
CONCURSO INTERNACIONAL URB·ANISTICO DE MADRID 

Ideas generales de la Memoria de los a,vquitectos señores Ulargui y Czeke!ius. 

Hemos estimado como base fundamental para nues­
tro anteproyecto no establecer un límite fi jo e-n el pla,1 
coma;rcal, aunque fijemos como térm.ino municipal fu· 
turo, y obedeciendo únicamente a razones de orden po· 
lítico y administrativo, el perímetro resultante de l:t 
.agrupación de los diferentes términos munici'pales lim:· 
trofes con Madrid. Y este criterio obedece a ententlc.:~ 
que jamás debe constituir una barrera ,para el desenvol­
Yimiento de una urbe la existencia de una línea, pe· 
r;metral fijada exclusivamente con un criterio de orden 
político o administrativo, sino que este límite debe s~, 
fijado más bien respondiendo a una imposición topo­
gráfica. 

La to:pografía del ter;reno, que, sin ser excesivamente 
2ccidentada

1 
es, sin embargo, lo suficiente para que se 

acuse una irregularidad continua, din.cu.ta cons iderable­
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 g ra·ndes 
capitales, y que, indudable.mente, pcr su,s· condiciones to­
pográficas fué fácil de obtener. 

El criterio que informa n uestro anteproyecto es "con­
servador", de aprovechamiento de los trazados via1rios, 
de las con,s;trucciones actuales, de los proyectos apr o­
bados por el excelentísimo Ayuntamiento, y aún no 
ejecutados, etc., etc., dentro, como es lógico, ele los lí­
mites posibles en la concepció11J genera.! de ·nuestro estu­
dio, con arreglo a un sano criterio .urbanístico, y hn­
yendo ele manera consciente de utopías, que si en el 
papel !S1on capaces ele impresionar a los que sueñen. con 
t:.na urbe ideal, no son, a nues tro entender, soluciones 
viables que Madrid reclama urgentemente, dentro de 
sus posibilidades en todos los órdenes. 

A nuestro entender, Madrid sólo necesita un ante·· 
proyecto que sirva po•steriormente de base al estudio 
de un proyecto definitivo que resuelva de manera prác­

. tica los problemas que actualmente tiene planteados la 
ciudad: tráfico y vivienda,. 

FUTURO TERMINO MUNICIPAL 

Lo primero es tanto como hallar la solución ju;rídica 
al hecho biológico del gran Madrid. Aun sin ias previ­
siones anejas a una buena ,política urbanista, la edit'i­
cación madrileña desborda en muchos sitios los lin­
deros del término municipal y en los restante.si lo reba­
sará en muy p.oco,s año~. I m¡posible, por tanto, pensar 
en la extensión de Madr id sin preocuparse del grave 
obstáculo que esa limitación s ign ifica. La solución pue­
de ser: 

a) La anexión pura y simple de todos los términos 
municipales que rodean Madrid en un radio de longitud 
suficiente para comp,render el área de su desarrollo pro -
hable durante medio siglo. 

b) En la mancomunidad voluntaria de todos los Mu­
nicipios in ter esados; y 

c) En una solución intermedia, semejante a la ut:· 
!izada por algunas grandes ciudades como Londres y 
Bruselas, y por la cual , respetando la subsistencia autó-

·noma de los actuales Municipios, se crear:í una agru· 
pa,ción o consorcio de todos ellO!a, regido por un Con­
sejo en el que tuvieran representación y con atribucio­
nes para cuanto se refiere a los planos de urbanización 
y extens ión, Ordenanzas y graneles serv1ct0s comunes. 
como abastecimiento de agua, gas y electricidad, alcan­
tarillado y tra111,1portes. 

CAPITULO !.-SISTEMA VIARIO 

El trazado de las gra:ndes vías debe ser la base clci 
ante.proyecto, y siguiendo este criterio impuesto por 
las bases y que corresponde a las tendencias del urba­
nismo moderno, vamos a come11zar por su estudio. 

La red actuaL ele grandes vías en Madrid es princi­
palmente ·radial. 

El plano número 1 de nuestro anteproyecto contiene 
la red de comunicaciones del Madrid actual y futu:ro. 
Está tratado como plano comarcal, indicando en él los 
enlaces futuros de la región·, fi jada ésta por nosotro3 
entre las cuencas del Guacla-rrama y del Jarama y te­
niendo como eje intermedio la cuenca del ,río Ma,i­
zanares. 

CARRETERAS DE PRIMER ORDEN 

Radiales.-Las existentes hoy día son : de Madrid a 
Francia, por Irún; a Francia por La Junquera; a Cas­
tellón, a Cádiz, a Toledo, a Portugal y a La Coruña. 
Todas estas vías se conserva·1-v, 

Radiales que proponemos.- De Madrid a Loeches, a 
E l Pardo y Guadarrama. 

Estas carreteras ya exis te~, convirtiéndolas nosotros 
'en carreteras de p:rimer orden. 

Circulares.-La red actual es ho-v deficiente. No exis, 
te un circuito cerrado, y aunque . en los últimos años 
se han co·n¡struído tramos de enlace de los pueblos 
ltmítrofes de Madrid, no está completa y además de 
~c·gundo o.rden. 

Tramos existentes.-Canillejas-Vicá lvaro; Carabanchcl 
A lto-Campamento militar-Pozuelo ele Al arcón ; Pozuelo 
de A larcón-Aravaca-Carretera ele La Coruña, 

Proponemos una car.retera de 1primer orden de cir­
cunvalación, a.provechando estos tramos y agregando 
los siguientes: 

Carretera de La Coruña-Fuencar·ral; Fuencarral-Ho.r­
taleza; H ortaleza-Canillasi; Cani!las-Cani!lejas; Vicálva­
ro-Vallecas; Vallecas-Villaverde; Villaverde-Carabanchel 
A lto. 

Carreteras principales de enlace.-De Madrid a Alco­
bendas; de Madrid a Hortaleza; de Madrid a Canillas; · 
del ki.l'ómetro 6 de la ca-rretera de Cádiz a Villaver cl e ; 
de Madrid a F uenlabrada; del kilómetro 6 5 de la ca­
rretera de Carabanchel Alto a Pozuelo y a Húmera; de 
Húmera a la estación del ferrocarr il de P ozuelo; <leí 
kilómetro 9 de la carretera de La Coruña a Madrid. 

Proyectadas.-De Canillas a Barajas de Madrid; de 
Barajas de Madrid al kilómetro 12 de la carretera a 
Francia, por La Junquera, pasando por el ae.ropuerto; 
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de Madrid a Coslada; de Madrid a Vaciamadrid, si­
guiendo la margen izquierda del r ío Manzanares; ele 
Madrid a San Ma,rtín de la Vega, s iguiendo la margen 
derecha de l m ismo r ío ; de Húmera al kilómetro 5 de 
la carretera de La Coruña, cruzando la Casa de Campo. 

Desviaciones proyect!adas de carreteras de primer or­
den.- De la carretera a Toledo, en el k ilómetro 4, a 
unir con el nuevo puente sobre el Manzanares denomi· 
nado de la E mba:rcación y sig uiendo la dirección de! 
paseo del' Cana l. 

D e la carretera de Portugal, en el kilómetro 4, a unir 
con eli nuevo puente sobre el Manzana res denominado 
de los Pontones y siguiendo la dir ección del paseo de 
los Ponton es. 

D e la ca rretera a F rancia por I rún, desde F uenca­
rra l, siguiendo un ,nuevo t razado para lelo a la ,prolon­
gación de la Castellana y uniéndo~e con la calle de 
Bravo Mur illo en ,el sitio denominado E l Estrecho. 

Conviene hacer la observación de que, tanto en fo ·, 
carreteras rad iales y circula res. de primer orden, las de~­
v iamos por la periferia de los pueblos que unen. 

H asta ahoTa hemos expuesto el t razado viar io en rn 
aspecto comarcal, y ahora vamos a estudiar el enlar.e 
de él con el sis tema via rio dentro del término munici­
pal actual, y como consecuencia nos ocuparemos de la 
reforma viaria interior. 

Enlace del sist em a viario comarcal con el viario del 
it,terior.- Teóricamente cada vía de penetración a u~·a 
ciudad, como son las anterior mente citadas carreteras 
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de prim er orden, deberían tener en e! punto de con-· 
tacto con la urbe desv iaciones de tal naturaleza qu,:' 
cruzasen el casco radialmente, fac ilitando así la distri­
bución rál;>ida del t ráfico. 

Así la carretera de F,rancia por Irún, la de Francia 
por La J unquera y todas las rad iales de primer ord~n 
que hemos enume:ado, al ,penetrar en la ciudad se ra­
mifican en dis,tintas direcciones, ajustándose al criterio 
anter iormente expuesto en lo posible. 

D e estas ra.mi ficaciones viarias son tres las princi­
pal es que pudieran co·nsiderarse como ejes ele dirección 
Norte-Sur, y que siguen las, cuencas principales del ac­
tual térm ino municilpal, y son: Avenida de las márgenes 
del río Manzanares; prolo ngación de la Cas tellana Cas­
tell ana,. R ecoletos, paseo del Prado y Delicias; y Ave-
11ida del Abroiíigal; y en dirección E·ste-Oeste una prin­
cipal que comenzando en Ventas sig ue por Alcalá a 
la calle de Sevilla, prolongación de ésta por Progreso 
y calle de Toledo, para continuar por el nuevo puen ': '~ 
de los P ontones y seguir ipor la carretera a Portugal. 
En esta arteria la desviación desde la plaza de Cana-
1-eja.s a P rogreso y de aquí al puente de los Pontones 
viene a sustituir a la que hoy día pudiéramos llamar 
e11 este trayecto v ía Este-Oeste, dentro del ca.seo v1eJO, 
y que es hoy Sevilla. Sol, Segovia, siguiendo la direc­
ción de la carretera a Portugal. 

Estas arterias que hemos considerado como ejes es­
tá n un idas entre sí por varios ci,,cuitos que pudiéramos 
deno minar Rondas concéntr icas. teniendo como cent,o 



la Puerta del Sol. El exterior de estos circuitos cerra~ 
dos lo forma l,a actual· lín.ea: de Rond~s, · col,'Upl_etada\ en 
r.ues.tro anterior anteproyecto . con la . unión· de éste con 
el AbroñigaJ," unión obligada hoy· día para· salvar con 
poco- coste la i,nterrupción que s ufre dicha Rornda al 
auravesar su trazado lá.s depei1dencia,s de la Compaiíía 
e\(' ferrocarriles de M. Z. · A., y· cerrindo el r eferido cir­
cuito por el paseo de la Chopera, Yesería.s, paseo Im­
perial, nueva vía al Camino Alto de la Vvrgen del. Puer­
to, Cuesta de San Vicente plaza de Es.paña. Princesa 
y unión ele ésta co;1 la A~enida Reina Victoria (Cua~ 
tro Caminos). El circuito q·ue pudiéramos cien.ominar 
interior, lo forma la .calle de Sevilla, prolongación. de 
ésta hasta ,su encuentro con Atocha, Atocha-Sa11ta Cruz, 
Santa Cruz-Plaza del Callao, Avenida de Pi y Marga]!, 
trozo ele 1a Avenida del Co;1de de Peñalver y unió:; 
de esta vía con Sevilla. Ent,~·e estos dos circuitos, exte · 
rior e interior, se . desarrolla otra serie de ellos, cuyo_ 
reco:rido puede observarse en los pla11os y especialmen­
te ei1 el 1se.iíalado con eI 11úmero 2. 

Todo este s istema ~adial y circular s~ completa con 
una red ele vías de distintos órcle:1.es en cuyo tr:azad::> 
hemos procurado conservar todas las ya existentes . Y 
adaptando las nuevas a la,s características t01pográficas 
ele) terreno. 

Puent ~ .-En relación con el sistema viario es de i1,­
teres estudiar los enlaces ele las márgenes derecha e 
izquierda de la cuenca del ·río . Manzanares, · p_ues . s in ser 
este 1río de consideración, sin embargo, por _la insu:,­
ciencia de los puentes que unen dichas márgenes. se ha 
originado un desarrollo de la ciudad en dirección N or .. 
des te, siendo, sin embargo, la margen derecha del ·refo · 
rido río sector de excelentes condicio1ies para la exten­
~ión de la urbe. 

Los puentes de Segovi~ y Toledo, hoy principales 
de los que unen las márgenes del río, son insuficienks 
por su calzada estrecha para el tráfico in tenso de las 
vías que unen, y como su en.sanichamiento equivaldría 
:a destruir stll belleza arquitectónica, pr01ponemos en 
nuestro anteproyecto alejar ele los mismos el tráfico, 
estableciendo dos nuevos puentes : el ele los P ontones, 
{'ara la desviación de la carretera ele Portugal. y el 
ele la Embarcación, para la desviación ele la carrete,,, 
ele Toledo. Como consecuencia, los actuales puentes de 
Toledo y Segovia deben reservarse exclusivamente par.1 

. el t ránsito ele peatones, declarándolos monumentos na-
cionales. 

Ademá·s ele los ·nuevos puentes que acabamos de ,e­
ñalar establecemos otros complementarios : Uno en l.i 
carretera ele ci·rcunvalación ele Aravaca a Fuencarra1, 
otro en la nueva vía de enlace de H úmera a la Ciudad 
Universitaria; tres plataformas frente a la nueva ;Pra­
dera de San I sidro, y , por último, la prolongación d:­
recta ele la carretera de Cádiz con Delicias y el' de la 
carretera de circunvalación de Villaverde a Va.llecas . 

MEDIOS DE TRAFICO 

Ferrocarriles.-AI igual que hemos observado en la 
red viaria de carreteras, exi·ste en la red ferroviaria .::1 
s istema radial, y análoga mente se observa la falta de 
enlace del mismo y s u insuficiencia, quizá debida Q la 
topografía del terreno, dificulta·nclo con ello el clesarrolh 
industrial y comercial de Madrid. 

D e tocias las vías radiales existentes que con-servam•)S 
~ólo se modifica el trazado terminal ele! ferrocarril ele 

la vía estrecha milita,~, y el trazado terminal del ferro­
carril a Arganda, para evitar en el p r imero que pe·netre 
en una zona que proponemos m odifica r y en el segundo 
por su trazado inadecuado al urbaniza,~. eisia zona . 
. Como ·vía circular ele enlace respetamos, con ligeras 
n;odificaciones, el proyecto hoy día en tramitación, co­
n esp·oncliendo estas modificaciones al trazado N orcleste, 
debido al nuevo emplazamiento ele la estación que pro­
ponemos; y proyecta'11clo un enlace que, pasando por 
Coslacla, una esta línea ele circunvalación con el ferro­
carril a · Barcelona, pudiéndose así estab lecer el enlace 
con el d irecto a Burgos. 

Estaciones.-Actualmente dos son las estaciones ferro· 
viarias principales de Madrid . La del N o:rte y la ele 
Madrid, Zaragoza y Al icante, amba.s situac\as en la cuen­
ca del .río Manzanares. Este emplazamiento origina una 
dificultad )Para · el abastecimiento ele la zona Norte de 
Madrid, ya· que el nivel ele d icha zona con relación :::1 
de e111¡plazamiento ele las estaciomes viene a r esultar apro­
ximadamente el e 80 metros, y como consecuencia, el a.ca­
r.reo de mercancías r esulta costoso. · 

Otras estaciones de orden secundario• son las de De­
licias, Goya y Niño Jesús; cuyo emplazamiento es tam­
bién en la parte Su,r · de la ciudad, y como consecuen,;ia, 
tantpoco <resuelven el ·problema ele un aba:stecimientt• 
no:rmal. 

Tocias estas estacio·nes termina les no tienen enlace en­
tre · s~, -pues · solamente · existe enlace entre el Norte y 
Madrid, Zaragoza y Alicante, y esta·s dos con Delicia~. 
Resul ta, · pues·, deficiente, puesto que ·se establece de 
una manera incompleta y en ·una sola dirección Este­
Oestl:e.- El nuevo trazado de· circunvalación y las· modifi­
caciones que proponemos ele enlaces, ele que ya h emos 
ha blado anteriorm ente, viene a resolver este problema. 

La estación terminal ele Arganda desaparece en nues ­
tro anteproyecto ele las inmedia ciones del Retiro, por 
estimar su emplazamiento inadecuado al ser coli·ndantc 
con un hospital y por considerarlo más lóg ico en ías 
inmediaciones ele la nueva vía que proyectamos en la 
cuenca del Abroñigal. 

La es tación terminal del trazado a San Martín de Vo.l·· 
deiglesias clesapa:rece de su emplazamiento actual, lle­
vándola a la actual estación ele D elicias y trayendo co­
mo consecuencia 1·a modificació n ele su trazado. 

La estación principal ele viajeros ele la línea ele ci·, . 
cunvafación ~)revista en el s itio denominado ele las Cua­
renta Fanegas lo conúderamos i·naceptable, por enten­
der que toda esta zona está actualmente edificada con 
co lonias ele diferentes tipos ( económicas, baratas. de lu­
jo, etcéte,ra), y, por tanto, no es el lugar adecuado 
para tal emplazamiento, ya que tocia la zona de Cha·· 
martín reúne condiciones para la edificación abierta v 
no precisamente para la industria que includa blement-é'. 
habría ele aglomerarse alredeclO'í de la referida estación. 

Además de es tas r azones, actualmente entre Chamar­
tín y la Ciudad Lineal existe una nnión efectiva, precisa­
mente por la existencia de esas colonias, y emplaza!· 
la esta,ción ele viajeros del proyecto que actu~mente se 
t tamita en el s itio que se propone, equivaldría a intro­
ducir una cuiía en este enlace, hoy ya e-stableciclo 

Proponemos, pues el emplazamiento ele la nueva esta­
ción al no rte ele H ortaleza y compensamos el aloja­
miento que del núcleo principal ele la ciudad (pueda te­
ner proyecta:ndo vías principales que faciliten el enlace. 

En esta misma línea ele circunval>ación proponemo~ 
un apeadero subterráneo en la call e ele O'Don nell -Al-
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calá, en la manzaiua inmediata a la Fundación Aguirre, 
y otro apeadero de mayor im,pot"tancia ~n las p,roximi­
dades del actual Hi,pódromo, frente a los campos Je 
deportes del Madrid F. C. 

Trenes rápidos eléctricos.-Proponemos en todas las 
vías radiales de primer orden el establecimiento de tre:­
nes eléctricos rápidos que, partiendo de la periferia de: 
la nueva zona de exten!: ión que se propone, una la CÍ•) ­
dad con los pueblos limítrofes. 

De todos estos trazados el de mayor importancia que 
•proponemos es el que ha de unir Madrid con la Sierra, 
cuyo desarrollo se efectúa en la cuenca del río Manza­
r,.a res atravesando El Pardo, pasando a l oeste de Col­
menar Viejo. También proponemos establecer apeaderos 
dentro de la zona del Pardo. Su punto de arranque 
deberá ser la estación del Norte, enlazada con ésta, como 
puede observarse en el plano número 4. 

También proponemos dos líneas a las márgenes de­
recha e izquierda del río Manzanares. 

T'odas las estaciones terminales de estos trenes rápi­
dos eléctricos tienen su enlace con la línea del Metro­
politano que proponemos, y cuyo trazado también se 
observa en el plano !número 4. 

Metropolitano.-N uevas 1 íneas que proyectamos : 
Línea del Abroñigal.-Ernpieza en la unión del Abro­

ií1gal, vuelve por el paseo de Chamartín, cruzando la 
car retera de Alcobendas y Castellana. y va a un,r,se por 
l?. vía N o~te-Sur en Tetuán de las Victorias a la actual 
línea,. 

Línea de Ronda inter ior.-Puente de Toledo. paseo de 
las Acacias. nueva Avenida del FerrocarriJI-Avenicla de 
l\tenéndez Pelayo, calle ele Alcalá, Príncipe de Vergair~­
Glor ieta de Ruiz Jiménez, ¡por una v ía de nuevo· tra ­
zado a Pozas. 

L ínea al nuevo parque el e Canillas.- Es una deriva­
ción en la línea de R onda en el encuentro del paseo de 
Ronda con Diego de León. 

Nueva lí-nea Norte-Sur. D esde el principio ele la Cas ­
tell ana al nuevo puente ele la carretera de Cácliz a lo 
largo ele la Castellana por el pa,seo de las D elicias. 

Línea Goya-Argüelles.-Ernpieza en la calle ele Goya 
(final) y llega a Argiielles, a todo lo largo de los ac­
tuales bulevares. 

L ínea Banco ele Esp·aña-Puerta de Hierro.-Partiendo 
del Banco ele E spaña sigue la actual Gran Vía, calle de 
la P rincesa. 'por la avenida principal de la Ciudad Uni· 
versi taria llegando a Puerta de Hierro. 

Nueva línea el e Progr eso-Puente ele Toledo.-Sale de 
Prog,reso, Duque de Alba. call e ele Toledo, P uerta d ?. 
Toledo y Puente ele Toledo. 

Respecto ·a las estaciones del Metro actua les proponC'· 
mos la desaparición de la parte externa de la de la 
P uerta del Sol, de la de la Red de San Luis, de la de 
Atocha y Antón Martín , dejando platas y vías públicas 
libres de tales accesos y salidas del Metro. y proponien­
do los nuevos em plazamientos de estas bocas en las ace-
1 as o plantas bajas de las casas de dichas vías. 

Como anteriormente hemos dicho, al tratar de los trc· 
1,es eléctricos rápidos, todas estas estaciones están en­
lazadas con las de dichos tren'es. 

También conviene hacer notar que l'as estaciones de 
los nuevos tra.zados están más di,stanciadas unas de 
c:lras, con objeto de hacer más rápich este servicio. 

'r;ranvías.-E t m edio de tráfico más deficiente que ac· 
tualmente tiene Madrid lo constituye el actual servicio 
de tranvías, pues en lugar de estar su r ed extentlida 
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por la periferia para un ir lo.s suburbios con el centr J, 

todas las redes atraviesan las calles principales del ca:;­
co ( las más céntricas), formando un obstáculo ,s'eri, , 
para el tráfico. 

Por el trozo de la calle de Alcalá, entre Cibeles y 
Puerta del Sol, pasan, de las 52 líneas, 13, y por Puer .. 
ta del Sol, 23. 

En líneas donde deben ci rcular coches cada cuatro y 
cinco minutos es muy frecuen te que ocurra que los ser­
vicios ,se ·espacien hasta media hora, juntándose enton­
ces cuatro y cinco coches de la misma línea. Todos es· 
t.os inconven ientes perjudican tanto a la Empr esa con­
cesionaria como al público, pues indudablemente, cuan­
do se juntan tres o cuatro coches de la misma línea, lo• 
dos primeros van, llenos, mientras los dos últimos, va­
cíos (material excesivo. por un lado; servicio y co-rrien· 
te inútil, por otro) . Ocurre a su vez que a horas deter­
r.1in.adas del día: cierre de talleres, oficinas, etc., no hay 
aumento en el servicio, y, po:r tanto, hay líneas que e:i. 
algunas horas van con. doble cantidad de viajeros que 
la debida. Lo mismo se nota en los días de lluvia, etc. 

D e log trece términos municipales que rodean Madrid, 
están comunicados con t ranvías solamente cinco 

No hay ·ninguna línea de circunval'ación. · 

No obs tante conocer las dificultades actualmente exis­
tentes, como consecuencia de 1051 contratos que existe1~ 
entre el Ayuntamiento de Madrid y la Compañía con­
cesona;r ia de estos servicios, proponernos las s igu ientes 
modificaciones de itinerarios y el t razado de uno5 
nuevos. 

Líneas que conservamos.- Discos : 11, 37. 41. 49 y H. 
Líneas que modificamos.-Discos : .'l, 8, 26, 39 40, 4;i, 

48. 4, 6, 23, 27, 28 30, 35, 51. E y L. 
Líneas cuya supresión total se propone·.-Discos : 14. 

15, 17, 18 20, 21, 22, 32, 50. 
Nuevas vías proyectadas.-Primera, plaza de Alonso 

Martínez-Embaiadores; segunda, Cibeles-Paseo de Re·· 
cvletos-D oña Bárbara de Braganza-Fernando VI-Alon­
·SO Martínez-Carranza-Aberto Aguilera-Guzmán el Bue­
no-Donoso Cortés-Bravo M urillo-Quevedo-Fuencarral: 
tercera, nueva línea del Abroñigal; cuarta, Cibeles-O'Do·n­
n.ell-Camino Bajo de la Elipa-Cernenterb de 105 bar.r ío~ 
del Puente de Vallecas-Picaso-Entrevías; ouinta por la 
prolongación de Velázquez al Apeadero del Hipódromo 
v nueva vía sobre lo que fué éste, Castellana, Cibeles, 
Lónez de H oyos. a un irse con el punto de partida. 

Nota.-Todas las líneas de vía estrecha se deben con­
vertir en recorridos de vía ancha. 

Autobuses.-El excelente estado en que se encuentran 
las principales carreteras del Estado y el mejo·ramientc, 
ele log medios de trá fico. en este caso autobuses. hace 
que este servicio en Madrid sea considerab le, existiendo 
en la actualidad unas ochenta Empres·as. 

Solamente una de éstas. "La Castellana". di spone fle 
t.n edificio de estación con andenes . sala de espera, t~ -
quillaiS\. etc.. que podría serví.~ de modelo pc.ra. las de·· 
más E mpresas. 

Existe una cornJpetencia estimable a las Compañía~ 
ferroviar ias, observándose. por eiemplo, en la Compañí,1 
de Ferrocarriles de Madrid a Cácer es y Portugal una 
cli•sminución• en el t!r'áfico de viajeros de tercera clase. 

E sto hace poner en la necesidad de ordenar estos ser .. 
Yicios, hoy diseminados por plazas y calles poco espa­
ciosas tomadas como ,puntos de arranque. ~· ocasionan:lo 
con ello un ~.erío problema en la circulación. Por esto 



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

Estaciones con andenes.- Calle de García de Pare­
des, 19.- Para todas las líneas de Fuencarral y Alco­
bcndas, pasando por S.anta Engracia, Bravo Murillo Y 
Jiueva car·retera a Fuencarr'al. 

P laza de España, esquina a la . calle de la Princesa.­
Para todas las líneas al Pardo y la Sierra, carretera 
de La Coruña y Aravaca, bajando por la CuetS,ta de 
San Vicente y paseo de S~n Antonio de la Florida. 

Plaza de los Carros.- Para todas las líneas por la ca,· 
rretera de Extremadu~a, con salida :Pºr la p.Jaza de San 
Francisco, Nueva Vía, Puerta de T oledo, paseo de los 
Pontones y Nueva Carretera a Cuatro Vientos. 

Para todas las lí111eas por la carretera de To ledo, un.;. 
nueva estación en e1 ci-uce de Santa María de la Ca­
beza y la Avenida del Ferr ocairTil, ,saliendo por el nuc­
v0 puente de la Embarcación a la carretera de Toledo. 

Para todas las líneas de la carretera de Cádiz, una 
nueva estación en el cruce del paseo de las Delicias Y 
nuevo puente ele la carrete•:a. ele Cádiz. 

Para todas las líneas de la carretera ele Valencia, nue­
va estación en el cruce de la Avenida del Abroñigal Y 
calle dd Pacífico (Puente ele Vallecas). 

Para tocias las líneas ele la carretera de Loeches y 
carinetera de F rancia por La Junquera.. una nueva esta­
ción en el puente de las Ventas con sal ida a las dos 
carreteras. 1 

Aeropuertos.-Con los que actualmente existen, los 
<le Barajas, Cuatro Viento51 y Getafe, creemos comple­
tamente satisfechas las TIJeCesiclacles ele este medio ele 
tráfico para un futuro lejano, una vez enlazados éstos 
por vías que los com¡uniquen fácil y rápidamente, y 
cuyo trazado aparece indicado en el plano número 2: 
Madrid y sus alredecloreo;\ 

Com-jderaciones generales sobre el tráfico,.-A fin de 
encauzar de una manera práctica y ajustándose a rea­
lidad.es este probl'ema, proponemos : 

Primero. Un.a dirección única de todas las Compa­
ñías concesionarias de esltos servicios públicos. 

Segundo. Unificación de tarifas para poder utilizar 
los b'illetaje,s indistintamente en todos los medios de 
transpoTte. 

Tercero. Unificación y coincidencia en el horario de 
tocios estos servicios. 

Cuarto. Su¡pres'ión de algunos iti·nerarios y desco,11-
gestió11 ele los actua1•es dentro del casco actual de la 
ciudad, con arreglo al trazado que hemos proyedacl0, 
a! que nos hemos r eferido anteriormente y que, está 
representado ,en el plano nnímero 4. 

Qu1nto. Estrecha 1re1ación y uniórn en tre l'a Direc · 
ción ele tocias las Comlpañías con el Municipio (Estu­
dios estadísticos de l tráfico) a fin de que· los, distintr,s 
servicios s'elan pa:r'a el público y no el público para 
los servicios,, 

Sexto. Nuevo estudio de las direcciones frnicas ac­
tualmente establecid'as ele manera caprichosa y sin re~­
noncler a ningún estudio hecho sobre los elatos faci li­
litaclos ,por la Oficina ele Información Municipal,. y cu·­
yos elatos debieran tenerse en cuenta por quien en e1 
Municipio se ocupe ele este encauzamiento ele l'a cir­
cula<:ión. 

CAPITULO 11 

Sistema de zonas libres, parques y jardines.- Pllan0 
scg-unclo ele nuestro anteproyecto. 

Existen gran el es masas a,:bolaclas en el Norte y Oeste, 

Pardo y Casa de Campo; fa: tan en el Sur y en el 
Este. 

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

Unir todos los espacios libres ya definidosi como ta .. 
les por su aprovechamiento: Zona militar, campos de 
!ejercicios, aeródromo, alrededores de l nuevo cementer io 
(clefondiclos por la ley) y cementerios que deben su­
primirse. 

Unir las grandes fü,cas particulares, o del Estado 
con arbolado, que debe ser clefencli.do. 

T,er,renos libres del Ayuntamiento no aprovechados. 
Y finalmente, las zonas verdes en las tres grandes 

ct1erucas ele los ríos Guaclarrama, Manzanares y Jarama, 
que por sus aguas se ,preoitan mejor a l cultivo del á rbol. 

En el pla•no 1 : 50.000 dem'.lstramos cómo se pueden 
convertir los alrededores ele Madrid fácilmente en un 
sistema continuo de zona verde. Deberán repoblarse, 
cos1a que puede hacerse sin gran, esfuerzo, con a:rbo­
laclo los alrededores y a su vez acotar exte111sio n.es com'.l 
zonas defendidas todo,s aquellos espacios que por su 
situación topográfica y condiciones naturalies pueden 
ser para un futuro zona.si ele parque y -rerreoi 

En el pla·1110 número 2, destinado a representar ell sis­
tema ele parques y jardines, se puede observar cóm0 
siguiendo el criterio que ha informado su estudio se 
constituye un cinturón que recorre todo el nuevo pe ­
rímetro del término munidpal que pro1ponemos pene­
tran,clo a su vez en forma radial o ele cuña hac ia el 
casco actual y futuro ele Madrid, enlazando con las 
zonas verdes hoy existentes y con las que proyectamos. 

De este esquema ele sistema ele parques así formado 
pueden observarse la formación ele núcleos a su vez 
rodeados ele espacio libre con características cada uno 
ele ellos bien definidas para su destino y que se ex­
P'i"esan y determinan también en nuestro pfano nú­
mero 2. 

Estas nuevas zonas rodeadas de espacios libres, que 
pudiéramos llamar 1perimetrales-, están cruzadas a st1 
vez por fajas verdes de orden secundario que tienen 
por o.rigen zonas verdes ya existentes y vaguadas tam­
bién existentes. 

Conside-raciones generales sobre el sistema de parques. 
Consideramos criterio fundamental ele nuestro antepro­
yecto con relación al sistema ele parques To siguiente: 

Primero. Segregación de una . parte del Pardo para 
convertirlo en parque público. 

Segundo. Segregación de un pequeño trozo ele fa 
Casa ele Ca1T11po comprendido entre la cuenca del río 
J,.Janzanares y 1a carretera ele la Cues ta ele las Perdices 
'a.! paseo ele Monis úrol,. 

(Estas dos segregaciones para compensar el es.pacio 
que ocupará en lo fu turo la Ciudad Universitaria.) 

T er·cero. La unión ele tocias las zonas verdes y par­
q:1es existe1~:es actualmente en fa cuenca del río Man­
zanares a ambas márgen:es, fo rmando así una faja qui'! 
envuelve el sector Sur-Oeste ele la ciudad. 

Cuarto. Enlace ele los jardines ele la Escuela de V c­
terinaria, janlines del' a n,t iguo Matadero, campo ele las 
Visti ll as hasta el Campo del Moro. 

Quinto. Prolongación ele la zona verde del R etiro 
y enlace con el espacio libre de1 nuevo cementerio ele 
la Almudenti. · 11¡ -.,.¡ 

Sexto. El espacio libre que rodea al' nuevo cemente· 
rio Jo hemos reducido a sus límites justos, extendién­
dolo únicamente has ta el final de la falda ele su colina, 
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ya que la,s agua!\ de sus filtraciones no •pueden afectar 
a las construcciones que le rodean, por estar en la 
vertiente opuesta. 

Séptimo. Unión del espacio libre del nuevo cernen· 
terio de la Almudena con las zonas verdes establecidas 
al Norte en el fi nal de la prolongación de la Castellana, 
formándose una cadena en forma de cuña entre el Abro­
lligal y la Ciudad Lin.eab, y aprovechando lo acciden· 
taclo del terr eno en este sector. 

Octavo. Todos los jardines existentes dentro del cas· 
co actual y que están cercados, deberán quedar libres 
de tal cerco, abiertos día y noche al público. Entién­
dase que nos r eferimos únicamente a los jardines pú­
blicos. 

Noveno. Todos los solares resultantes de aquellos 
edificios, bien mil itares¡, etc., que en el documento nú· 
mero 4 proponemos su desaparición, s e convert irán en 
jardines públ icos. en los cuales deberán instalarse par­
ques especiales para niños. 

Décimo. L os solares actuales propiedad del Ayun­
tamiento y lindantes con el antiguo H ospicio deberán 
incorporarse al actual jardín, denominado de Pablo 
I glesias. 

CAPITULO 111 

División en zonas.- Existe en Madrid un verdadero 
desorden en cuanto a la edi ficación se ,refiere, pues tan· 
to la industria como la vivien,da obrera., como la vi­
vienda de la clase media, etc., iestán diseminadas y 
mezcladas. 

N esotros, al estudiar en nuestro anteproyecto este 
aspecto del problema hemos tomado como base para 
tal clas ificación sectores de la ciudad en los que, sin 
ser hoy completamente defin idos para una determinada 
clase de construcción, se acusan ligeramente algunos 
caracter es defin idos de las distintas clases. 

E n nuestro plano ·número 3 están definidas estas zo­
nas, que ,son : 

P rimerq. U na zona industrial en la parte Sur de la 
ciudad, hoy ya bastante defin ida, y que tiene como 
fundamento de su existencia el emplazamiento de la3 
estaciones ferrovia•rias. Cogida por la cuenca del río 
Manzanares y la futura Avenida del Abroií igal. 

Segundo. U na zona destinada a vivienda obrera. 1n1-
ciada también en este sector, en la margen derecha del 
rio Manzanare.s¡ y s epara.da ele la zona industrial por estt 
r ío. 

Tercero. Otra zona destinada a vivienda obrera, tam­
bién hoy iniciada en el término del Puente de Valleca~ 
y Ent,revías y separada de la zona industrial por la 
Avenida del Abroñigal. 

Cuarto. Otra zona industrial al Norte, proyectada 
al rededor de la estación de mercancías de la línea de 
circunvalación, y di l"ecto a Burgos. 

Quinto. U na zona dest inada a vivienda obrera pró· 
xima a la anterior zona industrial en las proximidades 
ele Cani ll as, H ortaleza y Ciudad Lineal y pueblo de 
Fuencarral. 

Sexto. Otra zona destinada a vivienda obrera , hoy 
día !J)erfectamente definida, a los dos lados de la Ave­
n.ida del Abroñigal y par tiendo del P uente de las Ven· 
tas en dirección Norte. 

Séptimo. Otra de v ivienda obrera en la desviación 
de la carretera a Francia. desde El E•trecho hacia el 
N orte a la altura de Cha martín de la Rosa. 
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El resto de la superficie de extensión ,se destina a 
zonas de residencia clasificada y ordenada con a rreglo 
a las nuevas O rdenanzas municipales que proyectamos 

Octavo. Dentro de esta ordenación de zonas que es · 
tablecemos deberá, en lo s uceS1ivo, hacer se desaparecer 
todas las construcciones que existiendo hoy no enea· 
ja n dentro de las zonas respectivas que hemos estudiado. 

Así en nuestro plano número 4 se obser vará que 
hacemos desaparecer todos los cuarteles actuales empla­
zados dentro del casco de la ciudad para traslacla.rlos 
al recinto que determina la zona militar. 

Noveno. Todos los cementerios deberán suprimirse, 
convirtiéndolos en parques, a excepción del nuevo de 
I¡; Almudena, en el que se centralizarán todos los ente­
rramientos de la nueva urbe. 

Décimo. D entro de esta ordenación entendemos de­
be desaparecer la actual Casa de Fieras, enclavada en 
c! Retiro (enfrente de un hospital ) , para t rasladar si: 
emplazamiento al nuevo parque que proyectamos en 
la segregación del Pardo. 

Undécimo. En lo suces ivo se procurará ir reuniendo 
en el sector Fuencarral-Valdelatas todos los establecí· 
mientes públicos y ele Beneficencia, tanto •provinciales, 
m unicipales, como de par ticulares. 

En el plano número 2 no solamente definimos la; 
zonas dentro de la extensión del Madrid actual, s ino 
que a s u vez definimos iniciándolas, las clases de zonas 
que deben componer l'a fu tura extens ióru ele los pue· 
blos satélites de la urbe futura. Así entendemos que 
V illaverde, Vallecas y parte ele Vicálvaro, por su oreci 
ft:rroviaria, son puntos adecuados para el establecimien­
to ele zona industrial y como consecuencia obrera. Ca­
nill ejas y Canillas como zona ele residencia, H ort'aleza 
y Fuencarral como zona indus trial y obrera, y A1ravaca. 
Pozuelo de Alarcón, Húmera y los Carabancheles como 
zona especialísima para residencia. 

Reforma interior.- Hemos dejado para el final de esta 
Memoria el ocuparnos brevemente de los fundamentos 
que han informado fas ideas sobre la reforma interior 
que prolponemos. 

Indudablemente que la vida comercial y política de 
Madrid está actualmente concentrada en un perímetro 
red ucido a1rededor y teniendo como centro la Puerta 
del Sol ciando ello origen a que la vida en esta parte 
el e la ciudad se desarrolle con caracteres de más inten­
sidad oue en el resto. 

El libro ele infor mación 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 criteriosi: uno ·radical, que siempre es a costa 
de graneles sacrificios para el Erario municipal y de 
grandes beneficios para los especuladores ele esta clase 
de negocios, y otro conservador, dentro de los límites 
que imponen los problemas a resolver. N esotros hem os 
preferido adoptar este último criterio. 

Líneas pri ncipales de nuestra reforma son : 
Primero. En el sentido E ste-Oeste, desde la plaza 

de la I ndependencia a la !Plaza ele España. pa.ra.lela apro­
ximadamente a la Gran Vía, uniéndose a ésta en la 
plaza de E spaña y encauzando por ella el tráfico de 
la calle de Alcalá y barrio ele Salamanca para llevarlo 
a la Cuesta de San Vicente y ramificarse desde este 
punto. Con ello se consigue descongestionar el tráfico 
de la call e de Alcalá en el sector plaza de la Indepen­
dencia a Sol y descongestionar a su vez la actual Gran 
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Vía, pudiendo llevar por esta que proponemos el trit­
Jtco rapido. 

::ieguncto. En el mismo sentido Este-Oeste la nueva 
Ave111c1a del Ferrocarril, que partiendo del pas.eo ,le 
las Delicias, frente a la estación de este nombre, s igu.; 
la trayectoria del ferrocar ril que en.lace las estaciones 
c,e Nor te y M, L. A. hasta et paseo de los Pontones, 
para continuar desde este encuentro por el paseo Im­
perial y con tinuar el t ramo nuevo en dirección Norte 
a unirse al Paseo Alto de la Virgen, del Puerto. 

Tercero. E1~ dirección Este-Sur proyectamos una vía 
que partiendo de la plaza de Alonso Martínez enlaza 
con la plaza de Bilbao para continuar ,por la actual de 
Peligros, Sevilla, plaza del Progreso y plaza de L ava­
piés a la glorieta de Embajadore:s, 

E n este trazado en su pr imer tramo de Alonso Mar­
tínez a plaza de Bilbao atraviesa una zona de construc­
ciones pobres y no comercia~es; por lo tanto, de fácil 
apertwa. En su trayecto plaza de Bilbao a Alcalá, t ra­
mo más costoso, por la n ece-s,idad de derriba r casas 
recientemente construídas en Gran Vía y Pelig ros, ,pero 
cuyo derribo, aunque costoso, necesario, ya que· tod,¡, 
vía Norte-Sur que se intente no resolverá ningún pro­
blema de tráfico ·en esta dir ección si no en.laza los ba­
rrios altos de Madrid con los barrios bajos. 

L a fa lta de un estudio de r eforma interior de con­
junto y el ejecutar apert~ta. de grandes vías a isladas, 
sin tener en cuenta futuros enlaces, trae como conse­
cuencia la necesidad en su día de derri bos de construc· 
ción r elativamente moderna. 

En el t ramo de plaza de Canalejas a glOlrieta de Em· 
bajador es se atraviesa una zona de construcción pobre 
y anticuada. 

Cuarto. E n este mismo ,sien tido Norte-Sur proyecta­
mos otra Gran Vía que, partiendo de la calle de Al­
calá entre el C~culo de Bellas Artes actual y el 'JlJU C· 

vo Ministe: io de Instrucción pública, vaya en dirección 
Sur a unirse a la plaza de las Cortes., ampliando ésta, 
continúe en la mis ma dirección atravesando Atocha pa­
ra dirigirse a la plaza de L ava¡piés y continúe a gJo­
rieta de EmbajadQres. 

Esta vía t iene ,por finalidad establecer un circuito ce·· 
rrado y compuesto por la Gran Vía actual, calle de 
Bailén, nuevo t rozo entre plaza de San Francisco y 
P uerta de Toledo y ronda de Toledo 

Quinto. IndependieMemente de estas p¡rincipales ar­
terias hemos proyectado enlaces de la plaza del Call ao 
con plaza de Santo Domingo (calle Real , hoy en tra-
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n, itación), plaza de Santo Domingo con '.Plaza de I sa­
bel II, plaza de I sabel II con Puerta Cerrada, Puerta 
Cerra.da con plaza de Santa Cruz, y plaza de Santa 
Cruz con la plaza del Callao. 

T odos estos enlaces con las vías hoy día. exi,s>te11tes 
constituyen circuitos cerrados que descongestionan la 
P uerta del Sol y sus calles a fluyen tes. 

Reforma de la Puerta del Sol.- Hasta mediados del 
sjglo pasado la Puerta. del SoU nunca fué plaza, sino el 
en.cuentro de dos calles de dirección Este-Oeste: una 
Alcalá-Arenal y ot ra Carrera de San J ~ónimo-Mayor. 

Mejor que una descripción de la idea que informa 
m:estro proyecto sobre este problema agudo y grave 
ele la ciudad, c¡reemos más gráfico y fácil el remitirnos 
a! p lano señalado con: el número 11, en el que •Sie ex · 
presa claramente nuestro criterio. 

E l criterio que debe informar la. reforma interior de 
una ciudad, según nuestro entender, no debe ser demo­
ledor, :rues la. amplitud de grandes vías no resuelven 
los f.íroblema~ deD tráfico, que lo que necesi ta es orde­
nación, y esito se consigue con, un buen esquema viario 
y una anchura de los t razados en calzada y aceras que 
r esponda matemáticamente a las corrientes de tráfico. 
bien sea rodado o de peatones, que t ienen que encauzar. 

Aspectos sanitarios y de abastecimiento. - Primero. 
Rroyectamos una playa. artificial con ca,sas de baños 
públicos en el R etiro (en el antiguo campo de la Ex­
posición). 

Seg undo. P royectamos un gran estadium municipai 
en el sit io que hoy ocupa la antigua. Plaza de T oros 
y otro lindando con los actuales campos de deportes 
del Madrid F. C. 

Tercero. Proyectamos el Hit,ódromo en la zona. se­
grega.da de la Casa. de Ca.rnpo, frente a la. piscina Y 
playa establecí :la en la,s orillas del r ío Manzanares. 

Cuarto. Proyectamos la. canalµación del Manzana­
res. desde el Puente de los F ranceses a l de San Fer­
nando, y desde el Abroñigal ha,sta el arroyo de la Gavía. 

Quinto. Establecimiento de una estación depuradora 
de aguas residuarias al final de la canalización futur:t 
del 1río Manzanares y una depuradora de aguas del 
río Manzanares al comienzo de dicha futura canaliza­
ción, 

Sexto. Proyectamos un mercado central inmediato al 
Nuevo Matadero y mercados de barrio dist ribu ídos en 
las dis tintas zonas y en los emplazamientos que se 
determinan en el plano número 3. 
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PROYECTO DE ORDENANZAS MUNICIPALES PARA LA EDIFICACIÓN 
DEL EXTRARRADIO Y EXTENSIÓN DE MADRID 

De todos los medios de que disponen los. Ayuntamien­
tos para lograr su~ fin es, el mas eficaz y economH:O 
es la prolongación ele unas sabia~ Ordenanzas munici­
pales. Gracia¡s a los am¡plísimos 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 ele )os particulares son. bas­
tantes para que sin d.esembol'so y con. absoluta eli.cac1a 
se evite Jo malo y se consiga que en un plazo no muy 
larg0, desaparezca Jo que anteriorme1üe se 11izo co11 · 

tra las exigencias urba:nísticasi, forzando as1 a todos a 
colaborar en el plan urbano m,unicipal. De ahí el acier­
to de que se acompaiie al ¡Plan ~e u:. banización ua 
anteproyecto de Ordenanzas. 

Antes de expo!liCr los ¡principios en que se basa. el 
adJunto, creemos inexcusable advertir que para la pk· 
na eficacia de unas Ordenanzas de construcción es 1111-

prescindible que el territQ~io a que se apliquen, sea 
cuando menos el mismo a que se refiere el proyecto 
de urbanización a.proba.do. 

En el proyecto de Ordenanzas de edificaciones que 
se acompaña he¡:nos huído de reproducir innecesa¡; ia­
mente aquellos preceptos que se encuentran en la¡~ Or­
den.anzas municipales .de Madrid y que deben igual·· 
mente aplicarse al ,extrarradio, limitándonos a fijar ías 
normas que estimamos fundamentales para que, si se 
ap-robara el proyecto de urbanización que presentamos. 
desde el primer día la actividad particular cooperase 
con la municipal para convertir en r ealidad el citarle 
proyecto. . 

El desorden manifiesto que ofrece la edificación en 
Madrid, tanto en el int,erior y ensanche como en e: 
extrarradio, y el aspecto desagradable, en el sentido es· 
tético de la. mayor 1patr te de su~ calles, obedece a los 
s iguientes motivos : 

P.rimero. Falta ele una clasificación ele las construc­
ciones, según su destino, en zonas homogéneas. 

Segundo. Fijación ele la altura máxima ele los edi ­
ficios, a ten:cliendo exdusivamente a la. anchura ele las 
calles. 

Tercero. Falta de una altura mínima establecic1a pa­
ra las construc;cione¡si; y 

Cuarto. A no haberse establecido un escalonamiento 
de fas alturas ele los edificios partiendo del centro ha·· 
cia las afueras, escala aplicable también a la propor­
ción eclificable ele superficie en cada solar. De ahí quE 
puedan verse casas ele carn.po unifam iliares dentro del 
cas co de Madrid, y verdaderos rascacielos en pleno 
monte. 

El proyecto que se acom,Paíía obedece a los princi­
pios contrarios: 

Primero. Obligatoriedad ele sujetarse a un pl'an clt: 
c! istribución por zonas. 

Segundo. Obligatoriedad también del plano ele dis­
tribución de las cla,sies de con1strucción. 

Tercero. Fijación ele los ín.clices ele aprovecha.miente 
de superficies, ele acuerdo con el criterio representado 
en los planos ante-riores. 

En los preceptos ele aplicación ele esos criterios se 
han tenido en cuenta las ensieñanzas ele las grande,; 

ciudades que pueden setrvir de modelo en E ur01pa y 
América. 

CAPITULO I 

Reglas generales en materia de edificación. 

(Artícnfos más i·1111porta:ntes com.prendictos en,fre 1-12.) 

Artículo 3.º El término municipal de Madrid se con-
s iderará dividido en las siguientes zonas: 

a) Zonas de residencia. 
b) . Zona~ de vivienda obrera. 
c) Zonas de industria. 
d) Zonas com.erciales; y 
e) Zonas ele wotección, espacios libres y de recr,eo 

y espacios ele reserva. 
En el apéndice A de estas Ordenanzas se describen 

los límites de las citadas zona,s, con. a.rreglo al plano 
que también se acompaña. 

Art. 11. Para. todo lo referente al número ele plan­
tas, aprovechamiento del, solar y altt~~'a. del edificio·, se 
dividen las construcciones en cinco clases, designada 
cada una ele ellas en, estas Ordenanzas con el número 
romano correspondiente. 

En el a,péndice B de estas Ordenanzas se comprende 
el plano en que consta la distribució.n e,n. el t érmino ck 
cada una de estas clases ele construcciones y las tablas 
de altll)ra y aprovecham.iento ele solares, en que se re­
sume, para mayor facilidad, los preceptos que m.ás ade­
lante se insertan. 

CAPITULO II 

Trata en los artículos 13-23 de Licencias de con.struc· 
ción, acceso a los solares y s ituación del edificio. 

CAPIT.ULO III 

Número de plantas y superficie edificable. 

(Artíoulos 24-36.) 

Artículo 30. A los efectos ele estas Ordenanzas se 
entiende por índice de aprovechamiento el 1proclucto ele 
la multiplicación del número ele pla:n:tas por el de clé­
cjmas partes de la superficie eclificable. 

Art. 31. En las clases I ele construcción no se per-
1~1ite edificar más ele dos décimas partes ele la superfi­
cie total del solar, que habrá ele tener- un mínimum de 
500 metros c1iaclraclos paira cada vivienda inclepencüen­
tc::. El índice de aiprovechamiento de esta clase es (2 por 
2) ( . 

A rt. 32. En la clase II ele construcción no se per­
mite edificar mús ele las tres décimas partes de la su­
perficie total ele! solar. El índice ele aprovechamiento de 
esta clase es (3 p01r 3) 9. 

Art. 33. En la clase III ele construcciones no se per­
mite edificar m ás ele las cuatro décimas partes ele la 
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superficie total del solar. E l índice de aprovechamiento 
dr esta clase es (4 por 4) 16. 

Art. 34. En la clase IV de coustrucción 110 se per­
mite eclifica,r más de las cinco décimas par tes el e la su­
perficie total del solar. E l índice de aprovechamien to de 
esta chts•e es ( 5 por 5 ) 25. 

A rt. 35. En 'la cla,sie V de const,:ucción no se permite 
edificar más de las seis décimas partes de la superfici e 
total del solar. El índ ice de aprovechamiento de esta 
clase es (5 por 6) 30. 

CAPITULO IV 

T ipos de construcción y edificaciones anejas 

(Artículos 37-46.) 

CAPITULO V 

Emplazamiento de las edificaciones y patios. 

(Artic,Nos 47-62.) 

Ar tículo 47. En los ed ificios pertenecientes a las clases 
I y II rige el sis tema de ed ificación ab ierta ; en los de 
ias cla:,,es III, I V y V el de edificación cerrada. 

CAPITULO VI 

Altura de las construcciones. 

(Artículos 63-74.) 

Artícul o 64. Las alturas máximas de los edificios se­
rán de 10 metros en la clase II , de 12 en la III , de 16 
en la IV y ele 20 en la V . 

Art. 65. No obstante lo dicho en el anterior artíc-u­
lo, los edificios que se encuentren en una calle no pue­
den tener altura mayor de la anchura de la call e medida 
entre la-s alineaciones de uno a o tro lado, y en el caso 

de que la ca ll e sea desigual . obteniendo la di stancia 
mc.dia. 

Ar t. 73. Las construcciones de tocias clases están 
sujetas a una a ltura m ínima, que es la que se fija el! 
la tabla que figura cor.1.0 aipé ndice a estas Ordenanzas. 

CAPITULO VII 

Barrios o colonias y casas en fila . 

(Arliculos 75-77.) 

Apéndice A.- Plano de división en zonas. 

Teniendo en cuenta la dificulta d que rep:esenta cle­
fü:.ir los límites de las diversas '·zonas" en que se cou­
s iclera dividido el término municipal, debido a carecer 
ck designación las vías que la.51 limitan, estimamos que 
este doc umento deberá ser redactado a l con feccionarse 
el proyecto definitivo y después de haber ciado nombre 
a las calles y aven idas nuevas. 

Entretanto podrá seguir ele guión el p lano ,seña lado 
con el número 3, en donde de una manera grá fica se 
recpresentan las zonas de 1:esidenc ia. vivienda obrera, de 
indus tria, comerciales y de protección, espacios lilxes, 
etcétera. 

La r eproducción de este plano debe figurar en cada 
ejem:p'ar de las fu turas Ordenanzas m unicipales. 

Apéndice B.- Plano de división en clases de edificación. 

E ste dccumento está represen tado po r el plano se­
ñalado con el número 12, y su reproducción debe, asi­
mismo, fig urar en cada ejemplar de las futura.s, Orde­
nanzas municipales. 

Apéndice C.-Clases de edificación. 

E ste documento es tá representado por el ,pla•no seña­
lado con el número 57, cuya r eproducción debe figu­
rar en cada ejempla,: de las futu ras Ordenanzas muni­
cipa les. 

Apéndice D 

C lase1 de cons• 
trucció n 

ll 

Ill 
lV 

V 
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CUADRO og O RDENANZAS SO BRE CLASES DE CONSTRUCCION 

N úmero de plantas caci6n cada vechamiento 08SER V A C IONE S 
Forma de edifi-1 Superfic ie editi- 1 Indice de apro· ¡ 

----------!-- --- ------- --------
1 2 planhs completas. 

3 " » 

4 » )) 

5 » )) 

6 » » 

abierta 

cerrada 

» 
)) 

» 

2/10 

3/ 10 

4 / 10 
5/ 10 

6, 10 

4 

9 

16 
25 

30 

E dificios e n primera línea a 20 m. de 
fondo de la fachada. 

E dificios in te rio res y construcciones 
a nejas hasta 50 m. 

Se autoriza la const rucción de edificios 
interio res aislados a má¡¡ de 50 m. 

Se p ermite la construcción de edi ficios 
interio res sin límite; pero las alas 
laterales no excederá n de 1,50 de 
anchura del patio, 
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MADRID 
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PLANO DE DISTRIBUCIÓN, DE CLASES DE COl\"STRV'CCIÓN, 

Apéndice 13 de las Ordenanzas m\tnicipales. 
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