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1. Generalidades

Las actuaciones ferroviarias en las ciudades, Sempre han estado dotadas de
una importante carga forma, dado que en los origenes de la implantacion del sstema
ferroviario en d sglo pasado, hubo una gran preocupacion por la imagen que
producia e nuevo medio de transporte.

Esta imagen se concretd en dos aspectos diferentes que se complementaban
entre si, por un lado los aspectos referentes a las edificaciones, y por otro lado los
aspectos relacionados con lalocalizacion de las conexiones ddl sistema ferroviario con
laciudad.

La ubicacion de los tinglados ferroviarios se basaba en una serie de criterios
gue han condicionado su locdizacion y funcionamiento haesta € dia de hoy. Estos
criterios se concretan en |os siguientes conceptos basicos.

- “Centraidad” del posicionamiento de los nlicleos ferroviarios.

- “Carécter referente” de las edificaciones.

- “Necesdades de espacio” para € intercambio moda, bien para € uso de
vigeros para Largo recorrido o bien paramercancias.

- “Visudizacion” a gran digancia de los edificios ferroviarios, paralo cud s
creaban una serie de viaes diseflados en  base de g es perspectivos.

1.1. Problemética Actual delas Areas Ferroviarias en las Ciudades
-Nuevos criterios de transporte

Actudmente los intercambiadores ferroviarios de trangporte contemplan
nuevos usos en relacion con d tipo de ciudad donde estén Situadas, estos nuevos usos
provocan una mayor especidizacion del espacio que se posee, 1o que obliga a
modificar la organizacion existente actud del espacio ferroviario.

Esta especidizacion provoco hace un cierto tiempo una separacion fisica de
los usos de vigieros y de mercancias, de modo que con  tiempo los edificios han ido
evolucionando hasta la ocupacion por ambos usos de localizaciones diferentes, dando
lugar: por un lado alas estaciones destinadas a intercambio de vigeros, locaizadas en

1



el interior de las ciudades; y por otro lado a las estaciones de mercancias que se
Stuaron proximas a poligonos indudtriaes.

En un segundo estadio temporal, coincidente con la Stuacion actud, estamos
observando, que en los grandes edificios ferroviarios se esta diferenciando € uso del
espacio por parte de los vigeros de largo recorrido con respecto a los vigeros de
cercanias, dado que son usos diferentes, y por tanto son diferentes |os requerimientos
tanto de espacio, de tiempo de espera, como de actividades relacionadas con €
transporte. Esta diferenciacion et dando lugar a problemédticas especificas de
ocupacion, uso 'y segregacion fisca del espacio.

- Actualizacion delas areasferroviarias

Egta especidizacion del espacio obliga a redizar grandes cambios, y a
intervenir en edificios exisentes de modo dréstico, con d fin de adecuarlos a las
nuevas necesidades.

Como una de las caracteristicas mencionadas del posicionamiento de las
terminaes ferroviarias es la centralidad de sus edificaciones en las ciudades, con d fin
de minimizar los tiempos de llegada y de intercambio modal, nos encontramos que
cuando € espacio socid demanda la especidizacion de los usos ferroviarios, €
epacio fisco en € que se encuentra Stuada la estacion se encuentra totalmente
congrefiido por la consolidacion y la sobre-edificacion del entorno préoximo.

Es en estos casos, cuando la necesidad de espacio es mas perentoria, cuando
hay que buscar nuevas propuestas de actuacion que permitan llevar a cabo la
actudizacion previga

1.2. Creacion de Nuevas Areas Ferroviarias
- Planificacién y proyectacion

En cudquier nueva actuacion ferroviaria, se utiliza un criterio secuencid en la
redizacion del proyecto globd dd sstema ferroviario, consstente en una primera
organizacion del sistema ferroviario, seguido de un disefio de los edificios ferroviarios
en funcion dd espacio disponible y de la insercion de éstos en la trama urbana de la
ciudad, presentandose normalmente problemas por la ausencia de disponibilidad de
solares disponibles a encontrarse Stuadas |as estaciones en zonas de tramas urbanas
consolidadas.

- Ejecucion delas areasferroviarias



Cuando s plantea la gecucidon de cudquier actuacion ferroviaria subyace
sempre la utilizacion de financiacion publica, olvidandose en la gran mayoria de las
veces la posibilidad de lograr utilizar las plusvdias que cuaquier actuacion produce en
el entorno, sempre que no graven edificaciones ya consolidadas, 1o que dificultaria su
recaudacion.

2. El PasilloVerde Ferroviario de Madrid
2.1. Objetivos

Los objetivos del Pasillo Verde Ferroviario se concretaron en gestionar 'y
gecutar un conjunto de obras en @ ambito de la Modificacion del Plan Genera de
Ordenacién Urbana de Madrid del Pasillo Verde Ferroviario, incluyendo las cesiones
de sudlos, la gecucion de las obras de Infraestructura Urbanigticay Ferroviaria, y la
construccion de Equipamientos, Dotaciones e Ingtalaciones.

2.2. Sistema de Gestion.
Organizacién del Pasillo Verde Ferroviario de Madrid

La Operacion Urbanigtica se organiz6 mediante la congtitucion del Consorcio
Urbanigtico "PASILLO VERDE FERROVIARIO", formado por € Excmo.
Ayuntamiento de Madrid y la Red Naciond de los Ferrocarriles Espaiioles (RENFE),
en iguadad de derechos'y obligaciones.

El sstema de gestion degido garantiza, por un lado la coordinacion entre las
dos administraciones (que persiguen unos fines particulares dentro de un espacio fisico
comun), y por otro lado garantiza la disponibilidad de una financiacion que se obtiene
de las ventas de solares por medio de subastas publicas, sin tener que gravar los
presupuestos de ambas administraciones. EStos solares se convierten en tales una vez
que se ha producido la urbanizacion de las cales que los ddimitan, y por tanto una de
las mlltiples facetas de la gedtion de la operacion consste en planificar
adecuadamente los planes de obra, con € fin de coordinar losingresos'y |os gastos.



2.3. Desarrollo Histérico dela Zona.

La zona ocupada por € pasillo Verde se puede diferenciar en dos subzonas
con una evolucion histérica muy diferente, una de elas corresponde con los terrenos
actuamente ocupados por la Estacion Ferroviaria de Principe Pio, quedando € resto
englobado en d digtrito de la Arganzuela, en € que se pueden digtinguir tres ambitos
diferenciadas, Imperid Pefiudasy Ddlicias.

SIGLOSXVII'Y XVIII.

El nacimiento de Arganzuela es reciente dentro del Casco Urbano. En € dglo
XVIl y XVIII estaba destinado, a huertas y lavaderos en la zona proxima a rio
Manzanares, y zonas de esparcimiento, fuera de la Cerca de Madrid mandada
levantar por Felipe 1V. Es en la zona de la Arganzuda donde la cuenca dd Rio
Manzanares provoca fuertes desniveles ddl terreno y congtituye una barreranatural.

Lallegada de los Borbones a Espafia origina € planteamiento de soluciones
tedricas proponiendo la creacion de nuevos barrios extramuros, concebidos ya con la
ideade"ensanche"

Durante € reinado de Carlos 111 (1759-1788) se mantiene € Paseo como ge
principa de una composicion urbanigtica que se encarga de conectar dos plazas,
dando lugar en d Barrio de la Arganzudla, aunaplazacircular en la Puertade Toledo
y otrasemicircular de entrada a Puente de Toledo, construyéndose ademés otros dos
paseos en forma romboida con otras dos plazas semicirculares. Paseo de Pontones,
Imperid, Olmosy Acacias. El trazado que actuamente se conserva son dos tridentes
unidos por sus lados mayores con cuatro plazas en sus vértices.

SIGLOSXIX'Y XX.

En la primera mitad del sglo X1X se comienzan a Stuar en € barrio de la
Arganzudla una serie de industrias rel acionadas con la congtruccion (yeserias, tgjares),
el Gasdmetro y un conjunto de paradores 0 posadas en torno ala entrada de Toledo
(Puertade Toledo) como e Parador de Gil Imon.

Se plantea la busqueda de espacio para la estacion termind de las lineas
ferroviarias (concesiones dd Ferrocarril Madrid-Aranjuez d Marqués de Sdlamanca),
gue reuniera a condiciones aceptables (fuera de la cerca del caso urbano, en terrenos
ampliosy baratosy en la zona de la ciudad més proxima a su entrada o sdida; en este
caso € Sur). El lugar eegido para esta estacion esta proximo a la Puertay Santuario
de Atocha. El edificio de embarcadero se inaugurd € 9 de Febrero de 1851,
pasando en 1856 a servir como estacion termina de la linea Madrid-Zaragoza:

a4



Alicante (M-Z-A). Posteriormente se congtruye la estacion de Principe Pio, que entra
en sarvicio en Abril de 1861, paradar servicio alalineaMadrid - Irtn.

End Plan de Castro hay dos aspectos que afectan a la zona del Pasillo
Verde € derribo de la Cerca (que se rediza en 1868), la adjudicacion del sector
industria (Embajadores, Puerta de Toledo) y zona agricola (Riberadel Manzanares).

No obstante, con la mplantacion ferroviaria en @ barrio, se produce una
interrupcién de latramaideada por Castro, que incluso afecta ala trama Barrocay su
Red de Paseos.

En 1863 exigten, pues, dos estaciones termindes de linea en Madrid: la de
Principe Pio para e Norte y la de Atocha parad Este y sur. El problema es que no
hay union entre las dos estaciones, planteandose la congtruccidn de un ferrocarril de
union para uso de mercancias, abierto a servicio en Octubre de 1864. Una vez
congtruido, las estaciones se integran en la ciudad y junto con € trazado ferroviario
producen una barrerad crecimiento de la ciudad haciad rio Manzanares. En 1880 se
inaugura la estacion de Ddlicias y han de ampliarse las de Atochay la nueva estacion
de Principe Pio.

A principios dd Siglo XX, lared es cas definitivay € tr&fico de mercancias
muy intenso: la Compafiia del Norte compra unos amacenes provistos de apartadero
en lalineade circunvaacion y los convierte en la Estacion de Pefiudas

2.4. Descripcion General dela Actuacion

El Pasllo Verde Ferroviario se propuso la recuperacion del Sector Sur y
Oeste de la zona madrilefia (fundamentalmente € Didrito de Arganzuday Moncloa),
abrazada: por € rio Manzanares, laM-30, las Rondas y la cale Méndez Alvaro.

La zona s caracterizaba por haber sufrido un fuerte proceso de
transformacion a findes dd siglo pasado y principios de éste, debido a la ingtaacidn
del ferrocarril y de las estaciones citadas y que, por su posicion con respecto d
crecimiento urbano de Madrid, desempefia un importantismo papel de enlace entre €
Centro y la Periferia

Las ingadaciones ferroviarias y la funcion de atraccion que éstas operaron
(convivencia de grandes extensiones de indtalaciones indudriaes, ferroviarias con la
zona resdencia) modificaron totamente @ barrio y dieron como resultado un fuerte
deterioro urbano, escasez de equipamientos y dotaciones y atos grados de polucion
amodéricay acidica

Laoperacion del Pasillo Verde Ferroviario, entendida en su conjunto supuso:
[



La creacion o ampliacion de grandes parques urbanos en sus
extremos (enlace del Parque del Oeste con los Viveros y Parque de
Tierno Gavan).

La congtruccion de un Bulevar que completd la vaiosa trama urbana
de Arganzuela, resolviendo los bordes urbanos, las zonas limites entre
usos y haciendo posble € enlace entre barrios y zonas antes
desconectadas (Ronda de Segovia, Paseo entre Francisco Morano,
Ortegay Munillay Santa Mariade la Cabeza).

La creacion de nuevas piezas urbanas en los vacios de las antiguas
Estaciones de Imperid, Pefludasy Ddlicias.

Esta descripcidn se concreta en una serie de objetivos generdes ferroviarios
gue a continuacion se enumeran:

Desdoblamiento de la via férrea de contorno Principe Pio-Atocha con
e fin de dar viabilidad a una linea de cercanias que conecte los
municipios del noroeste de Madrid con la estacion de Chamartin,
dando a sus usuarios accesibilidad a centro de la ciudad.
Enterramiento de dicha via a su paso por d didrito de la Arganzuela,
creendo una nueva cdle cuya anchura y caracteristicas puedan
asmilarse perfectamente a los tradicional es paseos urbanos arbolados.
Liberacién de una consderable superficie de terrenos de Renfe,
destindndose a zonas verdes, equipamientos y Servicios terciarios.
Con €elo se pretende reforzar su mutuo efecto en la recdificacion de
conjunto de la Arganzuela como &rea clave en la vinculacion entre €
Centro y la Periferia Sur de Madrid y dotar a la actuacién de una
financiacion que permita su puesta en préctica

2.5. Principales Actuaciones

- Estacion del Principe Pio

Se asume la presencia de las vias dd ferrocarril como eemento paisgistico
dentro del Parque, utilizando alineaciones de arbolado en € espacio restante éstasy la
Senda del Rey; d cobijo del recorrido del tren a puente de los Franceses se organiza
un espacio de dotaciones deportivas.

Se transforman los antiguos viveros municipales en zonas gardinadas creando
un Parque lineal pardelo a la Avda. de Vdladolid. Se congtruyen las aceras de la
Avda. de Vdladolid, revdorizando € caréacter historico de la Senda del Rey. Se
remata esta zona oeste mediante la ubicacion de una zona escolar y la reserva de
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ampliacion de lamisma

Se mantiene @ area de aparcamiento y de usos recreativos y Festivos junto al
acceso ala Senda dd Rey desde la Glorieta de San Antonio de la Florida, utilizando
este lugar como atrio de todo € parque. Se prolonga @ Parque del Oeste en la ladera
gue bgo Rosdeda corre sobre € Paseo del Rey, éste Parque lined se une a la
Ampliacion del Parque del Oeste mediante pasarelas.

- Ronda de Segovia.

Setradadalaviad ge de la Ronda, enterrandose bgjo ésta, de modo que se
edifican viviendas sobre |os terrenos que ocupaba € ferrocarril, materidizando asi una
aineacion de borde que se acompaia de aceras arboladas. En @ encuentro de la
Ronda con la Estacion de Imperid se desdobla € Paseo en un vid que baja por €
borde oeste 'y otro vid corre adigtinto nivel por encimade la cobertura dd ferrocarril,
hasta dcanzar la Plaza de Francisco Morano, resolviéndose la zona existente entre
ambos viaes con un talud.

Entre la zona edificaday € Polideportivo de Imperid se dore unanueva cdle,
continuacion de Ruy Gonzdez Calvijo, que enlaza con ésta por una semiglorieta y
ecaeraque savan d taud.



- Egtacion de Imperial.

La estacion estaba dedicada a dmacenamiento de carbdn para las antiguas
cocinasy calderas de calefaccion de Madrid.

Traslaintervencion dd Pedillo Verde la zona integra las Sguientes actividades.

- Zona ferroviaia Se dtda un centro de transformacion eéctrica
enterrado para garantizar  suministro alalineaferroviaria

- Zonaterciaria La zona terciaria bordea la ferroviaria, dando frente a
Paseo de Pontones y a la nueva cale, prolongacion de la cale Juan
Duque.

- Zona Resdencid: estd formada con un conjunto de manzanas
aineadas con los ges de las cdles. Eda trama se cierra con una
parcdatriangular de equipamiento.

- Zona Deportivas Egad pendiente de redizacion por pate de
Ayuntamiento de Madrid.

- Glorietasde Francisco Morano y Ortegay Munilla.

En este tramo se construyd el nuevo bulevar entre las dos glorietas,
atravesando perpendicularmente a la cdle de Toledo. El primer tramo tenia ya
conformado su borde norte por |a edificacion existente, mientras que @ borde sur de
ambos tramos se conforma mediante un borde de nueva edificacion.

- Glorietade Ortegay Munilla - Estaciéon de Pefiuelas.

Desde Ortegay Munilla ala Estacion de Pefiudas, @ bulevar aravesaba una
zonaindudtriad en lacud d enterramiento de laviay la urbanizacion de la cdle fueron
e principio para resolver la problemética que exigtia antes de la actuacion dd Pasillo
Verde Ferroviario. Ademés se acompafia la urbanizacion con edificacion en ambos
lados ddl bulevar.



- Estacion de Pefiuelas.
Tras laintervencidn dd Padillo Verde la zonaintegra las Siguientes actividades.

- Zona Resdencid: La actuacion se completa con la ordenacion del
borde Sur, en € que se levantan tres nuevas manzanas resdencides
gue rematan los bloques abiertos existentes y estructuran € conjunto.

- Parque y Equipamiento: La primitiva plataforma de la estacion se
transforma en un amplio parque que integra la trama urbana del barrio
de Pefiudas con las edificaciones de Casablanca 'y con € Parque de
Arganzuela.

- Equipamientos: En su margen Oeste, en contacto directo con € Barrio
de Casablanca, como eementos que define la cdle se stdan € Centro
Especidizado de Servicios Sociales, dedicado a la Tercera Edad, €
Centro escolar y formacién profesiond e Instalaciones deportivas con
piscinas publicas.

- Barrio de Pefiud as.

En este tramo la principd dificultad radico en que d cubrirse la via férreg, la
rasante del bulevar necesariamente tuvo que quedar por encima de las calles
transversales. Los problemas de continuidad y elevacion de cota de la cale se han
tratado de manera especifica en cada caso utilizando @ bulevar dd Pesllo Verde
COMO Nexo.

- Calledd Ferrocarril.

Lacale dd Ferrocarril estaba construida con un bulevar centra, que cubria
tund ferroviario exigtente, y viaes de tréfico rodado a ambos lados. La intervencién
dd Pedllo Verde recondruye la cubierta del tind de modo que permita la
congtruccion de una doble via, mientras que en superficie se @andona la idea de
bulevar centrd que no permite la plantacion de &boles, ampliando las aceras,
dotandolas de plantacion de doble dineacion de arboles a ambos lados, y vid de
tréfico rodado central.

- Estacion de Ddlicias.

La actuacion se centra en € ambito ocupado actual mente por |os terrenos de
laantigua estacion de Delicias, hastad Parque Tierno Gavan.



Tras la intervencion dd Pedllo Verde la zona integra las dguientes
actividades.

- Lazonadelaactua Estacion se dedicaalas diversas ingtalaciones del
Museo dd Ferrocarril y ddd Museo delaCienciay la Técnica

- El monumento denominado Paso Elevado Pueta Sur se dtla
aticulando € geferroviario que une Ddlicias con Villaverde Bgo, con
la avenida peatond, y con & Planetario.

- Aparcamientos para poder acceder d recinto. Se remata la zona
indudtrid situada d Oeste de la actuacion con un gparcamiento publico
Yy un parque que delimiten las zonas fabriles existentes.

- Zona de Parque: Se redliza una avenida axial que conecta @ Parque
Tierno Galvan con la marquesina de la Estacion de Ddlicias, ala que
acomete un paseo peatond que lo conecta con la Avda. de Méndez
Alvaro.

- Zona Residencid: Se ordena e borde sur del paseo peatonal, con una
nueva zona residencid que resuelva @ enlace con las mas proximas a
Paseo de las Ddlicias y cierre la zona industrid de Embgjadores. Para
ello se digponen varias manzanas cerradas que aseguran la dineacion
laterd del ge pestond del parque y resuelven la continuidad y enlace
con las calles circundantes.

2.6. Sstema Ferroviario

- Descripcion General dela Obra Ferroviaria

Lared ferroviaria en @ caso urbano de Madrid consigue con la construccion
de este corredor, cerrar de un modo circular € trazado ferroviario de lalinea Atocha
Chamartin, con lalinea El Tejar-Principe Pio repercutiendo de una manera directa en
los tiempos de vige, fundamentamente en d tréfico de Cercanias. ASmismo serediza
launién de este corredor con € rama Delicias-Santa Catdina

- Situacion previa.

En la zona entre la Ronda de Segoviay Pefiudas, la rasante de la via se
encontraba més bgja que las edificaciones colindantes y en @ paso bgo las plazas
exigtian unos tundes de pequefialongitud (Francisco Morano, calle Toledo y Plaza de

Ortegay Munilla).
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El ferrocarril, en la zona entre Pefiuelas y Santa Maria de la Cabeza, discurria
a nivel de la urbanizacion, por lo que exigtian dos pasos a nivel en € cruce con €
Paseo de la Esperanzay Plaza de Pefiudas.

Entre Santa Maria de la Cabeza y Paseo de las Delicias la via discurria en un
tund, gecutado con muros de mamposteria a la que posteriormente se le habia dado
una cobertura con d fin de crear un paseo encima del trazado ferroviaria pero que no
estaba previsto paratréfico de vehiculos.

Entre € Paseo de las Déelicias y Atocha discurria a cielo abierto, atravesando
una parte de la ciudad eminentemente indudtrial.

- Nuevo trazado ferroviario.

Para e nuevo trazado (que en planta discurre bésicamente por la misma franja
del que exigtia) se emplearon los parametros propios del sstema ferroviario asi como
los urbanigticos que venian definidos en d planeamiento de la zona, ya que por encima
ded tand ferroviario entre Ronda de Segoviay Paseo de las Ddlicias, se crea un nuevo
via como se ha explicado anteriormente.

La longitud del enlace entre Principe Pio y Atocha es de sais kilometros, de
las cudes cuatro kilébmetros son subterrdneos (Principe Pio, Paseo de las Ddlicias) y
dos en supeficie (Paseo de las Ddlicias, Atocha). De los cuatro kilometros
subterraneos mil doscientos metros son en tdnedes independientes para cada via
(coincidentes con la zona de Campo ddl Moro, Campo de Atenas y Ronda de
Segovia). Los dos mil ochocientos kildmetros restantes corresponden a tunel para via
doble gecutado por digtintos méodos de acuerdo a los condicionantes fisicos
exteriores.

- Ejecucion delostuneles.
Entre los métodos empleados cabe destacar os siguientes:

Excavacion por e método dd escudo: Este tipo de perforacion se ha utilizado para
gecutar dos tuneles de via Unica bgo los jardines del Campo del Moro. Entre los
motivos que indujeron ala utilizacion de este método destacan las Sguientes:

a) Era e método tecnol 6gicamente mas avanzado, y que presenteba ala
vez unamayor seguridad en su gecucion

b) Dado que € terreno que atraviesa d tanel es € Jardin del Campo del
Moro, de un gran valor histérico, € proyecto presenté como objetivo
prioritario € mantenimiento de su masa arbdrea. Esto junto con d
pequefio recubrimiento dd tinel debido a su obligada rigidez de
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trazado (entre 1.60 y 10 metros de montera) y a las caracteristicas de los terrenos

atravesados (rellenos sn compactar) hacia obligado la utilizacion de un méodo que
Nno necesitase tratamiento del terreno que las anteriores condiciones
parecian predecir.

- Ejecucion por pantalas.

- Ejecucion por elementos prefabricados. Este tipo de estructura se adopt6 en
zonas en las que la inexigtencia de los obstaculos laterdes permitia gecutar la
excavacion completa de la seccion.

- Seccion de béveda: Este tipo de seccidén se ha adoptado en las zonas que
iban a tener mayor recubrimiento de tierras, d mismo tiempo que la longitud
del tind dn interferencias,

- Ventilacion.

El tind ferroviario esta dotado de ventilacion forzada tanto en € itinerario
como en la estacion subterranea de Piramides, para lo que se dispusieron diez pozos
de ventilacion, de los cuales unos son de impulson de aire y otros de compensacion,
disponiendo la estacion de Piramides en sus testeros de pozos de compensacion para
disminuir en lamayor medida posible lavelocidad de circulacion dd aire,

- Salidas de emergencia.

El tind dispone asmismo de salidas de emergenciaalo largo de su trazado de
las cuales, tres se encuentran en la zona entre estaciones, dos en cada uno de los
andenes de la estacion de Pirdmides y una Ultima en lazona de Imperid anexa a una
subestacion de traccion.

- Subestacion eléctrica.

La citada subestacion de traccion que Sirve para dar la acometida eléctrica a
la linea dd Pasillo Verde dispone también de una conexion con la linea C5 de
Cercanias.

- ESTACIONES.

Dado que este trazado ferroviario tiene una explotacion de vigeros en tréfico
de Cercanias, se han congruido a lo largo de la misma tres estaciones Situadas en la
Plaza de Francisco Morano (Estaciéon de Piramides), en € cruce con € Paseo de las
Delicias (Egtacion de las Ddlicias) y en la zona de Méndez Alvaro en la proximidad de
lanueva estacion Sur de Autobuses (Estacion de Méndez Alvaro).

De edtas tres, la Estacion de Piramides es subterranea tanto en edificio como
en vias, mientras que en las demas @ cuerpo de estacion esta sobre rasante de
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urbanizacion. Todas las Estaciones poseen accesos para personas minusvaidas, por
medio de ascensores, y escaleras mecanicas de subiday bgada

- Estacion de Piramides:

La estacion de Piramides consta de unos andenes de 240 mts. de longitud
Stuados entre la cdle Toledo y la Plaza de Ortegay Munilla'y un acceso
dtuado en un extremo de los andenes (é de laPlaza de Ortegay Munillg).

La zona de andenes tiene una anchura de 17,40 mts. y una longitud de 240
mts. Los andenes tienen una anchura de 4,75 mts. El acceso tiene € vestibulo
subterraneo con una superficie de 5.970 nf. Asmismo, la forma triangular del
area disponible, la cota de andén preexistente, las dimensiones de los accesos
mecanicos Yy la cota del acerado superior (teniendo en cuenta que € Paseo de
las Acacias posee una fuerte pendiente) son puntos de partida que han
condicionado totdmente d disefio. De esta forma, en € punto més bgo
posible del Paseo de las Acacias se rediza € acceso exterior, a través de un
pequefio volumen por d que se llega a un primer vestibulo de transito, en €
gue se stlalafutura conexion entred Metroy Renfe.

Egacion delas Ddicias:

Egta stuada en la confluencia de la calle Ramirez de Prado, cdlle de acceso d
Museo ddl Ferrocarril y Paseo de las Déicias a la dtura de la cdle dd
Ferrocarril. La estacion presenta su acceso a través de un espacio no cubierto
limitado en su extremo por un arco que cierra e conjunto y que se manifiesa
como hito, articulando visudmente d edificio y la plaza, con un desarrollo en
dos plantas que viene ocasionado por la diferencia de dtura existente entre la
plaza de acceso y las vias. El vestibulo se prolonga entre las excderas de
ambos andenes y termina en una balconada sobre las vias. Los andenes estén
cubiertos por una marquesina que protege de las inclemencias dd tiempo.

La superficie del vestibulo es de 1.136 nf y los andenes tienen una longitud
de 240 mts, con una anchura variable entre 325y 450 mts. ya que la
disponibilidad de espacio estaba limitada por las cdles lateraes.

Egtacion de Méndez Alvaro:

Es formada por un edificio que sirve de nexo de unién no solamente como
estacion del Pasillo Verde Ferroviario, sino también como intercambiador con
lalinea de Renfe que va desde Atocha a Parlay Fuenlabrada. Dicha estacion
dispone de una comunicacion peatona con la Central de Autobuses que se
ubicard en lazona
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El tind exigente de la linea de Parla-Fuenlabrada ha sido un condicionante muy
importante en cuanto a la zonificacion y digribucion de la estacion, cuya Unica

poshilided era la de colocar las excaeras paradas d tind de Renfe,
condicionando & posterior desarrollo del proyecto.

Los andenes tienen una longitud de 240 mts. y una anchura de 4,75 mts,
estando situados parte de dlos encima de la cdle Méndez Alvaro paralo cua
fue necesario ampliar & puente existente. Dispone de marquesinas de 80 mts.
en cada andén dispuestas smétricamente a ambos lados del acceso a los
andenes.

2.7. Conclusiones

A continuacion se enumeran aguellas conclusiones que Sin ser exhaudtivas, 2

condderan las més sgnificativas de la operacion urbaniticas.

Procesos de renovacion urbana

La actuacion dd PASILLO VERDE FERROVIARIO ha inducido en €
entorno de su ambito, unos procesos de renovacion urbana, produciendo un
reguvenecimiento edilicio y socid, que ha influido pogtivamente en la imagen
delazona

Operacion Urbana Integral

La actuacion dd PASILLO VERDE FERROVIARIO d redizar
conjuntamente desde las infraestructuras de transporte hasta € Planeamiento,
ha sido capaz de coordinar y lograr un disefio unitario de todos los dementos
que afectan a la formdizacion del espacio, entendiendo que son un conjunto
unitario; los vides urbanos, los tlndes ferroviaios, aparcamientos
subterraneos, definicion de parcelas edificables, etc.

Hexibilidad y adaptacion del Planeamiento alaredidad del momento.

Suele suceder cuando se planifica de modo tedrico, Sn que vaya a exigtir una
solucion de continuided con la gecucidn de un planeamiento, que las
demandas socides, que lo dieron lugar, van modificandose con d tiempo, de
modo que cuando estos planeamientos llegan a ver la luz, no son operativos.
En @ caso dd PASILLO VERDE FERROVIARIO egte planeamiento haido
adecuandose a la redidad ded momento por medio de todas las figuras
urbanigticas de desarrollo que han quedado definidas anteriormente.
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