INFORME DEL SR. D. P. BONATZ, MIEMBRO DEL JURADO EN
REPRESENTACION DE LOS CONCURSANTES EXTRANJEROS

Generalidades.

El que no hayan sido enviados mas que doce traba-
jos, a pesar de la cuidadosa preparacion del concurso y
la alta suma de 300.000 pesetas de prelvios, se debe a
las extraordinarias condiciones exigidas. Un concurso de
urbanizacion nunca debe ser mis que un concurso de
ideas. Los trabajos exigidos como presupuestos “inclu-
vendo los movimientos de tierras, la construccion del al-
cantarillado, distribucion de aguas, estableciniento de
canalizaciones para el alumbrado, servicio eléctrico, pavi-
mentacion y aceras”, y la condicién de “perfiles longi-
tudinales de todas las vias proyectadas en escalas de
1 :2.000 para las distancias y de 1 : 200 para las alturas
v las secciopes transversales, también en escala de 1 : 209
en que aparez'an todos los servicios que hayan de esta-

blecerse en ellas”, son condiciones propias para un pro- .

yecto de ejecucion y no para un anteproyecto, Un exacto
cumplimiento de estas condiciones supone en €l concur-
sante un gasto inutil de unas 10.000 pesetas y un tra-
bajo inutil de meses.

El estudio previo de comprobacién de estos trabajos
con las bases del concurso, hecho por la Oficina de Ur-
banizacion, puso de manifiesto que ningiin trabajo cvm-
plio exactamente con las bases; por lo cual tuvo que ser
declarado desierto el concurso, a pesar de ser admirable:
algunas de las realizaciones presentadas. El Jurado cre-
vo, ademas, que, dada la calidad de los trabajos, la can-
tidad de 300.000 pesetas debia ser repartida en concepto
de indemnizaciones,

A continuacion vamos a tratar de presentar las cir-
cunstancias del concurso,

La variedad de las zonas de extension.

El crecimiento de una gran ciudad nunca s> verifica
de una manera concéntrica; por lo tanto, el plano de ex-
tensién no debe tener forma concéntrica. Las condicio-
nes son varias:

Segtin la configuracion del terreno, accidentads o 1lano,

Segin la clase de construccion, densa o diseminada.
ordena o no.

Segtin el uso de la construccién, vivienda, industria
o espacio libre.

Segun las comunicaciones por los medios de trafico.

Norte v Nordeste.

Cuando se estudia. segiin dichos puntos de wista, la
periferia de Madrid se encuentra en la zona Norte una
zona ideal para la vivienda desde el Hipddremo hasta
Fuencarral. El terreno sube lentamente d=sde 680 a 73
centimetros. Son posibles buenos medios de trifico. El
nuevo eje principal a lo largo de la prolongacién de
la (Castellana permite construcciones compactas de sie-
te plantas. A los lados d'sminuira la densidad y 1a al-
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tura. Los limites por el Oeste estan determinad:s pri-
meramente por Tetuin de las Victorias y mas alla por
los valles laterales del Manzanares. La construccion den-
sa se extendera por los altos, en parte, hasta el Canal
de Isabel II. Mis alld y en los valles laterales seri mas
apropiada la construccion diseminada (proporcion entre.
edificio y solar, 1 :10).

Hacia el Nordeste y Fste tiene la extension de Ma-
drid un limite natural en el Abrosiigal. Esta linea es
de una importancia extraordinaria para la ordena:ion
organica de la extensién de Madrid. Desde Fuenca-
rral hasta Vallecas tiene una longitud de unos once
kilébmetros y un desnivel de 130 metros, no siendo la
pendiente en ningiin punto superior al 2 por 100. Co-
mo via de rodeo, tiene el Abrofiigal gran impo-tan-
cia, tanto para autos y mercancias, como para Uusos
militares, en caso de que se uniera, a través de los
ferrocarriles del Sur, con la carretera de Cidiz. No
seria, sin embargo, acertado coensiderar la via del
Abrofiigal tnicamente como via de trifico; siendo li-
mite entre la construccion organizada de la ciudad y
la diseminada de los suburbios, es la zona apropiada
para grandes espacios libres. La anchura minima del
espacio libre debiera ser de 100 metros. En los puntos
mas anchos irian desde luego mejor las escuslas, ed:-
ficios piblicos de todas clases. campos de juego para
nifios, etc. En el fondo del valle, después de terraple-
nado, la via de trafico, no precisamente en el eje, sino
a un lado, y el cruce de las vias rad'ales importantes,
salvado con viaductes.

La gran extension entre la prolongacion d= la Cas-
tellana, Abronigal, paseo de Ronda, hasta la nueva
Plaza de Toros, es, como hemos dicho, la principal
zona de extensidn para viviendas de distinta clase. Hay
enclavados en ella pequefics nticleos, como Prosperi-
dad, Guindalera y Colonias de Casas baratas, que son
obstaculos para la ordenacién de los trazados. Es ne-
cesario disponer el espacio para una gran via radial
a través de estas zonas. La diagonal Lipez de Hovos,
que comunica el barrio de la Prosperidad y que en
una linea llega hasta Hortaleza, estd muy bien de
situacion y direccion y debe ser ensanchada. Es n--
cesario abrir una via a través de la Guindalera. En
Chamartin de la Rosa hay que estudiar en que for-
ma deben conservarse las vias existentes, como la carre-
tera de Alcobendas, y cuiles deben ser las nuevas vias.
Al tener en cuenta lo existente y la configuracién del
terreno, hay que desistir de los trazados rectangulares,
siendo siempre necesaria una cierta ordenacién. Hay que
desechar los laberintos de calles que presentan algunos
de los anteprovectos del concurso,

La zona mencionada es tan grande que permite las
formas mas distintas de viviendas. Tas zonas mas den-
sas deben acercarse a la prolongacién ds Ia Castella-
na, vy las diseminadas al arroyo Abrofiigal.



Este v Sudeste.

Al este del Retiro hay ain muchos solares dispo-
nibles del plano urbanizado trazado. Aqui es mas cues-
tion de una reforma del sistema de construccion que
del trazado del plano. La defectuosa ordenacion ds
los medios de comrmunicacion ha detenido hasta ahora
‘el desarrollo de esta zona. Con las bases de calle de
O’Donnell, avenida de Menéndez Pelayo y paseo de la
Reina Cristina, es posible, sin embargo, la ordenacion
de las comunicaciones.

La solucién propuesta en el proyecto niimero 12 con
un tinel bajo el Retiro (de 1.400 metros de longitud)
para servir una zona pequefia, no es admisible.

El desarrollo del lado oriental de la ciudad aumen-
tara si la estacion de Arganda se lleva al otro iado
del Abroiiigal. El extremo Sur actual del paseo de Ron-
«da (calle del Doctor Esquerdo) debe unirse a Me-
néndez Pelayo-Maria Cristina, a lo largo de la via fé-
rrea de Arganda y a la parte profunda del Abrofigal.
La primera de estas vias viene a ser horizontal, y la
segunda con una pendiente del 5 por 100. La cons-
truccién compacta debe terminar en el paseo de Ron-
‘da. Las laderas del Abrofiigal muestran ya hoy grupos
de casas aisladas. Fl aprovechamiento del sudeste del
Retiro estd dificultado por los terraplenes de 20-23
metros que hay sobre la colonia de la Regalada. Se-
ria una ventaja para el aspecto de la ciudad la sepa-
racion por una faja verde de los edificios altos de
arriba y las casas aisladas del valle.

En el Sudeste presenta la desordenada construccion
del Puente de Vallecas dificultades para un desarro-
llo conveniente. (Viéase en “Vias radiales” el descon-
‘gestionamiento del ‘Pacifico y rodeo del Puente d» Va-
llecas.)

El Sur.

El sur de Madrid, la zona imas g:ende, a lo largo
-de los ferrocarriles, es la mds apropiada para la indus-
tria. Los poblados de alrededor, Puente de Vallecas,

7allecas, Entrevias, Villaverde, Carabanchel |Alto v
Bajo, son los puntos de partida naturales para la vi-
vienda obrera. Las fabricas deben instalarse en los pun-
tos bajos, a lo largo de los ‘ferrocarriles, y las vivien-
das en los puntos altos. También aqui es necesaria una
ordenacién, la disposicion de los limites, la.fijacion de
Tos espacios libres, en especial a lo largo del Manzana-
res. El concurso s6lo puede dar en esto orientacicnes.
En cuanto a la ordenacion definitiva, debe ser conse-
cuencia de un estudio de la oficina d= Urbanizacion
ajustado a su plan.

Sudoeste y QOeste.

Mientras Madrid se desenvuelve hacia el Sur con
pendiente suaves de modo que estin cubievtas las edi-
ficaciones, tiene el terreno tantas pendientes hacia el
Sudoeste vy Oeste que casi estad completament= libre.
Ta separacion aqui existente entre lo alts v lo bajo es
el encanto caracteristico del Madrid antiguo. que fué
~concretado en cuadros como “La Pradera d= San Tsi-

dro”, de Gova, o los luminosos de Beruete. Mucho se
ha estropeado después de aquellos cuadros; el conser-
var el encanto de la ciudad en esta zona es una cues-
ticn de estética de primer orden. Las necesidades es-
téticas estin claras. Hasta qué punto son realizables
no lo puede juzgar guien no esti dentro de Ia cues-
tion. Les bajos del Manzanares deben quedar libres
en la zona Sudoeste y Oeste, en especial la pradera
de San Isidro y las vertientes bajo los imponentes mu-
ros de los cementerios. Debe ser dulcificada con plan-
taciones la dureza del canal de hormigén que encauza
€l Manzanares. Las orillas deben temer paseos con
plantaciones. Si se construye en el valle, nunca debe
ser, como actualmente sucede a veces, con casas de sie-
te pisos. Es muy de lamentar que las fabricas de elec-
tricidad y gas estén completamente bajo San Francis-
co el Grande; estas fabricas no deben aumentar de
ninguna manera. De gran importancia son los edificios
en la misma pendiente; los viejos y*tranquilos edifi-
cios de la Cuesta de las Descargas dan el tono de co-
mo deben ser llenados los huedos; también aqui deben
ser limitadas las alturas,

Las laderas debajo del Palacio Real hasta el par-
que de]l Oeste no ofrecen problema por ahora. La Ciu-
dad Universitaria sigue el acertado principio de dis-
poner los edificios en las partes altas, dejando libre
la vista hacia €l valle.

La vista hacia el Noroeste y Norte esti estorbada
por los edificios de diez plantas de la avenida de la
Reina Victoria. Si se sigue este sistema, la vista Nor-
te de Madrid quedard completamente cerrada y cu-
bierta.

Nuevas vias radiales.

Estas se dividen en dos grupos. Las primeras son de
importancia y situacion limitadas, como Lopez de Ho-
yos, que comunica la Prosperidad o la penetracién de
la Guindalera hasta Canillas. Las segundas, las nue-
vas vias radiales, tienen otra significacion: tienen por
ohjeto el salvar los pequefios y mezquinos suburbios
que rodean Madrid, sofocandolo. Es posible rodear el
Puente de Vallecas si, de:zde la Glorieta de la Reina
Cristina, se traza una via paralela al Pacifico; ésta
atravesaria con poca pérdida de nivel el Abrofnigal por
un viaducto, pasar junto al Puente de Vallecas y al-
canzar la carretera de Valencia mas alla. (Veéase pro-
vecto numero 6.)

De la misma maner~ es posible redear por el Nor-
te con una prolongacion recta de la calle dz Alcala des-
de la nueva Plaza de Toros. También es posible un
rodeo de las Ventas por el Sur, prolongando O’Donnell
entre las Ventas y el cementerio, hasta alcanzar la
carretera de Barcelona.

De gran importancia son las vias radiales que des-
congesticnan los Puentes de To'edo y Segovia. Una
ampliacién de dichos puentes los destruiria como mo-
numrentos histérices. Los preyectos 4 v 6 prepinen, pa-
ra de:zcongestionar el Puente de Segovia, un nuevo
puents mas bajo. cuya situacidén viene determinada por
el valle al no-te del cementerio de San Justo, La via en-
tonces rodea las edificacicnes hasta llegar a la carre-
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tera de Extremadura. Por el lado de la cludad lleza
la nueva via hasta la Puerta de Toledo.

El Puente de Toledo puede ser descongestionado en
la misma forma por un puente aguas abajo. El pro-
yecto ntimero 6 toma como punto de partida del mis-
mo la Puerta de Toledo y el paseo de los Olmos; e
proyecto nimero 4 toma ¢l trayecto paseo de Santi
Maria de la Cabeza-paseo del Canal,

Es lamentable que el puente recientemente terminado
junto al Matadero no esté en linea recta con €l pased
de las Delicias-carretera de ICAdiz. Varios concursan-
tes consideran necesario un nuevo puente en esta di-
reccién para poder seguir en linea recta el gran eje
Norte-Sur de Madrid.

- De gran importancia es la nueva via radial que
atravesara la Ciudad Universitaria, uniends la carre-
tera de La Corufia con el norte de Madrid.

Ia via radial mas importante es, sin embargo, la
prolongacion de la Castellana.

La nueva Castellana.

Las, circunstancias de esta.via son extraordinaria-
mente bellas, y lo propuesto en el proyecto ntmero 6
indica cimo debe situarse. En la zona Norte, entre
el hotel del Negro y Fuencarral, usa el autor la carre-
tera existente. Entre el Hipodromo y el hotel del Ne-
gro hay una longitud de 2.500 metros y un desnive!
de 45 metros. Este tramo esti trazado en linea recta,
ordenado ritmicamente v formando un espacio libre. E!
contraste entre el paseo de cuatro kildmetros de Atocha-
Hipédromo, con quebrantos frecuentes, y este espacio
rigidamente ordenado, ha de ser extraordinario. E!
que llegue después a la 'Castellana, llena de cambios
de alineaciones, a esta simple y rigida perspectiva, tie-
ne un gran especticulo con les edificios que se ordenan
a los lados y en suave pendiente se alzan, recortando-
se sobre el cielo. El que viene de fwuera contempla la
ancha faja que desciende lentamente y tiene a sus pies
la viudad; esa es la impresion de Madrid, impresion
que puede no haya en ninguna otra ciudad de! mundo.

Es el gran momento para Madrid, que tiene que de-
cidir si va a hacer una calle como cualquier otra o el
corazén de la moderna Espafa.

De gran valor son, en el proyecto niimero 6, las vias
transversales que son recogidas en el eje principal, De
este modo se reduce el numero de cruces y el trafico
puede ser mucho mas rapido.

Reforma inderior.

No éra la reforma interior la misién del concurso;
por eso, las soluciones presentadas deben ser sblo con-
sideradas como ideas. También es claro que no es me-
jor el proyecto que tiene mis penetraciones, sino aquel
que se limita a las imprescindibles.

Propuestas como la del proyecto ntimero 1. que con-
vierten todo el casco antiguo, a la manera de Le Cor-
busier, en un jardin con rascacielos aislados, no es ne-
cesario discutirlas.
en la sustitucién de edificios aislados por otros de gran

altura; pero no es ésta la manera de rechver el pro--

blema de Madrid.
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En casos ‘aislados puede- pensarse.

Para comprender en pocas palabras el problema, pue-
de decirse que las principales carreteras deben llevarse
hacia el centro por amplias vias, ya a la Puerta del
Sol o a la plaza Mayor, y es teoricamente claro que
estas vias deben unirse por anillos.

La via anular existente, A. Aguilera-Sagasta-Géno-
va, en el Norte, y las rondas de Segovia-Toledo-Atocha,
en el Sur, no son suficientes para ese objeto, porque es-
tan demasiado lejos del centro y teda la vida comer-
cial se verifica dentro de dizho anillo. El anillo Sur,
ronda Atocha-Toledo-Segovia, esta a 1.250 metros del
centro y tiene grandes diferencias de nivel; la ronda de
Segovia termina 40 metros bajo el nivel de la ciudad
en el valle, o sea que no es propiamente una via de
anillo.

La mas imperiosa reforma en e' casco es una gran
via sur, que una con la gran via al norte de la Pueita
del Sol. Las calles de Atocha y Toledo, que al llegar
al centro se pierden, deben ser recogidas en un anillo
v desviadas. ) R

El punto mas mer;dmnal de la via Sur debe ser la
plaza del Progreso; al Oeste, plaza de Isabel TI-plaza
de Santo Domingo-plaza del Callao. Al Este, una union
en la plaza Plateria Martinez tendria las menores difi-
cultades, Una penetracion diagonal por la plaza de las
Cortes-plaza Canovas del Castillo, seria, sin embargo,
de miayor valor.

Es necesario un estudio especial para ver la conve-
niencia, una vez establecido el anillo, de apartar cem-
fletamente los tranvias de la Puerta del Sol, dejando -
en ella sclamente el “Metro”, “autos” y peatones,-(En
Viena esti el centro de la ciudad aislado en esa for-
ma.) Entonces la gran via debiera tener tranvias. Esia
cuestion no esta claramente planteada en €l concurso.
La solucion radical del proyecte niimero 4. que quita en
la Fuerta del Sol €l trafico Norte-Sur, tanto para “au-
tos” como para tranvias, seria realizable cuando a lss
dos lados de la plaza hubiera vias Norte-Sur con capa-
cidad suficiente para el trafico, circunstancia que no
cumple el proyecto.

Para la reforma interior no ha dado el concurso nada
ihportante sobre lo va propuesto en €l proyecto muni-
cipal de 1004. También figura en este proyvecto la im-
portante linea Norte-Sur, prolongacion de Bravo Mu-
rillo, partiendo una penetracion de la glorieta de San
Bernardo, por detris de la Universidad, junto a la plaza
de Espafia, por la calle de Bailén, San Francisco el
Grande, v, después de otra penetracion, alcanza la
Puerta de Toledo.

La zona de reforma mas necesaria y dificil es el
extremo superior de las calles de Segovia y Toledo. El
corte profundo de la calle de Segovia dificulta cual-
quier ordenacién de esta zona, La importancia de esta
calle disminuye, aunque no desaparece, con el nuevo
puente sobre el Manzanares junto al celventerio de San
Justo. (Véanse los proyectos 4 y 6.) El provecto 2
propone, en el gran desnivel entre la calle de Bailén
y la profunda Segovia, una espiral construida sobre la
cuesta de la Vega. También esta propuesta debe ser
considerada solo como una sugestmn

Varios qmesproye'ctos llevan vias de 35 metros de an-.



«chura a la bifurcacién de Gran Via y Alcala, punto
donde ya actualmente presenta el trafico grandes di-
ficultades. Por cuestiones de t-afizo debe desistirse de
esta solucion. Para todo el trifico Norte-Sur es aflin eie
principal la ralle de Bravo Murillo. [Una graan parté
de este trifico serd luego absorbido por la nueva Cas-
tellana. Entonces hay que ver si la Gran Via se ‘con-,
gestiona antes de hacer una paralela hacia el Norte.
como propone el proyecto mimero 4. Los bulevares po-
drian descongesticnar mas la Gran Via y también es-
tan bien situades para absorber el trifico que se dirija
a la nueva via diagonal de la Ciudad Universitaria.

Los ferrocarriles.

Es de importancia fundamental la solucién del pro-
blema de los ferrocarriles. La circunvalacion proyec-
tada, que une los suburbios que rodean Madrid, favo-
recera la descentralizacién de la ciudad. A lc larg
de esta linea se estableceran nuevos niicleos de vivien-
das y de industria, Para la nueva linea de Burgos esti
planeada una estacion hacia las Cuarenta Fanegas, con
una superficie aproximada de 1.000 metros cuadrados.
Se introduce en los terrencs mas aptos para la vivien-
da, entre la prolongacién de la Castellana v el Ahro-
fiigal, uniéndose de una manera inorganica a la red de
vias e impidiendo que el aspecto de la regién sea com-
pletamente agradable. Todos los anteproyectes parten
de la base del citado anteproyecto en lo que se refiere
a la estacion central y la de mercancias.

Para la ciudad, como organismo, seria conveniente
el convertir la estacion de Atocha en estacién central,
ampliandola considerablemente. La nueva linea de Bur-
gos seria en este caso solamente de transito, con apea-
deros en [I'mencarral, Chamartin, Hipodromo, Retiro,
hasta la estacion de Atocha. Seria necesaria en Fuenca-
rral una estacién de mercancias en conexion con dicha
linea y con la de circunvalacion.

En €l caso en que, sin embargo, fuera necesaria la
estacion central en e! Norte {ya porque la de Atocha no
pudiera ampliarse o porque fuera mis econdémico que la
ampliacion el hacer otra de nueva planta; que la orde-
nacion de los trenes y el régimen del trafico asi lo exi-
gieran) deberia llevarse mucho méis al Nerte y separa”
la estacién de viajeros de la de mercancias, La maxima
anchura para una estacion de viajeros es de 300 me-
tros, v de mencancias, 400. Junto al hotel del Negro tiere
la (Castellana un quebranto, v alli elnpieza la horizontal
v alli concurre la via principal actual de los Cuatro Ca-
minos.

En esta articulacion debiera desenvolverse, como pla-
za de estacién, una plaza transversal; aqui tiene la esta-
cién de viajeros una situacion organica con el plano de
la ciudad. y :

La estacion de mercancias no debe estar dentro de
la ciudad, sino al borde de la misma. La base apropiada
para ella debiera ser la via del Abrofiigal. La estacion
debiera estar fuera, al este del Abrofiigal. Por la via de!
Abrofiigal puede, desde este punto, llegarse ficilmente
a todos los de la ciudad. :

No pudiendo los concursantes saber hasta qué punto

habria de disminuir el trafico de las demas estaciones,
en especial Principe Pio, y las dos pequenas de mercan-
cias del sur de la ciudad, al hacer las nuevas estacio-
nes. Estas cuestiones debe estudiarlas la Oficina de Ur-
banizacion, conjuntamente con las Cempafiias de ferro-
carriles, asi como también la posibilidad de quitar los.
viajeros de la estacion de las Delicias y convertirla so-
lamente en estacion de mercancias. En todo caso es de
desear que la situacién de las nuevas estaciones y la
via de circunvalacion se formen en wun plar unifizado.

El ferrocarril de Arganda, de via estrecha, deberia
pasar, al extenderse la ciudad hacia el este, al otro lado
del Abrofigal.

Espacios libres y clase de construccion.

Los espacios libres que han de servir al comiin no
deben disponerse sin regla ninguna, sino ordenarse con
cierta ley. El proyecto ntimero ¢ muestra una clara com-
prension de los espacios libres a lo largo de la nueva
Castellana y el Abronigal, con comunicaciones trans-
versales. Ademas hay pequefios espacios libres reparti-
dos por los distintos barrics. Muy de d:sear seria el
aprovechar para jardin de ninos las verdes praderas
sobre el deposito del Canal, junto a la calle Bravo Mu-
rillo.

El aprovechamiento de las parcelas es en Madrid mas
intensivo que en los demds paises de Europa. La intensa
luz permite habitar casas con estrechos patios, que en
los paises del Norte serian inhabitables. El aprovecha-
miento intensivo trae consigo el aumento de precio de
los terrenos. Por esta razon y por razones scciales, e€s
de desear que para el transitc sea una construccisn me-
mos densa, que evite el que pueda haber viviendas jun-
to a estrechos patios de luces.

En este sentido presenta el proyecto niimero 6 valio-
sas soluciones. Con el sistema propuesto de construccion
en fila, cuyas cabezas estin tinicamente comunicadas por
el trafico, permite que los espacios intermedios se desti-
nen a campos de juego de los nifios. La proporcion entre
la superficie construida y libre debe disminuirse, En los
parques urbanizados, de un tercio, debe ser lo mias un
quinto, y en ciudades y jardines atn menos.

Esto es sblo una parte de las cuestiones dependien-
tes del Planeamiento. Las cuestiones de organizacion,
que son por lo menos tan importantes, son imposibles
de juzgar por un extranjero (la legislacion necesaria,
las posibilidades de realizacién, las posibilidades de una
politica del suelo por el Avuntamiento, que actualmente
casi falta por completo, hasta qué punto es necesaria
una ampliacion del término municipal, o si es suficien-
te la cooperacion con los- Ayuntamientos colindantes, y
muchas mas).

El concurso ha traido gran cantidad de sugestiones;
pero el trabajo propiamente dicho empieza ahora. Solo
puede ser levado al éxito cuando a la Oficina de Ur-
banizacion, inteligentemente dirigida, le preste el Ayun-
tamiento su cocperacion e impulso. Ya se han pro-
ducido hastantes trabajos previos y teorias: ahora de-

ben seguir los hechos.
P. BONATZ
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