MEDITACIONES URBANISTICAS
SOBRE MADRID
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! Por RICARDO ALONSO-MISOL

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Continda el interesante trabajo iniciado en nuestro numero de abril, prosiguiendo en
esta segunda parte la.exposicién en sintesis de los puntos de vista del autor sobre el
tema del eptgrafe

Il Los suefios.

Una de las causas, tal vez decisiva, de la casi paralizacion -del crecimiento de
las areas verdes, de las zonas deportivas y, sobre-todo, de la formidable congestion
gue comen:zamos a padecer, ha sido y sigue siendo la inconcebible especulacion dg
-que son objeto los terrenos edificables. Parcelas que fueron adquiridas hace muy
pocos afios a cuatro o cinco pesetas el pie cuadrado han pasado, al cabo de un
corto plazo, a ser cotizadas a un precio superior a las cuatrocientas.

\

Fig. 14.—El Plan de Ordenacidén vigente continfia trazando en gran ntmero, calles de ocho metros de
‘anchura entre lineas de fachada. El porvenir de las mismas estd a la vista.

En tales condiciones se'Comprende que la tradicional miopia y el egoismo del
agiotista se\‘ rebelen contra lo que él considera una lesiva e inutil pérdida de terreno
y asi, en la actualidad, continuamos consolidando calles de circulacion rodada, de
ocho metros de anchura total. Claro que de una utopica circulacion rodada.

. Muy bien: Lo hecho, hecho esta y resulta unh poco necio perder el tiempo en
estériles lamentaciones, porque siendo Madrid una vieja ciudad en plena juventud es
|mprescmd|ble evitar la tozudez de- qwen, una y otra vez, tropieza en la misma piedra.
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Y puesto que, al parecer, el factor econémico es consustancial con la época del
mundo en que vivimos, mas adelante expondremos una posible solucién que o res-
pete.

Comencemos, pues, tocando temas concretos de menor altura. . :

En el apartado anterior habiamos citado el eje definido por las calles de Serrano
y Alfonso XllI, .

En él se produce un fendmeno del que puede deducirse una ensefianza inte-
resantisima.

Una y otra calle han experimentado en fecha reciente notables ensanches de
calzada, pero es cosa facilmente comprobable que, en tanto el tramo extremo de
Serrano y la totalidad de ‘Alfonso X!l estan casi libre de congestion, el tramo de Se-
rrano comprendido entre la Plaza de la lndependencia‘y la calle de Maria de Molina
se encuentra practicamente saturado. Y ello a pesar de que ésta Gltima no lo recar-
ga, por estar prohibido en su cruce mutuo, el giro a la izquierda en el sentido centri-
peto, que seria el que podria producir mayor agobio.

Desde luego es una circunstancia a tener en cuenta que las calles que conflu-
yen con Alfonso XIl no la cruzan, pero esto si sucede con las correspondientes al
tramo final de Serrano, con lo cual es preciso buscar las causas basicas de los
atascos en otras razones.

Veamos cuales pueden ser éstas y comenzaremos enunciando lo que juzgamos
un principio basico, completamente olvidado en Madrid.

En todo trazado vial, las vias de primer orden circulatorio tienen que estar lo
mas aisladas que sea posible de la edificacion densa. El ideal es que estas arterias
de desccngestion discurran integramente por zonas verdes o, como maximo, por
barrios de tipo Ciudad Jardin.

En efecto: La circulacion que soporta una calle procede de dos conceptos. El
primero es el de los vehiculos en tréansito, es decir, de aquellos que proceden y se
dirigen a otros nucleos; el segundo, de lo que podemos llamar circulacion local, es
decir, de aquellos cuyo origen o fin de trayecto es algin punto de la calle en cues-
tion. ' : .

La primera circulacion tiende a ser réapida, tanto como lo permitan las caracte-
risticas de la via; la segunda es necesariamente mas lenta e implica ademas opera-

ciones de estacionamiento que de sobra sabemos resultan eminentemente perturba-

doras.

Es decir; que en materia de trafico un aumento en la densidad de |a edificacién
colindante representa un factor entorpecedor que puede hacer el que la calle alcan-
ce en si misma el punto de autocongestion y resulte del todo inutil como medio
eficaz de comunicacién entre distintos barrios.

Esta es la explicacion légica del caso tratado: La calle de Alfonso X!l bordea
El Retiro y en la otra linea de fachada, donde encontramos el Jardin Botéanico, ni
la edificacion es de tipo populoso, ni en absoluto comercial, punto este dltimo so-
bre el que hablaremos mas adelante. Y respecto al tramo final de Serrano las cir-
cunstancias son atn mas favorables dada su edificacién, o unifamiliar ajardinada o
de Centros Oficiales de escasa aportacién circulatoria, excepcién hecha del Institu-
to Ramiro de Maeztu en el breve lapso de tiempo de entrada o salida de las clases.

No creo que lo dicho ofrezca la mds minima duda porque se refiere a un he-
cho sobradamente comprobado y que estamos sufriendo.
Los remedios primarios para aliviar sus consecuencias son de una extrema pue-
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tilidad, ya que todos tienden a la amortiguacién o incluso supresion del tréfico loca’

cosa dque.llevada al limite es tan absurda como la permanente congestion.

‘Por eso estas medidas son tan irritantes, aun cuando todos comprendemos su
mayor o menor justificacion. La zona azul, la prohibicién de estacionar o incluso la
terminante de detenerse, como sucede en el primer tramo de la Carrera de San Je-
ronimo, son el primer paso hacia un final catastréfico: El de llegar, como ya em-

pieza a suceder ‘en algunas ciudades, a la imposibilidad practica de utilizar un ve-
" hiculo, porque cuando éste ha dejado de ser, gracias a Dios, un privilegio, hemos

de pensar que no todo el mundo puede soportar el gasto diario que representa un
estacnonamlento por horas, sea del tipo que sea.

‘De aqui se deduce la imperiosa necesidad de prever los medios de satisfacer
esta |mplacable ley y eV|tar atoda costa en las nuevas arterias, el fenomeno de la
autocongeshon aunque con ello tengamos que enfrentarnos con el afan especula-
dor de cnertos sectores o con un equivocado concepto urbanistico de la Economia
pubhca por bien intencionado que éste se plantee.

El ejemplo mas claro y. acumante de o dicho, lo tenemos hoy dia en la sofiolien-
ta caIIe de” Arturo Soria.

Segun ya vimos, el valor de la misma como via de circulacién Norte es inapre-

_ciable y si; segun ya dl]lmOS la conS|deramos prolongada por Hermanos Garcia No-

blejas, se convierte en una de las piezas basicas del futuro de Madrid.

Es innegable que el coste de la obra precisa para crear sobre ella una arteria de
circulacion rapida es de consideracion, posiblemente superior a los 200 millones de
pesetas. _

Ante esto ultimo, hay quien propone cambiar la Ordenanza de la Ciudad Lineal
transformandola en propia para edlflcaC|on en altura, con lo cual se estima que la
obra podria autofinanciarse.

” Aparte de que una triste experiencia nos ensefia que, tal autofinanciacién, con-
cluirian por hacerlas los adquirientes de las viviendas que se edificasen, cosa que
al fin y al cabo cae dentro de ciertos aspectos sociolégicos de la Economia, y sin en-
trar en los legales y estéticos del caso, de decisivo interés en él, es facil de com-
prender lo peligroso de tal idea que tiende a crear una via autocongestionada cuan-

'do lo: que se necesita desesperadamente es algo por completo opuesto.

2% conste que esto no es una simple apremacuon o un cnterlo personal, sino que
de eIIo exnsten otras pruebas bien. terminantes, tales como la que nos brinda la Ca-

",rretera de Extremadura en el tramo comprendldo entre eI Paseo del mismo nom-

bre y el nucleo de Cam»pamento v (
Los terrenos comprendldos entre dlcha carretera y las tapias de la Casa de Cam-

; po fueron al parecer clasmcados en el Plan de Ordenamon como Zona agropecuaria,
‘'no apta para Ia edlflcacmn de vxwendas

Mas tarde, la Comlsarla de Urbamsmo camblo tal cahflcacmn y los terrenos to-

i--maron caracter de .propios.para ser edlflcados en altura.

. Su S|tuaC|on unida 4 la eX|stenC|a deI Ferrocarnl Suburbano los hizo apeteci-

: bles en grado sumo.y hoy dia se encuentran casi totalmente cubiertos por bloques

'que oscilan ent_reklalsﬂ.cuatro y doce plantas, pero con claro predominio de los ele-

~vados.

Es |nut|I entrar en- detalles acerca de las consecuenc:as {La Carretera de Extre-

vmadura ‘que ya resultaba deficitaria con sus dos vias de circulacién, se convirtid, no

solo en un freno potente para el trafico, sino posiblemente en la carretera de mayor
indice de mortalidad de Espafa.
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Fig. 17.— Sector derecho de la carretera de Extremadura antigua zona verde hoy edificada densamente
en altura. © s

Otra confirmacién de Io dloho la tenemos en la nueva Avenida de los Reyes Ca-
télicos, prolongacion de la calle de Bailén y que esta jugando un papel decisivo en
la descongestion del trafico Sur.

Por diversas razones, que no son del caso, los solares marginales se encuentran
todawa sin edificar. Consecuenma no existen atascos, y eso a pesar de qué el indu-

Fig. 18. — La Carretera.de Extremadura como via de penetramon claramente deficitaria y peligrosa. Por
fortuna estam ya iniciadas las obras que ponen” fin a esta lacrd. - :
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dable acierto de la apertura de esta via se ha visto empafiado por el poco practico
y nada estético perfil longitudinal adoptado.
Y asi Ilegamos se quiera o no, a la conclusién de que ha sonado la hora de ra-

. zonar con frialdad, al menos hacia el futuro, descomponiendo las vias de la ciudad

“en cuat o0 categorias claramente diferenciadas:

‘1.3 La arteria de circulacién.
2.2 lla calle propiamente dicha.
3.2 La‘via de estacionamiento.
4.2 La calle de peatones. ’

A las primeras hay. ciudades que han llegado como una amarga experiencia
devoradora de ingentes sumas de dinero. La llamada Via-exprés de Paris, solucion

desesperada por robo al Sena, es un buen ejemplo de ello.

En Madrid todavia contamos con interesantes posibilidades al respecto, pero es
importantisimo que la Administracion se mantenga vigilante e impida, si es preciso
con rigor, el que ni una sola de ellas sea perdida, porque cada una que lo fuese
constituiria un grave delito contra la ciudad, considerada esta vez en su tercer as-
pecto: como ente al servicio del hombre.

Como ejemplo de tales posibilidades vamos a volver a la Carretera de Extre-
madura.

_En el 4rea contigua a Campamento se esta desarrollando con gran rapidez un
importante ntcleo llamado Ciudad Parque Aluche, para el cual estd prevista ‘una
poblacién aproximada de 140 000 habitantes. El Unico acceso digno de tal nombre
con que cuenta dicha ciudad es, precisamente, la Carretera de Extremadura.

De sobra sabemos que la Jefatura de Obras Publicas de Madrid estd comen-
zando a ensanchar y modernizar dicha carretera, y que si todavia no lo ha hecho
ha sido por circunstancias de tipo econémico, ajenas a la voluntad de servmo de
sus ingenieros.

Pero aun transformandola, como se pretende, en una via de 40 metros de an-
chura el caracter autocongestivo del barrio que atraviesa habra de invalidar la ma-
yor parte de sus posibilidades.

Ahora bien, se da la afortunada circunstancia de que se cuenta con una reserva
en la cual no se ha pensado hasta ahora, al menos que nosotros sepamos: el ferro-
carril de Madrid a Almorox y Villa del Prado.

Este ferrocarril, sobre el cual hemos de hablar de nuevo mas adelante, ha que-
dado ya cortado en Navalcarnero y en un plazo breve suspenderd la circulacion
entre la estacion de Goya y el apeadero denominado Empalme, donde hoy dia ya tie-
ne enlace de viajeros con el suburbano.

Esto significa que toda la faja de terreno relativa a vias y a la zona de influen-
ma de dicho ferrocarril, quedara libre y podréa ser utilizada para trazar sobre la mis-
'ma una calle que reunird todas las condiciones precisas para clasificarla como via

~fépida de penetracion; a saber: débiles pendientes, ausencia de cambios de rasante

sensibles y curvas de gran radio.

Pero, ademas, en este caso. se dan las condiciones afortunadas siguientes:

a) El Plan de Ordenacién vigente estipula, en la parte de trazado que atraviesa
nucleos ya habitados o en periodo de urbanizacién, el establecimiento de una via
publica sobre la faja del ferrocarril. Esto sucede con la calle de Septlveda, en el
Barrio del Lucero, y con la numero 4, de la Ciudad Parque Aluche.

b) La prolongacién de la primeramente citada ya pasa hoy dia a distinto nivel

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS
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con respecto- a la calle de Higueras, actual acces'o principal del Barrio del Lucero.

La calle de Caramuel, nueva e importante via de circunvalacién en. la parte
baja de los barrios de la orilla derecha del Manzanares, ya en curso, cruza también
a desnivel la futura avenida répida de penetracion.

En el de la calle numero 3, de la ciudad Parque Aluche, ha sido adoptada una
modificacién que prevé asimismo el cruce a desnivel.

c) El resto de Ia avenida discurre, en su casi totalidad, a lo largo.-de zonas
verdes.

Sea en el caso que sea, es sumamente oportuno aclarar que estas arterias no
deben ser miradas basicamente como las decorativas de la ciudad, sino como las

" eminentemente utilitarias. Su belleza debe, pues, confiarse a su enmarcamiento en-

tre zonas verdes y a la sensacién de servicio producida, porque lo cierto es que las
calles muy anchas suelen originar sensacién de soledad y hasta de tristeza, sobre
todo en el individuo mediterraneo, de espiritu bullicioso y un poco multitudinario.

En general, este tipo humano prefiere las calles estrechas y atestadas, por en-
contrarlas mas intimas y disfrutar de su animaciéon. Y es también muy frecuente
que se unan a tal opinion los pueblos nérdicos o centroeuropeos.

Cuando en el mundo se contaba con tiempo para el paseo, éxistia en todas las

.ci.u'dades un punto de reunién para gozar de tal actividad. Dicho punto _podrla-vaj
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Fig. 19.— Perfil m'nimo de vias rapidas (17,00 m. sin aceras o calzadas exteriores)..

riar de acuerdo con la estacidén o a lo largo de los afios, pero siempre estaba taci-

tamente calculado de forma que, en las horas clave, los paseantes estuwesen con-
venientemente apelmazados. ‘ :
Pero al transformarse la vida de la ciudad, como lo ha hecho en un reciente y

‘breve perlodo esta actividad social, que alcanzaba a todas las clases en una u
otra. forma, ha dejado de ser frecuente, no sélo por falta de tlempo sino también

a causa de la circulacion rodada.
E! automovil y el peaton, maxime si éste tiene la categoria de paseante constl-

" tuyen substancias que se repelen y que se molestan y perturban mutuamente hasta

lo indecible.
Pero es el caso que existe, ademas, una especie de peaton paseante que esta

" precisamente vinculado con uno de los mas potentes grupos economicos de la ciu-

dad, y que, pase lo que pase, no desaparecera: el comprador; especialmente en el
caso de que todavia no tiene decidido exactamente el tlpo de compra que se dispo-

ne a realizar.
Hasta hace muy poco era costumbre muy: fundada conS|derar como calles co-
merciales las céntricas de mayor circulacion. En ellas era preCIsamente donde se
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establecian los mas lujosos, selectos o simplemente mas surtidos ‘establecimientos

“‘comerciales.

El poseedor de un vehiculo gozaba del privilegio de alcanzar el punto de su
futura compra en él y estacionar en el lugar deseado sin mayor dificultad, irritan-
dose incluso si no podia hacerlo justo enfrente ‘de la puerta de entrada. Y conste
que no exageramos lo mas minimo, dado el que esta extrafia mentalidad subsiste
hoy dia en cuantia elevada, como demuestra el frecuente y reprobable estaciona-
miento en doble fila, una de las mas lamentables e inciviles lacras de la circulacién
en Madrid, ya que, a veces, un simple coche asi parado inutiliza una banda de cir-
culacion en toda su longitud.

Esta situacion ha evolucionado, dando lugar a que calles que habian sido consi-
deradas como de primer orden desde el punto de vista comercial, dejaron de serlo
al ser prohibido en ellas el estacionamiento o incluso la detencién de vehiculos. Un

1

Fig. 20. — Estado practicaniente normal de la circulacion en la calle de Preciados.

ejemplo bien patente de ello nos lo brinda el primer tramo de la Carrera de San
Jeronimo. .

De aqui el fuerte interés que siente determinado sector del comercio madrilefio
por el establecimiento de zonas azules. *

Cuando' la potencia de los establecimientos, o ia precision de acudir a los mis-
mos, mantuvieron, a pesar de todo, el nimero de clientes, comenzaron a producirse
los problemas hasta alcanzar hoy dia el terrorifico nivel de un sabado por la tarde
en la calle de Preciados, pongamos por caso.

Con lo cual se llega a la conclusion, inédita para los grandes urbanistas de
Madrid, de que es preciso cerrar un ciclo y volver a un concepto muy antiguo: el
de que toda calle de peatones es, en potencia, una calle comercial, a poco que
se estudie su planteamiento.

En este asunto es forzoso reconocer que la mentalidad que ha pretendido ser
progresiva constituye uno de nuestros mayores atrasos. £n primer lugar, porque
no ha sabido captar la leccidn que nos daban ciudades como Badajoz, con su calle
de San Juan, u otras de mayor envergadura, con viejas calles de peatones con po-
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‘tente comerclo, tales como Sevilla y su interesantisima calle -de- Srerpes O incluso

en el extranjero, en ciudades como Copenhague o Bremen, donde existen calles in-

-~tensamente comerciales vedadas -a los vehiculos.-
i Pero mas grave todavia es no haber obtenido fruto de la-leccién que nos pue-

de brindar la reconstruccion de Rétterdam, donde el centro comercial esta integra-
do por calles de peatones, esta vez eso si, quiza excesivamente anchas, ya que en
esto si podemos permltlrnos el Iulo de proyectar calles relatwamente estrechas para
lograr dos.cosas::

-La primera,. esa calida |nt|m|dad a la que hace poco nos referiamos, y la se-
gunda, hacer que el peaton no transite dema3|ado lejos de los escaparates, supre-

.ma incitacién.

Abandonaremos de momento ‘el tema de las calles de peatones y vamos a pa-

_sar al relativo a las calles de estamonamaento o a la que hemos calificado como

propiamente dichas.
Las prlmeras han sido ollmplcamente ignoradas en el Plan de Ordenamon y

'_ solo comienzan a ser. causa de atencién en la actualidad. En el Ayuntamiento fueron
concebldas hace ya muchos anos (calle de Jacometrezo) pero sin que tal iniciativa.

' prosperase realmente, ‘al_menos en la ‘medida que hubiese sido de desear.

Respecto a las segundas en los perfnles adOptados en dicho Plan hay para
todos los gustos.. B
Si prescindimos con smcero bochorno de los |guales o inferiores a diez metros:

‘:_'entre Imeas de fachada (las hay hasta de seis), los  eficontramos de 12, de 14, de 15,
. de 16, de 18, de 20 de 25y practlcamente nada mas ya que son por completo. ex-
) cepc:onales los super:ores a este_maximo. ‘

Lo cunoso es que si anallzamos estos perflles Ilegamos a sorprendentes con-

.clusn_ones que nos demuestran que han 51do adoptados a sentimiento, sin medita-

“'cion previa de clase alguna.

En efecto, es punto admitido en Europa que Ia banda de circulacion es de 3,50
metros de anchura. La medida’ adoptada en Estados Unidos es todavia superior, pero,.

" ‘dadas Tas difiensiongs hormales de los’ vehi¢ulos europeos podemos atenernos a
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nuestro cnfra sin rlesgo alguno de pecar de cicateros.

Es, asimismo, un hecho conomdo que con débiles velocidades, el ancho de esta
banda puede ser, en Gltimo extremo, ligeramente reducido, pero es asimismo un he-
cho cierto que en la banda exterior, es decir, la contigua a la de estacionamiento,
conviene dar un cierto sobreancho .que compense la repugnancia de los conducto-
res a utilizar esta banda, generalmente justificada si hay estacionamiento, y el efec-
to psicolégico de estrechez que en ella se produce aunque no lo-haya.

Por tanto, resulta evidente la necesidad de aceptar la anchura media de 3,50
metros para la banda tipo de circulacion. Maxime cuando seria un pobre principio
el olvidar que tal banda consiente cualquier velocidad compatible con las restantes
condiciones urbanas y que el disminuirla nos'limita ésta sin aportar ninguna ventaja
sustancial, como no sea una problematlca economia de terreno a todas luces
suicida.

No olvidemos que de los estudios realizados al respecto se ha deducido, como
conclusién ya normalmente admitida, que una reduccién tan sdlo a 3,20 m. repre-

'senta el que las posnbllldades de la via queden dlsmlnwdas en un 15 por 100, apro-
‘ximadamente. - -

Este tanto ‘por ciento tiene caracter tedrico general, pero en nuéstro caso puede
todavia considerarse aumentado, a causa del tipo de circulacién un tanto anarquica
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-de nuestros conductores. Tenemos, pues, sobrado motivo para mantener la cifra de

3,50 m. dicha.

Respecto a las bandas de estacionamiento, la experiencia indica la anchura de
2,50 m. si lo es en linea y de 5,00 m. si corresponde al tipo de espina de pez, es de-
cir, en bateria diagonal a 45°. La bateria propiamente dicha a 90° es eminente-
mente perturbadora, debido a las maniobras que exige y debe ser, por tanto, des-
echada, salvo en casos realmente excepcionales.

~ Admitida, pues, la mayor conveniencia del estacionamiento a 45°, conviene ad-
vertir que el dngulo debe estar dispuesto de forma que la entrada se haga en el sen-
tido de la‘marcha, es decir, sin maniobra. Esta observacion no es tan pueril como
tal vez parezca, a juzgar por el hecho de que en determinada calle del barrio de

Salamanca la disposicién es la contraria.

Ahora bien, llegados a este punto surge la cuestiéon de la conveniencia 0 no
conveniencia de la calle de sentido Unico.

A nuestro modo de ver, la cosa no admite duda. La calle de direccién Unica se
ha.planteado como un remedio, con frecuencia bastante pobre, para hacer frente
al crecimiento del trafico. Complica el desarrollo de los itinerarios'y no presenta,

. en realidad, otra ventaja que la de simplificar los cruces, al no exigir atencién del

conductor mas que en un solo sentido. Y aun esto Gltimo en razén del constante
incumplimiento de la preferencia del vehiculo de la derecha.

- Pero, ademas, en calles de sentido- Unico con una sola banda de estacionamien-
to, sea del tipo- que sea, y con dos o tres. bandas de circulacion, ésta se ve cons-
tantemente perturbada por los entrecruzamientos de los vehiculos que pretenden
estacionar.y- por el hecho de que la banda rapida, que debia ser la extrema contra-
ria’ al estacionami_ehto, no lo puede ser a causa de discurrir contigua al bordillo
de la acera correspondiente, con la secuela del peligro de atropello y de las interrup-

- ciones por-detencién momentanea del vehiculo precedente.

- Por eso tenemos el pleno convencimiento de que las calles deben ser siempre
concebidas para doble circulacién, dejando en reserva, como es ya frecuente cos-
tumbre, la posibilidad de su transformacién en vias de sentido Unico ante un futuro
acuciante; pero sélo como posibilidad accidental, no contando a priori con ella.

~ Esto ultimo seria tan absurdo como calcular una estructura echando mano delibera-

damente de una parte del coeficiente de seguridad adecuado.
Este tipo de calle sélo puede tener razén de ser en lo que podemos llamar una

~calle de estacionamiento, del tipo de la de Jacometrezo, ya citada; es decir, de aque-

lla de escasa funcidn circulatoria destinada primordialmente al almacenamiento de
vehiculos. En este caso precisariamos un minimo de dos bandas de circulacién y
dos de estacionamiento diagonal, o sea, una calzada de 17 m. flanqueada por aceras,
al menos de 2,50 m. de anchura, con lo cual llegamos a un perfil de 22 m. entre li-

.neas de fachada.

El' minimo minimorum de tal solucién corresponderia a una calle de estacio-

namiento en una sola bateria, con una sola banda de circulacién, pero en tal caso
- ésta, por razones que veremos mas adelante, debe ser forzada a 4 m., resultan-

do una calzada de 9 m. Suponiendo aceras de s6lo 1,50 m., muy poco recomen-
dables, llegamos a un perfil de 12 m. entre linea de fachada.

Este ultimo ejemplo ha sido considerado como caso Iimite que sélo puede ser
utilizado en calles interiores de escasisima importancia vial, donde se busque aco-

- modo relativamente facil a los vehiculos. Considerar en casos homélogos perfiles
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con estacionamientos en cordén es un-error que ya se esté pagando dolorosamen-
te mcluso en calles claramente del extrarradio.

, pues, insistimos en la idea inamovible de que una calle de las que hemos
clasnflcado como proplamente dichas, tiene que ser proyectada para doble circu--
lacién. :
Dentro, pues, de los perfiles simétricos podemos adoptar como punto de par-
tida, a considerar para la calle minima, en la cual las velocidades suelen ser bajas
y el coeficiente de estacionamiento moderado el resultante de considerar dos ban-
das de circulacién, dos de estacionamiento en linea y aceras de 2 m, con lo cual
obtenemos la distribucion 2-12-2 con un total de 16 m. entre lineas de fachada.

Fig. 21.—La calle de Jacometrezo. Ejemplo interesante deruna calle de estacionamieuto.

Esta solucion produce un perfil muy armomoso apropiado para calles de cir-
culacion local mas bien lenta, y en ella la relaciéh de area peatones -vehiculos es
la de 1/4,3/4. o

Llegados a este punto se aprecia que, salvo un poco Justlflcable ensanche de
aceras a 3 m., la calle de 18 m. no rinde mayor servicio que la de 16 metros.

'Aun maés inoperante es la frecuente calle de 20-m., ya que cuatro bandas de cir-
culacién y dos de estacionamiento en linea eX|gen 19 m. y no queda, por tanto,
espacio para aceras. Por otra parte, la idea de un perfil asimétrico de tres bandas
de circulacion, casi recusada en carreteras, debe serlo totalmente en calles de do-
ble. circulacién. »

Establecer dos bandas de circulacién y dos de estacionamiento en bateria, es
solucién absurda para una calle de circulacién, ya que la-transforma en una de esta-
cionamiento, pero ademas supone una calzada de 17 m., y las aceras de 1,50 m. son
ahora francamente insuficientes. Deberiamos, pues, adoptar el perfil de 22 m., muy
adecuado para estacionamiento y que ya hemos tratado con anterioridad.

El siguiente resultado favorable lo alcanzamos al pasar a 24 m., con cuatro ban-
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das de circulacién, dos estacionamientos en linea y aceras de 2,50 m.; es decir,
con 4/5 para vehiculos y 1/5 para peatones. Este perfil, también muy equilibrado,
es adecuado para velocidades medias.

Para volver a encontrar una seccién de optima utilizaciéon hemos de pasar a 32
metros, con seis bandas de circulacién (21 m.), dos de estacionamiento en linea

2203

2.50 b 500 350 350 , 5,00 2,50

; ! ) |
ESTACIONAMIENTO DIAGOHAL] ] | ESTACIONAMIENTO DIAGONAL‘]

0 i

Fig. 22.— Perfil de calle de estacionamiento (22,00 m.)

(5 m.) y aceras de 3 m., con cuya férmula continuamos manteniendo la distribucién
aproximada 1/5, 4/5.

Si se contase en este caso con una correcta educacion circulatoria de los con-
ductores, podrian reservarse las dos bandas centrales a la circulacién rapida de

Fig. 23.— Una calle del Barrio de Salamanca, sujeta a un estacionamiento masivo, entorpecedor y con
clara invitacién al desorden.

transito y las otras cuatro a la local, pero esto, al menos por ahora, es utopico en
Madrid, donde sigue siendo frecuente que el medio mejor para ir deprisa sea con-
ducir por la banda exterior.

Sin embargo, en este perfil se aprecia ya un desequilibrio entre las posibilida-
des viarias y de estacionamiento. Viene, pues, a constituir una especie de transicién
entre la calle y la arteria. '
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Si queremos obtener un perfil mas perfecto, dentro del concepto puro que tra-
tamos, se puede razonar en la forma que sigue:

Vamos a mantener las tres bandas de circulacion en cada sentldo pero recor-
demos que es muy conveniente conceder un sobreancho a la exterior y que las
interiores pueden reducirse llgeramente si unas y otras estan bien delimitadas con
rayas discontinuas de pintura o termoplastico. En consecuencia, adoptaremos la
distribucién 3,40-3,40-3,70 m., de dentro afuera. -

Precisamos, ademas, 0,20 m. en el eje de la calzada para situar a lo largo del
mismo un bordillo bajo, moldeado o simpiemente una doble linea continua de sepa-
racion de circulaciones, con Io cual la calzada prop|amente dicha eX|ge un ancho
total de 21,20 metros.

Como quiera que estamos considerando el caso de una via de prlmer orden, no
arteria, hemos de prever un fuerte coeficiente de estacionamiento.y- admitir la bate-
ria a 459, para la cual hemos supuesto un ancho de 5 metros.

__16.00
200 ) 250 4 350 " 350 J_ 250 L 200
ESTACIONAMIENTO : _ ACIONAMIENTO
EN LINEA EN LINEA
['g. 24— Perfil minimo de calle (16.00 m.).

La diagonal correspondiente, 5 |2, afectada de un_ coeficiente de reduccién por

Ja anchura y salientes de los vehicuios, nos da la media util de longitud, que pode-

mos fijar en 6,20 m. Esta medida es soélo alcanzada. en nuestro parque automovil
por un nimero relativamente redumdo de vehiculos y ain:menos superada.
Por consiguiente, podemos aceptar que, al ‘menos en' un 70 por 100 del des-

“arrollo -del estaCIonamlento quedara un ancho libre interior, de unos 0,80 m. Sobre

todo si no ondamos que es mstmtwo en el conductor penetrar a fondo en los es-

-tacionamientos en bateria.

-Por otra. parte, es asimismo un hecho C|erto que el vehlculo ligero que abandona

un estacionamiento puede hacerlo’ saliendo muy- junto~aelos contlguos ya que manio-

bra a velocidad sumamente moderada:
En consecuencia, si entre el limite interior.del: estacuonamlento y la banda exte-

_ - rior- de circulacion. dejamos una- faja de’ maniobra. de tan.-solo 1,40 m. de anchura,
- .contaremos - con .una fuerte-. probabilidad de-que - el automovul que abandona su es-
tacionamiento cuente con una via de 2,40 m.,y ello hara que el numero de mterrup-

ciones en la banda extrema dlsmmuya metedricamente. Personalmente hemos rea-
- lizado una prueba de ello y, aunque modesta y forzada por las cu’cunstanuas reales

existentes, el resultado ha sido plenamente satisfactorio.

Claro que se corre el riesgo, dada la mentalidad .de cierto sector-de conduc-
tores de Madrid, de que tal faja de maniobra sea aprovechada para estacaonar en
segunda fila o incluso para adelantar.

Lo segundo es facil de evitar por medio" de oreJas que bioqueen los extremos

de las zonas de estacionamiento y de lineas de clara delimitacién.: Lo primero es

cuestién de educacién civica o, en ultimo extremo, de policia municipal.
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Finalmente, conviene dotar a este tipo de calle, de aceras de cierta amplitud,
aparte de otras razones, porque el estacionamiento en bateria produce, en cierto
modo, un sentimiento de agobio en el peaton. También es muy acertado intercalar
lengietas periddicas entre vehiculos y aprovecharlas para la plantacién de arbola-
do, como se ha hecho con muy buen sentido en la Avenida del Generalisimo.

42.00!

500 1,40 3.70 L 3.40 I 3.40 L P.20 3,40 |

4.00

b
T ESTACIONAMIENTO DIAGONAL [ZONA Of| ‘I .I .‘

7% )

PERFIL DE CALLE DE CIRCULACION Y TRAFICO LOCAL INTENSOS (42.00 M.)

/

)

4
Figura 2s5.
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De todo lo dicho se deduce eI perfil 4- 640 21,20- 640 4 m., 0 sea, un total de"
42 m. entre Ilneas de fachada. - '

Como se ve, continuamos manteniendo sensiblemente la relacnon 1/5, 4/5.

Parece sensato.admitir que los perfiles superiores al ultimo estudiado no pre-

" sentan ventajas reales para una calle propiamente dicha, salvo que se compartimen-

ten -fuertemente descomponlendolos en tres vias, cosa que, a menos de hacerse de
modo muy severo, constituye un hibrido entre calle y arterla y tiene, por tanto, una
utilidad discutible. .

En cambio, la solucion de una arterla flanqueada por dos calles de dos bandas

- de circulacién y una de estacionamiento en bateria, es muy acertada siempre que la
arteria sea tal; es decir, que en ella exista prohibicion de estacionamiento o de pa- . -

rada y que cuente con cruces a desnivel y accesos regulados por fajas de acele— .
racién.o deceleracion. . : .

Este caso exige que la separacnon entre l1a calzada central y las laterales se
haga por medios de zonas verdes, al menos de 7 m. de anchura.

Asi, pues, tendriamos una calzada central de 14 m., dos zonas verdes de 7, dos
calzadas laterales de 7 cada una y dos bandas de estacnonamlento en diagonal.
Las aceras laterales seran de 4 m. de anchura.

En total: 60 m. entre lineas de fachada.

A la vista de todas estas conclusiones se confirma Ia urgent|3|ma neceS|dad de
llevar a cabo una revisidn total de criterios, en lo que se refiere a la fijacion de tipos

‘de calle a adoptar en el Plan de Ordenacuon de Madrid, prescindiendo de la actual

pluralidad de seccnones fijadas como capnchosa eleccion de cifras redondeadas y
racionalizando seriamente estas de acuerdo con un criterio que muy bien puede ser
el siguiente:
1.2 La calle minima de mrculacnon rodada debe tener un perfil de 16 metros. -
2.0 Para calles de mayor amplitud son recomendables los perfiles de 24 o 32

- metros entre lineas de fachada.

En estas calles y en las de seccion . auperior los edificios deben contar obliga-

, tonamente con una: planta subterranea completa, dedncada a garaje o estaciona-
‘miento.

~ 3.0 Para calles de mayor circulacién, en las ‘cuales deba esperarse. un ele-
vado porcentaje de estacnonam|entos el perfil recomendable es el de 42 m. entre
lineas de fachada. : .

4.0 Las secciones todavia superlores arrancaran de la de 60 m,, pero ya con
caracter mixto, arteria-calle. : »

5.0 Las calles de estacionamiento deberan tener una anchura total de 22 me-
tros, salvo casos realmente excepmonales

6.0 Las calles ‘de peatones conviene que tengan secciones que osculen entre 7
y. 10 m. El minimo esta fuado en atencién a que en ellas debe contarse, en caso de
emergencia, con el acceso de ambulancias, bomberos o coches fanebres.

7.0 Las arterias de circulacién rapida, en las que debe estar prohibida toda de-
tencion, pueden tener calzadas de 14 m. (dos bandas en.cada’ sentndo) o0 mucho
mejor 21 m. (tres bandas en cada sentido). Aumentarlas puede ser contraproducen-
te y daria origen a cruces a desnivel onerosos y, en general, nada estéticos.

Desde luego deberan ir flanquedas por amplias zonas verdes y, en cualquier

' caso, dada nuestra idiosincrasia, contaran con protecciones marginales para-im-

pedir su cruce, el cual tiene que dejarse previsto a desnivel y en forma tan fre-

‘cuente como sea premso Respecto a los peatones esto parece ser cosa que se ol-
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-vida-en Madrid con excesiva frecuencia, a pesar de que no exige desembolsos

apremables en relacién con la obra general.
.-Sobre-las vias rapidas o arterias de circulacion volveremos mas. adelante
-Desde- luego; el papel de profeta agorero no resulta ni grato ni simpatico, pero

-es- preciso. advertir -que de no tomar decisiones drasticas.e inmediatas.en este asun-
-0, -s6lo. podemos -anunciar un futuro calamitoso para Madrid. .

- - El programa sistematico que acabamos de exponer puede parecer a primera vista
que,_ entrafia graves perjuicios econdémicos a los poseedores de terrenos, y no es

-propio de estas meditaciones el llevar a cabo un estudio exahustivo del problema,
-pero. si tocar .el mismo. porque también en él hay veces en que las cosas no son
- como parece.

Las wgentes .ordenanzas municipales de edificacién dlstnbuyen las zonas edi-

ficables en grados al objeto de fijar las alturas de construccion permitidas.

Consideremos - el grado 2.°: en él se estipula, por ejemplo, para anchuras de ca-

lles comprendidas-entre 10 y 14 m., una altura de 14 m., y de 17 m., para calles de
" anchura- comprendlda entre 15y 20 m., lo cual -representa la posibilidad de una
- “planta- mas: ' : :

Sup_ongamos una- 'call‘e“de-'12'm., ‘que pasa al tipo minimo preconizado, de 16
metros. Con ello el-propietario pierde-4 m.? de terreno' por- metro lineal de fachada.
Dicho ‘propietario edificaria ‘inicialmente en tres plantas, y pasa a poderlo hacer

-en cuatro: En-total; como en principio- ha-perdido 12 m.2 de vivienda por metro li-

‘neal -de fachada nos -encontramos con que en cuanto el fondo edificable sea supe-
rior -a 12-m., lo- ‘que hace en realidad es ganar superficie de viviendas a construir

- .y lograr -asi- un beneficio ‘adicional.

Esta circunstancia, tratada por noso ros tal vez de forma excesivamente sim-
pllsta es perfectamente conocida por los promotores de viviendas, pero parece
haber sido olvidada por los urbanistas de Madrid.

Y que no se nos diga que al aumentar la altura de las edificaciones aumenta
‘axioméaticamente la congestion, porque este es asunto sujeto a multitud de‘ matices,
de entre los cuales es de formidable peso el relativo al niumero de metros cubicos
de vivienda autorizados por metro cuadrado de area total.

Aparte de que en la potencia de evacuacion de trafico en las vias secundarias
no existe proporcionalidad. Una calle de 24 m., la posee, en igualdad de las restantes
condiciones, en cuantia superior a dos de 12 m. préximas y paralelas.

Como a no tardar hemos de insistir ampliamente en la repercusion del costo del
terreno edificable en la construccion de viviendas, podemos abandonar de momento
el tema. En realidad lo quie tratamos de conseguir con ello es un mejor y mas razo-
nable enfoque del mismo, dentro de la imperiosa necesidad de obtencién de espa-
cios libres, bien para zonas verdes efectivas, bien para otras atenciones:

Estos “espacios libres” pueden ser logrados de dos formas:

La primera es estipulandolos como tales en el Plan de Ordenacion, con el con-
siguiente malestar para el duefio de los mismos que, dada la locura del actual mer-
cado de terrenos, esperaba obtener de ellos un pinglie beneficio. Y siempre con el
grave riesgo para la ciudad de que concluyan por ser edificados, como esta suce-
diendo en estos dias con un amplio sector contiguo a la Carretera de Extremadura,
en la llamada vaguada del Caraque, en el llamado Surbatan.

La segunda, es obteniéndolos por medio de una rigida ordenanza de edificacion
en altura, basada en el ampllo y generoso criterio de volumenes que expondremos
mas adelante.
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Fig. 26.— Agobiante laberinto relativo a un barrio construido en.la llamada “edificacién abierta™.

B

Hasta ahora la aplicaciéon consciente y sistematica de cUalqujer criterio que no
sea el primero, parece estar del todo inédita en Madrid, donde la simple observacion
del Plan de Ordenacion y de su linea evolutiva ‘invita a dolorosas meditaciones.

Y como quiera que, escudados en la infantil cantinela de la falta de.medios eco-
némicos, no se ha llevado a cabo una politica de adquisicién sistematica de estas
zonas en realidad pardas y su ulterior transformacion en verdes efectlvas ,oen areas
deportivas, .0 simplemente en vias amplias, hemos ido perdiendo una a una nuestras

oportunidades hasta llegar a la tremenda encrucijada en que nos.encontramos,
' Con lo cual Madrid continta creciendo, huero de espacios libres y de calles que .
no sean angostos desfiladeros.

Ahora bien, dlgamoslo una vez. mas: lo hecho, hecho esta; sobre todo si se .
hizo con sincero y buen deseo, pero lo sabio es tratar de superarse.

Porque lo curioso ‘es que la razon. econémica aducnda es francamente pueril.

-En efecto: por una parte, la vigente Ley del Suelo .estipula, en su articulo 67,
apartado 3,y en el articulo 114, la obligatoriedad, dentro de ciertas normas, de la
.cesion gratuita de los viales y zonas verdes. Por otra, el actual indice de valoracio-
nes fija un precio para las zonas clasificadas como verdes. Dicho precio, incremen-
- tado en un comprensivo coeficiente de afecto, puede ser, en ntimeros redondos y
- por exceso, de 30 ptas./m.2. -

Este precio irrita consnderablemente a propletanos que adquirieron sus. terre-
nos-a cinco: céntimos el pie cuadrado, 0 aun mas baratos, es decir,-a 65 céntimos el
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metro Cuadrado, y que, por tanto, obtienen un precio que representa 47 veces el
de compra, cuando la vida general, en el lapso de tiempo correspondiente, ha expe-
rimentado una subida posiblemente de tan sélo 15 veces.

Claro que tal irritacion es explicable cuando se piensa en las cifras que son
usuales en la actualidad para cualquier terreno edificable, sea-el que sea y esté
donde esté. Cifras que hacen que una repercusion de dos mil pesetas sobre el me-
tro cuadrado de vivienda ya no escandalice a nadie. :

"+ Asi, pues, de acuerdo con la cifra citada, obtenemos un precio de 300.000 pe-
setas por’ hectarea, cantidad que en la economia publica nada representa sn se sigue

- en ella la po||t|ca “de la madre de familia de.la clase media”.

Si cada afio se’ dedlca a esta atencién 1 200 000 pesetas, es decir, si se adqune-
ren zonas de una extension total de cuatro hectéareas, y se tiene constancia en esta
linea de conducta y puntual:dad en el pago, resulta que en un plazo brevisimo, den-

tro de lo que es la vida de la ciudad, se contara con grandes reservas.municipa-

les para evitar la congeshon
Claro que de sobra sabemos que tal politica es esencialmente opuesta a la
idiosincrasia del espaiiol, impaciente en el logro de objetivos y entre cuyas virtudes
no fiﬁufra‘, por cierto, la constancia. :
" Por. no haber obrado asi, se han ido perdlendo notables oportunidades y, lo
que es‘mucho peor, al no contar con las debidas reservas para atenciones tales

-como _escuelas mstltutos etc., ha sido precnso echar mano de parcelas que nunca

debieron ser dedicadas a ello.
Porque, con todos‘los respetos debidos, la verdadera Patrona de Espana es
Santa. Barbara de la que todos nos acordamos cuando truena.
. Por ‘tanto, preconizamos el que todos los afios se dedique un pequeno porcen-
taje f_uo de los presupuestos municipales a la adquisicion sistematica de zonas ver-
des. Dado el que dichos presupuestos son, en la actualidad, de unos tres mil milio-

" nes de pesetas, un modesto uno por mil representaria la adquisicion anual de diez

hectareas.

Sin cerrar definitivamente el tema de las zonas verdes, vamos a pasar al se-
gundo tipo de espacios libres; es decir, de los conseguidos sobre el propio terreno
del particular.

En tal asunto existe tal vez un medlo de compaginar los intereses de la ciudad
con los particulares.

En efecto, al promotor de edificacién lo que fundamentalmente le interesa para
el logro de su actividad financiera es el volumen autonzado ya que lo que él vende

son unidades-vivienda.

Asi, pues, salvo diferencias de coste en el tipo de edificacion, proporcnonalmente
poco mfluyentes en genpral, es indiferente al promotor el lograr el volumen autori-
zado en un nimero u otro de plantas. Lo decisivo para él es la repercusion del
coste del solar sobre el metro cuadrado de vivienda.

Si consideramos para ésta la altura bruta hoy dia usual, de tres metros, querra
decir que un volumen -autorizado de 3 m.*/m.? representard, para una sola planta,
la ocupacion integra del solar, y para n plantas, de la enésima parte del mismo, de-
jando libres las n — 1 restantes.

Incluso considerando el volumen positivamente fuerte de 4,5 m.?/m.2 tendria-
mos que, para quince plantas autorizadas, soIo seria ocupada la décima parte del
terreno.

Al objeto de fijar las ideas, vamos a partir de una base razonablemente favora-
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ble a los intereses del promotor de V|V|endas adoptando el volumen, mas bien fuer-

te, de 4 m.2/m.2.
En ella la repercusién del coste del solar sobre el metro cuadrado de vivienda,

sera de 0,75; es decir, que la. primera partida a considerar en el precio del metro cua-

~drado de vivienda construida seréd la del 75 por 100 del precio del metro cuadrado

de solar. Tenga la edificacion el nimero de plantas que tenga.

Repetimos que este es el dato basico para el promotor: metros cubicos de edi-
ficacién y, como consecuencia, repercusion del solar sobre el metro cuadrado de
vivienda. El resto queda al margen del problema basico financiero; en todo caso, es
cuestion del arquitecto y, desde luego y muy en espemal del urbanista que re—{

presenta los intereses de la ciudad.
Asi, pues, si manteniendo la hipotesis de 4 m.2/m.2, suponemos edificacion en n

: - o 4 ~
plantas, la parte realmente ocupada en el solar sera, evidentemente, an de la su-

perficie total de éste.
Y si admitimos [a idea, nada duSparatada hoy dia, de construccién en 24 plan-
tas, la parte realmente ocupada representara 1/18 de la total.

La altura resultante para este tipo de edificacién, seria de 75 m., contando

cuatro metros para la planta comercial y dos metros mas para el remate superior.

En una ‘palabra: recaemos en cierto modo, aunque por camino esencialmente
distinto, en la idea del ensanche de Paris, proyectado por Le Corbusier y no puesta
en practica. Este hombre genial parece ser que la alcanzd por vias mentales y es-
téticas, y es curioso que-nosotros lo hayamos hecho por respeto a las convemencnas
econdémicas de los ‘particulares; por tanto, mas realistas. :

Las consecuencias finales del plan, dada la manera de ser nuestro pueblo se-
ran. distintas, como era de esperar, pero subsistira la idea de la gran construccion.
en altura. '

De sobra sabemos que contra esta manera de enfocar 1a cuestion habra quien

‘alegue, entre otras multiples objeciones, que con ello se alargan las lineas de trans-

porte e incluso que se aumenta la congestion. No .olvidemos que sobre la cons-
trucciéon en franca altura se han dIChO y.se contmuan diciendo cosas sumamente
curiosas. :

Lo cierto es que al menos estas dos afirmaciones, no pueden reS|st|r al sen-
tido comdn.

En primer lugar porque, para cada tipo de barrio, el dato basico que determina
la mayor o menor congestién posible es precisamente el que fija el namero de me-
tros cubicos de vivienda por metro cuadrado de terreno, bien entendido que en ello
juega un papel trascendente la proporcion de espacios libres. En segundo, porque
las lineas de transporte colectivo deben cubrir la totalidad del area edificada, sea
ésta en cuatro o en veinticuatro plantas v, dentro de nuestra hlpote3|s ambas cosas
dan el mismo resultado: 4 m3/m.2.

, Por otra parte, el nimero-de habitantes -a transportar depende del ndmero de
viviendas y no de la disposicién horizontal o vertical de los conjuntos, incluso con
la ventaja para el segundo caso, no sélo de que los usuarios quedan mas concen-
trados y, como consecuencia, puede ser reducido el nimero de paradas, sino tam-
bién que la ciudad asi concebida permite mayores velocidades medias.

Es, no sélo urgente, sino imprescindible el que comencemos a cambiar de men-
talidad, dejando de considerar todo espacio libre como una pérdida indtil o un ele- .

’ mento perturbador que es preciso rellenar
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Es decir, propugnamos la creacion de nlcleos concentrados en mayor o menor
altura y separados unos de otros por amplios espacios y ello de un modo orgénico
y metddico.

Vamos, pues, a trazar un ligero bosqueo de lo que podrla ser la base del zsiudio
de un plan orientado desde tal punto de vista. Bien entendido, y casi huelga la adver-
tencia; que no pretendemos reducir los ensanches de la ciudad a un:clima de mono-
tonia en gran altura, casi tan novico como el informe macizamiento actual, sino crear
un enfoque deducido del artificial estado del mercado de terrenos ‘y de la necesidad
de aire libre para el vecino y fluidez para el tréafico. R

Es decir, que a medida que el coste del terreno decremese bien intrinsicamente,

i

Fig. 27.— Ejemplo- arquetipico de un masivo aprovechamiento de! suelo. La fotografia se refiere a un
‘ barrio que en la actualidad se encuentra sin terminar.

bien por aplicacién de la politica de adquisiciones preconizada anteriormente y sobre
la cual hemos de insistir mas adelante, el coeficiente de edificacion podria ser dis-
minuido en el bloque-torre a las quince u once plantas clasicas hoy dia, o incluso, en
sistema mixto, a un namero inferior, siempre que ello no redunde en menoscabo de
los espacios libres. '

Y siempre con agrupaciones claras y racionales donde la localizacion de una de-
terminada vivienda no exija un pequefio plano en el dorso de la tarjeta del propieta-
rio, como hoy dia sucede con excesiva frecuencia. _

Con razén decia Boltzmann que el desorden cuenta con probabilidad mucho ma-
yor que el orden.

De acuerdo con este esquema resultaria que las viviendas de mayor calidad y
precio corresponderian en principio a la edificacion en franca altura, cosa que en
cierto modo sucede ya frecuentemente.

Punto de extrema importancia es el de la fijacion en lineas generales de lo que
habria de ser considerada como la parcela tipo. Adoptar la manzana del barrio de
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Salamanca es hoy dia obrar. con pobreza de vision; sin embargo, el trazado rectangu-

lar, no llevado a ultranza, sino adaptado sensatamente a la configuracion del terreno,

continda pareciéndonos, en lo referente a las vias de circulacion prmmpal o} raplda
el mas adecuado y racional.’

En esto también el urbanismo reciente ha padecido y continia padeciendo una
extrafia fobia, solamente comparable a la no menos inexplicabie proscripcion de la

"Geometria métrica de los programas de Matemadticas en las Escuelas Técnicas.

Parece olvidarse en esto Ultimo que el ingeniero opera sobre formas geométricas
que es preciso evaluar, modificar y medir en si mismas y en su conexion con las
circundantes. :

Y respecto-a lo primero-nadie recuerda al parecer que funcionalmente, la linea
recta no sélo es el camino mas corto entre dos puntos, sino que también consiente
un sistema de circulacién mas rapido y uniforme, pese a las geodésicas, las cuales

“casi seria de mal gusto sacar a relucir en este asunto.

Con todos los respectos debidos hacia la opinién del préjimo creemos ha llega-

do la hora de desterrar la cantinela de la monotonia, porque lo que estamos pro- -

pugnando es el 'trazado de grandes manzanas sensiblemente rectangulares dentro de
las cuales puede darse a las vias de cwculaCIon secundana y a las locales toda la
“variedad” 'y “mowmlento” que se quieran. )
" Naturalmente, que esta especie de regla del ‘cardo ‘romana para las vias princi-
pales y las de cwculacnon raplda debera |nclu1r el conjunto ‘'de cruces a desmvel co-

i 'rrespondlente

- Si al objeto de concretar algo mas fuasemos cuadrados de 200 m. de lado y man-

-tuviésemos la densidad de 4-m.? de -edificacién por metro cuadrado, la parte edificable

de tal parcela, con una medida.dé doce plantas, seria de unos 9000 m.2, quedando,
pues, libres .31 000. m2.~ .. .. . . .

- La superficie total-de vnwendas seria, pues,-.12.X 9000 -.108 000 m.> que, para

~..una superficie bruta media.por vivienda de 90 m.2 arrojan un. total de 1 200 viviendas,
- con una repercusion del .coste del solar-sobre-el metro cuadrado de vivienda, de 0,75

veces el precio por metro cuadrado de aquél, segin-ya vimos.

Como quiera que en materia de natalidad Espafia es rabiosamente ortodoxa 'y
tradicionalista, podemos fijar como coeficiente medio mas bien pesimista de habitan-
tes por vivienda madrilefia el de 4,5, con lo cual tendremos como poblacién aproxi-
mada de cada gran manzana o nucleo elemental demogréafico la de 5 400 habitantes.

Llegados a este punto conviene recordar que no tiene nada de nueva la idea de
que para evitar, en la medida de lo posible, la ciudad-monstruo, inhabitable y odiosa,
es preciso descomponeria en subciudades claramente diferenciadas en las cuales
el namero de habitantes sea moderado.

Tan no es nueva que, convementemente adaptada a nuestra época, no es otra
cosa que el retorno a la méas pura filosofia grlega

Tampoco esta norma ha sido tenida en cuenta en ‘el desarrollo metedrico de
Madrid y asi, tan deliciosa”ciudad como puede ser Madrid ha comenzado a entrar

‘en’la Ultima etapa de’ su transformacion ‘en un ente informe y compacto

Pero también en ello todavia estamos a tiempo de’ salvarnos del desastre, siempre

'y cuando operemos con'la debida energia y rapidez.

Volviendo, pues, 4 la idea de lo que hemos llamado umdad béasica, hemos de in-
sistir en que con ella podemos’ lograr en la ciudad un sentido orgéanico de la maxima
claridad cartesiana sin menoscabo ‘'de las convemencaas estetlcas antes, al contrario,

.con inmensas posibilidades de belleza. =~ -
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La unidad basica o nucleo elemental vendra a constituir un pequefio pueblo cu-
yos -habitantes, diferenciados como grupo demogréfico de las unidades vecinas, cosa
fundamental para la mentalidad celtibérica, quedaran vinculados estrechamente en-
tre si por sus intereses comunes y por sus servicios inmediatos, facilmente centrali-
zados.

La agrupacién de cuatro unidades podria constituir la barriada, la de cuatro ba-
rriadas el barrio y la de un nimero variable de barrios, adaptado a la topografia, el
distrito, idea que responde a la organizacion vigente, pero que hoy dia ha perdido la
légica simple de su estructura en el actual hacmamlento mas o menos amorfo de

edificios.

Por otra parte, las ventajas de este tipo de concentracion son del todo evidentes
ya -que:

1.2 No lesiona los intereses econémicos del promotor de viviendas.

2.0 Deja amplisimos espacios libres para trazar avenidas de facil y rapida circu-
lacién y para el establecimiento de zonas verdes adicionales, subdividiendo psicol6-
gicamente la ciudad desde su arranque. .

3.2 Concentra la prestacion de los servicios publicos.

Por ejemplo: La recogida de basuras, que en un area de edificacién horizontal
continua de 4 Has., como es la que estamos considerando, exigiria al menos dieci-
seis paradas, puede ‘hacerse ahora en unos cuatro puntos.

Las redes de agua y alcantarillado quedan practicamente reducidas a los ejes
principales, en lugar de la marafia que corresponde al caso contrario.

Docenas de acometidas, siempre puntoé débiles en las redes, quedan reempla-
zadas por acometidas casi Unicas.

4.0 Respecto a los transportes pulblicos de superficie, se tiene la posibilidad de
incrementar su cadencia; en primer lugar, por la mayor velocidad de circulacién y
en segundo, por el hecho de que los puntos de parada estaran separados 200 m., es
decir, representaran algo mas de tres detenciones por kilémetro, si se pretende que

la maxima distancia a recorrer a pie por los usuarios sea 100 ]/2 0 sea unos cien-
to cuarenta metros.

5.9 La salubridad de este modo de vivir es incomparable con respecto al siste-
ma macizado horizontal aun cuando éste cuente con “lagunas verdes”; que hoy dia
no cuenta.

6.9 Desde un punto de vista estético el S|stema ofrece a los arquitectos nota-
bles posibilidades en lo referente a las torres escalonadas emergiendo de una masa
verde. v

Sin embargo, es casi hormal que a los urbanistas no les agrade la verticalidad,
cosa a mi modesto juicio, inexplicable en nuestro caso.

Otra cosa seria si estuviésemos hablando de la costa mediterranea, que es pre-
cisamente donde la vertical esta a la orden del dia.

Las grandes ciudades del interior, al ser tratadas horizontalmente, sucumben fatal-
mente en la monotonia.

La Ciudad es una de tantas manifestaciones vitales, y en la vida, el maximo in-
terés es atraido por lo discontinuo.

Y esto es natural. La propia vida del Universo esta condicionada por la diferencia
de potenciales. Es mas: Todos sabemos que el Segundo principio de la Termodina-
mica o de la Entropia prevé su muerte cuando estas se hayan anulado.
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En una Ciudad lo que caracteriza .
su personalidad, atrae rapidamente
nuestra atencion y provoca el recuerdo,
es precisamente lo impar, aquello que
se aparta de modo radical de lo normal
en ella.

‘No creemos posible poner en duda
de que un visitante de Madrid tal vez
conserve el recuerdo vivo del Paseo del
Prado o de la Plaza de Espana y de sus
moles tan criticadas, pero nunca de la
calle de Guzman el Bueno, o incluso del
conjunto de Moratalaz.

Es mas: resulta ya materialmente
imposible concebir Bruselas sin el Man-

sirenita o Paris sin la torre Eiffel, por muy
discutible que sea la estética de ésta o
lo minimo anecdético de aquéllos.

Y nadie deja de relacionar a Nueva
York con los rascacielos de Manhattan.
La pena precisamente es su tremendo
amontonamiento. '

Pero este es un tema para ser tra-

fTig. 28. ~—E Manneken Pis, autentlco simbolo de {340 aparte. .

Bruselas. ; L, i .
También puede objetarse, esta vez

con plena razon, el coste algo mas ele-
vado de este tipo de edificios, pero tal .
diferencia de precio puede darse por bien empleada en relaciéon con las ventajas
que reporta a la Ciudad y porque resulta en cierto modo irbnico hablar de ello

cuando en el mercado de la edificacion se manejan beneficios suculentos y en el

de terrenos ya no vale la pena de insistir, al menos de momento.

Pero por encima de todo, porque si hemos de hacer algo que valga la pena,
debe pensarse con plena prioridad en el conjunto, y en lo rldlculo que seria adqumr
un piso-de lujo y amueblarlo con muebles de desecho. ‘

Esto aparte de que todos sabemos que el sistema que dISCU'[ImOS consiente una
modulacién de elementos y una racionalizacion del trabajo no asequibles a otras for-
mas de construccion.

A nuestro juicio, la principal objecion nada tlene que ver con las facetas pu-
ramente materiales del urbanismo, sino que es de caracter psicologico y radica en
lo siguiente: '

En general, el hombre experimenta la sensacion de apelmazamiento, de modo
mucho mas agudo en vertical que horizontalmente.

Es decir, en una impresion no meditada, le parecera vivir méas independiente en ‘
un bloque de cuatro plantas y veinticinco viviendas por planta, que en el de vein-

" ticinco plantas y cuatro viviendas por planta que hemos tomado como posible tipo.

Las razones psicologicas profundas de ello tal vez sean muy complejas, pero dos
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Eig.- 29. — El Palacio de
. Cristal en el Retiro no so-
lamente no destruye el am-
Siente de zona verde, sino
uue le presta interés. Tal
vez debido a su concepto
arquitectonico, un tanto ex-
trafio.

al menos saltan a la vista: el ancestral sentimiento de la dificultad de acceso vy
el no menos atavico del miedo a una caida.

Respecto al primero seria casi ofensivo dudar de que la técnica de la elevacién
se encuentra lo suficientemente avanzada para hacer frente a tan vulgar problema,
asi como no darse cuenta de que el volumen del nucleo elemental permite, desde
un punto de vista economico, el establecimiento de la multiplicidad de aparatos pre-
cisa para lograr una reserva tan amplia como se quiera ante posibles averias.

Lo segundo es algo de pura sugestion. Una caida es igualmente mortal desde
un sexto que desde un doceavo piso.

Y en cambio, una vez habituados a la altura, el sﬂenmo la limpieza del aire y
la extensién del panorama dominado dan al modo de vivir una incomparable ténica
de paz y de serenidad. Pensemos en lo que se puede lograr, en estas condiciones,
de una terraza llena de plantas, verdadero jardin colgante al alcance de una eco-
nomia familiar.

iQué irresistibles llamadas de propaganda comercial son posibles si se maneja
convenientemente la idea apuntada!

Pero, ademas, este programa puede contribuir intensamente y a satisfaccion de
todas las partes, a resolver el problema de la falta de zonas verdes, objeto de tan-
tas vicisitudes. Problema-tan vital para Madrid y que no siempre ha sido tratado con
la necesaria justicia, ni para el particular ni para el Municipio.

Porque si, para una mejor comprension del asunto, damos de lado a la estepa
castellana y pensamos en una ciudad con clima himedo, como es la de Hamburgo,
pongamos -por caso, resulta una verdad de Perogrullo: la ciudad esta edificada en
medio de una zona verde.

~ No pretendo con ello decir una gracia, sino hacer ver que, en ultima instancia,
lo que califica una zona como edificada o verde es simplemente la densidad de su
edificacion. En el Retiro existe una multitud de edificios tales como el Palacio de
exposiciones, el de Cristal, el Servicio Meteorologico o la propia Escuela de Cami-
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nos vy, -sin ‘embargo, .a nadle se le ocurre dlscutlr su caracter de zona-verde, y de

zona verde muy bella por cierto.-

, pues, no habria obstaculo alguno en caracterizar las zonas verdes por una
construccnon analoga a‘la‘ya considerada, pero con volimenes sumamente reduci-
dos; tal vez como maxirno- msalvable el de 0,5 m3/m2, y esta vez con emplazamien-
tos no regulares, sino adaptados a ‘la topografla del terreno y alas caractenstlcas
de los barrios circundantes, y nunca en edificacion. horlzontal

En esta linea de conducta el mas elemental sentido de justicia oblig'a a refun-
dir la totalidad de las_fincas afectadas y expropiadas y a'establecer un proceso de

compensacion proporc:lonal en las parcelas que de acuerdo con nuestro criterio,
resulten utilizables para la edificacion. e

Asi se evitarian tratos de desigualdad en 16s que hasta ahora se ha temdo que
incurrir, al mismo tiempo que con ello la materializacién-del cambio de lo que hoy
son “zonas pardas” en zonas verdes quedarla notablemente facilitada.

Claro que esta’ idea entrafia un gravisimo peligro que no hay por qué silenciar:
que punlbles debilidades de la Administracién consientan- aumentos inadmisibles
ocasmnales ‘en el volumen autonzado como vya ha sucedido en alguna que otra
ocasién.- : :

En und palabra: que la insaciable voramdad de ciertos sectores de la iniciativa .-
privada continten su Iabor destructora de las todav:a inmensas pos:bllldades de
nuestra ciudad. :

Volviendo "al tema de las zonas verdes resultantes de las grandes manzanas
es innegable que el ‘mantenimiento de las mismas en un clima como el nuestro
podria llegar a ser excesivamente oneroso para el Ayuntamiento.

Ahora bien, si el area libre, una vez deducidos los viales, no quedase como

de domlmo publico, sino para el uso de los habitantes de la unidad basica corres-

pond|ente ‘incluso delimitandola ¢on un cerramiento ligero, es evidente que la con-

'servamon de las' plantaciones podria gravitar sobre los usuarios, bien de modo d|—
,recto,_blen por medio de un arbitrio estricto.’ :

La primera solucién se comprende que es preferible, pero presenta el grave in-
conveniente de que puede degenerar por. abulia o incomprensién, dada fa recono-

‘cida aversion de fa mayoria de los,e'spaﬁoles hacia las ‘plantas, en general, y a los
~arboles, en partlcular

La segunda es mas segura, pero con ella se corre el riesgo de que necesidades

‘polmcas_concluyan por hacer que el canon quede por debajo del coste real de la

conservacion o, lo que es todavia peor, que una equivocada interpretaciéon del mis- .

mo dé origen a. la idea, en el sector flscal de que puede COHStI'[UII’ una fuente de

ingresos. : :

Y con ello volvemos al punto fundamental de partnda la unidad basica debe

constituir en si misma una pequena ciudad. :
Enfocada en la forma dicha puede ya contar con un area comercial de unos

9000 m2, a la que puede y debe afadirse una subterranea, para garaje, con tantos

‘sétanos como sea preciso, absolutamente diferenCJados segun esto, de las torres

y edificios secundarios.’

No existe, por otra parte inconveniente alguno en que, si fuese precnso se am-
pliase la zona comercial por medio de una faja en planta unica, siempre que fue-
se proporcionalmente reducida y que en ella se estableciesen los comercios de ‘

menor caracter habitual para las amas de casa, tales como tinte, muebles, tejidos,

cafeteria, etc.
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Tanto una como otra es imprescindible que posean soportales.
- Es sumamento triste el comprobar cémo este tipo de edificacion urbana, tan

espafiol, va poco a poco extinguiéndose. Y ello de una manera inexplicable porque

no sélo presenta en calles de circulacion la ventaja de establecer una separacion psi-
coldgica y casi fisica entre el peatén y el automovil, sino que constituye la solucion
para nuestro clima extremado, al proporcionar abrigo contra la lluvia o la nieve en
invierno y cobijo contra el tremendo sol de la canicula.

Es acongojante el pensar que la Alta Comisaria de Espafia en Marruecos, sis-
tematiz6 obligatoriamente,-en tiempos del Protectorado, el establecimiento de sopor-
tales en toda nueva finca construida en Tetuan, y que aqui, en Madrid, hayamos ig-
norado tan espléndida iniciativa.

Es mas, preconizamos que los senderos de peatones que unan las unidades ba-
sicas con los puntos de toma de los transportes colectivos, sean transformados en
auténticas calles porticadas para peatones. Y esto es, asimismo, valido para los que
conduzcan. a las escuelas o a cualquier otro lugar habitual o de reunion.

' . ‘Pensemos en lo que podria lograr-
se de esta especie de largas pérgolas a
poco que se cuidase la plantacion de
trepadoras en sus pilares, alternadas en
la medida de lo posible con rosales, has-

_ta lograr auténticos tuneles de verdura
en lugar de las inhdspitas bandas de ce-
mento, si las hay, en las actuales urba-
nizaciones de tipo abierto.

Pero esta dejacion es ain mas ex-
trafia si cabe en lo que se refiere a los
soportales ‘propiamente dichos, porque
todo aquél que debié preverios y no lo
-hizo se extasia, sin embargo, con toda
razén ante la belleza, también en peli-
gro, de las calles porticadas de Seo de
Urgel o de plazas, no digamos como la
de Salamanca o 1a Mayor de Madrid (am-
bas por fortuna a salvo), sino tan mo-
destas como la de Pedraza o la de Hoyo
de Manzanares..

Es muy triste pensar que también
en esta actitud de indiferencia, una de
las causas es ia de siempre; y bien sim-
ple por cierto: con los soportales se
Fig. 30.—El delicioso ambienté de los soportales de “pierde” una crujia de local comercial.

la Plaza Mayor. Y resulta sumamente irénico que,

) asimismo, en este caso las cosas pue-

dan suceder al revés de lo que parece a primera vista, porque, sin llegar a lo que re-

presenta la calle de peatones, el soportal constituye un valioso elemento para el co-

mercio. A tal extremo que es corriente, en determinados establecimientos, el construir

una especie de embridn de soportal, hasta llegar el momento actual en el que esto

se ha hecho de lleno y con gran acierto por El Corte Inglés, a lo largo de su
fachada a la calle de Tetuan.
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