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| area del Proyecto del Inter-
cambiador se encuentra al
Oeste de Madrid, en la mar-
gen derecha del Rio Manzanares. Esta
situada bajo los terrenos de la antigua
posesion del Principe Pio, en el patio
de viajeros de la antigua Estacion del
Norte, denominada asi porque fue
construida por la Compafiia de los Fe-
rrocarriles del Norte, como cabecera
de una linea férrea que enlazara Madrid
con la frontera francesa. La primitiva
estacion, operativa desde junio de
1861, pronto quedd pequefna para el
cada vez mas numeroso transito de

This transport interchange station project is in western
Madrid, on the right bank of the Manzanares River. It has
been built underground on the site of land owned by the
Principe Pio, under the passenger concourse of the old
Estacion del Norte station - it was given this name as it
was built as a railhead for the line connecting Madrid to
the French border by company Compafiia de los Ferro-
carriles del Norte. The first station came into operation in
June 1861, but soon resulted to be too small for the ever
increasing number of passengers and quantity of freight.
In 1880, 91,253.9 tonnes of freight departed from the
station, as did 204,429 passengers; as a result, in 1876
a plan was approved for the construction of the current
station, which was opened July 8, 1882.

vigjeros y mercancias. Ya en 1880 re-
gistré un trafico de 91.253,9 toneladas
de mercancias expedidas y 204.429
viajeros de salida, por lo que en 1876
se aprobd un proyecto para la cons-
truccion del actual edificio, que fue in-
augurado el 8 de julio de 1882.

Ya desde entonces y segun litografias
de la época, se podia ver el destino del
patio de viajeros como un espacio de
intercambio intermodal, ya que hasta él
llegaban los carruajes para recoger o
dejar a los viajeros en la estacion ferro-
viaria.

Posteriormente, el edificio sufrié varias
modificaciones y ampliaciones, pero la
reforma mas importante fue la realizada
entre 1995 y 1999, con la intencion de
sacarle mayor provecho a las infraes-
tructuras de la antigua estacion. Asi, en
la actualidad, es uno de los intercam-
biadores de transportes mas importan-
tes de la ciudad, confluyendo en él tres
lineas de Metro, ademas de ser uno de
los puntos neurélgicos de la red de
Cercanias de Renfe.

Por ultimo, se cred un intercambiador
en superficie situado sobre el patio de la

Following its inauguration, as can be seen in illustra-
tions from the period, the passenger concourse were
used as a space for changing from one means of trans-
port to another, with carriages collecting and leaving
travellers in the station.

Since that time, the building has been modified and ex-
panded on a number of occasions, with the most recent
rebuilding work taking place in 1995 and 1999, which
aimed to take greater advantage of the infrastructure of
the old station building. Today it is one of the most impor-
tant transport interchange stations in the city, as it is one
of the focal points of RENFE's Cercanias local train serv-
ices and three underground lines pass through the station.
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Vista aérea antes del inicio de las obras / Aerial view before work starts

Estacion de Principe Pio, éste se cons-
truyo sin resolver las conexiones de los
autobuses interurbanos con Metro. El
poco espacio disponible en el entorno
dificultaba en gran medida la situacion
de las darsenas de los autobuses. Y
por otro lado, el trafico de la Glorieta de
San Vicente se veia muy afectado al
mantener en superficie diariamente
cerca de 2.400 autobuses interurbanos
y 2.100 autobuses urbanos.

Finally, a transport interchange station was built at
ground-level, on the concourse of the Principe Pio sta-
tion; however, when this was built it did not connect
the Metro services with the inter-urban buses. The lim-
ited space available in the area made it difficult to incor-
porate the bus bays. In addition, the traffic on the
Glorieta de San Vicente roundabout was badly affected
by the daily operation of approximately 2,400 inter-
urban buses and 2,100 urban buses.

A proposal was made to build a new underground trans-
port interchange station beneath the concourse of
Principe Pio station to solve these problems. This new
transport interchange station would be able to handle the

Intercambiadores

Para dar solucion a estos problemas,
Se propuso construir un nuevo inter-
cambiador subterraneo bajo el patio
de la Estacion de Principe Pio de
forma que acogiera los autobuses inte-
rurbanos que daban servicio en la ca-
rretera A-5, eliminando los autobuses
interurbanos de la superficie y mejo-
rando el intercambio de los mas de
60.000 usuarios de autobuses interur-
banos con el Metro, que en la actuali-

inter-urban bus services that use the A-5 motorway, re-
moving inter-urban buses from the surface and improving
the transport interchange for more than 60,000 users of
the inter-urban bus services and more than 100,000 pas-
sengers who use the Metro station every day.

The transport interchange station is divided into two
levels, each of which has 15 bus bays arranged around
a central area for passengers. Passengers enter the
station through two entrances located on the current
station concourse.

At the first level, located at 582.850m above sea-level,
there is a connection to the Metro and an entrance for
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dad mueve a mas de 100.000 usua-
rios diarios.

El intercambiador se organiza en dos
niveles, cada uno con 15 darsenas de
autobuses dispuestas en torno a un
area central de espera. El acceso de
los usuarios se realiza mediante dos
pabellones ubicados sobre el patio ac-
tual de la Estacion.

En el primer nivel, situado a la cota
582,850, se produce la conexion con
el Metro y el acceso de autobuses por
el tnel de entrada al intercambiador di-
rectamente desde la A-5, asi como el
acceso por la rampa situada en el
Paseo de la Florida.

En el segundo nivel, situado a la cota
576,750, se encuentra el tunel de sa-
lida del intercambiador que conecta
con los construidos por Ayuntamiento
de Madrid, resolviendo el soterra-

miento de la M-30 y su conexion con
la A-5. Con este acceso se eliminan de
la superficie unos 2.400 autobuses
diarios, con el consiguiente ahorro de
tiempo.

El coste aproximado de la operacion es
de 58 millones de euros que se coste-
aran mediante la financiacion privada
de una concesion administrativa para
la construccion y explotacion del inter-
cambiador.m

buses through a tunnel that connects directly from the
A-5 motorway; there is also access from the entrance
ramp located on the Paseo de la Florida road.

On the second level, which is located at 576.750m
above sea-level, there is an exit tunnel for the transport
interchange station, which connects to the tunnels built
by the Madrid City Hall to relocate the M-30 under-
ground route and to join it with the A-5 motorway. This
access point eliminates approximately 2,400 buses per
day from the surface, resulting in considerable time
savings. H
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Concesion

Concession

Construction of a transport interchange station requires
substantial investment that, if directly provided for by
the public administration, would imply the allocation of
Scarce resources.

Article 220.2 of Section 5 of the Amended Text of the
Public Administration Contracts Law, which was ap-
proved by Legislative Royal Decree 2/2000, of 16 June,
states that “the construction and operation of Public
Works projects under concession agreements will be
carried out at the risk and to the reward of the conces-
sionaire.”

Intercambiadores

La construccion de un intercambiador
de ambito metropolitano supone una
inversion cuantiosa que, de ser asu-
mida directamente por la administra-
cion, implica la dedicacion de unos
recursos escasos.

Segun el R.D. Legislativo 2/2000, de
16 de junio, por el que se aprueba el
Texto Refundido de la Ley de Contratos
de las Administraciones Publicas, se
refiere en su Titulo V al Contrato de
Concesion de Obras Publicas, en cuyo
art. 220.2, sefala que “la construccion
y explotacion de las Obras Publicas
objeto de concesion se efectuara a
riesgo y ventura del concesionario”.

LLa construccioén del intercambiador sin
duda, debe producir mejoras en el

There is no doubt that the construction of a transport
interchange station results in improved total journey
times of both passengers and operating companies,
who enjoy reductions in operational costs resulting
from the simultaneous reduction in journey times and
increase in passengers who attracted to using public
transport. A portion of these savings may be used to fi-
nance the transport interchange station through the
payment of a usage fee.

As a result, the construction, maintenance and oper-
ation of the transport interchange station is paid for
by private finance through an administrative conces-
sion.

tiempo total de viaje de los usuarios, a
su vez, las empresas operadoras tam-
bién ven reducidos sus costes de ex-
plotacion por la disminucion de los
tiempos de viaje y por el aumento de
vigjeros inducido. Parte de estos aho-
rros se utilizan para la financiacion del
propio intercambiador mediante el
pago de un canon de uso.

Por ello la construccion, conservacion y
explotacion del intercambiador se paga
mediante financiacion privada, via con-
cesion administrativa.

La concesionaria Intercambiador Prin-
cipe Pio, S.A. resultd adjudicataria de
las construccion, conservacion y explo-
tacion del Intercambiador de Principe
Pio. La concesionaria esta formada por

The winner of the tender for the construction, mainte-
nance and operation of the Principe Pio transport inter-
change station was Intercambiador Principe Pio, S.A.
The concessionaire was formed by the following com-
panies, with their share of ownership: Continental Auto
S.L. 5%, Blas y Cia S.L. 30%, Vias y Construcciones
S.A. 55% and Cobra instalaciones S.A. 10%.

The cost of the station’s construction totalled 58 million
euros, with the concession being granted for a period
of 33 years. The tender award determined that the fee
to be charged for each passenger to alight or depart
from the transport interchange station using standard
bus services belonging to the Regional Transport
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las siguientes empresas con sus por-
centajes de participacion: Continental
Auto, S.L. 5%., Blas y Cia., S.L. 30%,
Vias y Construcciones S.A. 55% vy
Cobra instalaciones, S.A. 10%.

El presupuesto de adjudicacion fue de
58.000.000,00 €. Con un plazo de
concesion de treinta y tres afos. En
dicha adjudicacion se determind que la
tasa a aplicar por viajero de subida o
bajada en el intercambiador en las li-
neas regulares de autobuses depen-
dientes del Consorcio Regional de
Transportes, sera de 0,15 €.

El canon por cada autobus de entrada
o salida al/del intercambiador de lineas
0 servicios no dependientes de consor-
cio de Transportes sera de 15 €.

Ademas la sociedad concesionaria
tiene la posibilidad de obtener ingresos
a partir de la publicidad en el interior del
intercambiador, y de la explotacion de
los locales comerciales. ™

Board would be €0.17 euros for inter-urban buses and
€0.15 for EMT (Empresa Municipal de Transportes de
Madrid - Madrid Municipal Transport Company) buses.

The fee for each bus that arrives at and departs from
the transport interchange using lines or services that
do not belong to the Regional Transport Boards was
calculated at €9.00.

In addition, the concessionaire may obtain income from
advertising within the station and from commercial
premises.l
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Proyecto

Project

The “Construction Project for the Principe Pio transport
interchange station” was presented in January 2005 by
the joint venture consisting of the companies EST-
EYCO and BB&J Consult S.A, at the request of the
Madrid City Council. The roles of the Madrid City Coun-
cil and the Regional Government of Madrid in the con-
struction of the transport interchange station were
delegated to the Regional Transport Authority through
a collaboration agreement signed on April 7, 2004.

The guiding principle in the design of the transport in-
terchange station was to achieve the maximum possi-

El “Proyecto Constructivo del Inter-
cambiador de Transportes de Principe
Pio” fue redactado en enero de 2005
por la UTE formada por las empresas
ESTEYCO Y BB&J Consult S.A, por
encargo del Ayuntamiento de Madrid.
Al Consorcio Regional de Transportes
le fueron delegadas, mediante Conve-
nio de Colaboracion de fecha 7 de
Abril de 2004, las funciones del Ayun-
tamiento y de la Comunidad de Madrid
para la construccion de este intercam-
biador.

El criterio que ha presidido la concep-
cion funcional del intercambiador ha
sido conseguir la maxima simplicidad
para la utilizacion del mismo, tanto por
los viajeros, como por los autobuses
interurbanos.

El hecho de que el intercambiador de
autobuses interurbanos forme parte
del gran intercambiador ya existente
entre las lineas de Metro y Cercanias
en la misma localizacion, ha llevado a
mantener la simplicidad y orientacion
espacial adoptadas en el mismo, in-
tentando superar las limitaciones deri-
vadas del caracter subterraneo del
proyecto.

ble simplicity of use for both passengers and the inter-
urban buses.

The fact that the inter-urban bus transport interchange
station forms part of the major existing transport inter-
change station for the Metro and suburban railway net-
work influenced the design of the new station, which
followed the simplicity and spatial organisation of the
existing station. However, at the same, the new instal-
lation attempted to overcome the limitations that arose
from the subterranean nature of the project.

Principe Pio
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Las circulaciones se desarrollan en el
interior del Intercambiador en ambas
plantas en esquema de anillo, con una
amplia zona central de circulacion, de
anchura (5,10 m), flanqueada en su
lado interno, por las darsenas de esta-
cionamiento de autobuses (en forma
de diente de sierra, lo que evita la rea-
lizacion de maniobras en la salida de
los autobuses), y en su lado externo,
por una franja de 2,90 metros de an-
chura para el estacionamiento de au-
tobuses a efectos de regulacion.

La circulacion de los autobuses se re-
aliza en sentido horario, en ambas
plantas, situando las darsenas (15 en
cada planta, 13 de asignacion directa
y 2 de bajada) en el perimetro del ves-
tibulo central destinado a los viajeros,
de conexion directa.

Los accesos se han basado en los
considerados en el anteproyecto, a
saber, tuneles directos de 8 metros de
anchura desde y hacia la M-30 y la A-
5, situados respectivamente en las
plantas -1 y -2, complementandose
con una rampa directa de acceso y sa-
lida central, de 7 metros de anchura,
en el Paseo de la Florida, que permite

The buses circulate through the interior of the transport
interchange station on both floors in a ring, with a spa-
cious central area for manoeuvring, which is 5.10m-
wide). This area is flanked on its internal side by the bus
bays (in herring bone pattern, avoiding the need for
manoeuvring upon departure from the station), and on
the external side by a 2.90m-wide area for bus parking
for regulatory purposes.

The buses move clockwise around both floors, with
the bus bays (15 on each floor, 13 directly assigned,
and two for alighting passengers) on the outer edge of
the central area for passengers, with direct connec-
tions.

desvincular el funcionamiento del inter-
cambiador de los citados tuneles de
acceso desde la M-30 y la A-5.

De este modo, el intercambiador
cuenta con dos sistemas de acceso in-
dependientes, lo que resulta de gran
interés a los efectos de su comporta-
miento en el caso de situaciones de
emergencia.

El conjunto del intercambiador se ha di-
senado teniendo en cuenta su posible
utilizacion por diferentes tipos de auto-
buses, (13, 15 y 18 m), definiéndose
las areas de barrido, radios de giro, y
longitud de déarsenas en cada caso, de
modo que pueda ser comodamente
utilizado por todo tipo de vehiculos.

La conexion entre los accesos desde y
hacia el Paseo de la Florida y el anillo
interno de circulacion de autobuses, se
lleva a cabo mediante una gran ro-
tonda situada en la planta -1.

Las rampas de comunicacion entre las
plantas -1 y -2, se localizan en el
mismo bloque de accesos de las ram-
pas de acceso al Paseo de la Florida y
tienen 6 m de anchura.

The entrances are based on those contained in the
draft plan; with direct, 8m-wide tunnels to and from the
M-30 and the A-5 motorways, which access floors -1
and -2, respectively. These are complemented by a
7m-wide direct access and entrance ramp, on the
Paseo de la Florida, which enables the transport inter-
change station to operate independently from the
aforementioned access tunnels originating on the M-
30 and the A-5 motorways.

As a result, the transport interchange station has two
independent access systems, which would become
extremely important in the event of an emergency.
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Zona de circulacion de autobuses / Bus manoeuvring area

Conceptual y funcionalmente, quedan
asi diferenciados los anillos de circula-
cion interna y los bloques de accesos,
situandose estos Ultimos en una cruijia
independiente bajo la calzada del Paseo
de la Florida.

The entire transport interchange station was designed
taking into account the possibility that it may be used
by buses of different sizes (13m-, 15m- and 18m-long),
and it therefore defined the manoeuvring areas, turning
circles and bus-bay lengths in such a way that facili-
tated station-use by all types of buses.

The connection between the Paseo de la Florida en-
trances and the internal ring for bus circulation consists
of a large roundabout on floor -1.

The ramps joining floors -1 and -2 are in the same ac-
cess block as the access ramps to the Paseo de la
Florida, and they have a width of 6m.

Intercambiadores

This separates the internal circulation rings and the ac-
cess blocks both conceptually and functionally, with
the latter being in an independent space under the
Paseo de la Florida.

Principe Pio
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Los viajeros procedentes de los auto-
buses interurbanos, se dirigen, en su
gran mayoria (62%) al vestibulo de
Metro. Los restantes, o bien efectuan
correspondencia con las lineas de cer-
canias o autobuses urbanos, o bien se
dirigen a pie a las zonas urbanas ale-
danas.

La concepcion funcional del intercam-
biador, ha primado, por tanto la cone-
xion con el vestibulo de Metro, que, de
hecho, se prolonga para convertirse en
el vestibulo de acceso a la zona de au-
tobuses interurbanos, en el que se si-
tuan las escaleras y ascensores de
acceso al mismo.

Desde este mismo vestibulo, dotado
de abundante luz natural, puede acce-
derse a la plaza urbana que se crea en
superficie, constituyendo el nucleo
principal de acceso del nuevo inter-
cambiador.

No obstante, en la zona Oeste del am-
bito de actuacion, junto a la calle Mo-
zart, se dispone un nucleo secundario
de acceso, que reduce las distancias a
recorrer para el acceso a las edificacio-
nes del Paseo de la Florida.

The vast majority of travellers who arrive by inter-urban
bus services (62%) head straight for the Metro. The
others either continue their journeys using the subur-
ban railway network or urban buses, or they walk to a
nearby area.

The functional concept of the transport interchange
station gave priority to the connection with the Metro
station; as a result, the entrance hall for the Metro ex-
tends to the access hall for the inter-urban bus services
and also houses the elevators and stairs.

From this new entrance hall, which has abundant nat-
ural light, travellers arrive at the urban square created

La descarga de viajeros de los autobu-
ses interurbanos se efectua en las dar-
senas asignadas a cada una de las
lineas, la disposicion de lineas en el in-
tercambiador ha seguido el criterio de
mayor demanda, situando de esta
forma las lineas interurbanas de Mésto-
les y Alcorcon (lineas con mas usua-
rios), en la zona mas proxima al
vestibulo de Metro, reduciéndose al
maximo la distancia a recorrer por los
vigjeros y facilitando la conexion al
mismo, ya que se limita a un tramo de
escaleras mecanicas.

Todo este acceso se ha enmarcando
en un amplio recinto acristalado, que
facilita la comprension del conjunto, y
hace evidente el caracter de salida
principal , con acceso tanto al Metro,
como a la calle y autobuses urbanos,
gracias a la vision directa de la luz na-
tural y la emblematica fachada de la es-
tacion de RENFE.

Por otra parte existen darsenas exclu-
sivas de descenso de viajeros que se
usaran en el caso de que la darsena
asignada a una linea, se encuentre
ocupada en ese momento por otro au-
tobus.

at street-level, which is the main access point for the
transport interchange station.

However, to the west of the station area, next to Calle
Mozart, there is a second entrance that allows quicker
access to the station from the buildings on the Paseo
de la Florida.

Passengers alight from the inter-urban bus services at
the bus bays assigned to each of the lines. The layout
of the lines in the transport interchange station was
based on demand levels, locating the most heavily
used inter-urban lines, those to Mdstoles and Alcorcdn,
in the area closest to the entrance hall for the Metro,
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Vestibulo de conexion con metro / Entrance hall with connection to the Metro
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thus reducing the distances that passengers must walk
and to making their connections as efficient as possi-
ble, as they must only use one escalator.

The entrances are in a large, glass-enclosed space
which, making it easy to understand the layout of the
facilities and identify the main exit, the Metro entrances,
and the street and inter-urban bus services, thanks to
direct natural light and the impressive facade of the
RENFE mainline train station.

In addition, there are also bus bays exclusively for
passengers who are departing buses. These bays
may also be used in the event that the bay to which a

Intercambiadores

El acceso de los viajeros hacia las
zonas de darsenas de autobuses, que
se sitlan en las dos plantas subterra-
neas, se realiza, bien recorriendo el
sentido inverso del anteriormente des-
crito en el vestibulo principal, o bien uti-
lizando el nucleo de acceso Oeste,
situado junto a la calle Mozart.

La disposicion funcional es sencilla, en
cuanto a sus accesos y conexiones
con la planta de calle y vestibulo, me-
diante los dos nucleos verticales des-
critos, segun expresan los planos vy
secciones funcionales.

En cada una de las dos plantas subte-
rraneas en las que se localizan las dar-
senas, los flujos de viajeros se canalizan

specific service is assigned is already occupied by an-
other bus.

Passengers access the bus bay areas, which are on
the underground levels, directly from the main entrance
hall or from the Calle Mozart entrance.

The functional layout is simple in terms of entrances
and connections with the street-level and the entrance
hall, which may be accessed through the two vertical
connection areas previously described, and as defined
in the functional plans and areas.

On each of the underground floors where the bus bays

longitudinalmente, en el espacio diafano
y acondicionado de 14 metros de an-
chura creado al efecto, conectando los
citados nucleos verticales con las zonas
de espera y servicios correspondientes
a cada déarsena, y el acceso a las zonas
comunes de taquillas, informacion, lo-
cales comerciales, cafeteria y aseos pu-
blicos.

Complementariamente, y a los efectos
de evacuacion del recinto en caso de
emergencia, se dispone un tercer nu-
cleo central de evacuacion, dotado de
puertas antipanico y vestibulos de
compartimentacion, que solo sera de
utilizacion para evacuaciones de emer-
gencia.

are located, the flows of passengers are channelled
longitudinally through a bright, climate-controlled space
that is 14m-wide; this space joins the two vertical ac-
cess points with the passenger waiting areas and the
services of each bus bay, as well as provides access to
the common areas for tickets, information, commercial
premises, cafes and toilets.

There is also a third exit to be used for building evacu-
ation in the event of an emergency; this exit has anti-
panic doors, and compartmentalised halls, and it
would only be used only in the event of an emergency
evacuation.
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Los autobuses pueden acceder a la
estacion de dos formas distintas, bien
mediante tuneles, bien mediante una
rampa desde el Paseo de la Florida.

En el caso de los tlneles, el de entrada
ala estacion esta en la planta -1y el de
salida se sitla en la planta -2.

El acceso mediante rampa se realiza
por medio de la situada en el eje del
propio Paseo de la Florida. Se trata de
una rampa que admite la circulacion de
autobuses en los dos sentidos vy llega
desde el exterior a la planta -1, con
una pendiente del 9,94%.

Los cambios de planta se realizan, en
ambos casos, mediante rampas inde-

There are two separate ways for buses to access the
station; either through the tunnels or through the ac-
cess ramp from the Paseo de la Florida. The entrance
tunnel for the station is on floor -1 and the exit tunnel
is on floor -2. The access ramp is used to enter the sta-
tion directly from the Paseo de la Florida. This ramp
can be used by both incoming and outgoing buses,
and it connects the exterior with level -1 at a slope of
9.94%.

Movement from one floor to another in both directions
is achieved through independent ramps; the down-
wards ramp to level -2 is beneath the ramp that con-
nects the station to the street, while the upwards ramp
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pendientes de subida y bajada que se
sitian bajo la de conexion con la calle,
la de bajada a la planta -2, y paralela-
mente a ella hacia el interior de la esta-
cion, la de subida de la planta -2 a la
planta —1, con pendientes del 9.75%.

Los movimientos de salida desde la
planta -1 hacia el exterior se realizan
mediante un rotor de 15 m de radio ex-
terior situado en el vértice de la esta-
cion bajo la confluencia de la calle
Mozart con el Paseo de la Florida.

La estacion se ha dimensionado con
radios de giro de 15 m para facilitar el
movimiento de los autobuses de 12,
15y 18 metros de longitud (articula-
dos).

from floor -2 to floor -1 is parallel to that towards the in-
terior of the station. Both have a slope of 9.75%.

Exit from floor -1 to the street is by a 15m-radius
roundabout located at the vertex of the station, be-
neath the point where Calle Mozart meets Paseo de la
Florida.

The station was designed with a 15m-turning circle to
facilitate the manoeuvring of 12m-, 15m- and 18m-
long buses (bendy buses).

Principe Pio
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Los accesos peatonales a la estacion
se realizan desde la Plaza de la Esta-
cion, que es el espacio peatonal que
sustituye al patio de la estacion de Prin-
cipe Pio, ocupado anteriormente por
una Terminal de autobuses.

LLos viajeros pueden acceder a la esta-
cion mediante dos accesos que distan
84 m entre sus fachadas.

Uno, se sitlia en la zona de la calle Mo-
zart y en el acceso al centro comercial
que RENFE ha instalado en la estacion
histoérica. El otro, esta en el extremo
opuesto, en el lado de la Cuesta de
San Vicente, al fondo del patio actual
que cierra la escalinata de acceso a la
estacion de intercambio de Metro y
RENFE-Cercanias.

Estos accesos estan determinados por
los destinos de los viajeros y el porcen-
taje asignado esta en torno al 30%
para el de la calle Mozart y el 70% para
el de la Cuesta de San Vicente, distri-
bucién logica, ya que por este Ultimo
es por donde se produce el intercam-
bio de viajeros entre el Metro y los au-
tobuses. Dicho de otra forma, el
vestibulo de la Cuesta de San Vicente

Pedestrian access to the station is obtained in the
Plaza de la Estacion, which is the pedestrian space
that replaced the concourse of the Principe Pio station,
which was previously used by the bus terminal.

Passengers can use two entrances that are 84m apart
to enter the building.

One of these entrances is located near to the Calle
Mozart and within the entrance to the shopping centre
that RENFE installed in this historic station. The other
is at the opposite end, on the side of Cuesta de San Vi-
cente, at the back of the current concourse, which in-
cludes the access stairs to the transport interchange

Imagen final de la plaza
Final image of the Plaza

es el verdadero vestibulo de conexion
de la estacion.

Los dos accesos disponen de amplios
vestibulos, que permiten la facil circu-
lacion de viajeros en hora punta. Estan
dotados de escaleras fijas mecanicas y
de ascensores para PMR (Personal
con Movilidad Reducida).

Los accesos para peatones se com-
pletan con una serie de escaleras de
emergencia distribuidas por toda la es-
tacion de tal manera que permiten
cumplimentar adecuadamente la nor-
mativa de aplicacion.

Hay que sefalar que, se ha dotado de
conexiones sectorizadas para peato-
nes a las salidas de emergencia mas
cercanas, a los dos tuneles de acceso
a la estacion.

La futura plaza se ordena a partir de
los dos vestibulos de acceso y de las
conexiones con el perimetro existente.
En el frente del Paseo de la Florida, a
una cota mas elevada que la que
existe en la plaza, se propone una ali-
neacion de arboles, como pantalla del
trafico a la plaza, creando una acera

station for the Metro, RENFE mainline trains and sub-
urban railway network.

The entrance and exit points used are determined ac-
cording to passengers’ destinations, with about 30%
using Calle Mozart and 70% using the Cuesta de San
Vicente entrances; this is logical as the latter is the loca-
tion of passengers’ interchange between the Metro and
buses. In other words, the Cuesta de San Vicente en-
trance hall is the real entrance for service connections.

Both accesses have spacious entrance halls that facilitate
passenger movement, even at peak times. Both halls are
equipped with escalators and elevators for the disabled.
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Entrada de luz natural a través de
lucernarios

Entry of natural light through the light
wells
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amplia, que a través de escalinatas de
mayor 0 menor altura, dependiendo de
la cercania con la glorieta, se accede
a la Plaza. Paralelamente al paseo, en
el interior de la Plaza, entre los dos
vestibulos de acceso, se situan dos lu-
cernarios que dotan de luz natural a las
plantas inferiores, asi como el acceso
de emergencia central de las zonas de
espera de viajeros, que se ejecutd me-
diante trampilla de apertura hidraulica,

The accesses for pedestrians are completed by emer-
gency stairs located throughout the station, which en-
sure compliance with all applicable regulations.

It should also be noted that there are connections sec-
tioned off for pedestrians at the nearest emergency
exits to the station’s two access tunnels.

The Plaza to be built at ground-level is based around
the two entrance halls and the connections with the ex-
isting perimeter. It has been proposed to plant a row of
trees on the Paseo de la Florida-side, at a level higher
than that of the Plaza, to act as a screen for traffic. A
wide pavement that, through the use of a series of steps

enrasada con la plaza, que tendra su
apertura tan solo en caso de emergen-
cia.

Mas hacia el edificio histérico se situa
una alineacion de arboles, en la que se
intercalan bancos y farolas, como zona
de descanso al aire libre de los viajeros
que utilicen el intercambiador o de los
ciudadanos que acudan al centro co-
mercial.

varying in size according to their proximity to the traffic
roundabout, will lead to the Plaza. Parallel to the Paseo,
in the interior of the Plaza, between the two entrance
halls, there are two light wells that provide natural light
to the lower floors; this area also contains the central
emergency exit for the passenger waiting area, which
consists of a hydraulically opened trapdoor at ground-
level that opens only in the event of an emergency.

Over towards the historic building there is a line of trees
with benches and street lights so passengers and
shopping centre visitors may relax in the open.
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Los viajeros acceden a los autobuses
en las plantas -1y -2. En el extremo
mas cercano a Metro, del lado de la
Cuesta de San Vicente y de la planta -
1 se sitlian las darsenas con mayor de-
manda de viajeros, mientras que en el
resto de la planta -1 y la planta -2 se
localizan las darsenas de carga y des-
carga de viajeros.

Cada planta dispone de un vestibulo
central de viajeros. Los autobuses circu-
lan a su alrededor describiendo un anillo
circulatorio, de un ancho de 5.10 m,

Passengers get on and off the buses on floors -1 and
-2. The bus bays that are most-used by passengers
are located at the end nearest to the Metro station, on
the Cuesta de San Vicente-side of floor -1. The rest of
floors -1 and -2 are designated to bus bays for pas-
sengers boarding and exiting.

Each floor has a central area for passengers. Buses
travel in a 5.10m-wide ring around this area, from
which they can access all of the 15 bays or stops lo-
cated on each floor. Each floor has six parking spaces
for buses that are up to 18m-long and three spaces for
parking and regulation of buses that are up to 15m-
long, which are located on the longest sides of the
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desde el que acceden a cada una de las
15 darsenas o paradas que tiene cada
planta. Cada planta dispone de 6 plazas
de estacionamiento para autobuses de
hasta 18 metros y 3 mas para estacio-
namiento y regulacion de autobuses de
hasta 15 metros, dispuestas en los lados
mayores del perimetro del anillo de cir-
culacion. Las plazas de estacionamiento
tienen una anchura de 2,90 m.

Las darsenas se han dimensionado
para recibir autobuses de 12, 15 y/o
18m. Las de descarga son lineales y las

ring’s perimeter around the central passenger island.
The parking spaces are 2.90m-wide.

The entrance hall will be separated from the bus bays,
with climate-controlled passenger areas; the time for
boarding and alighting buses will be kept to a mini-
mum, and the bays will only be used for this purpose.

As a result, passengers will wait for their buses in the
climate-controlled areas, protected from fumes and
noise generated by the vehicles. Information on the
boarding of buses will be obtained either visually,
through the glass screen, or by the information signal
system in the waiting area.

Zona de espera de viajeros
Waiting area for passengers
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Zona de circulacion de autobuses en nivel -2 / Bus manoeuvring area on level -2

de carga tienen forma de diente de sie-
rra, de tal manera que la longitud de
cada darsena, proyectada en el eje lon-
gitudinal de la estacién, es de 20 m.
Esto permite que el autobus salga des-
pués de su parada sin dar marcha atrés.

El vestibulo sera un espacio cerrado a
las darsenas, climatizando las zonas de
espera y circulacion de viajeros, preten-
diendo que en estas zonas de darse-
nas, los tiempos de subida y bajada del
autobus sean minimos y so6lo se ocu-
pen para esa funcion.

Por lo tanto el viajero espera en la zona
climatizada al abrigo de los humos y los
ruidos generados por los vehiculos. La

Intercambiadores

informacion sobre la disponibilidad del
acceso al autobus la obtiene mediante
Su propia vision a través del cerra-
miento acristalado o bien mediante el
sistema de sefalizacion y telematica de
la zona de espera.

Se crean modulaciones de entrada y
salida a darsenas desde el vestibulo
mediante codigos de colores, (entrada
y salida), y numeraciones de darsenas.
Ademas en la zona de espera para salir
a darsenas, se configuran unos apoyos
isquiaticos como modo de ordenacion
de la salida.

En el vestibulo se sittan todas las es-
caleras mecanicas, fijas, de emergen-

Control of arrivals and departures in the bus bays from
the entrance hall will be achieved using colour codes
(for arrival and departures) and numbering of the bays.
In addition, in the waiting areas for passengers, there
are built-in railings that serve as a method of boarding
organisation.

All escalators, stairs, including emergency stairs, and
elevators that join the various levels of the stations, to-
gether with a range of passenger services, are located
in the entrance hall.

These services can be divided into those that form a
fundamental part of the station, such as the ticket of-

cia 'y los ascensores que conectan los
distintos niveles de la estacion, asi
como los servicios de atencion al via-
jero.

Dentro de estos servicios hay que dife-
renciar los servicios propios de la esta-
cion: taquillas, informacion, jefe de
estacion y aseos, de los comerciales,
tales como cafeteria, estanco, periddi-
cos 0 areas de “vending”.

La zona de vestibulo de viajeros es un
rectangulo de 148 m de largo por 14 m
de anchura media a ejes de la estruc-
tura, de anchura libre 12,6 m.

fices, passenger information, the station manager’s of-
fice and toilets, and those that are commercial in na-
ture, such as shops, cafes, kiosks, newsagents,
vending machines, etc.

The passenger entrance hall is rectangular and approx-
imately 148m-long and 14m-wide at the axes of the
structure, with a free width of 12.6m.

The rooms and areas housing the technical services
that are required for the station to operate effectively
are mostly located around the perimeter of the en-
trance hall.
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Los cuartos o locales técnicos que al-
bergan los servicios necesarios para la
correcta explotacion de la estacion se
situan fundamentalmente en el perime-
tro de la misma.

Existen dependencias repartidas en la
entreplanta situada entre el exterior y la
planta -1, también en la planta -1y en
la planta 2.

Los locales técnicos destinados a la cli-
matizacion y ventilacion del intercam-
biador, se sitlan repartidos por el
perimetro del edificio para mejor re-
parto de cargas.

Los locales eléctricos se situan en la
proximidad con la calle Mozart, las
acometidas, centros de transforma-
cion, aljibe y bombas para PCl, repar-
tidos por el perimetro y el resto de
locales, almacenes, cuartos de basu-
ras, botiquin, seguridad, policia, ves-
tuarios, aseos, cuartos de conduc-
tores, etc. se sitlan en el apéndice pro-
ximo a la antigua estacion (donde
existe la entreplanta) exceptuando el
cuarto de control, que se situa en el
final de la rampa que comunica el nivel
-1 con el nivel -2.

The climate-control and ventilation installations are lo-
cated around the perimeter of the building to enable a
more effective balance of their loads.

The electrical installations are located near to Calle
Mozart, while the junction box, transformer centres,
and the PClI cisterns and pumps are located around
the perimeter. The remaining facilities, store rooms,
rubbish storage, sick bay, security, police, changing
rooms, toilets, drivers’ rooms, etc., are located in an
annex close to the old station (where there is a mezza-
nine floor), with the exception of the control room,
which is located at the end of the ramp joining level -1
with level -2.

Con esta nueva infraestructura, la Co-
munidad de Madrid facilita el intercam-
bio entre las lineas 6 y 10 de Metro de
Madrid, el ramal Opera-Principe Pio,
las lineas C-7 y C-10 de Cercanias-
RENFE, ocho lineas de autobuses ur-
banas y trece interurbanas. Estas
Ultimas dan servicio a los municipios
ubicados en el corredor de la carretera
de Extremadura, como Alcorcon, Mos-
toles, Navalcarnero, Brunete, San Mar-
tin de Valdeiglesias y Villaviciosa de
Odon, por lo que atienden a una pobla-
cién de aproximadamente 462.429 ha-
bitantes. |

Through this new infrastructure, the Community of
Madrid will facilitate interchange between Metro lines 6
and 10, the Opera-Principe Pio Metro branch line, the
C-7 and C-10 lines of the suburban railway network-
RENFE services, eight urban bus services and 13 inter-
urban bus services. The inter-urban bus services serve
the towns located in the corridor along the Ex-
tremadura motorway, such as Alcorcon, Mdéstoles,
Navalcarnero, Brunete, San Martin de Valdeiglesias
and Villaviciosa de Odén, serving a population of ap-
proximately 462,429. ll
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Estructura

Structure
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Estructuralmente se distinguen los si-
guientes elementos: pantallas, forja-
dos, pilares y cimentaciones.

El recinto perimetral de pantallas cierra
el contorno de la estacion y esta apun-
talado por los forjados; adicionalmente,
dos bandas de pantallas interiores dis-
continuas permiten materializar las
rampas de acceso de los autobuses y
sirven de apoyo a las losas de forjados;
los forjados de Plantas O y -1 estan si-
tuados a las cotas 590 (cota mas alta)
y 582,65 respectivamente y tienen
unas dimensiones medias en planta de
196,33 x 64,15 m.

The structure can be divided into the following ele-
ments: screens, floor structure, pillars and foundations.

A perimeter of screen walls encloses the station and is
underpinned by the floor structure. In addition, two
bands of discontinuous internal screen walls enabled
the construction of the bus access ramps and served
as supports for the flooring slabs; the slabs for levels 0
and -1 are located at 590m (the highest) and 582.65m
above sea-level, respectively, while the average floor
dimensions are 196.33m x 64.15m.

The flooring slab for floor 0 is composed of areas of
block slabs that are 60cm- and 40cm-thick. Where the

La losa de forjado de Planta 0 esta
compuesta por areas de losa maciza
de espesores 60 y 40 cm donde se lo-
calizan los principales huecos y los
cambios de nivel y zonas de losa alige-
rada de hormigén pretensado de 90
cm, todas ellas apoyadas en vigas de
90 cm de canto, con aligeramientos
circulares de 60 cm de diametro sepa-
rados 80 cm.

El espesor de losa de la planta -1 es de
30 cmyy el canto de las vigas de 70 cm.

La Planta -2 a cota 576,55 se materializa
con una solera que apoya directamente

main voids are, and for changes in level and area,
90cm lightened blocks of reinforced concrete are used,
supported by 90cm-thick beams, with 60cm circular
areas to lighten the beam, separated by 80cm.

The thickness of the slab for floor -1 is 30cm, with the
beams are 70cm-thick.

Floor -2, at 576.55m above sea-level, was created with
a floor resting directly on the soil, enabling the bottom
of the excavated area to be closed; low stairs, walls and
heavy equipment were used to replace this floor with
foundation slabs. Pillars with 800mm diameters support
the aforementioned elements with a modulation of 10m
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sobre el suelo y que permite cerrar el
fondo de la excavacion; bajo escaleras,
muros y equipos pesados, ésta solera se
sustituye por losas de cimentacion. Los
pilares de 800 mm de diametro soportan
los anteriores elementos con una modu-
lacion de 10 m en sentido longitudinal y
de 17+14+17+15 m en el transversal,
aunque, en la zonas adyacentes a las
rampas de acceso, dicha modulacion se
tiene que interrumpir para permitir los
barridos de los vehiculos; estas luces
junto con las importantes cargas que se
deben soportar obligan al postesado de
las vigas que soportan las losas de for-
jado; finalmente, las cimentaciones se
realizan mediante un pilote de 1,8 m de
diametro por pilar, salvo algunos que
deben ser reforzados con encepados de
cuatro pilotes.

Debido a las caracteristicas del terreno,
con infinidad de rellenos antropicos, se
utilizaron lodos bentoniticos, con arci-
llas expansivas para la correcta ejecu-
cion de las pantallas y pilotes

Bajo la solera se dispone un drenaje
para evitar la subpresion. La solera dre-
nada consiste en una losa de hormigdn
armado sobre una capa de grava de

in longitudinal direction and 17m+14m+17m+15min a
transverse direction, although in the areas adjacent to
the access ramps, this modulation must be interrupted
to give the buses clearance; these spaces, together
with the substantial loads that they support, make the
use of beams necessary to support the flooring slabs;
finally, the foundations consist of a 1.8m-diameter pile
per pillar, with the exception of a few which had to be
reinforced with four pile caps.

Due to the characteristics of the terrain, with an infinite
variety of antropic infill, bentonitic mud was used with
expansive clays to implement the piles and screen
walls correctly.
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0,3 m de espesor minimo, en la que se
encuentran embebidos tubos porosos
transversales de ¢p 100 mm cada 10 m
con una pendiente de 0,5 % que llevan
el agua a un tubo colector longitudinal
de ¢ 400 mm, situado en una zanja
que finaliza en el pozo de bombeo del

nivel -2. Los caudales previsibles a eva-
cuar son minimos, siendo bombeados
conjuntamente con las aguas fecales.
Este caudal a drenar ha sido contras-
tado (después de la inspeccion in situ)
con el que actualmente evacua el cen-
tro comercial de Principe Pio. m

Ejecucion losa de cubierta / Execution of the roof slab

There is drainage beneath the floor to avoid subsi-
dence. The drained flooring consists of a reinforced
concrete slab with a 0.3m layer of minimum thickness
gravel, in which porous transverse ¢ 100mm-tubes are
embedded every 10m with a slope of 0.5 %. These
tubes transport the water to a ¢p 400mm-collector tube
located in a trench that ends in the pumping well for
level -2. Itis predicted that the flows to be removed will
be minimal, being pumped away jointly with sewage.
This flow to be drained off was compared (following an
on site inspection) with that currently removed from the
Principe Pio shopping centre. M
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Desarrollo de
las obras

Development of the work
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El método constructivo seleccionado
esta intimamente relacionado con la
afeccion al trafico, de manera que se
considera que ambos aspectos (mé-
todo de construccion y afeccion al tra-
fico) deben tratarse conjuntamente.

La conveniencia de afectar lo menos
posible al trafico del Paseo de La Flo-
rida, incluso disponerlo en su solu-
cion definitiva tan pronto como fuera
posible, aconsejaba un sistema tal,
que se construyera la losa superior
del Intercambiador en el menor espa-
cio de tiempo, restituyendo el trafico
y continuando la “excavacion en so6-
tano”.

Para ejecutar ese sistema se proyecta-
ron 6 fases:

Fase 1

Se ejecutaron previamente los desvios
de trafico, disponiéndose de 2 carriles
(de 3,50 m) en sentido Glorieta de San
Vicente — Ermita de San Antonio de la
Florida y de 2 carriles en sentido
opuesto, realizandose las obras en el
espacio libre entre ambos sentidos y
entre el Centro Comercial y el desvio
central.

Because the chosen construction method is so inti-
mately related with the potential effect on traffic, it was
decided that both should be dealt with jointly.

The importance of causing the least disruption as pos-
sible to the traffic on the Paseo de La Florida and find-
ing a rapid, definitive solution led to the creation of a
system that would involve building the surface slab for
the transport interchange station as quickly as possible
so that traffic could be restored and work could con-
tinue on “excavating the basement.”

Six phases were planned for executing the work:

La disposicion de los 2 carriles en cada
sentido, permitié que la actividad se
pudiera mantener sin graves inconve-
nientes.

Es en esta fase en la que se ejecuta la
mayor parte de la cimentacion del In-
tercambiador. Las pantallas que limitan
al Intercambiador en el Paseo de la Flo-
rida, los pilotes y las pilas de ese area
y las que permite el desvio de tréafico,
asi como parte del forjado de cubierta
( planta 0) del Intercambiador.

Fase 2

Esta fase se realizé para ejecutar la
pantalla y pilas, ocupadas en la anterior
fase por el desvio, en el borde del In-
tercambiador al lado de la calle Mozart.
Se continda ejecutando el forjado de
cubierta del Intercambiador.

Fase 3

Los desvios de trafico de esta fase se
establecieron sobre la losa superior ya
ejecutada del Intercambiador, restitu-
yéndose el trafico a su situacion defini-
tiva.

Con la losa superior del Intercambiador
ya construida, las cimentaciones (con

PHASE 1

First traffic was diverted, making available two lanes
(each 3.50m-wide) from the Glorieta de San Vicente to
Ermita de San Antonio de la Florida, and two lanes in
the opposite direction, with construction carried out in
the free space between the two directions, and be-
tween the Shopping Centre and the central diversion.

Having two lanes in each direction allowed normal ac-
tivity to continue without any serious inconveniences.

The main parts of the station’s foundations were built
during this phase. The screen walls forming the limits of
the transport interchange station on the Paseo de la
Florida, the piles and piers for this area and those that
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Pila pilote / Pile pier
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enabled the diversion of traffic, together with the floor-
ing for the top floor (floor 0) of the station were also ex-
ecuted during this phase.

PHASE 2

This phase consisted of executing the screen wall and
the piles that were created in the previous phase
through the diversion of traffic at the edge of the trans-
port interchange station next to Calle Mozart.

Work continued on the flooring of the station’s top floor
of during this period.

pilotes y pantallas) y las pilas, se pro-
cede a la ejecucion del vaciado me-
diante la excavacion en soétano.

Se previd ejecutar el acceso en obra
por la rampa que seria la definitiva de
accesos al Intercambiador.

Durante el desarrollo de esta fase las
interferencias con el tréfico se produje-
réon en la salida de los camiones de
obra con el escombro de la excavacion
y en la entrada de los camiones vacios.

Fase 4

Ejecucion de la losa del nivel -1 una vez
finalizada la excavacion. Durante el
desarrollo de esta fase las interferen-
cias con el tréfico se produjeron en la
salida de los camiones de obra con el
escombro de la excavacion y en la en-
trada de los camiones vacios.

Fase 5

Con la losa del nivel -1 del Intercambia-
dor ya construida, se procedi6 a la eje-
cucion del vaciado mediante la
excavacion en nivel -2. Una vez finali-
zada la excavacion se procedio a eje-
cutar el drenaje y el saneamiento y
seguidamente la solera. Durante el

PHASE 3

Traffic was diverted over the upper slab of the transport
interchange station, which had already been com-
pleted, returning the traffic to its definitive route.

With the upper slab of the station, the foundations (with
piles and screen walls) and the piers now built, work
commenced on the excavation of the basement.

It had been planned to access the site using the ramp
that would eventually become the actual access to the
station once completed.

During this phase there was interference with traffic as
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desarrollo de esta fase las interferen-
cias con el trafico se produjeron en la
salida de los camiones de obra con el
escombro de la excavacion y en la en-
trada de los camiones vacios.

Fase 6

Reposicion en superficie y ejecucion de
los vestibulos de entrada al intercam-
biador. |

a result of trucks entering and leaving the site to re-
move rubble from the excavation work.

PHASE 4

Once the excavation had been completed, the slab for
level -1 was executed. During this phase there was in-
terference with traffic as a result of trucks entering and
leaving the site to remove rubble from the excavation
work.

PHASE 5

With the slab for level -1 completed, work began on
excavating level -2. Once this excavation had been
completed, work was carried out on the drainage and
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sanitation, and then on the flooring, itself. During this
phase there was interference with traffic as a result of
trucks entering and leaving the site to remove rubble
from the excavation work.

PHASE 6
Repositioning of surface features and construction of the
entrance hall for the transport interchange station. Il
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Diseno

Design

The floor is trapezoidal in form. Its longest side, which is
parallel to the Paseo de la Florida measures 196.9m.
The shortest side, which is perpendicular to the Paseo
and the facade of the historic railway building, is
64.15m-long, with a 19.8m projection towards the old
station in the final 60m of the edge that finishes under
Calle Mozart. The side facing the Metro station, which is
the shortest side opposite Calle Mozart, is 25.5m-long.

The Paseo de la Florida side features a 79.66m-long
chamfered corner with an irregular step pattern to
mould it as closely as possible to the structure of the
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La planta tiene una forma sensible-
mente trapecial. Su lado mayor, para-
lelo al Paseo de la Florida mide 196,9
m. El lado menor, perpendicular al
Paseo y a la fachada del edificio his-
térico de la estacion de ferrocarril,
tiene una longitud media de 64,15 m,
con una resalto de 19,8 m hacia la
vieja estacion en los ultimos casi 60 m
del extremo que termina bajo la calle
Mozart. En la frontera con la estacion
de Metro, en el lado menor opuesto a
la calle Mozart, la dimension es de
25,5 m.

El lado del Paseo de la Florida esta
compuesto por un chaflan de 79,66
m de longitud en un escalonado irre-
gular para ajustarse lo maximo posi-
ble a la estructura del Ramal de
Opera. Este chaflan se une a un lado,
paralelo al Paseo, de 128,6 m, que a
su vez remata con el lado de la calle
Mozart, de 75,8 m, con otro chaflan,
de menor tamario, de casi 11 m. La
estacion tiene un perimetro exterior
medio de 537 m.

El intercambiador dispone de dos plan-
tas bajo rasante y una entreplanta si-
tuada entre la planta—1 vy la calle.

Opera Metro branch line. This chamfered corner meets
a 128.6m-long side, which is parallel to the Paseo and,
in turn, finishes with another, smaller bevelled corner
(11m) that joins the 75.8m-long Calle Mozart-side. The
station has an average external perimeter of 537m.

The transport interchange station has two floors below
ground level and a mezzanine floor located between
floor =1 and street level.

The outer edge of the pedestrian plaza, which is the
highest area and location site of the station’s accesses,
has a height of 590.35m above sea-level and de-
scends to a height of 590.30m above sea-level next to

La cota exterior de la plaza peatonal,
en los accesos al intercambiador, se
sitUa a la cota 590,35, siendo la cota
mas alta de la plaza desde donde baja
hasta la cota 590,30 en el borde de la
estacion, en la que se encuentra la ca-
naleta perimetral de recogida de agua
existente y con pendiente hacia el
Paseo de la Florida, que a su vez tiene
pendiente hacia la calle Mozart.

La planta -1 se sitla a la cota 582,850
y laplanta -2 ala cota 576,750. Y desde
el exterior de las darsenas peatonales
se crea una pendiente de bombeo hacia
el perimetro del intercambiador.

Existe una entreplanta ubicada en el re-
salto situado en el acceso al Centro
Comercial de la antigua estacion, en las
cotas 585,795 y 585,695, al existir un
escalon en la estructura, para conse-
guir mayor altura en la planta —1.

El vestibulo de conexion con Metro
esta situado a la cota 587,738, que
mediante una rampa del 6,5 % se ac-
cede al vestibulo de la estacion del
Ramal de Opera que se encuentra a la
cota 586,680.

the station. This is where the perimeter rainwater run off
channel is located, with a slope towards Paseo de la
Florida, which in turn slopes towards Calle Mozart.

Floor -1 is located at a height of 582.850m above sea-
level, and level -2 is at a level of 576.750m. From the
exterior of the pedestrian bays there is a run off slope
towards the perimeter of the station.

There is a mezzanine floor located in the projection in
the entrance to the Shopping Centre in the old station,
at levels 585.795m and 585,695m, as there is a step
in the structure to achieve greater height at level -1.
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Vista de los vestibulos de acceso / View of the entrance halls

Elementos que sobresalen en super-
ficie.

Se ha tratado en todo caso de minimi-
zar en todo lo posible el impacto de las
edificaciones sobre la superficie, utili-
zando para ello el vidrio como ele-
mento de transparencia y diafanidad.
Los elementos que sobresalen sobre la
cubierta son:

Vestibulo Acceso Calle Mozart.

El volumen resultante se ajusta estricta-
mente a las dimensiones en planta del
acceso, escaleras mecanicas, ascen-
sor y escalera de emergencia (E-4).

El cuerpo resultante ocupa una superfi-

The hall connecting to the Metro station is located at a
height of 587.738m above sea-level, and it is con-
nected to the hall of the Opera Metro branch line sta-
tion by a ramp with a 6.5% slope; the Opera branch
line station is at a level of 586.680m above sea-level.

Efforts were made under all circumstances to minimise
the possible impact of the construction on the surface,
using glass as a construction element that provides trans-
parency and light. The elements above ground level are:
The Calle Mozart entrance hall.

The resulting space strictly matches the dimensions of the
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cie aproximada de 260 m?. (32,8x8,2m)
con alturas de 5 a 4 metros. Se trata de
una estructura metdlica, con zécalo de
granito y revestida en vidrios transpa-
rentes y traslicidos. La cubierta sera de
zinc.

Lucernarios.

Existen dos lucernarios de una superfi-
cie de 39m? (7,68x5,1m) y 3,5m de al-
tura cada una. Al igual que los
anteriores volumenes se trata de una
estructura metalica, con zocalo de gra-
nito y revestida en vidrios transparentes
y trasllcidos y cubierta también vi-
driada.

access floor, stairs, elevator and emergency stairs (E-4).
The resulting body covers a surface area of approxi-
mately 260m2. (32.8mx8.2m) with a height of 4m to
5m. This is a metallic structure with granite skirting,
clad in transparent and translucent glass. The roof is
made of zinc.

Light wells.

There are two light wells, with a surface area of 39m2
(7.68mx5.1m); they are both 3.5m-high. As with the
Calle Mozart Entrance Hall, this is a metallic structure
with granite skirting, clad in transparent and translucent
glass; the roof also uses glass.

Vestibulo de acceso Cuesta de San
Vicente.

El volumen resultante se ajusta estricta-
mente a las dimensiones en planta del
acceso, escaleras mecanicas, ascen-
sor y escalera de emergencia E-2.

El cuerpo resultante ocupa una superfi-
cie aproximada de 780 m?, con la cum-
brera mas elevada a cota 597.85. Al
igual que el volumen anterior, se trata de
una estructura metdlica, con zécalo de
granito y revestida en vidrios transparen-
tes y trasllcidos. La cubierta sera de
Zinc. Aligual que el anterior vestibulo se
ha optado por una solucion de volumen
cerrado, ya que iran climatizados.m

Cuesta de San Vicente entrance hall.

The resulting space strictly matches the dimensions of
the access floor, stairs, elevator and emergency stairs
(E-2).

This area covers a surface area of approximately 780
m2, with its highest point being 597.85m above sea-
level. As with the Calle Mozart Entrance Hall and the
light wells, this is a metallic structure with granite skirt-
ing, clad in transparent and translucent glass. The roof
is also made of zinc. As with the entrance hall de-
scribed above, this area will be enclosed, as it will be
climate-controlled. Il
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Arqueologia

Archaeology
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En diciembre de 2006, durante los tra-
bajos de movimientos de tierras para la
gjecucion de la losa superior del tunel de
conexion con calle 30 se encontraron
restos arqueoldgicos correspondientes
con el asilo de nifios de lavanderas.

Situado en la Glorieta de San Vicente,
frente a la puerta del mismo nombre,
fue fundado el 13 de enero de 1872
por la reina Maria Victoria, esposa de
Amadeo de Saboya, con el objeto de
recoger a los hijos de las lavanderas del
Manzanares mientras duraba su jor-
nada de trabajo.

Con una capacidad para 300 asilados,
estuvo financiado por la Casa Real y
atendido por ocho Hijas de la Caridad,
quienes cuidaban, educaban, y daban
de comer a los ninos. Destruido du-
rante la Guerra Civil, fue reconstruido
en 1946 en el Paseo Imperial.

In December 2006, during the earth moving stage of
the construction on the upper slab for the connecting
tunnel to Calle 30, archaeological remains were found
of a home for the children of washerwomen.

This was located at the Glorieta de San Vicente round-
about, opposite the San Vicente gate, and was
founded by Queen Maria Victoria, the wife of Amadeo
of Savoy, on January 13, 1872, to look after the chil-
dren of washerwomen while their mothers worked.

The home had a capacity of 300 children and was fi-
nanced by the Royal Family. It was staffed by eight
Hijas de la Caridad nuns, who looked after, taught and

Por otra parte, y también durante el pe-
riodo de ejecucion del tunel de salida
del intercambiador hacia calle 30, se
encontrd una estructura circular, que
resultd ser la cimentacion de una torre
de abastecimiento de agua del siglo
XVI. Dicha estructura estaba construida
a base de hiladas alternas de piedras
de silex y ladrillos de adobe.m

fed the children. The building was destroyed during the
Civil War, though it was rebuilt in 1946, in Paseo Impe-
rial.

In addition, during excavation work for the tunnel from
the transport interchange station towards Calle 30, a
circular structure was discovered that turned out to be
the foundations of a 16th-century water supply tower.
This structure was built using alternating courses of flint
and adobe bricks. l
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