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1. Generalidades

Las actuaciones ferroviarias en las ciudades, siempre han estado dotadas de
una importante carga formal, dado que en los orígenes de la implantación del sistema
ferroviario en el siglo pasado, hubo una gran preocupación por la imagen que
producía el nuevo medio de transporte.

Esta imagen se concretó en dos aspectos diferentes que se complementaban
entre sí,  por un lado los aspectos referentes a las edificaciones, y por otro lado los
aspectos relacionados con la localización de las conexiones del sistema ferroviario con
la ciudad.

La ubicación de los tinglados ferroviarios se basaba en una serie de criterios
que han condicionado su localización y funcionamiento hasta el día de hoy. Estos
criterios se concretan en los siguientes conceptos básicos:

- “Centralidad“ del posicionamiento de los núcleos ferroviarios.
- “Carácter referente” de las edificaciones.
- “Necesidades de espacio” para el intercambio modal, bien para el uso de

viajeros para Largo recorrido o bien para mercancías.
- “Visualización” a gran distancia de los edificios ferroviarios, para lo cual se

creaban una serie de viales diseñados en  base de ejes perspectivos.

1.1. Problemática Actual de las Áreas Ferroviarias en las Ciudades
 
 -Nuevos criterios de transporte

Actualmente los intercambiadores ferroviarios de transporte contemplan
nuevos usos en relación con el tipo de ciudad donde están situadas, estos nuevos usos
provocan una mayor especialización del espacio que se posee, lo que obliga a
modificar la organización existente actual del espacio ferroviario.

Esta especialización provocó hace un cierto tiempo una separación física de
los usos de viajeros y de mercancías, de modo que con el tiempo los edificios han ido
evolucionando hasta la ocupación por ambos usos de localizaciones diferentes, dando
lugar: por un lado a las estaciones destinadas a intercambio de viajeros, localizadas en
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el interior de las ciudades; y por otro lado a las estaciones de mercancías  que se
situaron próximas a polígonos industriales.

En un segundo estadio temporal, coincidente con la situación actual, estamos
observando, que en los grandes edificios ferroviarios se está diferenciando el uso del
espacio por parte de los viajeros de largo recorrido con respecto a los viajeros de
cercanías, dado que son usos diferentes, y por tanto son diferentes los requerimientos
tanto de espacio, de tiempo de espera, como de actividades relacionadas con el 
transporte. Esta diferenciación está dando lugar a problemáticas específicas de
ocupación, uso y segregación física del espacio.

- Actualización de las áreas ferroviarias

Esta especialización del espacio obliga a realizar grandes cambios, y a 
intervenir en edificios existentes de modo drástico, con el fin de adecuarlos a las
nuevas necesidades.

Como una de las características mencionadas del posicionamiento de las
terminales ferroviarias es la centralidad de sus edificaciones en las ciudades, con el fin
de minimizar los tiempos de llegada y de intercambio modal, nos encontramos que
cuando el espacio social demanda la especialización de los usos ferroviarios, el
espacio físico en el que se encuentra situada la estación se encuentra totalmente
constreñido por la consolidación y la sobre-edificación del entorno próximo.

Es en estos casos, cuando la necesidad de espacio es más perentoria, cuando
hay que buscar nuevas propuestas de actuación que permitan llevar a cabo la
actualización prevista.

 

1.2. Creación de Nuevas Áreas Ferroviarias

- Planificación y proyectación

En cualquier nueva actuación ferroviaria, se utiliza un criterio secuencial en la
realización del proyecto global del sistema ferroviario, consistente en una primera
organización del sistema ferroviario, seguido de un diseño de los edificios ferroviarios
en función del espacio disponible y de la inserción de éstos en la trama urbana de la
ciudad,  presentándose normalmente problemas por la ausencia de disponibilidad de
solares disponibles al encontrarse situadas las estaciones en zonas de tramas urbanas
consolidadas.

- Ejecución de las áreas ferroviarias
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Cuando se plantea la ejecución de cualquier actuación ferroviaria subyace
siempre la utilización de financiación pública, olvidándose en la gran mayoría de las

veces la posibilidad de lograr utilizar las plusvalías que cualquier actuación produce en
el entorno, siempre que no graven edificaciones ya consolidadas, lo que dificultaría su
recaudación.

2. El Pasillo Verde Ferroviario de Madrid

2.1. Objetivos

Los objetivos del Pasillo Verde Ferroviario se concretaron en gestionar y
ejecutar un conjunto de obras en el ámbito de la Modificación del Plan General de
Ordenación Urbana de Madrid del Pasillo Verde Ferroviario, incluyendo las cesiones
de suelos, la ejecución de las obras de Infraestructura Urbanística y Ferroviaria, y la
construcción de Equipamientos, Dotaciones e Instalaciones.

2.2. Sistema de Gestión.

Organización del Pasillo Verde Ferroviario de Madrid

La Operación Urbanística se organizó mediante la constitución del Consorcio
Urbanístico "PASILLO VERDE FERROVIARIO", formado por el Excmo.
Ayuntamiento de Madrid y la Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles (RENFE),
en igualdad de derechos y obligaciones.

El sistema de gestión elegido garantiza, por un lado la coordinación entre las
dos administraciones (que persiguen unos fines particulares dentro de un espacio físico
común), y por otro lado garantiza la disponibilidad de una financiación que se obtiene
de las ventas de solares por medio de subastas públicas, sin tener que gravar los
presupuestos de ambas administraciones. Estos solares se convierten en tales una vez
que se ha producido la urbanización de las calles que los delimitan, y por tanto una de
las múltiples facetas de la gestión de la operación consiste en planificar
adecuadamente los planes de obra, con el fin de coordinar los ingresos y los gastos.
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2.3. Desarrollo Histórico de la Zona.

La zona ocupada por el pasillo Verde se puede diferenciar en dos subzonas
con una evolución histórica muy diferente, una de ellas corresponde con los terrenos
actualmente ocupados por la Estación Ferroviaria de Príncipe Pío, quedando el resto
englobado en el distrito de la Arganzuela, en el que se pueden distinguir tres ámbitos
diferenciadas,  Imperial Peñuelas y Delicias.

SIGLOS XVII Y XVIII.

El nacimiento de Arganzuela es reciente dentro del Casco Urbano. En el siglo
XVII y XVIII estaba destinado, a huertas y lavaderos en la zona próxima al río
Manzanares, y zonas de esparcimiento, fuera de la Cerca de Madrid mandada
levantar por Felipe IV. Es en la zona de la Arganzuela donde la cuenca del Río
Manzanares provoca fuertes desniveles del terreno y constituye una barrera natural.

La llegada de los Borbones a España origina el planteamiento de soluciones
teóricas proponiendo la creación de nuevos barrios extramuros, concebidos ya con la
idea de "ensanche" 

Durante el reinado de Carlos III (1759-1788) se mantiene el Paseo como eje
principal de una composición  urbanística que se encarga de conectar dos plazas,
dando lugar en el Barrio de la Arganzuela,  a una plaza circular en la Puerta de Toledo
y otra semicircular de entrada al Puente de Toledo, construyéndose además otros dos
paseos en forma romboidal con otras dos plazas semicirculares: Paseo de Pontones,
Imperial, Olmos y Acacias. El trazado que actualmente se conserva son dos tridentes
unidos por sus lados mayores con cuatro plazas en sus vértices.

SIGLOS XIX Y XX.

En la primera mitad del siglo XIX se comienzan a situar en el barrio de la
Arganzuela una serie de industrias relacionadas con la construcción (yeserías, tejares),
el Gasómetro y un conjunto de paradores o posadas en torno a la entrada de Toledo
(Puerta de Toledo) como el Parador de Gil Imón.

Se plantea la búsqueda de espacio para la estación terminal de las líneas
ferroviarias (concesiones del Ferrocarril Madrid-Aranjuez al Marqués de Salamanca),
que reuniera a condiciones aceptables (fuera de la cerca del caso urbano, en terrenos
amplios y baratos y en la zona de la ciudad más próxima a su entrada o salida; en este
caso el Sur).  El lugar elegido para esta estación está próximo a la Puerta y Santuario
de Atocha.  El edificio de embarcadero se inauguró el 9 de Febrero de 1851, 
pasando en 1856 a servir como estación terminal de la línea Madrid-Zaragoza-
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Alicante (M-Z-A). Posteriormente se construye la estación de Príncipe Pío, que entra
en servicio en Abril de 1861, para dar servicio a la línea Madrid - Irún.

 En el Plan de Castro hay dos aspectos que afectan a la zona del Pasillo
Verde: el derribo de la Cerca (que se realiza en 1868), la adjudicación del sector
industrial (Embajadores, Puerta de Toledo) y zona agrícola (Ribera del Manzanares).

No obstante, con la implantación ferroviaria en el barrio, se produce una
interrupción de la trama ideada por Castro, que incluso afecta a la trama Barroca y su
Red de Paseos.

En 1863 existen, pues, dos estaciones terminales de línea en Madrid: la de
Príncipe Pío para el Norte y la de Atocha para el Este y sur. El problema es que no
hay unión entre las dos estaciones, planteándose la construcción de un ferrocarril de
unión para uso de mercancías, abierto al servicio en Octubre de 1864. Una vez
construido, las estaciones se integran en la ciudad y junto con el trazado ferroviario
producen una barrera al crecimiento de la ciudad hacia el río Manzanares. En 1880 se
inaugura la estación de Delicias y han de ampliarse las de Atocha y la nueva estación
de Príncipe Pío.

A principios del Siglo XX, la red es casi definitiva y el tráfico de mercancías
muy intenso: la Compañía del Norte compra unos almacenes provistos de apartadero
en la línea de circunvalación y los convierte en la Estación de Peñuelas

2.4. Descripción General de la Actuación

El Pasillo Verde Ferroviario se propuso la recuperación del Sector Sur y
Oeste de la zona madrileña (fundamentalmente el Distrito de Arganzuela y Moncloa),
abrazada:  por el río Manzanares, la M-30, las Rondas y la calle Méndez Alvaro.

La zona se caracterizaba por haber sufrido un fuerte proceso de
transformación a finales del siglo pasado y principios de éste, debido a la instalación
del ferrocarril y de las estaciones citadas y que, por su posición con respecto al
crecimiento urbano de Madrid, desempeña un importantísimo papel de enlace entre el
Centro y la Periferia.

Las instalaciones ferroviarias y la función de atracción que éstas operaron
(convivencia de grandes extensiones de instalaciones industriales, ferroviarias con la
zona residencial) modificaron totalmente el barrio y dieron como resultado un fuerte
deterioro urbano, escasez de equipamientos y dotaciones y altos grados de polución
atmosférica y acústica.

La operación del Pasillo Verde Ferroviario, entendida en su conjunto supuso:
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- La creación o ampliación de grandes parques urbanos en sus
extremos (enlace del Parque del Oeste con los Viveros y Parque de
Tierno Galván).

- La construcción de un Bulevar que completó la valiosa trama urbana
de Arganzuela, resolviendo los bordes urbanos, las zonas límites entre
usos y haciendo posible el enlace entre barrios y zonas antes
desconectadas (Ronda de Segovia, Paseo entre Francisco Morano,
Ortega y Munilla y Santa María de la Cabeza).

- La creación de nuevas piezas urbanas en los vacíos de las antiguas
Estaciones de Imperial, Peñuelas y Delicias.

Esta descripción se concreta en una serie de objetivos generales ferroviarios
que a continuación se enumeran:

- Desdoblamiento de la vía férrea de contorno Príncipe Pío-Atocha con
el fin de dar viabilidad a una línea de cercanías que conecte los
municipios del noroeste de Madrid con la estación de Chamartín,
dando a sus usuarios accesibilidad al centro de la ciudad.

- Enterramiento de dicha vía a su paso por el distrito de la Arganzuela,
creando una nueva calle cuya anchura y características puedan
asimilarse perfectamente a los tradicionales paseos urbanos arbolados.

- Liberación de una considerable superficie de terrenos de Renfe,
destinándose a zonas verdes, equipamientos y servicios terciarios.
Con ello se pretende reforzar su mutuo efecto en la recalificación del
conjunto de la Arganzuela como área clave en la vinculación entre el
Centro y la Periferia Sur de Madrid y dotar a la actuación de una
financiación que permita su puesta en práctica.

2.5. Principales Actuaciones

- Estación del Príncipe Pío

Se asume la presencia de las vías del ferrocarril como elemento paisajístico
dentro del Parque, utilizando alineaciones de arbolado en el espacio restante éstas y la
Senda del Rey; al cobijo del recorrido del tren al puente de los Franceses se organiza
un espacio de dotaciones deportivas.

Se transforman los antiguos viveros municipales en zonas ajardinadas creando
un Parque lineal paralelo a la Avda. de Valladolid. Se construyen las aceras de la
Avda. de Valladolid, revalorizando el carácter histórico de la Senda del Rey. Se
remata esta zona oeste mediante la ubicación de una zona escolar y la reserva de
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ampliación de la misma.

Se mantiene el área de aparcamiento y de usos recreativos y Festivos junto al
acceso a la Senda del Rey desde la Glorieta de San Antonio de la Florida, utilizando
este lugar como atrio de todo el parque. Se prolonga el Parque del Oeste en la ladera
que bajo Rosaleda corre sobre el Paseo del Rey, éste Parque lineal se une a la
Ampliación del Parque del Oeste mediante pasarelas.

- Ronda de Segovia.

Se traslada la vía al eje de la Ronda, enterrándose bajo ésta, de modo que se
edifican viviendas sobre los terrenos que ocupaba el ferrocarril, materializando así una
alineación de borde que se acompaña de aceras arboladas. En el encuentro de la
Ronda con la Estación de Imperial se desdobla el Paseo en un vial que baja por el
borde oeste y otro vial corre a distinto nivel por encima de la cobertura del ferrocarril,
hasta alcanzar la Plaza de Francisco Morano, resolviéndose la zona existente entre
ambos viales con un talud.

Entre la zona edificada y el Polideportivo de Imperial se abre una nueva calle,
continuación de Ruy González Calvijo, que enlaza con ésta por una semiglorieta y
escalera que salvan el talud.
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- Estación de Imperial.

La estación estaba dedicada a almacenamiento de carbón para las antiguas
cocinas y calderas de calefacción de Madrid.

Tras la intervención del Pasillo Verde la zona integra las siguientes actividades.

- Zona ferroviaria: Se sitúa un centro de transformación eléctrica
enterrado para garantizar el suministro a la línea ferroviaria.

- Zona terciaria: La zona terciaria bordea la ferroviaria, dando frente al
Paseo de Pontones y a la nueva calle, prolongación de la calle Juan
Duque.

- Zona Residencial: está formada con un conjunto de manzanas
alineadas con los ejes de las calles. Esta trama se cierra con una
parcela triangular de equipamiento.

- Zona Deportiva: Está pendiente de realización por parte del
Ayuntamiento de Madrid.

- Glorietas de Francisco Morano y Ortega y Munilla.

En este tramo se construyó el nuevo bulevar entre las dos glorietas,
atravesando perpendicularmente a la calle de Toledo. El primer tramo tenía ya
conformado su borde norte por la edificación existente, mientras que el borde sur de
ambos tramos se conforma mediante un borde de nueva edificación.

- Glorieta de Ortega y Munilla - Estación de Peñuelas.

Desde Ortega y Munilla a la Estación de Peñuelas, el bulevar atravesaba una
zona industrial en la cual el enterramiento de la vía y la urbanización de la calle fueron
el principio para resolver la problemática que existía antes de la actuación del Pasillo
Verde Ferroviario. Además se acompaña la urbanización con edificación en ambos
lados del bulevar.



 9

- Estación de Peñuelas.

Tras la intervención del Pasillo Verde la zona integra las siguientes actividades.

- Zona Residencial: La actuación se completa con la ordenación del
borde Sur, en el que se levantan tres nuevas manzanas residenciales
que rematan los bloques abiertos existentes y estructuran el conjunto.

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

- Equipamientos: En su margen Oeste, en contacto directo con el Barrio
de Casablanca, como elementos que define la calle se sitúan el Centro
Especializado de Servicios Sociales, dedicado a la Tercera Edad, el
Centro escolar y formación profesional e Instalaciones deportivas con
piscinas públicas.

- Barrio de Peñuelas.

En este tramo la principal dificultad radicó en que al cubrirse la vía férrea, la
rasante del bulevar necesariamente tuvo que quedar por encima de las calles
transversales. Los problemas de continuidad y elevación de cota de la calle se han
tratado de manera especifica en cada caso utilizando el bulevar del Pasillo Verde
como nexo.

- Calle del Ferrocarril.

La calle del Ferrocarril estaba construida con un bulevar central, que cubría el
túnel ferroviario existente, y viales de tráfico rodado a ambos lados. La intervención
del Pasillo Verde reconstruye la cubierta del túnel de modo que permita la
construcción de una doble vía, mientras que en superficie se abandona la idea de
bulevar central que no permite la plantación de árboles, ampliando las aceras,
dotándolas de plantación de doble alineación de árboles a ambos lados, y vial de
tráfico rodado central.

- Estación de Delicias.

La actuación se centra en el ámbito ocupado actualmente por los terrenos de
la antigua estación de Delicias,  hasta el Parque Tierno Galván.
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Tras la intervención del Pasillo Verde la zona integra las siguientes
actividades.

- La zona de la actual Estación se dedica a las diversas instalaciones del
Museo del Ferrocarril y del Museo de la Ciencia y la Técnica.

- El monumento denominado Paso Elevado Puerta Sur se sitúa
articulando el eje ferroviario que une Delicias con Villaverde Bajo, con
la avenida peatonal, y con el Planetario.

- Aparcamientos para poder acceder al recinto. Se remata la zona
industrial situada al Oeste de la actuación con un aparcamiento público
y un parque que delimiten las zonas fabriles existentes.

- Zona de Parque: Se realiza una avenida axial que conecta el Parque
Tierno Galván con la marquesina de la Estación de Delicias, a la que
acomete un paseo peatonal que lo conecta con la Avda. de Méndez
Alvaro.

- Zona Residencial: Se ordena el borde sur del paseo peatonal, con una
nueva zona residencial que resuelva el enlace con las más próximas al
Paseo de las Delicias y cierre la zona industrial de Embajadores. Para
ello se disponen varias manzanas cerradas que aseguran la alineación
lateral del eje peatonal del parque y resuelven la continuidad y enlace
con las calles circundantes.

2.6. Sistema Ferroviario

- Descripción General de la Obra Ferroviaria

 La red ferroviaria en el caso urbano de Madrid consigue con la construcción
de este corredor, cerrar de un modo circular el trazado ferroviario de la línea Atocha-
Chamartín, con la línea El Tejar-Príncipe Pío repercutiendo de una manera directa en
los tiempos de viaje, fundamentalmente en el tráfico de Cercanías. Asimismo se realiza
la unión de este corredor con el ramal Delicias-Santa Catalina.

- Situación previa.

En la zona entre la Ronda de Segovia y Peñuelas, la rasante de la vía se
encontraba más baja que las edificaciones colindantes y en el paso bajo las plazas
existían unos túneles de pequeña longitud (Francisco Morano, calle Toledo y Plaza de
Ortega y Munilla).
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El ferrocarril, en la zona entre Peñuelas y Santa María de la Cabeza, discurría
al nivel de la urbanización,  por lo que existían dos pasos a nivel en el cruce con el

Paseo de la Esperanza y Plaza de Peñuelas.

Entre Santa María de la Cabeza y Paseo de las Delicias la vía discurría en un
túnel, ejecutado con muros de mampostería a la que posteriormente se le había dado
una cobertura con el fin de crear un paseo encima del trazado ferroviaria pero que no
estaba previsto para tráfico de vehículos.

Entre el Paseo de las Delicias y Atocha discurría a cielo abierto, atravesando
una parte de la ciudad eminentemente industrial.

- Nuevo trazado ferroviario.

Para el nuevo trazado (que en planta discurre básicamente por la misma franja
del que existía) se emplearon los parámetros propios del sistema ferroviario así como
los urbanísticos que venían definidos en el planeamiento de la zona, ya que por encima
del túnel ferroviario entre Ronda de Segovia y Paseo de las Delicias, se crea un nuevo
vial como se ha explicado anteriormente.

La longitud del enlace entre Príncipe Pío y Atocha es de seis kilómetros, de
las cuales cuatro kilómetros son subterráneos (Príncipe Pío, Paseo de las Delicias) y
dos en superficie (Paseo de las Delicias, Atocha). De los cuatro kilómetros
subterráneos mil doscientos metros son en túneles independientes para cada vía
(coincidentes con la zona del Campo del Moro, Campo de Atenas y Ronda de
Segovia). Los dos mil ochocientos kilómetros restantes corresponden a túnel para vía
doble ejecutado por distintos métodos de acuerdo a los condicionantes físicos
exteriores.

- Ejecución de los túneles.

Entre los métodos empleados cabe destacar los siguientes:

- Excavación por el método del escudo: Este tipo de perforación se ha utilizado para
ejecutar dos túneles de vía única bajo los jardines del Campo del Moro. Entre los
motivos que indujeron a la utilización de este método destacan las siguientes:

- 
a) Era el método tecnológicamente más avanzado, y que presentaba a la

vez una mayor seguridad en su ejecución
b) Dado que el terreno que atraviesa el túnel es el Jardín del Campo del

Moro, de un gran valor histórico, el proyecto presentó como objetivo
prioritario el mantenimiento de su masa arbórea. Esto junto con el
pequeño recubrimiento del túnel debido a su obligada rigidez de
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trazado (entre 1.60 y 10 metros de montera) y a las características de los terrenos
atravesados (rellenos sin compactar) hacía obligado la utilización de un método que

no necesitase tratamiento del terreno que las anteriores condiciones
parecían predecir.

- Ejecución por pantallas.
- Ejecución por elementos prefabricados: Este tipo de estructura se adoptó en

zonas en las que la inexistencia de los obstáculos laterales permitía ejecutar la
excavación completa de la sección.

- Sección de bóveda: Este tipo de sección se ha adoptado en las zonas que
iban a tener mayor recubrimiento de tierras, al mismo tiempo que la longitud
del túnel sin interferencias.

- Ventilación.

El túnel ferroviario está dotado de ventilación forzada tanto en el itinerario
como en la estación subterránea de Pirámides, para lo que se dispusieron diez pozos
de ventilación, de los cuales unos son de impulsión de aire y otros de compensación,
disponiendo la estación de Pirámides en sus testeros de pozos de compensación para
disminuir en la mayor medida posible la velocidad de circulación del aire.

- Salidas de emergencia.

El túnel dispone asimismo de salidas de emergencia a lo largo de su trazado de
las cuales, tres se encuentran en la zona entre estaciones, dos en cada uno de los
andenes de la estación de Pirámides y una última en la zona  de Imperial anexa a una
subestación de tracción.

- Subestación eléctrica.

La citada subestación de tracción que sirve para dar la acometida eléctrica a
la línea del Pasillo Verde dispone también de una conexión con la línea  C5 de
Cercanías.

- ESTACIONES.

Dado que este trazado ferroviario tiene una explotación de viajeros en tráfico
de Cercanías, se han construido a lo largo de la misma tres estaciones situadas en la
Plaza de Francisco Morano (Estación de Pirámides), en el cruce con el Paseo de las
Delicias (Estación de las Delicias) y en la zona de Méndez Alvaro en la proximidad de
la nueva estación Sur de Autobuses (Estación de Méndez Alvaro).

De estas tres, la Estación de Pirámides es subterránea tanto en edificio como
en vías, mientras que en las demás el cuerpo de estación está sobre rasante de
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urbanización. Todas las Estaciones poseen accesos para personas minusválidas,  por
medio de ascensores, y escaleras mecánicas de subida y bajada.

 - Estación de Pirámides:

La estación de Pirámides consta de unos andenes de 240 mts. de longitud
situados entre la calle Toledo y la Plaza de Ortega y Munilla y un acceso
situado en un extremo de los andenes (el de la Plaza de Ortega y Munilla).

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  el vestíbulo
subterráneo con una superficie de 5.970 m2. Asimismo, la forma triangular del
área disponible, la cota de andén preexistente, las dimensiones de los accesos
mecánicos y la cota del acerado superior (teniendo en cuenta que el Paseo de
las Acacias posee una fuerte pendiente) son puntos de partida que han
condicionado totalmente el diseño. De esta forma, en el punto más bajo
posible del Paseo de las Acacias se realiza el acceso exterior, a través de un
pequeño volumen por el que se llega a un primer vestíbulo de tránsito, en el
que se sitúa la futura conexión entre el Metro y Renfe.

- Estación de las Delicias:

Está situada en la confluencia de la calle Ramírez de Prado, calle de acceso al
Museo del Ferrocarril y Paseo de las Delicias a la altura de la calle del
Ferrocarril. La estación presenta su acceso a través de un espacio no cubierto
limitado en su extremo por un arco que cierra el conjunto y que se manifiesta
como hito, articulando visualmente el edificio y la plaza, con un desarrollo en
dos plantas que viene ocasionado por la diferencia de altura existente entre la
plaza de acceso y las vías. El vestíbulo se prolonga entre las escaleras de
ambos andenes y termina en una balconada sobre las vías. Los andenes están
cubiertos por una marquesina que protege de las inclemencias del tiempo.

La superficie del vestíbulo es de 1.136 m2  y los andenes tienen una longitud
de 240 mts., con una anchura variable entre 3,25 y 4,50 mts. ya que la
disponibilidad de espacio estaba limitada por las calles laterales.

- Estación de Méndez Alvaro:

Es formada por un edificio que sirve de nexo de unión no solamente como
estación del Pasillo Verde Ferroviario, sino también como intercambiador con
la línea de Renfe que va desde Atocha a Parla y Fuenlabrada. Dicha estación
dispone de una comunicación peatonal con la Central de Autobuses que se
ubicará en la zona.
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El túnel existente de la línea de Parla-Fuenlabrada ha sido un condicionante muy
importante en cuanto a la zonificación y distribución de la estación, cuya única

posibilidad era la de colocar las escaleras paralelas al túnel de Renfe,
condicionando el posterior desarrollo del proyecto.

Los andenes tienen una longitud de 240 mts. y una anchura de 4,75 mts,
estando situados parte de ellos encima de la calle Méndez Alvaro para lo cual
fue necesario ampliar el puente existente. Dispone de marquesinas de 80 mts.
en cada andén dispuestas simétricamente a ambos lados del acceso a los
andenes.

2.7. Conclusiones

A continuación se enumeran aquellas conclusiones que sin ser exhaustivas, se
consideran las más significativas de la operación urbanísticas.

- Procesos de renovación urbana
La actuación del PASILLO VERDE FERROVIARIO ha inducido en el
entorno de su ámbito, unos procesos de renovación urbana, produciendo un
rejuvenecimiento edilicio y social, que ha influido positivamente en la imagen
de la zona.

- Operación Urbana Integral
La actuación del PASILLO VERDE FERROVIARIO al realizar
conjuntamente desde las infraestructuras de transporte hasta el Planeamiento,
ha sido capaz de coordinar y lograr un diseño unitario de todos los elementos
que afectan a la formalización del espacio, entendiendo que son un conjunto
unitario; los viales urbanos, los túneles ferroviarios, aparcamientos
subterráneos, definición de parcelas edificables, etc.

- Flexibilidad y adaptación del Planeamiento a la realidad del momento.
Suele suceder cuando se planifica de modo teórico, sin que vaya a existir una
solución de continuidad con la ejecución de un planeamiento, que las
demandas sociales, que lo dieron lugar, van modificándose con el tiempo, de
modo que cuando estos planeamientos llegan a ver la luz, no son operativos.
En el caso del PASILLO VERDE FERROVIARIO este planeamiento ha ido
adecuándose a la realidad del momento por medio de todas las figuras
urbanísticas de desarrollo que han quedado definidas anteriormente.


