Experiencias

-

CIUDAD Y TERRITORIO

ESTUDIOS TERRITORIALES

ISSN(P): 1133-4762; ISSN(E): 2659-3254

Vol. LVI, N2 220, verano 2024

Pags. 709-716
https://doi.org/10.37230/CyTET.2024.220.19

CC BY-NC-ND

(9ol

Modelo para la integracion de las obras de
ingenieria en el entorno urbano:
intercambiador de transportes de

Plaza Eliptica en Madrid

Maria Jes(is ROSADO-GARCIA @
Artur GONCALVES @

®Dra. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos. Profesora Universidad Politécnica de Madrid, Espafa
@) Centro de Investigacdo de Montanha (CIMO) Braganca, Portugal. Laboratério para a
Sustentabilidade e Tecnologia em Regidoes de Montanhal

@ Instituto Politécnico de Braganca (IPB), Portugal

Resumen: El reto actual de las ciudades se centra en la sostenibilidad y ello va a exigir un gran pacto a que permita
encontrar sinergias positivas entre los territorios. La reciprocidad entre los entornos urbanos y la sociedad hace que
ésta (ltima ha de ser capaz de entender lo que la ciudad necesita y que los ciudadanos identifiquen el escenario de
ciudad que desean. En lo que refiere a la configuracion del espacio piblico, resulta determinante el analisis de los
proyectos de transporte urbano por su gran potencial para influir en la configuracion de las ciudades. En este articulo,
se propone analizar un modelo, originalmente disefiado para la integracion de proyectos en el entorno no urbano,
para entornos urbanos. El fin es sistematizar toda actividad que permita al planificador, proyectista o gestor seguir
unos criterios de integracion. Los criterios de integracion resultan asi mismo validos y sus cuestiones totalmente razo-
nables de ser preguntadas para entornos urbanos, ya que en la mayoria de los casos los proyectos ejecutados en la
ciudad resultan ser espejos de las actividades llevadas a cabo en el entorno no urbano. En particular, se estudia el caso
del Intercambiador de Transportes de Plaza Eliptica en Madrid, resultando ser un proyecto integrado en el entorno
urbano al que pertenece, por responder positivamente a los criterios del modelo. Su infraestructura es una actividad
razonable y esta correctamente localizada.
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Model for the integration of constructions into the urban
environment: Plaza Eliptica (Madrid)

Abstract:

CREDITOS DE PROYECTO

NOMBRE:
(del Plan, Proyecto, Estrategia, etc.)

LOCALIZACION Madrid. Espafia

Intercambiador de Transportes de Plaza Eliptica

FUNCION Intercambiador de Transportes
PROMOTOR Ayuntamiento de Madrid
AUTOR/ AUTORES Consorcio de Transporte de Madrid
FECHA (DE PROYECTO Y DE EJECUCION) 2007
SUPERFICIE DE LA ACTUACION 23 000 m?
COSTE/PRESUPUESTO 36 millones de €
CREDITOS DE LAS IMAGENES

Entre las aportaciones tedricas de las ultimas décadas para la comprensién de los problemas am-
bientales, territoriales y de sostenibilidad (VV.AA, 2009), cabe destacar el concepto integrado del
paisaje (IearrA BenLLOc, 2017). Un paisaje que esta cargado de una historia, es exponente de idio-
sinsincrasias culturales y fue condicionado tras la revolucién industrial y su secuela de desarrollo tec-
noldgico acelerado, por nuevos cambios cada vez mas urbanizados, industrializados; mas alejados
de las condiciones naturales (YoLpi, 1990).

Hoy en dia, como se afirma en el objetivo 11 de los objetivos de desarrollo de las naciones unidas
para el 2030, la desigualdad, la disminucion del impacto medioambiental y la respuesta al cambio cli-
matico, son los grandes retos para que las ciudades sean sostenibles. Ello va a exigir un gran pacto
a nivel planetario que permita encontrar sinergias positivas entre los territorios. Se ha de trascender
la rigidez del artefacto aislado de la ciudad y generar lugares colectivos cada vez mas sostenibles,
cohesionados e inclusivos (PoLLock ELuwanp, 2011). La clave es que la poblacién sea capaz de
entender lo que la ciudad necesita y que la mayoria de los ciudadanos identifiquen el escenario de
futuro que se desean.

La idea y los principios del desarrollo sostenible se prolongan en una serie de criterios operativos in-
dispensables para formular las propuestas que conforman las politicas y los proyectos de desarrollo
(Gomez Orea & Gowmez ViLLARINO, 2007), como la reciente iniciativa de un Nueva Bauhaus Europea
(Rosapo Garcia & al., 2021) y para evaluarlas después de forma conjunta o individual. Se ha de
apuntar que los objetivos de desarrollo sostenible deben abordarse asi mismo desde la perspectiva
de la cultura (CuLture AcTioN EuroPE, 2017).
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Para identificar tales criterios se adopta y desarrolla la idea de integraciéon ambiental, que entiende
que entre una actividad y su entorno se producen influjos mutuos que la idea de integracion exige
optimizar (Gomez ORea, 1993). Las relaciones que se inician en la actividad y acaban en el entorno
se denominan impacto y representan la fragilidad del entorno frente a la actividad. Las relaciones
en sentido contrario, las que se inician en el entorno y llegan a la actividad, se denominan aptitud y
representan la potencialidad y el comportamiento de aquel para con la actuacion, de tal manera que
determina las actividades y propuestas que el entorno sugiera a la actividad (Gomez Orea, 2002).

En lo que refiere al paisaje urbano (Gomez ViLLarino & al., 2013) y la configuracién del espacio pu-
blico, resulta determinante el analisis de los proyectos de transporte urbano por su gran potencial
para influir en la configuracidon de las ciudades. De ahi que surjan metodologias para evaluar en
conjunto variables urbanas de espacio publico y de transporte, asi como considerar los impactos de
los proyectos de transporte en la configuracién y calidad de los espacios publicos urbanos (NAvARRO
& al., 2018).

No obstante, existen contados trabajos que permitan la homogenizacién entorno a la toma de deci-
siones para la integracién de los proyectos y particularmente de la obra de ingenieria en el entorno
urbano, en el paisaje urbano.

Se propone por tanto, la conservacién del acervo de convivencia, cultural, productivo y paisajistico
de las ciudades (YoLpi, 1990); con el analisis de un modelo, originalmente disefiado para la integra-
cion de proyectos en el entorno no urbano, para entornos urbanos. El fin es sistematizar toda activi-
dad que permita al planificador, proyectista o gestor seguir unos criterios de integracion.

La integracion de un proyecto en su entorno se plantea sobre tres criterios o cuestiones basicas:
¢, Cuales son las actividades razonables o prioritarias desde el punto de vista de las caracteristicas y
referencias que concurren en su entorno? ¢ Cual es la localizacion de las actividades razonables co-
herente con la lectura de su entorno? ;Cual es el comportamiento de las actividades que garantiza
la sostenibilidad en términos de utilizacion de fluentes y de emision de efluentes?

El modelo para la integraciéon en entornos urbanos, se aplica al Proyecto de Construccion del Inter-
cambiador de Transportes de Plaza Eliptica, del que la primer autora de este estudio fue respon-
sable del disefio de la obra civil, y se analiza si dicho modelo es valido. El Intercambiador (Fic. 1),

Vista del edificio de acceso en superficie al Intercambiador de Transportes subterraneo de Plaza Eliptica en
Madrid Titulo de la figura

Fuente: Elaboracién propia
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FiG. 2 / Situacidn previa a la construccién del Intercambiador, situado en el Parque Emperatriz Juana de Austria,
entre la Avenida de Via Lusitana y la Salida por la A-42 en Madrid

Fuente: Elaboracién propia

que supone la construccion de 23 000 m? subterraneos en 3 plantas y 600 m de taneles, se incluye
dentro del Plan de Intercambiadores de Madrid que el Consorcio de Transportes de la Comunidad
de Madrid ha ido acometiendo en los Gltimos anos, con el fin de facilitar el acceso a la red de metro
de la ciudad desde la periferia.

La infraestructura esta situada en el Parque Emperatriz Juana de Austria (Fic. 2), entre la Avenida de Via
Lusitana y la Salida por la A-42 en Madrid, y limitada en su perimetro por dos infraestructuras existentes,
el tinel de la A-42 bajo la plaza de Fernandez Ladreda y la estacion de Metro de la Linea 11.

El objeto de este intercambiador responde, por tanto, a la necesidad de facilitar el acceso a la red de
metro de la ciudad desde la periferia. Se trata de evitar la entrada de los autobuses interurbanos y de
largo recorrido hasta el centro urbano colaborando de esta manera a la descongestion del trafico en
superficie y mejorando la movilidad de los ciudadanos. El intercambiador consiste en una solucion
en dos niveles, para autobuses de largo recorrido y para autobuses urbanos e interurbanos (Fic. 3).

Criterio 1: jEs una actividad razonable?

Sera una actividad razonable si cumple una de las siguientes cuestiones, como por ejemplo si res-
ponde a los problemas, necesidades, expectativas y aspiraciones de la poblacion implicada. Existe
una necesidad de facilitar el acceso a la red de metro de la ciudad desde la periferia. Se trata de
evitar la entrada de los autobuses interurbanos y de largo recorrido hasta el centro urbano colabo-
rando de esta manera a la descongestion del trafico en superficie y mejorando la movilidad de los
ciudadanos. Las demandas de: Autobuses urbanos, Autobuses interurbanos, Lineas de metro y
Trafico rodado, responden positivamente a este criterio.
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Situacion del Intercambiador de Plaza Eliptica: nivel de superficie

Fuente: Elaboracién propia

Como segundo aspecto a analizar cabe apuntar a las caracteristicas y recursos endégenos: natura-
les o construidos y humanos de su ambito o entorno. El intercambiador como obra civil tiene vocacién
de espacio urbano. En su descripcion se analizan las caracteristicas de su entorno; y asi, de todas
las vias expuestas, son el Paseo de Santa Maria de la Cabeza y la Avenida de la Princesa Juana
de Austria las que registran las mayores cargas en lo que a trafico de vehiculos se refiere. Esto es
debido a que estas dos vias configuran la travesia urbana de la carretera nacional Madrid-Toledo (A-
42) cuya continuidad esta garantizada por medio de un paso inferior que cruza bajo la Glorieta. Este
paso inferior existente es un recurso para el Proyecto y por tanto positivo como actividad razonable.

En cuanto a las oportunidades de localizacion de su entorno, es decir, las ventajas comparativas
derivadas de su ubicacion relativa, la ubicacion en la Plaza de Fernandez Ladreda (Plaza Eliptica)
se situa en el sudoeste del casco urbano de Madrid, en concreto entre los distritos de Carabanchel y
Usera, al inicio de laA-42, y en ella se produce la confluencia de distintos modos de transporte publi-
co: Metro, autobuses urbanos y autobuses interurbanos. El proyecto cumple el criterio de proximidad
al centro urbano, de estar en el area de influencia de un eje de desarrollo, situarse en el cruce de
ejes de comunicaciones, y tener una posicion fronteriza entre los distritos de Carabanchel y Usera.
Por lo anterior es asi mismo, una actividad razonable segun este criterio.

Debido a estas circunstancias anteriormente descritas, son numerosos los servicios de autobuses
interurbanos que circulan por la plaza y conectan, por medio de la A-42, los municipios del sur de
Madrid con el centro urbano. Segun lo anterior el intercambiador puede suponerse insertado en un
sistema territorial superior, con lo que igualmente responde positivamente a este criterio.

Respecto a las aspiraciones y expectativas de sistemas territoriales inferiores inscritos en su entor-
no, el intercambiador de transportes se situa entre la actual Linea 11 de Metro y el cafién de comuni-
caciones entre Linea 6 y Linea 11. Ambas lineas estan conectadas por un cafién peatonal que cruza
bajo el paso inferior viario que enlaza la Avenida de la Princesa Juana de Austria con el Paseo de
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Santa Maria de la Cabeza, sobre el que se dispone la conexidn entre el intercambiador y Metro. Es
el Metro por tanto, un sistema inferior que se beneficia positivamente del proyecto.

;Esta localizada adecuadamente la actividad razonable?

La integracion exige localizar las actividades y analizar el entorno, se han de organizar las unidades
ambientales segun planeamiento urbanistico (Plan General de Ordenacion Urbana de Madrid, 1997).

La Avenida de la Via Lusitana y la Avenida de la Princesa Juana de Austria, asi como el resto de
las vias principales de la zona, seran via publica principal, cuya vocacion coincide con nuestra obra.
El Parque de la Emperatriz Maria de Austria figura en el Plan General como zona verde singular,
cuya vocacién no coincide con la del intercambiador, aunque como se describe, por ser una obra
subterranea su afectacion es minima y en todo caso el proyecto recoge las medidas de actuacion.
El trafico tanto de pasajeros como de autobuses se produce a distinto nivel, con lo que el parque en
principio no es susceptible de congestién debido al nuevo intercambiador. El resto de zonas verdes
del ambito corresponden a zona verde basica. Las dotaciones situadas en Via Lusitana alrededor
de la Piscina Marbella figuran en el Plan General como deportivo singular y deportivo privado. La
gasolinera situada junto a la Avenida de la Princesa Juana de Austria, en el sentido Plaza Eliptica,
aparece en el Plan General bajo la denominacion servicio publico basico. Actividades todas ellas
compatibles con la actividad del intercambiador.

En cuanto a la coherencia de los elementos fisicos en su entorno se puede justificar segun distintas
consideraciones como la existencia de dos plantas de autobuses, debido a los problemas de escasez de
galibo vertical, ventilacion e iluminacion natural de todos los niveles. Asi mismo la utilizacion del andén
en “isla central” mejora en gran medida la funcionalidad del intercambiador. La intervencién en el vértice
del parque permite una concentracion de las darsenas, reduciendo la longitud de intercambio con Metro,
una mejor interpretacion del intercambiador, la creacion de un edificio de acceso representativo e hito
de la operacion, y una reordenacion de la superficie que mejora la transicion entre el parque y la ciudad.

En lo que refiere a la coherencia ecoldgica o con otras actividades, la ubicacion del intercambiador
planteada, entre la linea 11 de Metro y el paso inferior que une la A-42 con Santa Maria de la Cabeza,
se estima optima, puesto que cumple todos los condicionantes exigidos a la nueva infraestructura de
transporte intermodal: al estar cercano a la estacién de Metro, es posible la conexion rapida y directa
con linea 11y, a través del cafién de comunicacion, con linea 6. Por otro lado, la existencia de estas
infraestructuras (linea 11 y el paso inferior) limita el espacio disponible para el encaje de la planta.

Respecto a la coherencia paisajistica, la forma triangular de la planta del intercambiador responde a la
busqueda de una solucidn de optimizacién del espacio disponible entre la linea 11 de Metro y el paso
inferior de Santa Maria de la Cabeza, de forma que se minimice la afeccion al Parque de la Emperatriz
Maria de Austria. En cuanto los volumenes, tres niveles de autobuses, originaria un galibo muy estricto
en los mismos. Al adoptar la disposicién de “isla central”, se consigue un mayor nimero de darsenas por
unidad de superficie, por lo que, para obtener las darsenas requeridas, solo se necesitan dos niveles
de autobuses. El pabellén de acceso se concibe, en si mismo, como un volumen sencillo en el que se
inscribe estrictamente la funcionalidad alojada. Respecto al analisis de materiales y colores, en este inter-
cambiador se ha conseguido un gran espacio central de circulacion vertical de viajeros (Fic. 4), iluminado
con luz natural a través de las fachadas acristaladas del edificio de acceso. Esto solo es posible gracias
a la convivencia estructural de los distintos materiales, hormigén, acero, madera y vidrio.

La consideracion de la coherencia territorial se ha tenido en cuenta ya que el acceso peatonal al
intercambiador se produce a través de un pequeiio edificio situado en el vértice del Parque de la
Emperatriz Maria de Austria y su implantacién ha motivado la reordenacion de la zona de ingreso
al parque. Se ha tenido en cuenta asi mismo la coherencia social, ya que como se ha descrito an-
teriormente el intercambiador es la respuesta a las demandas de mejora de la comunicacion y el
transporte de la poblacién. Cabe destacar, que durante las fases de proyecto y ejecucion se tuvo
en cuenta de manera significativa la atencion a necesidades, demandas, exigencias, aspiraciones
y expectativas de la poblacion. Asi mismo, destaca la intervencién del vecindario en cuanto a las
preferencias del disefio.
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FIG. 4 / Vista de la isla central para el acceso y la circulacion de viajeros

Fuente: Elaboracién propia

La prevision sobre el comportamiento de las instituciones, que garantice la coherencia institucional,
particularmente en la gestidon de las actividades publicas en funcionamiento, queda recogida en el
denominado “Carril Bus”. De cara a evitar las congestiones de trafico en las inmediaciones de Plaza
Eliptica, se justifica el disefio de un carril-bus independiente de los de circulaciéon general, con se-
parador fisico. Ademas de minimizar dichos atascos, al desagregar el flujo de autobuses del flujo
general, también se consigue, por el mismo motivo, que los trayectos en autobus pierdan menos
tiempo en la entrada/salida de Madrid.

Criterio 3: ;Se garantiza la sostenibilidad en términos de utilizacién de
influentes y de emision de efluentes?

Estando el proyecto en un entorno urbano, los influentes se reducen ya que necesidades como electri-
cidad, o agua que son propias de este tipo de proyectos se obtienen de una red general y pueden ser
considerados como influentes indirectos. De igual forma cabe destacar que el comportamiento de las
actividades en relacion con la funcion receptora de efluentes es muy limitado, ya que emisiones, vertidos
y residuos generalmente van a una red general y pueden ser considerados como efluentes, pero su tra-
tamiento es garantizado a nivel municipal, generando un menor impacto medioambiental.
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Cabe preguntarse ya que no ha sido objeto de estudio en el proyecto, la sostenibilidad frente utiliza-
cién del aire como influente y de emision de efluentes a la atmdsfera. No obstante, a falta de estudios
posteriores sobre la entrada de trafico rodado a la ciudad una vez ejecutado el intercambiador; se
puede afirmar que su existencia evita la entrada de los autobuses interurbanos y de largo recorrido
hasta el centro urbano colaborando de esta manera a la descongestion del trafico en superficie y me-
jorando la movilidad de los ciudadanos. Lo anterior se traduce en una reduccion de la contaminacion,
ya que se evita la entrada de coches y autobuses a Madrid.

Conclusiones

De lo analizado en la investigacion se concluye la validez del modelo para la integracion de proyec-
tos y actividades en principio desarrollado en entornos no urbanos, para urbanos. El modelo plantea
tres criterios fundamentales de los que parten distintas cuestiones. EI nUmero de criterios a los que
el modelo responde positivamente puede interpretarse como un grado de razonabilidad del proyecto
o la actividad. Los criterios de integracién resultan asi mismo validos y sus cuestiones totalmente
razonables de ser preguntadas para entornos urbanos, ya que en la mayoria de los casos los pro-
yectos ejecutados en la ciudad resultan ser espejos de las actividades llevadas a cabo en el entorno
no urbano.

Respecto a la aplicacion practica del modelo, el intercambiador de Transportes de Plaza Eliptica,
resulta ser un proyecto integrado en el entorno urbano al que pertenece, por responder positiva-
mente a los criterios del modelo. El intercambiador es una actividad razonable y esta correctamente
localizada; es un proyecto coherente con el entorno, aunque cabe preguntarse por la sostenibilidad
frente la utilizacion del aire como influente y de emisién de efluentes a la atmésfera.
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