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Este articulo resume aspectos de la Memoria del Estudio
de Ordenacién del Entorno de la carretera de Andalucia en
el lérmino municipal de Madrid, realizado en 1986-87 por en-
cargo de la Gerencia Municipal de Urbanismo, cuyo Depar-
tamento de Planeamiento dirigia José Maria Ezquiaga

E! Estudio plantea dos consideraciones principales: la pro-
pia de un proyecto delallado de la Avenida y sus bordes, v
la de una raflexxdn territonal capaz de sintetizar una imagen
morfologica de la Cuna Sur, que aporta ideas para compat|-
bilizar los trazados de las piezas de desarrollo del PGMM de
1985 en funcion de la transiormacion de la actual carretera
en Avenida Urbana. dotada de una plataforma reservada
para un tranvia igero

Madrid: the setting out of the Andalusian Highway: in-feed
public road works as a determining factor in the layout of
city outskirts

This article synthesizes some topics from the Planning Re-
port for the Envinronment of the Road 1o Andalucia in the City
of Madnd, which has been elaborated for the City Planning
Agency under direction of Jose Marla Ezquiaga in 1987

The Plan states two main questions: one is referring 1o
the detailled design of the new Avenue and ist borders, the
other, advancing some territorial sugerencies in order to pro-
pose a morphological image of the southerm district of Ma-
drid, trying to coordinale the ditferent developmenis and the
transformation of the present Road into an Urban Avenue m-
cluding a lane reserved for the tram

1. LOS CAMBIOS DE TRAZADO Y FUNCION
DE LA CARRETERA Y SU INCIDENCIA
EN LA PERIFERIA SUR DE MADRID

El origen de la aclual carretera de Andalucia
se encuentra en la configuracion de la red prin-
cipal de carreleras efectuada por la monarquia
borbonica en la segunda mitad del siglo xviil
Esta red, programada desde Madrid con carac-
ter radial, define las seis carreteras de comuni-
cacion con las provincias del Norte, con Catalu-
na, Valencia, Andalucia, Extremadura y Galicia
Parcialmente se apoya esle trazado en los cami-
nos a los Reales Sitios que se habian iniciado
anteriormente.

El trazado de la carretera de Andalucia se de-
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fine en su momento inicial (1761) desde el Puen-
te de Toledo, a donde se ha hecho concluir la
triangulacion barroca de paseos y glorietas que
colonizan la periferia sur del casco histarico de
Madrid

Del Puente de Toledo se abren tres caminos:
el de Carabanchel, el de Toledo y el de Andalu-
cia por Aranjuez. El de Toledo se muestra en los
planos de la época y primeros parcelarios de tra-
zado sinucso —probablemente el antiguo cami-
no rea—, no asi los de Carabanchel y Andalu-
cia gue aparecen trazados como camings «rec-
tos y salidos» tal como queria el RD de 10 de ju-
nio de 1761. Los planos de la época, como el
Tardieu de 1788, describen el paso del Manza-
nares y el trazado paraleio hacia el Oeste del ca-
mino de Andalucia hasta doblar hacia el Sur casi
en el cruce con el camino del Vado de Santa Isa-
bel, El camino aparace arbolado y articulado me-
diante una glorieta, descripcion exacta a |a vista
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FIG. 1

del detalle que ofrece el Plano Catastral de Co-
lubi en 1886.

La funcionalidad del trazado inicial, asi como,
probablemente, las caracteristicas de firme y
seccion no cambian a lo largo del siglo xix. En
1990 el tramo de la carretera en el Término de
Madrid aparece reflejado en el plano de Canada
con el nombre de calle de Antonio Lopez con su
caracteristico arbolado inicial.

En 1898 se proyecla la primera variante con-
sistente en la construccion de un puente sobre
el rio Manzanares trazado desde la glorieta de
Legazpi. El proyecto del ingeniero Machimbarre-
na, consistente en un framo metalico en arco de
50 m de luz articulado en sus arrangues sobre
los estribos de fabrica, sufre diversas modifica-
ciones y reformas en 1901, 1905 y 1910.

El nuevo trazado cambia la relacién con Ma-
drid estableciendo el acceso a la carretera de
Andalucia desde Atocha por el Paseo de Deli-
cias; define su encuentro con Antonio Lopez (fu-
tura glorieta de Cadiz), cabeza de puenie para
el desarrollo del suburbio Sur y divide la pradera
del Canal en dos solares municipales donde se
ubican el Matadero y Mercado de Ganados vy €l
Mercado de Frutas y Verduras.

Las primeras décadas del siglo conocen el
sallo edificatorio del Manzanares hacia la perife-
ria Sur. Si el plano de Canada de 1900 muestra
ya parcelaciones salpicando lcs bordes de An-
tonio Lopez, el primer plano topografico preciso,
de 1929, ilustra una apreciable consolidacion de
las margenes de la carretera de Andalucia, asi
como el completo desarrollo del triangulo de las

Plano de Madrid y sus inmediaciones A TAREWEL, 1788

Carolinas al Sur del puente del Ferrocarril de Por-
tugal. Especialmente significativo, por tratarse de
la primera gran colonia de la periferia sur depen-
diente de una carretera radial, es el trazado de
Usera apoyado en el eje que desde el cruce Le-
gazpi-Puente de la Princesa sube hasta la carre-
tera de Toledo, eje cruzado por la permanencia
del Camino Corto de Villaverde (en 1929 calle Al-
mendrales). El valiosisimo plano de 1955, que in-
cluye ya los términos anexionados de Villaverde
y Carabanchel, muestra bien a las claras el des-
tino de la Cuna Sur, entre las colonias ortodoxas
y las marginales a un paso de la oleada de los
poblados. Con peso menor de las trazas agrico-
las del territario, es la infraestructura de la capi-
tal soporte y limite del crecimiento que se em-
pieza a mostrar autonomo. El ferrocarril segrega
y permite la localizacion industrial. El conjunto,
formado por las carreteras comarcales con las
radiales, sera su trama soporte. Entre el camino
de Perales y la carretera de Toledo las carrete-
ras de San Martin de la Vega, la de Getafe a Ma-
drid por Villaverde, la transversal de Caraban-
chel a la de Andalucia [Avenida de los Poblados
(1)], el Camino Viejo del Puente de Toledo a Vi-
llaverde, y el de Villaverde a Vallecas se descu-
bren para la Administracion como armazon para
una colonizacion posible por fragmentaria, su-
burbial y barata, donde los temas del trazado se
resuelven al interior del area de oporiunidad.

La misma légica abstracta y desconexa se ins-
trumenta para el largo proyecto de ejecucion de
la Avenida de Cérdoba. El Plan General de Ac-
cesos a Madrid de 1944 incluye esta variante
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FIG 2 Proyecio del ingenjero MACHIMBARRENA para el puenle de unidn del Paseo de Delicias con la Carrelera de Madrid a Cadiz. 1898
Archivo General de la Administracion Chil del Estado. Seccian de Obras Publicas

FIG 3 Plana Topografico y Parcelano del Distrito de Villaverde (1955). Ayuntamanio de Madrnid
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FIG. 4. Tres proyectos de Vanante de la Avenida de Cérdaba en 1968 (A), 1962 (B) y 1954 (C). AGA. Seccion OF,

proyectada en 1946, que se comienza a ejecu-
tar en 1948, se reforma su proyecto en 1949 y
se interrumpe en 1953 en estado de ejecucion
parcial. La variante, cuyo trazado no responde al
Plan General de 1941-46, pero que aparece en
el Proyecto Parcial de Ordenacion de Villaverde
de 1950, es objeto de varios proyecios, cuyo
desmenuzamiento es de interés reflejar. El pri-
mero, de 1954, denominado «de terminacioén del
de Acceso a Madrid por la carretera Nacional de
Madrid a Cadiz. Trozo 2.°» y susctita por el inge-
niero Martinez Tourné, mantiene las bases del
proyecto de 1946 e incluye una glorieta terminal
con un ancho de 71 m para recoger el enlace
transversal con las «carreteras de Valencia,
O'Donell y Barajas siguiendo la via Abronigal».

Esta idea, antecedente /n situ del actual acce-
so desde la carretera de Andalucia al Nudo Sur,
es desechada en ¢! proyecto reformado que el

ingeniero Miranda Lafuente redacta en 1962 y se
ejecuta en 1967 con pequenas variaciones. La
concepcion de ambos proyectos en cuanto a tra-
zado y capacidad viaria es, sin embargo, comun.
Se abandona el tramo de Antonio Lopez y susti-
tuye por una variante recta desde la Glorieta de
Cadiz hasta el PK 6,120. Esta variante, de 36 m
de plataforma, permite la creacion del primer
segmento de autovia con tres carriles de 3,50 m.
en cada sentido, obliga a salvar, mediante un
historiado puente, el Ferrocarril de Portugal y el
arroyo de Pradolongo y supone un corle expro-
piatoric en la cabecera del barrio de Usera, en
la propia topografia natural y en la parcelacion in-
dustrial que se ha ido generando con frente a An-
tonio Lopez.

Bidagor, en 1941, habia visto una solucion di-
ferente, al enlazar directamente la Glorieta de Le-
gazpi con el tramo recto de la carretera de An-
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dalucia, manteniendo la alineacion del Camino
del Vado de Santa Isabel (calle del Maestro
Arbo) y salvando el Manzanares con el puente
diagonal. El corte en el tejido generado por el
proyecto de 1954 se remata definitivamente en
1968, con un acondicionamiento de seccion del
ingeniero Guitart y de Gregorio. Se ha heredado
una via rapida segregada, 1anto de la colonia de
Almendrales como de las parcelas industriales
de Antonio Lopez y una Glorieta de Cadiz orga-
nizada como nudo de trafico, sin caracter urba-
no, que ha dificultado hasta eliminarlo el acceso
a Antonio Lopez en €l area de las Carolinas.

Todavia en 1956 un Proyecto de Moderniza-
cion resuelve con una pavimentacion de aglome-
rado asfaltico sobre la base existente la cualifi-
cacion de una calzada de carretera de 7.80 m
de ancho de los tramos entre los PK 7,667 y
9,335. El ancho contrasta notablemente con los
36 m de la Avenida de Cdrdoba. Aun cuando la
finalizacion de estas abras se produce en 1967,
en 1963 se habian trazado ya |las bases del cam-
bio de funcién de la carrelera a la aulovia a tra-
ves del Plan General de Ordenacion Urbana del
Area Metropolitana. El planeamiento de la Red
Arterial de Madrid de 1972, el Plan Especial del
Manzanares-Autopista del Sur de 1974 y los pro-
yectos que los ejecutaron parcialmente, han con-
figurado la situacion actual en |la que la carrete-
ra de Andalucia esta desdoblada en todo su tra-
zado con tres carriles por sentido desde la Glo-
rieta de Cadiz hasta el viaducto de Andalucia y
dos en el tramo Sur del Término; se han ejecu-
tado intersecciones a distinto nivel en el cruce
de la carretera de Villaverde a Vallecas y en el
entorno del cruce del Ferrocarril de Madrid a
Alicante,

Finalmente el acceso directo al Nudo Sur ya
recogido por el PGMM de 1985, pero que res-
ponde conceptualmente a un proyecto anterior y
que ha sido abierto al trafico en 1986, ha com-
pletado este largo proceso de especializacion
funcional del camino de Andalucia a la actual
carretera Nacional IV de Madrid a Cadiz.

La interpretacion que se apunta, al hilo del
analisis de los cambios en la concepcion y fun-
cion de la carretera de Andalucia, confirma la hi-
potesis adoptada por el PAl de Villaverde en
1979 de entender la Cuna Sur como gran unidad
suburbial dependiente del centro y delimitada
por la carretera de Toledo y por la vaguada del
Manzanares.

La unidad al interior de la cuna viene dada por
el mecanismo de generacion de paquetes auto-
nomos de usos monofuncionales: industriales,
residenciales, grandes equipamientos; localiza-
dos como hijuelas de las grandes infraestructu-
ras de transporte: sistemas ferroviarios, carrete-
ras comarcales, fundamentalmente la propia
carretera de Andalucia y sus enlaces; cerrados
y casi desconexos entre si como poblados, co-
lonias, poligonos y enclaves, sin otra trabazon ur-
banistica que la logica de |a calificacion zonal de
los Planes Generales del 41 y 63 y de sus viola-
ciones de oportunidad; es decir, sin trazado co-

nectivo, sin grano y sin escala de continuidad,
sin formar ciudad.

La profundidad del analisis del PAl —desarro-
llado en tres ambitos territoriales correspondien-
tes a las subareas de Usera, Villaverde Alto y Vi-
llaverde Baijo y posteriormente refundido en 1980
y 1982 en dos documentos publicados para di-
fusion y debate, redactados por distintos equi-
pos y de los que solo el de Villaverde mantiene
la coherencia del analisis— lo ha convertido en
pieza referencial del diagndstico y del tratamien-
to que el PGMM de 1985 establece sobre la
Cuna Sur en su conjunto.

2. LAS DETERMINACIONES DEL PLAN
GENERAL DE MADRID DE 1985

El Plan General de Ordenacion Urbana del Mu-
nicipio de Madrid plantea respecto al area glo-
bal de la Cuna Sur una propuesta de contenido
estructural, tendente al reequilibrio de la ciudad
sobre la base de su actual modelo territorial. So-
bre el conjunto de la Cuna inciden tres de las cin-
co denominadas grandes operaciones estructu-
rales: el Parque Lineal del Manzanares, la remo-
delacion de Atocha y el distribuider y nuevo ac-
ceso Sur. La nueva estructura se complementa,
en su grado mas detallado, con trazados de
complexién y conectividad del viario secundario
y descentralizacion del equipo y servicios, inclui-
do el terciario. Es asi que sobre la carretera de
Andalucia se determinan un conjunto de Planes
de Reforma y pequeno crecimiento que, en
coherencia con el cambio de funcion de la via,
persiguen la transformacion de la carretera en
avenida urbana.

El cambio de funcian territorial de la carretera
de Andalucia se deriva tanto de la nueva con-
cepcion del sistema de transporie publico como
de las propias propuestas de distribucion del tra-
fico rodado del sur metropolitano,

La concepcién del sistema de transporte pu-
blico afecta a la Cufia Sur y mejora su accesibi-
lidad relativa, no solamente mediante las radia-
les del ferrocarril suburbano desde Atocha y Bo-
livar por Villaverde, sino también por la integra-
cion del sistema de autobuses, la localizacion de
intercambiadores modales en el Sur de la almen-
dra central y la propuesta de transporte comple-
mentario del Metro en platatorma reservada.

La propuesta de contenido e incidencia mas
directa es la de! distribuidor Sur y nueva varian-
te 0 By-pass, desde el km 12 de la actual N-IV
hasta el Nudo Sur de la M-30. Las caracteristi-
cas del distribuidor Sur son las de una autovia
de caracteristicas geométricas minimas, corres-
pondiente a la A-80 con intersecciones a desni-
vel. Esta autovia engarza con un nudo en la N-V
y continua el gran nudo «extension» del Nudo
Sur. A su vez, con ese nudo se conecta con la
nueva via gue, bordeando Mercamadrid, trans-
curre por la traza del cuarto cinturdn de la Red
Arterial de 1972, Con esta propuesta se configu-
ra o que pasa a ser |a base de todo el sistema
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viario de Madrid, formado por el Distribuidor Sur,
el By-pass y el ramal esle de la M-30. Se plan-
tea su entrada en funcionamiento por fases:
Nudo Sur; construccion en un solo sentide de la
conexion con el Nudo Sur (By-pass corto) y co-
nexion entre el nuevo distribuidor y el km 12 de
la carretera de Andalucia: By-pass largo o va-
riante de Andalucia. Con este variante se redu-
ce la carga de trafico metropolitano sobre la N-IV
facilitando el acceso a Madrid. A su vez esta me-
dida permite transformar la N-IV, en todo €l tra-
mo que transcurre por el municipio de Madrid,
en una via mas urbana y permeable al tejido que
estructura, al quedar liberada de parie del trafi-
co y cambiar éste su composicion.

A tal fin el Plan General establece recomenda-
ciones pormenorizadas para el diseno viario del
area y de la propia N-IV,

Es, sin embargo, la determinacion estructural
mas novedosa del PGMM la del establecimiento
de una plataforma reservada para el transporte
coleclivo, que puede ser usada por un metro li-
gero y de superficie o constituir una reserva para
autobuses. E| Plan propone una linea que enla-
zaria el intercambiador de Legazpi con el Sur
municipal a lo largo de 7,1 km de la carretera de
Andalucia. Esta linea, la 5, ha sido analizada con
mayor detalle en un estudio sobre posibilidades
técnicas y economicas, concluyéndose su viabi-
lidad y dandose preferencia a la solucion de me-
tro ligero.

El Plan General contiene finaimente determi-
naciones sobre cinco areas remilidas a planea-
miento ulterior directamente colindantes con el
sistema general viario constituido por la carrete-
ra de Andalucia y sus enlaces. Estas areas de
planeamiento son: el Plan Especial de Reforma
Interior de las Carolinas, el Plan Parcial Oeste de
San Fermin, el Plan Especial de Reforma Interior
Rancho de El Cordobés, el Plan Parcial de El Es-
pinillo y el Plan Especial de Villaverde Cruce.
Cuandao se realizo el presente Estudio de Orde-
nacion, estos planes, a excepcion del de Villa-
verde, se encontraban en fases preliminares de
estudio.

3. LA PROPUESTA DE ORDENACION
DE LA AVENIDA DE ANDALUCIA

El objeto del Estudio de Ordenacion del Entor-
no de la carretera de Andalucia fue proporcionar
un conjunto de ideas desarrolladas con detalle
suficiente para permitir la toma de decisiones y
para orientar la definitiva redaccién de los Pro-
yectos y Planes que afectan al entorno y priori-
tariamente; del Plan Parcial de Ordenacion del
Sector de San Fermin; del Plan Especial de Re-
forma Interior del Ranche de El Cordobes y del
Plan Parcial de El Espinillo, asi como de los Pro-
yectos de la Autovia Madrid-Sevilla (tramo Villa-
verde-Sesena) y del Distribuidor Sur Metropo-
litano.

El Estudio contiene |la ordenacion detallada de
los tramos de la carrelera que denominamos

Avenida de Andalucia, proponiéndose sugeren-
cias sobre el tratamiento de las areas de borde.
Se incluye, asimismo, una reflexion sobre el en-
cuadre territorial o area de incidencia del con-
junto de actuaciones y desarrollos en marcha so-
bre la Cuna Sur, tendente a ofrecer una imagen
morfolégica y no meramente zonal de la misma.

El estudio y la propuesta realizados confirman
en general la correccion de los criterios y deter-
minaciones contenidos en gl Plan General.

La evolucion de funcion y trazado de la carre-
tera de Andalucia, implementada por las solucio-
nes estructurales determinadas por el PGMM vy
complementada con las actuaciones de borde
previslas en su desarrollo, permiten reentender
la carretera N-IV como Avenida Urbana que,
manteniendo una elevada capacidad de rafico
y una seccion viaria constante de tres carriles por
sentido, posibilita su transformacion progresiva
hasta alcanzar su definitiva funcion de eje urba-
no de animacion y estructuracion de los tejidos
de borde. Entre la Glorieta de Cadiz y el arran-
que del viaducto de Andalucia las calzadas via-
rias aceptan aceras a nivel y vias de servicio con
funciones complementarias de aparcamiento,
haciendo posible la minoraciéon de la segrega-
cion de traficos y permitiendo el desarrolio pleno
del concepto de Avenida urbana recorrible y cru-
zable peatonalmente. Las intersecciones con lag
calles se producen a nivel, reguladas por sema-
foros como regla general. A partir del viaducto y
hasta el arranque del By-pass la Avenida pierde
su continuidad peatonal y mantiene la segrega-
cion entre traficos viarios y peatonales, asi como
enlaces a distinto nivel con |los paquetes de bor-
de, que se coneclan umbilicalmenle con la carre-
tera.

Se distinguen, pues, dos grandes tramos: la
Avenida y la Aulovia.

Dada la configuracion de la Cuna Sur carac-
terizada por la articulacion viaria de sus piezas
a partir de la carretera radial, los electos de la
reestructuracion de la carretera de Andalucia al-
canzarian no solo a las dreas inmediatas, sino
que puede preverse un amplio efecto difusor
transversal. Territorialmente la Avenida funciona-
ria no sélo como eje radial, sino también como
pieza de una malla de conexiones transversales.
La ordenacién urbanistica de los bordes estable-
ce el acento en la continuidad de estas conexio-
nes laterales que posibilitan recorridos alternati-
vos y complementarios de la Avenida, como son
los de las calles de Antonio Lopez, Aimendrales,
eje viario del Parque de Pradolongo, camino de
Perales, eje Estafeta-Antequera y su prolonga-
cion en el Espinillo, asi como la actual carretera
de Madrid a Villaverde.

Desde la optica de imagen urbana y de traza-
do pueden distinguirse dos ambitos continuos
territorialmente diferenciados:

Al Norte del distribuidor Sur metropolitano y te-
niendo como limite Este la via Parque o camino
de Perales, como limite Oeste la Avenida Rafae-
la Ibarra y como limite Norie el Manzanares, se
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FIG. 5 Ordenacion de conjunto propuesia para fa Cuna Sur.
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tiene un continuo urbano en el que los fragmen-
tos de barrio tienden a configurar una ciudad con
predominio de manzanas y alineaciones, en las
que los nucleos iniciales: Usera, Las Carolinas y
San Fermin actuan, por su morfologia, como fac-
tores de diversidad y complejidad frente a la po-
breza funcional de los Poblados. El acabado pro-
puesto en el PGMM para las piezas de borde de
Usera y el trazado de Pradolongo ayudan a for-
malizar continuidades que se extienden hacia
Moscardd, Zofio, Orcasitas y Orcasur. La propia
cualificacion que establece Pradolongo se ve efi-
cazmente complementada por el Parque Lineal
del Manzanares. La reordenacion de la Avenida
asume en este ambito una funcion compleja en
relacion a sus bordes. Por un lado la construc-
cion del acceso al nudo Sur descarga a la Ave-
nida de Cérdoba de su funcion de travesia y per-
mite aliviar la Glorieta de Cadiz y el Puente de la
Princesa. La ordenacion de las conexiones trans-
versales con Pradolongo y Antonio Lopez, asi
como la liberacion del pasillo verde sobre el
ferrocarril Bolivar-Villaverde-Parla —en relacion a
un avance de determinaciones de liberacion de
suelo en el ambito del futuro Plan Especial de
Las Carolinas— permiten una amplia peatonali-
zacion y ajardinamiento del area, asi como la po-
tenciacion del papel urbano de Antonio Lopez.
Ambas acciones se ponen en relacion con la or-
denacion de accesos y del entorno de la Resi-
dencia 1.° de Octubre. La oportunidad de la re-
flexion sobre la plataforma reservada al metro li-

A Antonto Ldpes

gero en superficie y su trazado desde la Glorieta
de Legazpi por Maestro Arbos, Parque del Vado
de Santa Isabel y Antonio Lopez, nos ha llevado
a una reconsideracion mas radical de la solucion
dada por el PGMM para los accesos al 1.° de Oc-
tubre, proponiéndose la supresion del puente
S-N y su sustitucion por una interseccion en su-
perficie, que permite, tanto la ocupacion de todo
el suelo, como la ubicacion idonea de la parada,
como la continuidad del verde hacia el Parque Li-
neal. Funcionalmente no se cambian los concep-
tos de trafico, excepto en la adicion de dos carri-
les para la continuidad de Antonio Lépez hacia
el Sur. La nueva glorieta posibilita tambien la
continuidad peatonal en superficie en las direc-
ciones S-N y E-W, asi como el que |a plataforma
discurra en el eje de la Avenida hasta el arran-
que del viaducto.

En este encuadre territorial, el argumento que
se sustenta sobre los planes de borde de Oeste
de San Fermin y Rancho de El Cordobés preten-
de confirmar los conceptos que desde el PGMM
y los Avances del trazado de estos Planes se ha
iniciado: continuidad de fachada sobre la Aveni-
da, continuidad transversal de las manzanas,
proponiéndose un remate gemelo sobre |a roton-
da del distribuidor, que, desde el Sur hacia el
Norte, marque el inicio del continuo urbano y en-
cuadre la perspectiva sobre Madrid.

Al Sur del Distribuidor, que en su trazado E-W
marca una barrera, las vias de ferrocarril delimi-
tan un extenso barrio, suma de unidades vecina-
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les formadas por bloques abiertos. Villaverde
Cruce y la rotonda sobre el Distribuidor definen
en el eje de la Avenida las relaciones viarias con
el contexto. La posicion y funcion de la Avenida
es esencial para la vertebracion del conjunto. So-
bre ella descansan no solo las relaciones viarias
transversales, sino también las perceptivas, en
forma de continuidades visuales y de la propia
cualidad espacial de la Avenida, que con una
seccion de 100 m es bulevar y paseo. La defini-
cion de la Avenida busca la simetria. el predo-
minio del andén y la relacion compositiva entre
los blogues y torres de Ciudad de los Angeles y
el Espinillo, proponiéndose un despiece que,
aceptando el trazado propuesto en el Plan Ge-
neral, asume también el dato del blogue abierto
y de la gran altura, pretendiendo diferenciar la
manzana de ensanche, que se entiende inapro-
plado a este contexto.

Al sur de Villaverde Cruce, el viaducto de An-
dalucia y el de Marconi, el arranque del By-pass
largo y los intermedios y sucesivos enlaces e in-
tersecciones, definen un territorio mas propia-
mente de poligonos viarios.

Es, efectivamente, el viario el unico definidor
de la forma urbana, indiferente de la forma
—cambiable— de los contenedores. En este
sentido territorial la carrelera permanece como
autovia, y la plataforma reservada al metro ligero
no puede rebasar San Cristébal de los Angeles.

La seccién adoptada para las calzadas es de
11 m con tres carriles de 3,5 m y un sobreancho
de 0,5 m. La mediana minima es de 11 m con
plataforma reservada en posicion central, corres-
pondiéndose a dos andenes de 2y 7 m para el
fransporte.

La mediana crece hasta desarrollar 22 m en
el eje Espinillo-Los Angeles-Oroquieta, permi-
tiendo dos aceras de 7.5 m.

Para la Avenida de Cdrdoba, se mantiene la
mediana actual de 4 m. En Antonio Lopez (ira-
mo metro) la seccion transversal total oscila en-
tre 28 y 32 m, permitiendo una reserva de 6,5 m
para el transporte, doble calzada viaria de 6,5 y
aceras, con o sin aparcamiento, entre 4,25y 6,25
metros.

Las aceras en contacto con las calzadas cen-
frales se han proyectado con una anchura mini-
ma de 5,5 m. con pequenas excepciones de an-
chos menores en determinados puntos singula-
res. Predominan los paseos de 8 m ampliando-
se a 10 m en el frente de San Fermin y el norte
de El Espinillo.

Las vias de servicio se proyectan con dos
carriles de 3 m y aparcamientos en contacto con
las aceras de |las areas edificables, que oscilan
entre 3 y 7 m (El Espinillo).

La seccion transversal entre alineaciones re-
sulta, con estas dimensiones, variable entre 70
y 100 m, entre la rotonda de 1.° de Octubre y
el cruce de Villaverde. La dimension de las me-
dianas, andenes y aceras permite su arbo-
rizacion.

Las intersecciones hasta el viaducto de Anda-
lucia se disenan permitiendo lodas las incorpo-
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FiG. B Ordenacion detfallada de los tramas’

raciones. Entre la Glorieta de Cadiz y el arran-
que del viaducto de Andalucia se proyectan cru-
ces con todos los sentidos de giro en 10 inter-
secciones, lo que arroja un cruce regulado se-
maféricamente cada 400 m (350 m entre la ro-
tonda de 1.° de Octubre y el viaducto). A estos
cruces hay que anadir los de peatones en inter-
valos entre 200 y 250 m, lo que completa la ci-
vilizacion de la Avenida y potencia su caracter
de via lenta.

La consideracion de la compatibilizacion de la
plataforma reservada con los criterios de traza-
do de la Avenida, supone la aportacion de un
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elemento de disenc de fuerte contenido urbani-
zador y clara imagen ciudadana.

El trazado opta por la posicion central, ex-
cepto en el tramo viaducto de Andalucia-borde
de San Cristébal, donde se adopta |a |ateral asi-
metrica. La ocupacion de suelo es de 7 m cuan-
do la plataforma discurre en contacto con an-
denes peatonales (Bulevar El Espinillo-Los An-
geles) y de 6,5 m cuando los carriles discurren
en contacto con calzadas viarias (Antonio Lo6-
pez).

Se proponen localizaciones de parada en Le-
gazpi, Parque del Vado, Las Carolinas, 1.°de Oc-
tubre, San Fermin, Rotonda, Espinillo-Los Ange-
les, S. Nicolas, Villaverde Cruce y San Cristobal,
con una complementaria en Dehesa Boyal y un
recorrido total de 85 km que corresponde a una
distancia media de 650 m entre paradas.

4. PROPUESTAS DE DETALLE SOBRE
ESPACIOS Y ELEMENTOS
DIFERENCIADOS

Borde de San Cristébal-Viaducto y Cruce
de Villaverde

La ordenacion de este tramo descansa en la
incorporacion al borde E de |a plataforma reser-
vada, cuya estacion de cabecera Sur se situa en-
tre la calle de Moncada y la autovia adosada a
la tapia del Parque de Automovilismo. El eje de
la estacion se alinea con el del Campo de Futbol
de la Academia Auxiliar Militar. Se incorpora el
Proyecto MOPU de Autovia. La plataforma inicia
su ascenso tras el cruce con la interseccion de
ia calle Rocafort, aprovechando el talud de arran-
gue del Viaducto y adosandose a este mediante
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un puente paralelo, cuyos pilares afectan al sue-
lo de RENFE (Compania Auxiliar de Transportes).

En el margen W se propone adosar al viaduc-
to un puente similar, bastionado con cajas de es-
calera, que permite el enlace peatonal entre San
Cristobal de los Angeles y Villaverde Cruce. A su
vez se propone la modificacion de la traza de la
calle de frente de Boetticher, de tal forma que el
suelo bajo el viaducto pueda ser completamente
peatonalizado.

Continuando el margen W, el Plan Especial de
Villaverde Cruce, incorporado a la propuesta,
aporta una dotacion de suelo publico y verde
que, junto con la dotacion del jardin de la calle
de Santa Petronila y su ampliacion, suponen un
gran area de ajardinamiento, a la que se suma
la ocupacién del suelo bajo el viaducto. La ubi-
cacion de la estacion del metro ordena el con-
junto, gue se complementa con la prolongacion
de la calle Cifuentes hacia Santa Petronila, per-
mitiendo cierta segregacion de traficos pesados
sin alterar el funcionamiento viario.

Bulevar El Espinillo-Los Angeles

Al inicio de este tramo la plataforma discurre
ya en posicion central y al eje de un paseo de
22 m, organizado como bulevar con aceras ar-
boladas y el metro separado de los andenes por
un seto. Los cruces con giro a nivel con Anoeta
y Bohemios se complementan con la duplicacién
de la semirrotonda de acceso a la Ciudad de los
Angeles (Verbena de la Paloma) y un cruce in-
termedio en relacion a la estacion. Se tienen cua-
tro cruces regulados en un tramo de 900 m.

Las sugerencias de ordenacion descansan en
la puesta en relacion de las manzanas de borde
de El Espinillo con la fachada de Ciudad de los
Angeles. Esto se consigue fraccionando el ritmo
de las manzanas con el de los bloques de los An-
geles (100 m), incorporandolos desde la pers-
pectiva de las calles transversales de El Espini-
lio y aceptando |la escala del conjunto impuesta
por la altura de los blogues, su caracter laminar
y la simelria de percepcién a ambos lados de la
via, pero se admite un tratamiento, diferencian-
do el zocalo comercial de las laminas altas es-
calonadas, con posibles plataformas interiores
como espacios abiertos.

Rotonda sobre el Distribuidor Sur

La propuesta del MOPU sobre el Distribuidor
Sur tiene aspectos de interés y algunas contra-
dicciones con el PGMM. De interés es deprimir
el Distribuidor y mantener la rasante de la Ave-
nida de Andalucia, eslableciendo una rotonda a
nivel para los cuatro segmentos de la intersec-
cion. Sin embargo, la rotonda esta deficiente-
mente dimensionada, al no reservarse la seccion
para la piataforma y mantenerse la capacidad
actual de dos carriles. A su vez el proyecto no
prevé la continuidad peatonal N-S, que debe rea-

lizarse mediante aceras a nivel con las vias de
enlace que crucen a los segmentos verdes de la
rotonda. La consideracion detallada de estas di-
mensiones cambia levemente la geometria de la
rotonda y aumenta la longitud de los enlaces.

Fachada Rancho de El Cordobés-Oeste
de San Fermin (tramo Sur)

Las sugerencias sobre este tramo parten de la
consideracion de implementar conexiones trans-
versales y de complementar una lectura de fa-
chada de lo que se percibe como inicio de |a Ciu-
dad en manzana, aprovechando la forma de la
rotonda y la posicion visualmente privilegiada de
la Avenida en ese punto (sentido S-N).

Asi, se propone un trazado gemelo y realzado
de las dos manzanas sobre la rotonda, escalo-
nando el bloque y marcando su sentido de puer-
ta. Asimismo, respetando la division de manza-
nas del Rancho de El Cordobés, se plantea el
abrir alineaciones transversales, posibles sobre
el camino de Villaverde y Orcasur.

En |la ofra fachada, se ponen en reiacion trans-
versal las manzanas de San Fermin, aceptando
el dificil trazado perimetral. La gasolinera, afec-
tada por el ramal de incorporacion S-N del dis-
{ribuidor y por el propio trazado del andén vy via
de servicio del borde, puede trasladarse al cru-
ce de San Martin de la Vega

Cruce de la carretera de San Martin
de la Vega

En el frente del Rancho la permanencia de la
Estacion de Servicio, de la traza de la carretera
de San Martin y de las alineaciones de las dos
grandes manzanas hasta el cruce con la carre-
tera de Villaverde, cuestionan el mantenimiento
del eje de la carretera como Avenida. En tales
condiciones el cruce no parece adecuado resol-
verlo a traves de una glorieta, sino a través de
una triangulacién con predominio de andenes
peatonales. Una pieza del triangulo puede ser
ocupada por la Estacion de Servicio desplazada.

Fachada de San Martin Oeste (tramo Norte)

Respetando el despiece de manzanas pro-
puesto por el Plan Parcial puede obtenerse una
imagen urbana adecuada a este tramo, que re-
sulta favorecido por la ubicacion de la platafor-
ma en posicion central y la creacion de un am-
plio andén en relacion con la via de servicio. El
encuentro de la Avenida de San Fermin (elegido
como eje de la ordenacion) con la prolongacion
de la Avenida de los Poblados puede hacerse
cruzando la Avenida.

Glorieta 1.° de Octubre

Con la construccién del puente sobre los ac-
cesos N-IV-Nudo Sur ha quedado dificultada la
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conexion de la Avenida de Andalucia-1.° de Oc-
tubre desde el Sur. Asimismo la solucion del
puente complica el acceso «natural» a la Aveni-
da de Cérdoba, margina extracrdinariamente el
entronque con Antonio Lopez, rompe la continui-
dad de Antonio Lopez hacia el Sur y deja un am-
plio espacio inutil entre el puente y la Residen-
cia, crea barreras para el trafico peatonal y cons-
tituye en su conjunto un obstaculo visual, asi
como una solucion anliurbana.

Aceptando el puente, los accesos al 1.°de Oc-
tubre desde el Sur solo pueden hacerse girando
a la izquierda y sobrecargando los dos carriles.
Esta solucion, aunque viable, obligaria suple-
mentariamente a un puente adicional, «empa-
quetando» el actual para dar acceso a la plata-
forma a Antonio Lopez. Esta respuesta obliga
a prescindir de una parada logica delante del
1.7 de Octubre y a ocupar el andén del frente de
San Fermin.

Sopesando todos eslos condicionantes se ha
optado por la solucion propuesta, que constitu-
ye una evolucion de la inicialmente disenada
como gran rotonda circular, motivada por un
ajuste con el criterio de simplificacién de cruces
y el dato de la ubicacién de la piscina de San
Fermin en ejecucion. Se mantienen los traficos
SN de la carretera de Andalucia al Nudo Sur, se
suprime el puente que lleva los traficos SN hacia
la Avenida de Coérdoba y Antonio LLépez y se mo-
difica la incorporacion de los traficos proceden-
tes del Nudo Sur. Todos los cruces se producen
como intersecciones reguladas. La estacion ocu-
pa la posicion central de una virtual glorieta. Los
cruces peatonales E-W se pueden producir me-
diante un puente peatonal incorporade a la es-
tacion, ligandose la Residencia al Parque Lineal.
Desde el Sur, por la Avenida, se accede direc-
tamente al Nudo Sur, a Antonio Lopez y —giran-
do— a la Avenida de Cérdaba y al 1.° de Octu-
bre. Desde Antonio Lopez se accede a la Ave-
nida de Cérdoba (en los dos sentidos) y al 1.° de
Octubre. Todos los flujos se han disenado con
una capacidad de tres carriles, cuatro en las pa-
radas y cinco en las incorporaciones viarias.

Puente de Andalucia. Acceso
a Antonio Lopez

La liberacién de suelo publico, que en el trian-
gulo Anionio Lopez-Socuéllamos-Avenida de
Cordoba puede producir la ejecucion del Plan
Especial de Las Carolinas, permite anticipar al-
gunas de las mejoras posibles en la zona. Ac-
tualmente los accesos desde el 1.° de Octubre
a Antonio Lopez se producen por la calle S. Gon-
zalez bajo el Puente de Andalucia.

Aun con la estrechez del ojo del puente (10
m), la ejecucion del FFCC Bolivar-Villaverde y la
afectacion del nucleo edificado mas inconve-
niente, permiten ampliar y mejorar la capacidad
y trazado de la via e incorporarla al eje rodado
de Pradolongo, manteniendo libre el pasillo so-
bre el tunel del Ferrocarril. Se crea asi, efectiva-

mente, un pasillo peatonal de conexiones entre
los parques del Manzanares y el de Pradolongo,
al que se le propone una ampliacion adicional
con accesos verticales al Puente de Andalucia,
cuya presencia se aprovecha y potencia, recre-
ciéndolo con andenes y bastiones peatonales.

Glorieta de Almendrales y Avenida
de Cérdoba

A partir del puente |la ordenacion de la Aveni-
da de Cordoba incorpora aquellas conexiones
transversales con Antonio Lopez previstas en el
Plan General que pueden realmente ejecutarse.

La Glorieta de Almendrales se situa prolongan-
do la alineacion de Tomelloso y enlazando per-
pendicularmente Antonio Lopez con el camino
de Perales. De las otras transversales, solo la de
Sebastian Gdmez es viable para vehiculos.

Desde el Puente de Andalucia a la Glorieta de
Cadiz se propene el desdoblamiento con una via
de servicio de toda la Avenida de Cérdoba, sin
modificar su actual seccion util. La fachada de
las traseras de Antonio Lopez sobre la Avenida
de Cordoba sugiere un tratamiento a traves de
una ordenanza especial, que permita mantener
mejor el caracler del parcelario y las lejanas vis-
tas que el planc superior de la Avenida de Cor-
doba posibilita sobre Anlonio Lépez y el Manza-
nares. ;No seria mas adecuado en el maciza-
miento de fachada una concentracion de volu-
men mas esponjado y diagonal manteniendo el
frente cerrado sobre Antonio Lopez?

Parque del Vado-Antonio Lopez

La calle de Antonio Lopez, de elevada capa-
cidad viaria y peatonal, ha quedado injustamen-
te postergada tras la arterializacion. La Avenida
de Cordoba ha impedido el acceso directo des-
de Marcelo Usera y desde el tramo anterior de
Antonio Lopez (puente de Praga-Glorieta de Ca-
diz). Actualmente solo se accede desde la Ave-
nida de Cérdoba, girando a la derecha en el sen-
tido hacia Madrid. A su vez, la conformacion del
acceso de la carretera de Andalucia al Nudo Sur
ha converlido el tramo Sur de Antonio Lopez en
via de direccion unica, impidiendo la continuidad
en el sentido sur hacia la carretera de Andalu-
cia. Sin embargo, las transformaciones en la sec-
cion a partir de la ejecucion del Plan General y
del PE de las Carolinas permitiran:

1 Ampliar la alineacion de cabecera en la
Glorieta de Cadiz.

2° Conectar Antonio Lopez con el camino
de Perales, el puente sobre el tramo del ramal
1. de Octubre-Nudo Sur y, desde ahi, con la ca-
lle Estafeta y con la carretera de San Martin de
la Vega.

37 Ampliar y unificar la alineacion de todo
Antonio Lopez suprimiendo el cuello de botella
en la calle de acceso al 1.°de Octubre bajo N-1V.




) MADRID_ LA ORDENACION DE LA CARRETERA DE ANDALUCIA - J LD JLPF JDSYJR 53 - n® 31990

52 - n® 311990 CIUDAD ¥ TERHITORIO - 85 320

FIG. 9. Situacion suburbanizada y barrgrds a la conhinuidad creadas
por el enlace de acceso al Nudo Sur de la M-30
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4° Mejorar las conexiones transversales a
partir de la proxima terminacion del ferrocarril
Bolivar-Parla e incorporar en pasillo verde la co-
nexion Pargue Sur-Pradolongo.

5. Incorporar el viario transversal Avenida de
Cdérdoba-Antonio Lopez.

6. Tratar el triangulo Antonio Lopez-Avenida
de Cordoba y accesos bajo N-IV al 1.7 de Octu-
bre como zona libre y verde del sistema general.

Es asi que se concluye que las posibles ope-
raciones de transformacion de Antonio Loépez
son mas urbanas y complejas que las que se
pueden plantear para la Avenida de Cordoba.
Estas operaciones se apoyan en un tejido urba-
no mas claro y rico en usos que la Avenida de
Cordoba. a menos gue se produzca una apues-
ta por la remodelacion del Poblado de Almen-
drales, transformandolo en una trama integrada
con Usera y con la propia Avenida.

En consecuencia, y complementariamente con
la propuesta de incorporar el Metro ligero a An-
tonio Lopez, se considera necesario incorporar
al ambito inmediato de la ordenacion objeto del
estudio estos distintos viarios y tramas, sus co-

B, Rotonda sobre el Distribuidor Sur.

0 Gioreeta de Cadiz

Imagenes da las infervenciones Bropuestas,

nexiones y tratamiento con los siguientes cri-
terios:

— Conectar en ambos sentidos con la Glorie-
ta de Cadiz y continuar con doble sentido todo
Antonio Lopez.

— Incorperar al primer tramo los traficos de
acceso a la M-30 por las transversales que ro-
dean el Pargue del Vado.

— Utilizacion de Antonio Lopez como soporte
de la plataforma teniendo en cuenta que la pla-
taforma pincha en el tramo sur de la calle por el
margen Este y en el tramo N del segmento recto
por el Oeste.

— Peatonalizacion en el entorno del Puente
de Andalucia —incorporacion del pasillo ver-
de—, accesos desde las aceras de la Avenida
de Cardoba a las de Antonio Lopez, reflexion so-
bre la doble fachada de las parcelas industrial
terciarias a Avenida de Cordoba y Antonio Lo6-
pez.

Para el Parque del Vado la solucion propueasta
descansa en el tratamiento del cuadrado del ver-
de del Vado de Santa Isabel. El «tram» toma la
pendiente necesaria para salvar |os flujos de la
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M-30 y la estacion asume la tension de la hoja
del magneto, que, marcando la direccion NS,
construye el eje del parque y recoge el actual
puente peatonal sobre el rio, configurdndose
como un espacio denso a la manera de los ferro-
carriles urbanos elevados sobre el plano de la
calle.

Glorieta de Cadiz

Descargada de muchos de sus traficos y de
la plataforma, la Glorieta de Cadiz puede asumir
funciones urbanas mas peatonales y simbdlicas.
Su trazado se beneficia de la propuesta comple-
mentaria de suprimir el ramal de incorporacion
de Marcelo Usera a la M-30, que se sugiere ca-
nalizarlo por Antonio Lopez con giros a la izquier-
da en el entorno del Parque del Vado. Antonio
Lopez puede ser continuada en ambas direccio-
nes en su sentido original como via con capaci-
dad suficiente.

Con estas mejoras y el recrecido de sus ace-
ras, las isletas pueden desaparecer y las circu-
laciones y giros pueden discurrir enmarcados

por una liviana marguesina orientada hacia el
Puente de la Princesa.

Puente de la Princesa

La actual imagen del Puente en nada recuer-
da al proyecto original del Ingeniero Vicente Ma-
chimbarrena de 1898. Sobre el mantenimiento de
su capacidad viaria actual, se propone un trata-
miento arbolado en ambas margenes de la M-30
y un recrecimiento de la plataforma superior.

Puente Diagonal-Maestro Arbds-Glorieta
de Legazpi

A partir del Parque del Vado un puente diago-
nal ligero salva los ramales de la M-30 y ! Man-
zanares hasta entroncar el eje de Maestro Arbos
Se incorporan los accesos previstos al Parque
de Automoviles, manteniéndose direccion uni-
ca hasta Legazpi. La Glorieta es pensada con
circulacion perimetral del tranvia a las aceras y
posible continuidad con el Paseo de Delicias.






