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ESPAÑA 

RESUMEN 

En el presente artículo se exponen las prin cipales 
características de la obra del Intercambiador de 
Transportes de Avenida de América de Madrid, describiendo 
tanto la concepción del mismo, así como el proceso 
constructivo que se ha utilizado en la obra. 
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SUMMARY 

Some 01 the main features 01 the work concerning the 
Madrid Avenida de América Transport Interchange, are 
exposed in this article, describing as well hits conception 
and the construction pro cess used in the work 

1. Anteceden tes 

Desde hace veinte años se han sucedido diversos estudios 
y análisis tendentes a dotar a la ciudad de un Intercambia­
dor de Transportes en Avenida de América realizados por 
parte del Ayuntamiento de Madrid y delConsorcio Regio­
nal de Transportes de Madrid. El 7 de abril de 1997, el 
Consorcio Regional de Transportes de Madrid y el Ayun­
tamient o de Madrid firman un Convenio de Colaboración 
para la "Rea lización de un Antepro yecto que permita la 
Constru cción y Explotación de un Intercambiador de Au­
tobuses y de un Aparcamiento para Residentes en Avenida 
de América". Fruto de este convenio, el Consorcio Re­
gional de Transportes real iza un Anteproyecto de 
Intercambiador y un estudio económico que permitió 
analizar las posibilidades de recuperación de la inversi ón. 

El 8 de septiembre de 1997 se firma un Convenio de 
Colaboración entre la Consejería de Obras Públicas, Ur­
banismo y Tran sportes de la Comunidad de Madrid, el 
Consorcio Regional de Transportes de Madrid y el Ayun­
tamiento de Madrid para la realización de un Concurso 
Público con el objetivo de la adjudicación de una Conce­
sión Administrativa de redacción de proyecto de ejecu­

ción , construcción de la obra y gestión del servicio públi­
co de explo tación del intercambiador de transportes y de 
los aparcamien tos de residentes y de rotación de Aven ida 
de América durante un período de veint icinco años, el 
intercambiador de transportes y de cincuenta años los 
aparcamientos. 

La operac ión plantead a, según el estudio económico rea­
lizado, era construir un interca mbiador de transportes 
entre autobús y Metro que, mediante el pago de un canon 
de 1.200 pesetas por cada expedición de autobuses de 
largo recorrido y una tasa de 10 pesetas por cada viaje ro 
de autobús urbano o interurbano, más otros ingresos deri­
vados de los aparcamientos y de la actividad comercial, 
equi librara la inversión necesaria y permitiera construir el 
intercambiadorsin ninguna inversi ón pública por parte de 
la Administración. Esto último ha permitido que se haya 
pod ido construir el intercambiador en un tiempo récord , 
descon gestionar esa entrada de la ciudad y, 10 que es más 
importante, mejorar las condiciones de intercambio de 
más de cien millones de usuarios anuales. 

El concurso se adjudicó a la empresa Intercambiador de 
Transportes Avenida de América, S.A., que asumió el 
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Avenida de América. Vista aérea, /998 

compro m iso estab leci do en la adj ud icac ión y en car gó las 
obras de co ns trucc ión a la U .T.E. formada por las empre­
sas ACS y Ferrovia l y las instalaciones a la empresa 
COBRA, bajo la direcci ón del Consorcio Region al de 
T rans portes de Madrid. 

2. El intercambi ador y el sistema de transporte 

El inte rcambiador es tá localizado en el ce ntro -es te de 
Madrid , en una de las prin cipal es vías de acceso, N- II 
y M-30 , rec ogiendo los flUJOS de acceso a Madrid prove­
nientes del co rre dor del Hen ares y de la zo na nordeste de 
España. 

El entorno de Av enida de Am érica con stituy e un o de los 
puntos más co nfl ictiv os de entrada en M adrid . Ap arte de 
se r una de las en trada s m ás im portantes en cu anto a 
vehículos pr ivados, es también un o de los más import antes 
en cuan to a transporte público: cua tro líne as de Metro y 
3.500 expediciones diari as de autobuses urbanos, interur­
banos y de largo recorrido . 

En cu anto al número de pasajeros, e l inte rcarnbiador de 
A ve nida de Améri ca tiene en la ac tua lidad 89 mi llo nes de 
pasajeros anuales en las di stintas líneas de Metro, entre 
viajeros que sub en y bajan; 3 ,6 mi llones de viaje ros anua­
les en los au tobu ses urbano s de la E .M .T. ; 18,8 mill on es de 
viaj eros anu ales qu e utilizan los autobuses Interurbanos; y 
1,4 m illon es de viaj eros anua les que util iza ba n la es tac ión 
de autobuses de lar go recorr ido en la calle A len za y que, en 
la actualidad, op eran en el n ivel -I del in terca rnbiador. En 
conj unto , la previsión para el primer año de explotación 
del int ercamb iador se rá de 112, 8 m illones de viajeros. 

3. El intercambiador y su entorn o urbano 

El espacio urb ano en el qu e se sitúa el intercarnbiador est á 
enmarcado po r do s vías importantes de la ciudad (Avenida 

d América (N-U ) y F rancisco Si lvela (M-20) y po r 
edificios de o fic inas y de viv iendas. 

es tar emp lazado en un nudo es tratégico de co munica­
c i nes , p roduce una si tuación idónea pa ra acoger un 
i ~t ercambiador de transportes . Pero precisamente p~ r 
ello una so luc ión en superficie como la actua l, tendna 
r ercusiones negativas para la movilidad en la zona. 

E inte rcambiador se ha co ns truido, po r tanto , bajo super­
fi ie, con el fin de ganar un gran espac io público peatonal 
p~ ra la c iuda d y única me nte a flora un templete de acceso 
a l intercambiador y un os luc em arios que tienen la fina li­
d d de dotar al intercarn biador de luz natural. Aprovechan­
d la pend ien te de la ca lle, se ha tratad o la cubierta del 
t mp lete de tal form a que pasa a ser parte de la zo na 

Pfa tona l, co n una pe ndie nte de ape nas un 2% . Un túnel de 
a ceso de 83 0 m en dos nive les unidireccionales da 
s rv icio al intercambiador, reso lvi endo la en trada y la 
s~ lida d irecta a l mismo y pro duc ien do un ahorro de tiem­
pp , que en horas punta, puede llegar a quince minutos en 
cada circ ulac ión completa del autobús. 

Ion la construcc i ón ., del ' Intercambila dor v los ana rcarni 01' y os apa rcamien­
t s de vehículos se aprovecha pa ra ordenar el tráfico más 
Jr óximo a los b loques de viv ien,das de la calle Mataelp ~no , 
qe tal forma qu e se e limi na la via de se rVIC IO que existia y 
sb deja una cal zada de tránsito res tringido, a la misma cota 

acabado superficial que el qu e se ha da do a la pl aza, pa ra 
da r servicio a los portales de las viviend ~s y acc eso a los 
~. arcamientos, pe ro impidien do el es tac ionamiento . 

. Diseño funcional del iotcrcambiador 

os au tobu ses acc ede n al intercambiad or d irectam ente al 
ive l-2 y la d istribu ción de dársenas se ha reali zad o en 

i la, con el fin de que no ha ya interferen cia alguna en tre la 
circulación de los autobuses y la peatonal. Para acceder al 

ivel - 1, los autobuses de largo recorrido acceden por el 
ivel -2 y, mediante dos rampas lat erales, suben y bajan al 

Nivel . ¡ 
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Nivel -2. D ársenas de autobuses. Nivel -2 Zona de espera. 

nivel - l . Dos baterías de esca leras comunican los dos 
niveles de autobuse s (-1 y -2) con el vestíbulo de Metro 
(-3), de tal forma que el intercambio sea directo entre los 
dos modo s de tran sporte. 

Desde cualquiera de los cuatro accesos peatonales que 
existen desde la calle se puede comunicar con el resto de 
los niveles , aunque los diferentes usos que existen en este 
edifi cio producirán , con el uso, una espe cialización de 
cada acceso. Las personas con movilidad reducida tien en 
el acce so principal al intercambiador por el templete , 
mediante un ascensor que comunica con las dos estac io­
nes de autobuses y con el ves tíbulo de Metro y dos 
secundarios, dotados, igualmente, de ascensor, que se 
encuentran en los extremos del intercambiador. 

Nivel -3 
La disposición gen eral del intercambiador consta de cinco 
niveles: 

NivelO 

Entrada a cota de calle. En este nivel se sitú a el templete 
princip al en el centro de la plaza y otro.secundario.en la 
ace ra de los pares para acceder princip almente a l 
intercambiador de transportes; dos acces os peatonales 
para acceder a los apar camientos y con conexión en todos 
los niveles; una ramp a para vehíc ulos de entrada al 
aparcamiento de rotación y de resid entes situada en el 
lateral de la plaza peatonal; una rampa para vehículos de 
entrada al apar camiento de residentes y sali da de los dos 
aparcamientos situada en la.cl Prádena del Rinc ón; y las 
dos rampas de acceso de autobuses situadas en las vías de 
servicio de la carretera N-l!. Todos los acce sos de pers o­
nas están dotados con ascensor, tres de ellos comunican 
con la planta de superficie y otros dos desde la planta -l . 

Nivel -1 

Ves tíbulo principal de dis tribuc ión a otras plantas, zona 
comercial y estación de autobuses de largo reco rrido con 

Instalacion escaleras mecá nicas. 

17 dársenas y dotado de todos los servicios necesarios 
para su funcionamie nto (taquillas, información . consig ­
nas , aseos , sala de espera, facturación. teléfonos y bar ­
restaurante). Desde esta planta se conecta con las entra das 
principales de Avenida de Amé rica, tanto de los pares 
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Entreplanta de instalaciones. 

Nivel -l . Autobuses d largo recorrido. 

Nivel -3. Me/ro y aparcamier /0 de ro/ación (269 plazas) . 

Nivel -4. Apurc nmiento e residen/es (396 plazas) . 
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como de los Impares , así como una zona de ofici­
nas, necesaria para el mantenimiento y explotación del 
intercamb iador. 

Nivel -2 

Estación de autobuses urbanos de la E.M.T. e interurba­
nos , con 19 dársenas y conexión con los túneles de acceso 
y salida de autobuses . 

Nivel -2 (t úneles) 

Las rampas de acceso y salida de los autobuses se resuel­
ven a 400 metros aproximadamente del intercambiador, 
en las vías de serv icio de la N-II , mediante un túnel de uso 
exclusivo con dos niveles , con el fin de evitar la conges­
tión de entrada y salida de Madrid . Los túneles de acces o 
al mtercarnbiador se han diseñado en dos niveles (supe­
rior, para el acceso e inferior, para la salida) a fin de evitar 
los cru ces entre los autobuses en los tren zados. Se han 
pro ye ctado con dos carri les por nivel en todo el recorrido, 
salvo en los extremos donde se ubican las tolvas de entrada 
y de sa lida para permitir el adelantamiento en caso de 
averia. 

Nivel -3 

Vestíbulo de acceso a Metro (líneas 4, 6, 7 y 9), zona 
comerci al y apa rcam iento de rotación de vehículos de uso 
público con 269 plazas. 

Niv el -4 

Aparcamiento de vehículos para residentes con capacidad 
para 396 pla zas . 

5. Proceso constr ucti vo 

El hecho de que el intercambiador esté situado en una de 
las calles de mayor tráfico de Madrid, ha condicionado el 
pro ceso constructivo del mismo. Desde el comienzo del 
estudio se ha considerado como objetivo fundamental el 
redu cir al máximo el período de afección de las obras en 
sup erficie y mantener, en todo momento, el esquema vial 
que existía en 1998, es decir, tres carriles de circulación 
viar ia por sentido. 

Partimos del hecho, que la operación ha consistido en 
reali zar 830 metros de túneles de doble carril, un 
intercambiador, con una superficie por planta de más de 
10.000 m- , en un nudo que soporta intensidades de circu­
lación y viajero s del sistema de transporte público mu y 
eleva das y que había que respetar. 

Por otra parte, el Ayuntamiento de Madrid tiene previsto 
reali zar un túnel de salida de la ciudad desde la cl María de 
Molina hast a la N-II, pasando por la Avenida de América, 
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que lindará con el intercambiador por la zona este. 

En este sentido, el proceso constructivo se planteó me­
diante un muro-pantalla de 80 cm de espesor, en la 
medianera con el túnel de l Ayuntamiento y pilotes de 65 
cm de diámetro y 20 m de al tu ra, de me dia, en el resto del 
perímetro. Dado que el ancho del intercambiador es de 
50 ,25 m, se plan teó una crujía central de 8,80 m realizada 
mediante pilas-pilote construidas con dos HEB -45 0, se­
paradas 30 cm entre sí y reforzadas con plataband as de 
420x24 mm. Las crujías laterales , con luces de 19,90 m, 
permitían incluir las rampas de comunicac ión en tre plan ­
tas, cuartos para instalaciones , zona de rodadura y las 
dársenas de los au tobuses. 

La losa de cubierta, con un espesor de 80 cm, se ha 
real izado contra el terreno y sin juntas para permitir un 
fraccionamiento total a la hora de su co nstrucc ión y, por 
lo tan to, poder realizar los desvíos de trá fico que menos 
molestias causaran a los conductores. 

Los túneles se han ejecutado de igu al forma y durante el 
mes de agosto de 1998 , con el fin de inci dir lo men os 
posible en la circulación . En cuanto a la entrada al Metro, 
se ha construido un vestíbulo provisional rea lizado en 
mina, con entrada desde el acceso actual , s ituado en la 
Avenida de América de los números pares,de tal formaque 

Construcción de la losa. 
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( usuario de Metro no se viera afectado en ningún mo­
ento por las obras del Intercambiador. 

na vez impermeabilizad a y acondicionada la superficie, 
s~c rest able ció el tráfi co a su posición original y se comen­
ó la excavación gen eral del intercambiador por niveles 
ara poder ir construyendo los distintos forjados contra 

Asfaltado de la losa de superficie de los túneles de acceso. 

nivel orientativo las unidades más relevantes utili zadas 
n la obra a nive l de estructuras son: 

os materiales utilizados en el intercambiador se han 
legido con los siguientes criterios: gran durabilidad , 

220 .000 rrr' 
4.250 m 3 

22. 393 rrr' 
1. 200 . 000 kg 

5.500.000 kg 
50.000 rrr' 

. Materiales empleados 

xcavación 
antalla continua de hormi gón 
antalla de pilotes 
cero A-4 2 
cero corrugado 
orm igón 

l terreno . El nivel -3 se realizó mediante un forjado 
imbrado desde la solera del nivel -4, dada la poca altura 
ue existe en las plantas de aparcamiento y que impidió 

i troduc ir cua lquier tipo de maquinaria . Este forjado , al 
i ual que la cubierta, el inferior y la sol era , resuelven el 
rriostramiento lateral de los pilotes perimetrales. 

r====================~ 1 

, 

Planta de c /le. 
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1.- Pa ntal la y pilotes perime tra les 2.- Pilas-pi lote de la crujía ce ntra l 

3 - Los a superficia l 
4.- Excav ación bajo la losa de la call e 

5.- Losa del nive l -2 6.- Losa del nivel -1 ci mbrada sobre e l nive l ·2 
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7 .- Exc avac ión de los niveles -3 y -4 Ysol era 8.- Forja do nivel -3 

Sistema constructivo empleado en la obra. 

, 

~jj;í
,;.~ 
,; 

<
~ ­. 

.~ 

~; 0<}::!:~;{!::~ ~J~{:?J;jf~ '';' 

, 
'. 

>. 

"JI f¡~
w­",''''.

'-:-;:. tifi:fiÉ2..:~{ 
< 



12 

Info rmes de la Construcci ón, Vol. 5 1 n" 466. marzo/a bril 2000 

Sección longi " dinar 

Sección 22' por pila-pilote. 

Sección 11' por pila-pilote. Cimentación de las pilas-pilote de la crujía central (alzado). 
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mínimo mantenimiento, gran resistencia an te el fuego , 
buena calidad y de superfic ies higiénicamente óptimas. 

Con estos criterios, los materiales empleados para cub rir 
las zonas más importantes del intercambiado r y con un 
contacto directo con el público son : 

CHAPADE ACERO VITRlFICADO tipo Vitre x 

Se ha instalado, en general , en todas las zonas de trán sito 
de los usuarios. 

:> 

El acero vitrificado combina las propied ades de resis ten­
cia mecánica y estabilidad dimensional, así como las 
características de: protección anticorrosiva sin des gaste 
en el tiempo; alta resistencia química (es resistente a 
ácidos y a bases en un ran go de 1 a 10, excluyendo el ácido 
fluorhídrico); estab ilidad de colores frente a la luz (es 
inalterable a la acció n de los rayos ultravioleta, a la luz 
artifi cial o a la luz directa del so l); dureza fre nte al raya do 
(tiene una resistencia entre 4 y 6 en la escala M O HS, según 
la norma EN-l O1); fácil limpieza supe rfic ial antigraffi ti; 
es totalmente igní fugo y su supe rficie es limpia, impidie n­
do el desarrollo de moho o bacterias . 

La chapa de acero ut ilizada es de ace ro laminad o en frío, 
de bajo contenido en carbono , válida pa ra esmaltación por 
vitrificac ión, según la norma UNE-EN-1 0209. El esmalte 
vít reo es un recub rim iento morgánico de larga duración en 
base a bo roaluminio, silicatos qu e so n fundidos a alta 
temperatura sobre el acero, en un a o varias capas. Su 
resistencia al cho que, según la UN E 127007/90, será para 
una altura mínima de rotura de 600 nun y su res istencia al 
fuego será de M-O. Todos los paneles llevan un materia l 
insonorizante en el trasdós, resistente a la humedad y 
clasificado M- l en cuanto a su resistencia al fuego . 

MALLAS DE METAL ESTIRA DO tipo l talfim 

Se ha instalado como recubrimiento de las pantallas de 
cerramiento del intercambiador y en la zona de tránsito de 
autobuses . 

Son mall as gal vanizadas y pintadas con pinturas adecuadas 
y con una resistencia al fuego M -l . La fijación se reali za 
mediant e perfilería de acero ga lvanizado a l igual que los 
anclaj es . Est os últimos se instalaron con una pequeña 
pendiente hacia el interior, con el fin de imp edi r la pene­
tración y acumulac ión de agua. 

gl-
DJ O D [[]

DJ O D [1 IT [C]
 

Secciones transversales. 



14 

Informes de la Construcción, Vol. 51 n° 466 , marzo/abri l2000 

u (Ir. C >-l"p lt. C!l'-lr()7l:""'DA O( " rtlIT. 

eH" '''' l "'C"'O'" ( N RAL to08 ~ ..2 • p.•H UR" O ll IRC~ C.R1S OSr;t.IRl,) o AC!.NQ IN O.llI)Alk.[ ( .... 1 .~ 

PQOT(COÓN "'OHIEJW 

IQi....LA5 1{R ( • • 1!Jp-."., ) 

l UOO ~/~ CA~ A 1 so , 

3 
.; 

f ALSO '[ CHO 

RECUB RIMIEN TO D: lLAR 
ALZADO ' y PLANTA 

RECUBRIt,-l I[ \lTO DE PILAR 
DETI\ I L[ 

Pilas-pi/ole (rec brimienlo). 

",._~ .... ».J~ _ _ _ -..u .. 1_. 

DETALLE I 

Estructura soporte del fals o lecho. 
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Alzados y secciones del módulo norte de entrada al intercambiador. 
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TERRAZO 

Se ha instalado en todas las zonas de uso públi co del 
intercambiador 

Las baldosas de terrazo, formadas por una capa de base de 
mort ero de cemento y una cara de huell a formada por 
rnort ro de cemento con arenilla de mármol , deben tener 
las siguientes características intr ínsecas, segú n la norma 
UNE 41.008/69-I R: absorción del agua, 5% ; resistencia 
máxima al desgaste por la abra s ión, <1,00; resistenc ia a 
flexión, 5-4 ; permeabilidad cara vist a, impermeable; tole­
rancia en dimensio nes en los lados, 0,3% y tolerancia en 
el espe sor, 8% . 

PLACAS DE RESl A TERMOESTABLES tipo Trespa 

El recubrimiento general de los casetones y templete de 
entrada al intercambiador situados en el exterior se han 
recu bierto con placas macizas de resinas sintéticas 
termc estables, homogéneamente reforzadas con fibras de 
ce lulosa. 

Las carac terís ticas técnicas más importan tes son: resis­
tencia a la Intemperie y a los cambios bruscos de temp e­
ratura; resistencia a los rayos UV de la luz so lar (clase 
4-5 en la escala de grises, de acuerdo con la ISO 105 A 02); 

Fic ha Téc 

res istencia a la lluvia ác ida; alta resistenc ia al rayado, 
Impacto y desgas te; res istenc ia a la rotura ; fác il mecaniza ­
I ión de los tableros como la madera ; no son tóxicas, al 
star formadas por un 70% de fibra de madera bland a y un 

30% de ag lomerante inerte ; ausenc ia de asbes tos en su 
~ompos i c i ó n ; clasi ficado M- 1 en cuanto a su resis tencia 

l fuego y fác il de limpiar mediante disolventes orgán icos, 
Impidiendo, con ello, la presencia de graffit is. 

v. Ordenación e imagen exterior 

I 
Las diferentes soluc iones de ordenación del entorno estu­
diadas han tenido en común ganar a la ciudad una gran 
kuperficie peatonal encima del intercam biador de más de
I 
g.300 rrr', en un barrio que carece por completo de grandes 
bspacios estanciales. Dentro de esta gran zona se han 
tlis puesto los acces os al in terca mb iador y a lo s 
~p arca m i en to s . Uno de los acce sos, el principal, se ha 
formalizado como un templete en el que su cubi erta 
emerge de la plaza con una escasísima pendiente (2%) y 
~u e permite utili zar su cubierta como pro longación de la 
I ona peaton al. 

Cuatro grandes lucemarios de cristal de 36 m2, situados 
I 
frente al templete,permiten dotar al intercambiador de luz 
~a iura l , permitiendo que llegue la luz hasta el nive l -3 
tlonde se encuentra e l ves tíbulo del Me tro . 
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Intercarnbiador de Transportes Avenida de América, S.A.
 

- Agustín Batuecas Torrego, Ing. de CaminosJCanales y Puertos.
 

Construcción: 
U.T.E . ACS y Ferrovial 

- Ge rente de la U. T. E.: Santo s Sanz Aparicio, Ing. de Caminos, Canales y Puertos. 

Ins talaciones: 
Grupo COBRA 

Fecha de comienzo: julio de 1998 
Fecha de finalización: diciembre de 1999 


