-
ques existentes actualmente en la cuenca del rio Man-
zanares a ambas maAargenes, formando asi una faja que
envuelve el sector Sur-Oeste de la ciudad.

Cuarto. Enlace de log jardines de la Escuela de Ve-
terinaria, jardines del antiguo Matadero, campo de las
Vistillas hasta el Campo del Moro, %

Quinto. Prolongacion de la zona verde del Retiro
v enlace con el espacio libre del nuevo cementerio de
la Almudena. B m RS

Sexto. El espacio libre que rodea all nuevo cemente-
rio lo hemos reducido a sus limites justos, extendién-
dolo tinicamente hasta el final de la falda de su colina,
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va que las aguas de sus filtraciones no pueden afectar
a las construcciones que le rodean, por estar en la
vertiente opuesta.

Séptimo. Unidon del espacio libre del nuevo cemen-
terio de la Almudena con las zonas verdes establecidas
al Norte en el final de la prolongacion de la Castellana,
formandose una cadena en forma de cufla entre el Abro-
fligal y la Ciudad Lineal, y aprovechando lo acciden-
tado del terreno en este sector.

Octavo. Todos los jardines existentes dentro del cas-
co actual y que estin cercados, deberan quedar libres
de tal cerco, abiertos dia y noche al publico. Entién-
dase que nos referimos ftnicamente a los jardines pi-
blicos.

Noveno. Todos los solares resultantes de aquellos
edificios, bien militares, etc., que en el documento ni-
niero 4 proponemos su desaparicién, se convertirin en
jardines puiblicos, en los cuales deberin instalarse par-
ques especiales para mifios.

Décimo. Los solares actuales propiedad del Ayun-
tamiento y lindantes con el antiguo Hospicio deberin
incorporarse al actual jardin, denominado de Pablo
Iglesias. 1

CAPITULO III

Divisién en zonas.—Existe en Madrid un verdadero
desorden en cuanto a la edificacion se refiere, pues tan-
to la industria como la vivienda obrera, como la vi-
vienda de la clase media, etc., estin diseminadas v
mezcladas,

Nosotros, al estudiar en nuestro anteproyecto este
aspecto del problema hemos tomado como base para
tal clasificacion sectores de la ciudad en los que, sin
ser hoy completamente definidos para una determinada
clase de construccién, se acusan ligeramente algunos
caracteres definidos de las distintas clases.

En nuestro plano namero 3 estan definidas estas zo-
nas, que somn:

Primerq. Una zona industrial en la parte Sur de la
ciudad, hoy ya bastante definida, v que tiene como
fundamento de su existencia el emplazamiento de las
estaciones ferroviarias. Cogida por la cuenca del rio
Manzanares y la futura Avenida del Abrofigal.

Segundo. Una zona destinada a vivienda obrera, ini-
ciada también en este sector, en la margen derecha del
rio Manzanares y separada de la zona industrial por este
rio.

Tercero. Otra zona destinada a vivienda obrera, tam-
bién hoy iniciada en el término del Puente de Vallecas
v Entrevias v separada de la zona industrial por la
Avenida del Abrofiigal.

Cuarto. Otra zona industrial al Norte, proyvectada
alrededor de la estacion de mercancias de la linea de
circunvalacion y directo a Burgos,

Quinto. Una zona destinada a vivienda obrera pro-
xima a la anterior zona industrial en las proximidades
de Canillas, Hortaleza y Ciudad Lineal y pueblo de
Fuencarral,

Sexto. Otra zona destinada a vivienda obrera, hoy
dia perfectamente definida, a los dos lados de la Ave-
nida del Abrofiigal y partiendo del Puente de las Ven-
tas en direccién Norte.

Séptimo. Otra de vivienda obrera en la desviacién
de la carretera a Francia, desde El Estrecho hacia el
Norte a la altura de Chamartin de la Rosa.
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El resto de la superficie de extensién se destina a
zonas de residencia clasificada y ordenada con arreglo
a las nuevas Ordenanzas municipales que proyectamos

Octavo. Dentro de esta ordenacién de zonas que es-
tablecemos deberd, en lo sucesivo, hacerse desaparecer
todas las construcciones que existiendo hoy no enca-
jan dentro de las zonas respectivas que hemos estudiado.

Asi en nuestro plano nimero 4 se observara que
hacemos desaparecer todos los cuarteles actuales empla-
zados dentro del casco de la ciudad para trasladarlos
al recinto que determina la zona militar.

Noveno. Todos los cementerios deberan suprimirse,
convirtiéndolos en parques, a excepciéon del nuevo de
l= Almudena, en el que se centralizaran todes los ente-
rramientos de la nueva urbe.

Décimo. Dentro de esta ordenacién entendemos de-
be desaparecer la actual Casa de Fieras, enclavada en
el Retiro (enfrente de un hospital), para trasladar su
emplazamiento al nuevo parque que proyectamos en
la segregacion del Pardo.

Undécimo. En lo sucesivo se procurari ir reuniendc
en el sector Fuencarral-Valdelatas todos los estableci-
mientos publicos v de Beneficencia, tanto provinciales,
municipales, como de particulares.

En el plano nfimero 2 no solamente definimos las
zonas dentro de la extension del Madrid actual, sino
que a su vez definimos iniciindolas, las clases de zonas
que deben componer la futura extension de los pue-
blog satélites de la urbe futura. Asi entendemos que
Villaverde, Vallecas y parte de Vicalvaro, por su red
ferroviaria, son puntos adecuados para el establecimien-
to de zona industrial y como consecuencia obrera. Ca-
nillejas y Canillas como zona de residencia, Hortaleza
y Fuencarral como zona industrial y obrera, y Aravaca.
Pozuelo de Alarcon, Himera y los Carabancheles como
zona especialisima para residencia.

Reforma interior.—Hemos dejado para el final de esta
Memoria el ocuparnos brevemente de los fundamentos
gque han informado las ideas sobre la reforma interior
que proponemos.

Indudablemente que la vida comercial v politica de
Madrid esti actualmente concentrada en un perimetro
reducido alrededor y teniendo como centro la Puerta
del Sol dando ello origen a que la vida en esta parte
de la ciudad se desarrolle con caracteres de mis inten-
sidad que en el resto.

El libro de informacién sobre la ciudad trata muy
‘extensamente de este aspecto.

La insuficiencia del trazado viario en ese centro de
vida intensa es deficiente, y para corregirlo pudieran se-
guirse dos criterios: uno radical, que siempre es a costa
de grandes sacrificios para el Erario municipal y de
grandes beneficios para los especuladores de esta clase
de negocios, y otro conservador, dentro de los limites
que imponen log problemas a resolver. Nosotros hemos
preferido adoptar este Gltimo criterio.

Lineas principales de nuestra reforma son:

Primero. En el sentido Este-Oeste, desde la plaza
de la Independencia a la plaza de Espaia, paralela apro-
ximadamente a la Gran Via, uniéndose a ésta en la
plaza de Espafia y encauzando por ella el trifico de
la calle de Alcald y barrio de Salamanca para llevarlo
a la Cuesta de San Vicente y ramificarse desde este
punto. Con ello se consigue descongestionar el trafico
de la calle de Alcald en el sector plaza de la Indepen-
dencia a Sol y descongestionar a su vez la actual Gran
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Via, pudiendo llevar por esta que proponemos el tra-
heo rapido.

Segundo. En el mismo sentido Este-Oeste la nueva
Avenida del Ferrocarril, que partiendo del paseo e
las Delicias, frente a la estacion de este nombre, sigue
la trayectoria del ferrocarril que enlace las estaciones
ae Norte y M, Z. A, hasta el paseo de los Pontones,
para continuar desde este encuentro por el paseo Im-
perial y continuar el tramo nuevo en direccion Norte
a unirse al Paseo Alto de la Virgen del Puerto.

Tercero. En direccion Este-Sur proyectamos una via
que partiendo de la plaza de Alonso Martinez enlaza
con la plaza de Bilbao para continuar por la actual de
Peligros, Sevilla, plaza del Progreso y plaza de Lava-
piés a la glorieta de Embajadores,

En este trazado en su primer tramo de Alonso Mar-
tinez a plaza de Bilbao atraviesa una zona de construc-
ciones pobres y no comerciales; por lo tanto, de facil
apertwra. En su trayecto plaza de Bilbao a Alcala, tra-
mo mas costoso, por la mnecesidad de derribar casas
recientemente construidas en Gran Via y Peligros, pero
cuyo derribo, aunque costoso, necesario, ya que toda
via Norte-Sur que se intente no resolverd ningan pro-
blema de triafico en esta direccion si no enlaza los ba-
rrios altos de Madrid con los barrios bajos.

La falta de un estudio de reforma interior de con-
junto y el ejecutar apertura de grandes vias aisladas,
sin tener en cuenta futuros enlaces, trae como conse-
cuencia la necesidad en su dia de derribos de construc-
cion relativamente moderna,

En el tramo de plaza de Canalejas a glorieta de Em-
bajadores se atraviesa una zona de construccién pobre
v anticuada. ‘

Cuarto. En este mismo sentido Norte-Sur proyecta-
mos otra Gran Via que, partiendo de la calle de Al-
cala entre el Circulo de Bellas Artes actual y el nue-
vo Ministerio de Instruccion piablica, vaya en direcciéon
Sur a unirse a la plaza de las Cortes, ampliando ésta,
contintie en la misma direccién atravesando Atocha pa-
ra dirigirse a la plaza de Lavapiés y continiie a glo-
rieta de Embajadoires.

Esta via tiene por finalidad establecer un circuito ce-
rrado v compuesto por la Gran Via actual, calle de
Bailén, nuevo trozo entre plaza de San Francisco v
Fuerta de Toledo y ronda de Toledo

Quinto. Independientemente de estas principales ar-
terias hemos proyectado enlaces de la plaza del Callao
con plaza de Santo Domingo (calle Real, hoy en tra-
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mitacién), plaza de Santo Domingo con plaza de Isa-
bel II, plaza de Isabel II con Puerta Cerrada, Puerta
Cerrada con plaza de Santa Cruz, y plaza de Santa
Cruz con la plaza del Callao.

Todos estos enlaces con las vias hoy dia existentes
constituyen circuitos cerrados que descongestionan la
TPuerta del Sol y sus calles afluyentes.

Reforma de la Puerta del Sol.—Hasta mediados del
siglo pasado la Puerta del Sol nunca fué plaza, sino el
encuentro de dos calles de direccion Este-Oeste: una
Alcali-Arenal y otra Carrera de San Jeréonimo-Mayor.

Mejor que una descripcion de la idea que informa
nuestro proyecto sobre este problema agudo y grave
de la ciudad, ¢reemos mas grifico y facil el remitirnos
a! plano sefalado con el ntmero 11, en el que se ex:
presa claramente muestro criterio.

El criterio que debe informar la reforma interior de
una ciudad, seglin nuestro entender, no debe ser demo-
ledor, pues la amplitud de grandes vias no resuelven
los piroblemas del trafico, que lo que necesita es orde-
nacién, y esto se consigue con un buen esquema viaric
v una anchura de los trazados en calzada y aceras que
responda matematicamente a las corrientes de trafico,
bien sea rodado o de peatones, que tienen (ue encauzar.

Aspectos sanitarios y de abastecimiento. — Primero.
Proyectamos una playa artificial con casas de bafios
ptblicos en el Retiro (en el antiguo campo de la Ex-
posicion).

Segundo. Proyectamos un gran estadium municipal
en el sitio que hoy ocupa la antigua Plaza de Toros
y otro lindando con los actuales campos de deportes
del Madrid F. C,

Tercero. Proyectamos el Hipédromo en la zona sc-
gregada de la Casa de Campo, frente a la piscina y
playa establecida en las orillas del rio Manzanares.

Cuarto. Proyectamos la canaljzacién del Manzana-
res. desde el Puente de los Fraticeses al de San Fer-
nando, y desde el Abrofiigal hasta el arroyo de la Gavia.

Quinto. Establecimiento de una estacion depuradora
de aguas residuarias al final de la canalizacion futura
del rio Manzanares y una depuradora de aguas del
ric Manzanares al comienzo de dicha futura canaliza-
cién.

Sexto. Proyectamos un mercado central inmediato al
Nuevo Matadero y mercados de barrio distribuidos en
las distintas zonas y en los emplazamientos que se
determinan en el plano namero 3.
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PROYECTO DE ORDENANZAS MUNICIPALES PARA LA EDIFICACION
DEL EXTRARRADIO Y EXTENSION DE MADRID

De todos los medios de que disponen los Ayuntamien-
tos para lograr sus fines, el mas eficaz y economico
es la prolongacion de unas sabias Ordenanzas munici-
pales. Graciag a los a.mplisixnos poderes que nuestro
derecho otorga en este punto a los Municipios, las li-
mitaciones que las Ordenanzas pueden imponer a las
iniciativas y a los derechos de los particulares son bas-
tantes para que sin desembolso y con absoluta eficacia
s¢ evite lo malo y se consiga que en un plazo no muy
largo, desaparezca lo que anteriormente se¢ hizo con-
tra las exigencias urbanisticas, forzando ast a todoe_; a
colaborar en el plan urbano municipal. De ahi el acier-
to de que se acompafle al plan de u. banizacion  ui
anteproyecto de Ordenanzas,

Antes de exponer los pprincipios en que se basa, ¢l
adjunto, creemos inexcusable advertir que para la ple-
na eficacia de unas Ordenanzas de construccion s -
prescindible que el territario a que se apliquen sea
cuando menos el mismo a que se refiere el proyecto
de urbanizacién aprobado.

En el proyecto de Ordenanzas de edificaciones que
se acompafia hemos huido de reproducir innecesajia-
mente aquellos preceptos que se encuentran en las Or-
denanzas municipales de Madrid y que deb-en.ig‘ual»-
mente aplicarse al extrarradio, limitandonos a fijar ias
normas que estimamos fundamentales paya que, si se
aprobara el proyecto de urbanizacién que presentamos,
desde el primer dia la actividad particular cooperase
con la municipal para convertir en realidad el citadc
proyecto.

El desorden manifiesto que ofrece la edificacion en
Madrid, tanto en el interior y ensanche como en &i
extrarradio, y el aspecto desagradable, en el sentido es-
tético de la mayor parte de sus calles, obedece a los
signientes motivos:

Primero. Ialta de una clasificacion de las construc-
ciones, seglin su destina, en zonas homogéneas.

Segunda. Fijacion de la altura maxima de los edi-
ficios, atendiendo exclusivamente a la anchura de las
calles.

Tercero. Falta de una altura minima establecida pa-
ra las construcciones; y

Cuarto. A no haberse establecido un escalonamiento
de las alturas de los edificios partiendo del centro ha-
cia las afueras, escala aplicable también a la propor-
cion edificable de superficie en cada solar. De ahi que
puedan verse casay de campo unifamiliares dentro del
casco de Madrid, y verdaderos rascacielos en pleno
monte,

El proyecto que se acompafia obedece a los princi-
pios contrarios:

Primero. Obligatoriedad de sujetarse a un plan de
distribucién por zonas,

Segundo. Obligatoriedad también del plano de dis-
tribucion de las clases de construccion,

Tercero. Fijacion de los indices de aprovechamiente
de superficies, de acuerdo con el criterio representadc
en los planos anteriores.

En los preceptos de aplicacién de esos criterios se
han tenido en cuenta las ensefianzas de las grandes

ciudades que pueden servir de modelo en Europa y
Ameérica,

CAPITULO I
Reglas generales en materia de edificacién.

(Articulos mds bmportantes comprendidos entre 1-12.)

Articulo 3.° El término municipal de Madrid se con-
siderard dividido en las siguientes zonas:

a) Zonas de residencia.

b)  Zonas de vivienda obrera.

c¢) Zonas de industria.

d) Zonas comerciales; y

e) Zonas de proteccion, espacios libres y de recreo
y espacios de reserva.

En el apéndice A de estas Ordenanzas se describen
los limites de las citadas zonas con arreglo al plano
que también se acompaifa,

Art. 11. Para todo lo referente al ntmero de plan-
tas, aprovechamiento del solar y altura del edificio, se
dividen las construcciones en cinco clases, designada
cada una de ellas en estag Ordenanzas con el nimero
romano correspondiente.

En el apéndice B de estas Ordenanzas se comprende
¢l plano en que consta la distribucién en el término de
cada una de estas clases de construcciones y las tablas
de altura y aprovechamiento de solares, en que se re-
same, para mayor facilidad, los preceptos que mdis ade-
lante se insertan.

CAPITULO II
Trata en los articulos 13-23 de lLicencias de construc-
cion, acceso a los solares y situacion del edificio.

CAPITULO III
Numero de plantas y superficie edificable.
(Articulos 24-306.)

Articulo 30. A los efectos de estas Ordenanzas se
entiende por indice de aprovechamiento el producto de
la multiplicacién del ntmero de plantas por el de dé-
cimas partes de la superficie edificable.

Art. 31. En las clases I de construccién no se per-
mite edificar méas de dos décimas partes de la superfi-
cie total del solar, que habrd de tener un minimum de
500 metros cuadrados para cada vivienda independien-
te. El indice de aprovechamiento de esta clase es (2 por
2) 4, )

Art, 32, En la clase II de construccién no se per-
mite edificar mis de las tres décimas partes de la su-
perficie total del solar. El indice de aprovechamiento de
esta clase es (3 por 3) 9.

Art. 33. En la clase III de construcciones no se per-
mite edificar mas de las cuatro décimas partes de la
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superficie total del solar. El indice de aprovechamiento
de esta clase es (4 por 4) 16,

Art. 34. En la clase IV de construccion no se per-
mite edificar mas de las cinco décimas partes de la su-
perficie total del solar. El indice de aprovechamiento de
esta clase es (5 por 5) 25,

Art. 35. En la clase V de construccion no se permite
edificar mas de las seis décimas partes de la superficie

total del solar., El indice de aprovechamiento de esta
clase es (5 por 6) 30.

CAPITULO 1V
Tipos de construccién y edificaciones anejas
(Articulos 37-46.)
CAPITULO V
Emplazamiento de las edificaciones y patios.
(Articulos 47-62.)
Articulo 47. En los edificios pertenecientes a las clases

I y II rige el sistema de edificacién abierta; en los de
ias clases III, IV y V el de edificaciéon cerrada.

CAPITULO VI

Altura de las construcciones.
(Articulos 63-74.)

Articulo 64. Las alturas maximas de los edificios se-
rin de 10 metros en la clase II, de 12 en la III, de 16
enla IV y de 20 en la V.

Art, 65. No obstante lo dicho en el anterior articu-
lo, los edificios que se encuentren en una calle no pue-
den tener altura mayor de la anchura de la calle medida
entre las alineaciones de uno a otro lado, y en el caso

de que la calle sea desigual, obteniendo la distancia
media.

Art. 73. Las construcciones de todas clases estan
sujetas a una altura minima, que es la que se fija en
la tabla que figura como apéndice a estas Ordenanzas.

CAPITULO VII
Barrios o colonias y casas en fila,
(Articulos 75-77.)

Apéndice A.—Plano de divisién en zonas,

Teniendo en cuenta la dificultad que representa de-
firir los limites de las diversas “zonas™ en que se con-
sidera dividido el término municipal, debido a carecer
de designacion las vias que las limitan, estimamos que
este documento deberd ser redactado al confeccionarse
el proyecto definitivo ¥ después de haber dado nombre
a las calles y avenidas nuevas.

Entretanto podra seguir de guién el plano sefialado
con el ntmero 3, en donde de una manera grifica se
representan las zonas de wesidencia vivienda obrera, de
industria, comerciales y de protecciéon, espacios libres,
etcétera.

La reproduccién de este plano debe figurar en cada
ejemplar de las futuras Ordenanzas municipales.

Apéndice B.—Plano de divisién en clases de edificacién.

Este dccumento estd representado por el plano se-
fialado con el nimero 12, y su reproduccién debe, asi-
mismo, figurar en cada ejemplar de las futuras Orde-
nanzas municipales,

Apéndice C.—Clases de edificacién.

Este documento estid representado por el plano sefia-
lado con el niimero 57, cuya reproduccién debe figu-
rar en cada ejempla’ de las futuras Ordenanzas muni-
cipales.

Apéndice D

CUADRO DE ORDENANZAS SOBRE CLASES DE CONSTRUCCION

e Nimero de plantas g7 i e h e | g el ]| OBSERVACIONES
\
I 2 plantas completas. abierta 2/10 4 Edificios en primera linea a 20 m. de
| fondo de la fachada,
Il 3 > » cerrada 3/10 9 Edificios interiores y construcciones
‘ | anejas hasta 50 m,
1 4 » o » . a/10 16 |
v 5 » » » 5/10 25 Se autoriza la construccién de edificios
interiores aislados a mds de 50 m,
A" 6 » » » 6,10 [ 30 Se permite la construccién de edificios
interiores sin limite; pero las alas
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laterales no excederdn de 1,50 de
anchura del patio.
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