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1 Introduccion

El presente documento constituye la continuacion del documento de Analisis y Diagndstico. En éste,
se procede a la presentacion del Plan de Accion para la consecucion de los objetivos que se establecen
a continuacion.

El Plan de Accidn serd resultado de los diferentes analisis tematicos realizados con anterioridad y los
objetivos planteados. Una vez seleccionadas y descritas las medidas se procederd a su programacion
temporal, asi como la evaluacién del Plan en los diferentes escenarios considerados. Ademas, se
definird el plan de seguimiento del PMUSYEP en el que se concretaran los indicadores que permitan
evaluar tanto el grado de cumplimiento del plan como la consecucion de los objetivos planteados.

El marco legal de estas herramientas de planificacion de movilidad se fija en la Ley 2/2011, de 4 de
marzo, de Economia Sostenible, donde trata Los Planes de Movilidad Sostenible en el articulo 101
del titulo III, Sostenibilidad Medioambiental, capitulo III, Transporte y Movilidad Sostenible, Seccidn
33, Movilidad Sostenible. El articulo 102 trata del Fomento de los Planes de Movilidad Sostenible.

Respecto al contenido de los Planes de Movilidad Sostenible la ley establece que ajustaran su
contenido a lo establecido en la normativa que resulte aplicable, asi como a los principios recogidos
en la presente Ley vy a lo dispuesto en los instrumentos de planificacion que les afecten y, en especial,
a los relativos a infraestructuras, transportes, ahorro y eficiencia energética, asi como a la Estrategia
Espafiola de Movilidad Sostenible.

En el punto 4 del articulo 101 la Ley 2/2011 establece que el contenido de los Planes de Movilidad
Sostenible incluird, como minimo, el diagndstico de la situacion, los objetivos a lograr, las medidas
a adoptar, los mecanismos de financiacion oportunos y los procedimientos para su seguimiento,
evaluacion y revision y un analisis de los costes y beneficios economicos, sociales y ambientales. Lo
expuesto serd igualmente exigible al contenido de esos Planes en lo relativo a la seguridad vial.

En el punto 5 se establece la obligacion de garantizar la participacion publica en la elaboracién y
revision de los Planes de Movilidad Sostenible remitiendo a la Ley 27/2006, de 18 de julio, que regula
los derechos de acceso a la informacion, de participacion publica y de acceso a la justicia en materia
de medio ambiente.

El articulo 102 de la Ley 2/2011 condiciona la concesion de cualquier ayuda o subvencién a las
administraciones autonomicas o entidades locales incluida en la Ley de Presupuestos Generales del
Estado y destinada al transporte publico urbano o metropolitano, a que la entidad beneficiaria
disponga del correspondiente Plan de Movilidad Sostenible, y a su coherencia con la Estrategia
Espafiola de Movilidad Sostenible.

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030, aprobada por el Consejo de
Ministros el 10 de diciembre de 2021, nace con el objetivo de guiar las actuaciones del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) en materia de movilidad, infraestructuras vy
transportes en el plazo de los proximos 10 afios. Este marco busca enriquecer las medidas a tomar
a través de las aportaciones de los distintos actores del ecosistema de la movilidad, actualizando la
Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible (EEMS), que habia sido previamente aprobada por el
Consejo de Ministros con fecha de 30 de abril de 2009.

Este planteamiento pretende dar respuesta a los retos que afronta la movilidad y el transporte en el
siglo XXI. Los cambios en el contexto global nos obligan actualmente a asumir la necesidad de
descarbonizar la economia y dar respuestas ante cuestiones prioritarias como son el cambio
climatico, la irrupcién de las nuevas tecnologias o la creciente concentracion de poblacidén en las
grandes ciudades. Ante esto, el MITMA afirma priorizar las inversiones que optimicen el uso de las
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infraestructuras existentes y que supongan un mayor beneficio social, tales como: un adecuado
mantenimiento y conservacién, la promocion de la movilidad cotidiana, la digitalizacion, la
intermodalidad o la seguridad. Ademas, la Estrategia busca afrontar los retos entendiendo la
movilidad como un derecho, un elemento de cohesion social y de crecimiento econémico.

La Estrategia se vertebra sobre 3 pilares basicos:

- La seguridad en los desplazamientos, garantizando una mayor proteccion de personas y
bienes, mejorando los estandares y reduciendo la siniestralidad. Este pilar engloba la
seguridad de las infraestructuras, seguridad operacional, seguridad en casos de emergencia
y crisis, seguridad contra actos ilicitos y ciberseguridad.

- La sostenibilidad en lo social, en lo econémico y en lo medioambiental, priorizando la
movilidad cotidiana, la equidad econdmico-social, la eficiencia energética y la lucha contra
el cambio climatico tratando de minimizar la contribucion del transporte a las emisiones
contaminantes, tanto de viajeros como de mercancias. Fomentando los modos limpios, la
economia circular, la resiliencia climatica y la movilidad universal.

- La conectividad, entendida en paralelo desde tres vertientes: a) la digitalizacion y el avance
tecnoldgico, gran oportunidad para la transformacion del sector transporte, b) la
conectividad con Europa y el resto del mundo; vy ¢) la conectividad multimodal.

A fin de materializar estos planteamientos ideales, se han creado un total de 9 ejes estratégicos que
se desarrollan a través de lineas de actuacion y medidas concretas.

Movilidad
para todos
o ,th\,ns
\
Evolucién y
Transformacién Nucvas

del MITMA Politicas Inversoras
) Ms pasios = Movilidad
Labora::: o HH 1y Segura
v es.movilidad f

segura - sostenible - conectada
Conectando Ve 4
Europa y g i Movilidad
Conectados de Bajas Emisiones
al Mundo
Cadenas
Logisticas Y Movilidad
Intermodales | S == Inteligente
Inteligentes C
Figura 1. Ejes estratégicos de la Estrategia de Movilidad 2030.

Fuente: MITMA.

El planteamiento de esta Estrategia estd en consonancia con el paquete de propuestas Efficient &
Green Mobility que la Comisidn Europea aprobo en diciembre de 2021 con el propdsito de apoyar una
transicion hacia una movilidad mas limpia, mas ecoldgica y mas inteligente en el territorio que
comprende la Unidén Europea siguiendo los objetivos del Pacto Verde Europeo. Este paquete de
medidas, ademas, busca superar la Estrategia de movilidad Inteligente y Sostenible que la Comision
aprobo previamente en diciembre de 2020, a través de una mayor ambicion de transformacién del
ambito que compete.
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Figura 2. Estrategia de Movilidad europea.

Fuente: Comisién Europea.

El objetivo de la Estrategia europea se centrd en 2020 en ser mas resiliente ante futuras crisis y
cumplir con lo establecido en el Pacto Verde Europeo, es decir, reducir el 90% de las emisiones antes
de 2050. La estrategia planted 3 dimensiones (sostenibilidad, inteligencia y resiliencia), desarrolladas
a través de 10 areas emblematicas y 82 iniciativas a desarrollar. Ademas, establecid 3 fechas clave
en las que deberdn cumplirse ciertos hitos:

- En 2030, al menos 30 millones de vehiculos cero emisiones circularan por las carreteras
europeas; 100 ciudades europeas seran climaticamente neutras; se duplicard el trafico
ferroviario de alta velocidad en toda Europa; los viajes colectivos programados para
trayectos inferiores a 500 km deberan ser neutros en emisiones de carbono; la movilidad
automatizada de desplegara a gran escala y los buques de emision cero estaran listos para
ser comercializados.

- En 2035, los grandes aviones sin emisiones estaran listos para el mercado.

- En 2050, practicamente todos los automoviles, furgonetas, autobuses y vehiculos pesados
nuevos seran de cero emisiones; el trafico de mercancias por ferrocarril se habra duplicado;
el trafico ferroviario de alta velocidad de habrad triplicado y la Red Transeuropea de
Transporte (RTE-T) multimodal totalmente operativa proporcionard conectividad de alta
velocidad para un transporte sostenible e inteligente.

Siendo este el marco base de accion, el paquete Efficient & Green Mobility incluyd 4 propuestas:

- Reglamento para el Parlamento y el Consejo Europeos sobre los requisitos para el desarrollo
de la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T).

- Actualizacién de la Directiva Sistemas de Transporte Inteligentes (ITS) de 2010.

- Plan de Accion sobre el ferrocarril transfronterizo y de larga distancia.

- Nuevo Marco de Movilidad Urbana.

En referencia al presente documento enfocado hacia la ciudad de Fuenlabrada, el interés se concentra
fundamentalmente en la Ultima de las propuestas: el Nuevo Marco de la Movilidad Urbana. Este
emana del propdsito de beneficiar a los usuarios del transporte urbano y a todos los ciudadanos
afectados, concretamente a la poblacidon urbana de los paises europeos, que representa mas de un
70% de conjunto demografico. La propuesta destaca los siguientes nueve ambitos de actuacion:

- Reforzar el papel de las ciudades y sus areas de influencia en la RTE-T.

- Reforzar el papel de los PMUS vy planes de gestién de la movilidad.

- Monitorizar el avance y progreso de los planes mediante indicadores de movilidad urbana.
- Aumentar el atractivo del transporte colectivo mediante la digitalizacion y la multimodalidad.
- Desarrollar el potencial de la movilidad activa.

- Logistica urbana y reparto de Ultima milla de nulas emisiones.

- Digitalizacién, innovacion y nuevos servicios de movilidad.

- Hacia ciudades climaticamente neutras.
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- Sensibilizacion y desarrollo de capacidades.

Los objetivos y la hoja de ruta que marcard el PMUSYEP de Fuenlabrada esta ineludiblemente
conectado con las lineas estratégicas que se han ido definiendo desde el marco estatal y europeo vy
gue buscan transformar la movilidad y el transporte en virtud de alcanzar una mayor sostenibilidad
a nivel social-comunitario, econdmico-presupuestario y medioambiental-climatico.

A su vez, el planteamiento del PMUSYEP también se construye a través de una mirada retrospectiva
en tanto que se trata de una revision de la primera version del Plan de Movilidad Urbana Sostenible
de Fuenlabrada de 2008. En este sentido, cabe recordar los objetivos generales de esta version
inicial, gue manifestaban lo siguiente:

- Contribuir a una mayor calidad de vida de los ciudadanos.

- Contribuir a una decidida reduccién del impacto ambiental del transporte.
- Conseguir un mejor balance energético.

- Contribuir a promover un planeamiento urbanistico sostenible.

A su vez, estos objetivos generales se complementan con objetivos especificos con horizontes de
fomentar modos no motorizados, potenciar el transporte publico, racionalizar y optimizar el espacio
publico urbano, incidir sobre conductas sociales de movilidad y coordinacion con un desarrollo
urbanistico sostenible.
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2 Objetivos

La redaccion del Plan Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Pubico de la Ciudad de Fuenlabrada,
promovido desde la Concejalia de Medio Ambiente, Espacio Publico y Movilidad Sostenible del
Ayuntamiento de Fuenlabrada, se vertebra en torno al objetivo de favorecer formas de
desplazamiento mas sostenibles en el municipio, que incluyen desde la manera en que nos
desplazamos (caminar, bicicleta, transporte publico) hasta el tipo de combustible que utilizarnos para
impulsar estas formas de transporte. Es decir, la implantacién de modos de transporte que hagan
compatibles el crecimiento econémico, la cohesion e inclusidén social y la proteccidon y defensa del
medio ambiente, garantizando asi una mejora en la calidad de vida de la ciudadania.

El Plan debe tener la capacidad de asegurar un equilibrio entre las necesidades de movilidad vy
accesibilidad, teniendo en cuenta las variables citadas anteriormente, y al mismo tiempo usando de
forma intensiva las posibilidades que nos dan las Tecnologias de la Informacion y Comunicacion.

La revision del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, ademas de abordar la tradicional mejora de la
movilidad, la busqueda de soluciones que reduzcan la inseguridad del trafico motorizado vy la huella
de carbono; incluye la voluntad de ligar la Movilidad Sostenible con el concepto de Espacio Publico.
El planteamiento del texto, en este sentido, es priorizar el uso del espacio en virtud de aquellas
soluciones que no consuman suelo, integrando la movilidad en la planificacion urbanistica de
Fuenlabrada. El espacio publico, desde esta dptica, se concibe como contenedor de la vida social y
economica del municipio, siendo capaz de integrar el comercio y las actividades industriales.

En base a esta aproximacion del Plan, y en consonancia con el marco europeo, estatal y municipal
en materia de movilidad, se han planteado 4 objetivos generales o lineas estratégicas y un total 16
de objetivos especificos.

Seguridad '
- Peatonal y Salud
y uso Equitativo + e
el y E ciclista - O publica
@
Acceso Coordinar Acceso Transporte
universal urbanismo universal publico
Smart o Aparca-
Mobility Campaiias DUM miento
Transporte Reduccién Smart :
publico GC-GEI Mobility Pecidentes
Figura 3. Esquema de objetivos PMUSYEP.

Fuente: Elaboracion propia.
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1. Asegurar el acceso y disfrute del espacio publico urbano a toda la ciudadania

En Fuenlabrada en un dia laborable promedio se realizan 867.169 viajes de los cuales cerca del 40%
son internos. Esto supone un elevado uso de un espacio publico que requiere la convivencia de varios
modos de transporte para atender la demanda de movilidad de personas y de mercancias. Ademas,
el planteamiento de la movilidad como un derecho implica que el conjunto de la ciudadania debe
contar con la garantia de poder desplazarse independientemente de sus caracteristicas a través de
un modelo urbano y de transporte que cumpla los criterios de accesibilidad universal establecidos
dentro del marco normativo existente.

El cumplimiento de este objetivo general viene acompafiado de los siguientes objetivos especificos:

1.1. Alcanzar una distribucién equitativa del espacio publico mejorando la convivencia entre
modos de transporte y favoreciendo los modos de transporte mas sostenibles

1.2. Integrar y coordinar las politicas de movilidad con la ordenacion del territorio y las
politicas energéticas y medioambientales

1.3. Potenciar la seguridad y el uso y disfrute estancial en los espacios publicos

1.4. Garantizar la accesibilidad universal en los espacios publicos

2. Priorizar la conectividad a través de los modos de transporte mas sostenibles

La adopcion de un modelo de movilidad sostenible pasa por minimizar los impactos negativos que
esta genera sobre la ciudad y el medio ambiente. Para ello se focalizaran los esfuerzos en la movilidad
activa y el transporte publico, favoreciendo asi la reduccion de las emisiones de gases contaminantes
y de efecto invernadero de los vehiculos que circulan por el municipio.

El cumplimiento de este objetivo general viene acompafiado de los siguientes objetivos especificos:

2.1. Mejorar la infraestructura existente para desplazamientos peatonales vy ciclistas

2.2. Fomentar, facilitar e informar de los desplazamientos a pie y en bicicleta y sus beneficios
sobre la salud publica

2.3. Aumentar la participacion del transporte publico en el reparto modal frente a otros
modos motorizados

2.4. Garantizar la accesibilidad universal en el transporte publico

3. Promover un consumo energético responsable y comprometido con la reduccion de

emisiones contaminantes

La transformacion del modelo de movilidad conlleva necesariamente un cambio en los habitos y
costumbres de la ciudadania, fomentando el uso de los modos de transporte mas sostenibles y de
las combinaciones intermodales, reduciendo asi la dependencia hacia el vehiculo privado. La
definicién de las denominadas medidas blandas o de gestién de la movilidad en combinacién con el
resto incidirdn en la maximizacion de los resultados.

El cumplimiento de este objetivo general viene acompafiado de los siguientes objetivos especificos:

3.1. Elaborar campafias de informacién, sensibilizacién y concienciacién relativas a los
beneficios de la movilidad sostenible

3.2. Reducir las emisiones de gases contaminantes y de efecto invernadero de los vehiculos
gue circulan por el municipio

3.3. Introduccion de nuevas tecnologias en el sistema multimodal de movilidad que faciliten

la concepcion y planificacion de los viajes para el usuario primando los modos
sostenibles: Smart Mobility
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3.4. Apostar por una la mejora de competitividad del transporte publico, un transporte
colectivo
4, Apostar por un sistema de movilidad mas eficiente, conectado y seguro

El disefio y la gestion de un sistema de movilidad necesita de una coordinacion en la planificacion de
los diversos modos de transporte que garantice una capacidad de eleccion real de la ciudadania
adecuando los modos a sus necesidades y a criterios de minimizacion del impacto social, econémico
y ambiental.

El cumplimiento de este objetivo general viene acompafiado de los siguientes objetivos especificos:

4.1. Introducir los criterios de eficiencia y seguridad en la gestion del aparcamiento

4.2. Reducir la accidentalidad en todos los modos de transporte, con especial atencion a las
personas mas vulnerables y los desplazamientos de mayor peligrosidad

4.3. Optimizar y minimizar el impacto ambiental y urbano de la distribucion de mercancias

4.4, Mejora en la gestion, intermodalidad y combinacién de los modos de transporte

minimizando los conflictos derivados de la coexistencia a través de nuevas tecnologias:
Smart Mobility

Los objetivos o lineas estratégicas que marcan la hoja de ruta del PMUSYEP guardan relacion con los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) establecidos en la Agenda 2030 de Naciones Unidas, vy
dirigidos a garantizar un desarrollo socioeconémico justo, inclusivo y sostenible.

Los Ayuntamientos son instituciones clave para la consecucion de los ODS, por su alcance local, su
capacidad de transformacién del entorno mas préximo vy su agilidad en el didlogo administracion-
ciudadania. En este sentido, destaca la Agenda 2030 de Fuenlabrada, cuyo planteamiento, a su vez,
estd en consonancia con los ODS vy la Agenda 2030 espafiola.
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13 PORELCLINA SUBMARINA IB EINSTITUCIONES 17 LOGRAR @
TERRESTRES SOLIDAS LOS OBJETIVOS
: OBJETIVOS

DE DESARROLLO
SOSTENIBLE

Figura 4. Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)

Fuente: Naciones Unidas

El planteamiento de este Plan de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Publico para la ciudad de
Fuenlabrada contribuye en la consecucion de 7 de los 17 ODS:
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Fomento de la movilidad activa con claros beneficios para el bienestar
y la salud de las personas.

Medidas de mejora de los espacios y conexiones peatonales bajo
criterios de inclusividad y accesibilidad universal.

La promocién de la movilidad activa y el transporte publico implica la
priorizacion de modos mas usados por mujeres.

Las medidas de mejora del espacio publico vy la movilidad cotidiana,
recorridos no lineales y no motorizados y vinculados a actividades de
cuidados incide especialmente en la vida cotidiana de las mujeres.

Fomento del uso de combustibles menos contaminantes en vehiculos
motorizados

Promocion de técnicas de conduccion eficiente

Fomento de la movilidad activa teniendo en cuenta las diferentes
escalas: ciudad y barrio

Fomento del transporte publico y vehiculos menos contaminantes
entre los modos motorizados que reduzcan las emisiones de gases
contaminantes y de efecto invernadero

Potenciacion del transporte publico como herramienta de inclusion
social y reduccion de las desigualdades

Garantizar la accesibilidad universal al sistema de movilidad

Fomento de la movilidad activa y el transporte publcio entre los modos
motorizados para mejorar la sostenibilidad de los desplazamientos

Fomento del uso de vehiculos menos contaminantes que reduzcan las
emisiones de gases contaminantes y de efecto invernadero

Propuesta de adhesién a campafias en pro de la movilidad sostenible
Fomento de la movilidad sostenible en el dmbito privado

Soluciones publico-privadas para la mejora de cuestiones como la
gestion del flujo de mercancias y de aparcamiento
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3 Escenarios

La construccion de escenarios, caracterizados segun los horizontes temporales considerados en el
PMUSYEP de Fuenlabrada, es el paso necesario para realizar el seguimiento y la evaluacion de dicho
documento.

3.1 Horizontes temporales

El desarrollo del PMUSYEP es una forma de planificacion que considera el corto, medio y largo plazo
para establecer las estrategias y medidas que permitan transformar el modelo de movilidad
construido hasta el dia de hoy.

Mientras que el PMUS de 2008 realizé una lectura del horizonte temporal hasta 2025, la presente
revision del Plan pretende consolidar una propuesta cuya ambicion no esté basada en una mayor
extension temporal, sino en una aproximacion general y coordinada del sistema de transporte del
municipio.

El PMUSYEP plantea un horizonte temporal marcado por un corto plazo de 1 a 2 afios y un medio
plazo de 2 a 5 afios. Teniendo en cuenta que habitualmente los Planes de Movilidad Sostenible se
disefian en base a un horizonte temporal de 10 afios, el largo plazo se asumira en un periodo de 5 a
10 afios. De este modo, horizonte temporal para la transformacion de la movilidad en Fuenlabrada
se fija en 2033.

Ademas, se trata de un horizonte estratégico, dado que los programas vy planes que surjan desde el
PMUSYEP con el propdsito de generar una mejora en la gestion de la movilidad podran revisarse
teniendo en consideracion las modificaciones que puedan existir sobre los marcos local, estatal y
europeo vinculados a los plazos de la Agenda 2030. Ademas, se trata de un marco temporal lo
suficientemente amplio para poder implantar y complementar medidas y observar cambios respecto
al modelo de movilidad actual.

CORTO PLAZO

1-2 ANOS

MEDIO PLAZO

2-5 ANOS

Figura 5. Esquema horizonte temporal PMUSyEP

Fuente: Elaboracion propia

El escalado temporal ayudard a la consecucion de los objetivos marcados por el PMUSYEP v facilitara
el estudio y seguimiento evolutivo de los mismo, dando margen a la toma de decisiones en las
politicas de actuacién para ir mejorar o encauzando aquellas desviaciones que se vayan produciendo.
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3.2 Definicion de escenarios

Las medidas propuestas para consolidar la hoja de ruta del PMUSYEP, junto con el horizonte temporal
expuesto, componen los diferentes escenarios. Ese decir, la caracterizacion de los escenarios pasa
por la definicion de los horizontes temporales, para cada medida se determina el plazo para el que
se prevé la finalizacion del mismo, marcando un horizonte temporal de 5 afios.

Para el contexto de Fuenlabrada se han definido un total de 2 escenarios: un escenario base
denominado tendencial o “do nothing”, en el que la movilidad evoluciona conforme a las tendencias
actualmente existentes; y otro escenario resultante de la aplicacién de las actuaciones propuestas.

1. Escenario tendencial o “do nothing”

El escenario base tendencial o “do nothing” se caracteriza por la inexistencia de actuaciones a
ejecutar en el ambito de la movilidad. Viene definido por las siguientes hipdtesis:

- Mantenimiento del modelo de urbanizacion actual

- Mantenimiento de las tendencias y modelo de movilidad actuales con un reparto modal
similar

- La previsidn de las variables socioeconémica que, aunque afectan de forma importante a la
movilidad, se entienden invariables al escenario en el que nos encontremos.

- La prevision de una restriccion de la inversion en nuevas infraestructuras

- Continuidad en la adoptacion de politicas y planificacion territorial en favor del automovil,
conllevando un aumento de los viajes motorizados, especialmente en vehiculo privado

2. Escenarios del Plan

El escenario del Plan es aquel resultante de la aplicacion de las actuaciones propuestas con el fin de
buscar un equilibrio entre los modos de transporte del municipio, que permita obtener un sistema de
transportes mas sostenible y una mejora en la calidad de vida de las personas.

Este escenario del Plan tendrd tres horizontes temporales sucesivos:

- Corto plazo caracterizado por la ejecucion de los planes y programas que estructuren las
actuaciones, en 1-2 afios.

- Medio plazo caracterizado por un seguimiento y posterior evaluacién de las actuaciones, en
2-5 afios.

- Largo plazo, se plantea un horizonte temporal donde el PMUSYEP tenga la capacidad de
convertirse en una herramienta de planeamiento urbanistico, en un periodo de 5-10 afios.
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4 Prognosis

La caracterizacion de la movilidad necesita de un analisis previo sobre una serie de variables que
caracterizan a la poblacion, el empleo y el indice de motorizacion para poder entender como y por
qué se mueve la poblacion habitante de una ciudad.

En los siguientes apartados se recogen las hipotesis y los criterios seleccionados para establecer las
proyecciones a futuro de las variables socioecondmicas mas influyentes en materia de movilidad
hasta el horizonte 2033 planteado en los escenarios, diferenciando también los hitos temporales que
plantea PMUSYEP. El andlisis se establece en funciéon de las tendencias que se seguirdn en los
proximos afios v fijando valores correspondientes al horizonte temporal.

4.1 Poblacion

En la estimacion de la poblacion futura de Fuenlabrada se han tenido en cuenta las proyecciones
autonomicas y provinciales del Instituto Nacional de Estadistica para el periodo 2020-2035 (con efecto
COVID) relativas a la Comunidad de Madrid; vy las proyecciones realizadas por el Ayuntamiento de
Madrid para el periodo 2018-2031, basada a su vez en proyecciones INE 2016 - 2066.

Al no tener acceso a proyecciones de poblacién municipal oficiales, a través de estas dos fuentes de
datos se ha elaborado una proyeccion de poblacion para Fuenlabrada correspondiente al periodo
2023-2033.

Se trata de una proyeccion tendencial, que pretende mostrar como va a crecer la poblacion en el
municipio suponiendo que no se va a cometer ningun gran desarrollo urbanistico ni de ampliacion de
la ciudad. Parte de estimaciones de evolucion del tamafio medio familiar, el cual, en base a las
dindmicas sociales observadas en los Ultimos afios se espera que descienda de forma paulatina.

ANO POBLACION
2023 193.068 196.000
2024 193.946 194.000 PY
2025 192.971 ® °
192.000 L]
2026 192.032 )
[ ]
2027 191.141 190.000 . .
2028 190.297 188.000 ——
L ]
2029 189.514 186,000
2030 188.784
2031 188.107 184.000
: R R N SR, S SR~ S S R VR
P AP PRI
2032 187.442 AT AT AT AT AN AT AT AR DT AT 4D
2033 186.802
Figura 6. Poblacién 2023-2033
Tabla 1. Poblacion 2023-2033

Fuente. Elaboracion propia
Fuente: Elaboracién propia

Tomando como base la evolucién de la poblacion en los Ultimos afios 2009-2023 que, en concordancia
con las dindmicas de poblacién observadas a nivel nacional, reflejan un descenso prolongado en el
tiempo debido una poblacién envejecida con cierta dificultad en el reemplazo generacional. La pérdida
de poblacién no alcanza los 10.000 habitantes.

Esta tendencia de disminucién de los datos de poblacién puede verse condicionada por el crecimiento
de la ciudad en el periodo de los proximos 10 afios. En este sentido existe la posibilidad de incluir en
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el Plan General de Ordenacion Urbana actual transformaciones residenciales correspondientes al area
industrial del Poligono La Estacion o en el suelo del futuro Parque de la Pollina-Nuevo Ferial. Si bien
la aprobacién de la reconversion en suelo residencial de parte de estas areas implicaria una
aprobacion de nuevas viviendas y, en consecuencia, una llegada de poblacion, no se puede
cuantificar este hipotético crecimiento.

4.2 Empleo

Como base para las proyecciones de empleo se han tomado la cifra del niUmero de personas en paro
para los Ultimos 18 afios, a fecha enero de cada afio, proporcionada por los datos oficiales del Servicio
Publico Estatal de Empleo (SEPE), relativos a los registros oficiales del municipio de Fuenlabrada.

ANO POBLACION PARADA
2006 9.105
2007 8.983
2008 10.462
2009 16.486
2010 20.277
2011 19.841
2012 21.375
2013 23.994
2014 23.519
2015 21.106
2016 18.637
2017 16.466
2018 14.469
2019 13.340
2020 13.101
2021 15.537
2022 12.653
2023 10.774
TCMA (2006-2023) 0,99%
TCMA (2016-2023) -7,53%
Tabla 2. Evolucion datos de paro (2006-2033)

Fuente: SEPE

Para las proyecciones a futuro, teniendo en consideracion los horizontes temporales a corto (2023-
2025), medio (2025-2028) y largo plazo (2028-2033), se han calculado cifras de paro en funcion de
dos situaciones diferenciadas dentro del mercado laboral fuenlabrefio mas reciente.

Los periodos estudiados han sido 2006-2023 y 2016-2023, considerando las particularidades del
periodo de crisis financiera de 2008; y se han obtenido respectivamente unas tasas de aumento del
0,99% vy una bajada del 7,53%. Los resultados de aplicacién de dichos cdlculos a las proyecciones a
corto, medio y largo plazo diagnostican dos escenarios notablemente diferenciados. Mientras que la
aplicacién de la tasa de crecimiento positiva indica un leve aumento del nimero de personas en
situacion de paro, la tasa de crecimiento negativa construye un escenario radicalmente optimista en
materia laboral.
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| Tema
% TCMA TCMA
HORIZONTE ANO
(2006-2023) (2016-2023)
CORTO PLAZO 2025 10.989 9.143
MEDIO PLAZO 2028 11.321 6.636
LARGO PLAZO 2033 11.895 2.288
Tabla 3. Proyecciones de paro para los horizontes temporales

Fuente: Elaboracion propia

Considerando que, durante un periodo de 10 afios, mantener datos de empleo constantes favorables
para la productividad no es habitual, se tomara como referencia la aplicacion de la tasa de crecimiento
acumulado de 0,99%.

Adicionalmente, es relevante tener en cuenta las proyecciones del Producto Interior Bruto e inflacidn
publicadas recientemente por parte del Banco de Espafia, que diagnostican como fuentes de
incertidumbre los siguientes aspectos:

- Las tensiones geopoliticas vy los desarrollos en los mercados energéticos

- El horizonte temporal de vigencia de las medidas adoptadas para contener el impacto sobre
la inflacion del repunte de los costes energéticos

- El impacto macroeconémico del proceso de endurecimiento de las politicas monetarias a
escala global

- Elimpacto que la incertidumbre y la confianza puedan tener sobre las decisiones de consumo
y de ahorro de los agentes

- La evolucién de la actividad en nuestros principales socios comerciales, que puede suponer
alteraciones significativas a corto plazo

- La posibilidad de que en un contexto de inflaciéon mas persistente se produzcan efectos de
segunda vuelta sobre la inflacion

Las influencias del contexto macroeconémico sobre el mercado laboral espafiol y, en consecuencia,
sobre el mercado laboral fuenlabrefio, ponen de manifiesto la poca certeza de la aplicaciéon de la tasa
de crecimiento acumulada relativa al periodo mas reciente (2016-2023) y los datos positivos de
empleo correspondientes.

4.3 1Indice de motorizacién

El valore del indice de motorizacion de un municipio corresponde al nimero de vehiculos por cada
1.000 habitantes. Se parte para el analisis de los datos de numero total de vehiculos de los Ultimos
afios que se recogen en el Instituto de Estadistica de la Comunidad de Madrid, cuya que a su vez
recoge los datos de la fuente original Direccion General de Trafico (Ministerio del Interior).

Analizando los datos relativos al periodo 2006-2022, se puede observar el impacto de la crisis
financiera sobre la posesion de vehiculos. En este contexto, se han calculado las tasas medias de
crecimiento anual acumulado (TMCA) del indice de motorizacién en el municipio teniendo en cuenta
todo el periodo 2006-2022 y para el periodo postcrisis 2016-2022.

Debido a las condiciones macroeconoémicas y teniendo en cuenta la dependencia del vehiculo privado
existente en Fuenlabrada, se asume la hipdtesis de que el crecimiento sera similar al del periodo
mas reciente. Por tanto, para calcular la proyeccion del nimero de vehiculos a 2033, se toma una
tasa media de crecimiento anual acumulado de 1,22%.
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=3 Tema
ANO INDICE DE MOTORIZACION
2006 461,96
2007 474,85
2008 477,47
2009 470,42
2010 468,66
2011 469,99
2012 467,92
2013 462,14
2014 464,08
2015 468,96
2016 479,82
2017 488,17
2018 498,42
2019 504,65
2020 504,67
2021 511,2
2022 515,99
TCMA (2006-2022) 0,69%
TCMA (2016-2022) 1,22%
Tabla 4. Evolucién indice de motorizacién (2006-2033)
Fuente: DGT
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Figura 7. Evolucion y proyeccion tendencial indice de motorizacion (2006-2033)

Fuente: DGT, Elaboracion propia

4.4 Parque de vehiculos

El tipo de combustible es una de las variables elementales para estimar la sostenibilidad del sistema
de movilidad. En Fuenlabrada, actualmente predominan ligeramente los vehiculos de gasdleo, con
una representacion en 2022 del 57% sobre el total del parque de vehiculos registrado, segun datos
de la Direccion General de Trafico.
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® Gasolina M®Gasdleo ®Otros combustibles

Figura 8. Reparto actual parque de vehiculos por tipologia.

Fuente: Elaboracion propia.

ANO GASOLINA GASOLEO COM(;-{JZ('I)'}.D-BLES
2006 47.698 63.374 903
2007 46.878 68.384 966
2008 46.446 69.281 963
2009 45.276 70.017 921
2010 44.250 71.148 889
2011 43.512 71.788 865
2012 42.634 71.498 869
2013 40.874 71.222 870
2014 39.659 71.779 887
2015 39.534 72.516 934
2016 40.268 73.489 965
2017 41.653 73.980 1.038
2018 43.696 73.368 1.374
2019 45.658 72.450 1.785
2020 47.069 71.396 1.938
2021 48.144 70.255 2.225
2022 49.150 68.761 2.469
TCMA (2006-2022) 0,19% 0,51% 6,49%
TCMA (2016-2022) 3,38% -1,10% 16,95%
Tabla 5. Evolucion parque de vehiculos por tipologia (2006-2022).

Fuente: DGT.

Mientras que en la evolucion total de los datos accesibles de vehiculos por tipologia se observa un
aumento de todas las tipologias, especialmente de la categoria de otros combustibles (dada la baja
cifra registrada en 2006), si se tiene en cuenta la evolucion relativa al periodo 2016—2022 se observa
un crecimiento negativo para la tipologia gasoleo.

Cabe destacar que existe un pequefio porcentaje de vehiculos que empiezan a utilizar combustibles
alternativos, que va aumentando a medida que van pasando los afios, aunque todavia tienen una
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participacion insignificante respecto al parque automovilistico total de Fuenlabrada. Esta tendencia
responde a los Ultimos cambios en la legislacién que priman las matriculaciones con menores
emisiones de CO2, en lugar de con menores emisores contaminantes.

Las tendencias identificadas para las proyecciones en la composicion del parque de vehiculos en el
escenario planteado son:

- Leve disminucion de la cuota de participacion de los vehiculos diésel

- Mantenimiento de los vehiculos gasolina en favor de los de combustibles alternativos

- Aumento progresivo de los vehiculos con combustibles alternativos. Entre estos con mayor
participacion de los vehiculos hibridos enchufables que son atractivos para los consumidores
gracias a los pocos costes adicionales que conllevan

TIPOLOGIA 2025 2028 2033
Gasolina 41,85% 41,40% 40,57%
Gastleo 55,47% 55,41% 55,18%
Otros combustibles 2,69% 3,19% 4,24%
Tabla 6. Porcentajes por tipologia proyectados por horizonte temporal.

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 9. Evolucién y proyeccidén tendencial parque de vehiculos por tipologias
(2006-2033).

Fuente: DGT, Elaboracion propia.

Recientemente la Union Europea ha acordado fijar una reduccion de emisiones de CO2 del en 2030
para los nuevos coches que se fabriquen, y una prohibicion de vehiculos que emitan gases
contaminantes fijada para 2035, con un horizonte futuro de construccién de un parque de vehiculos
de emisiones cero.

Asimismo, es necesario para estas proyecciones tener en cuenta los horizontes de las estrategias de
movilidad estatales, junto con la posibilidad de aprobacién de una ZBE en Fuenlabrada, con
restricciones de acceso a los vehiculos mas contaminantes y beneficios para los vehiculos eléctricos.
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5 PL-1 Plan de Circulacidn y Estructura de la Red viaria

El Plan de Accion incluye un programa especifico para la mejora de la circulacion y la estructura
actual de la red viaria de Fuenlabrada, a fin de potenciar un menor uso del vehiculo privado y
potenciando modos de movilidad sostenible en un horizonte de reduccion de emisiones contaminantes
y gases de efecto invernadero.

5.1 PR-11 Promocion de una Movilidad Global Sostenible

5.1.1 M-111 Ordenanza de Movilidad
5.1.1.1 Motivacion

Cada vez encontramos con mayor presencia una variedad de modos de movilidad urbana en el
espacio publico y la red viaria, lo cual exige una regulacion del uso. En este sentido, la creacion de
un marco normativo que busque facilitar la convivencia entre modos de movilidad blanda es
necesaria.

Tal como se destacd en el diagndstico, Fuenlabrada no es ajena a las nuevas formas de
desplazamiento, siendo paulatinamente mas frecuente la existencia de vehiculos de movilidad
personal (VMP) en circulacion, con habitos de movilidad inadecuados que pueden generar conflictos
con otros modos de movilidad o directamente problemas de seguridad vial.

La normativa municipal relacionada con movilidad se encuentra dispersa en varias ordenanzas
individuales, mas o menos antiguas, a conocer:

- Ordenanza Municipal de Regulacion del Trafico y el estacionamiento de vehiculos en el Casco
Urbano de Fuenlabrada.

- Ordenanza Municipal para favorecer la Movilidad de las Personas con Diversidad Funcional.

- Ordenanza de Convivencia Ciudadana del Ayuntamiento de Fuenlabrada

Asi, la normativa municipal no recoge los cambios que se han producido en la normativa
supramunicipal ni dan respuesta a las nuevas necesidades y demandas ciudadanas en materia de
movilidad, a lo que se une la existencia de materias que no estan reguladas.

5.1.1.2 Propuesta

La propuesta consiste en la redacciéon de una ordenanza de movilidad sostenible que regule el uso
de las vias y el aparcamiento de los distintos usuarios, incluyendo bicicletas y VMP.

Los objetivos de esta nueva ordenanza seran:

- Crear un marco normativo local acorde con los cambios producidos en el ambito
supramunicipal recientemente

- Dar respuesta a las nuevas necesidades y demandas en materia de movilidad sostenible

- Regular las materias dentro del ambito de la movilidad sostenible que actualmente no estén
reguladas

Adicionalmente, la nueva ordenanza de movilidad deberd especificar que la circulacién ciclista y en
VMP tenga la capacidad de crear un marco normativo adecuado en términos de seguridad vial,
obligando al uso de chalecos reflectantes y al uso de casco, asi como recoger las limitaciones de
circulacién sobre acera o tuneles en ambito urbano, de acuerdo con el reglamento de la Ley de
Trafico de marzo de 2022 de la DGT.
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5.1.2 M-112 Organo municipal de coordinacién transversal de la Movilidad
Urbana Sostenible

5.1.2.1 Motivacién

Actualmente el Ayuntamiento de Fuenlabrada carece de un o6rgano municipal de coordinacién
transversal de la movilidad urbana entre distintas areas de gobierno, que ayudaria agilizar las tareas
de implantacién del PMUSYEP v realizar el seqguimiento de la movilidad de la ciudad. Asimismo, cabe
recordar que un Plan de Movilidad no debe ser una herramienta estatica, sino que es recomendable
que exista una deteccion y evaluacion continua de los problemas y carencias que presente el sistema
de transportes y la movilidad urbana en general.

5.1.2.2 Propuesta

La recomendacion de crear un Organo municipal de coordinacién transversal de la Movilidad Urbana
Sostenible nace con el objetivo de coordinar y dinamizar tareas en materia de movilidad urbana que
involucren diferentes dreas municipales. Este apoyo pretende agilizar el funcionamiento del
Ayuntamiento de Fuenlabrada en lo relacionado con el citado dmbito de actuacion, es decir, en la
implementacion de las acciones que se derivan del PMUSYEP vy todas aquellas cuestiones relacionadas
con la movilidad gue se planteen en la ciudad.

Se trataria de un ente perteneciente al Ayuntamiento con funciones de informacién y participacion,
abriendo canales de comunicacion entre la institucion municipal y la ciudadania; y funciones técnicas
de asesoramiento, disefio y elaboracién de politicas y programas vinculados a la movilidad urbana.
Ademas, también seria la estructura responsable de organizar y servir de interlocucion entre los
diferentes entes de la Administracion Publica y entes privados.

Este drgano se nutrird de personal municipal que se encargue del seguimiento de los planes de
movilidad y de otras materias relacionadas con la movilidad urbana, ademas de contar con apoyo
técnico para la realizacion e implantacion de las propuestas y servir como coordinador entre los
principales participantes en la escena de la movilidad, fundamentalmente la ciudadania y el equipo
técnico municipal por sectores.

Algunas de las tareas concretas que se propone que debieran de recaer en este drgano seran:

- Analisis del marco institucional. A través de estos analisis se busca comprender la situacion
de la gestidn y planificacion de los desplazamientos en Fuenlabrada, siendo necesario realizar
un diagnostico del marco institucional en el que se desenvuelve la movilidad urbana,
identificando problemas de coordinacion, de funciones, de disponibilidad de recursos
necesarios, de modernizacién de mecanismos, etc. Tras esta fase de diagndstico, se
propondra explotar cambios encaminados a encontrar el modo mas eficiente de gestidon de
la movilidad en la ciudad.

- Revisién y actualizacién del PMUSYEP. Es necesario disefiar una metodologia que funcione
como protocolo para el seguimiento del Plan, que permita una revisién constante del
diagndstico del marco institucional y que monitoree las actuaciones expuestas en el Plan, de
manera que se pueda ir adaptando a medida que la movilidad de Fuenlabrada vaya
evolucionando.

- Observatorio de movilidad urbana. El érgano tendrd como una de sus funciones principales
la observaciéon del avance del transporte publico y los modos de movilidad activa en la
ciudad. Esta tarea estaria enmarcada en la actualizacion del PMUSYEP, haciendo un
seguimiento del grado de cumplimiento de las medidas propuestas y complementando con
la informacion sobre cdmo esta la movilidad de la ciudad periddicamente.

- Comunicaciones. A raiz de la existencia del Observatorio de la movilidad urbana se
generaran reportes periédicos, con una propuesta de publicacion anual, basado en los
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indicadores establecidos en el PMUSYEP y otros que sean complementarios. Se brinda de
este modo un producto de utilidad para la ciudadania, que sirve ademas para el monitoreo
del avance de la ciudad, el disefio de nuevas propuestas y recursos actualizados para la
investigacion. Ademas, también se propone planificar y llevar a cabo campafias de
promocion del uso del transporte publico y la movilidad activa, y de divulgacion de sus
ventajas entre todos los ciudadanos: efectos medioambientales y de salud, ahorro de
energia, dinero y tiempo. Las comunicaciones, en consonancia con una perspectiva inclusiva
sobre la movilidad, se deberdn hacer accesibles para toda la ciudadania.

- Asesoramiento. Esta tarea supera la barrera de administraciéon publica pura, planteandose
en relacién con las dreas de actividad y empresas que deseen implementar planes de
movilidad en sus contenidos, bateria de medidas, etc., pero también en la informacion sobre
las posibles ayudas tanto a nivel europeo como nacional, que permitan optar a subvenciones
gue fomenten el emprendimiento de proyecto relacionados con la movilidad, tanto de
iniciativa propia como privada.

Dado el caracter técnico de las tareas descritas anteriormente, seria idoneo que el personal
cualificado que componga el érgano de coordinacién esté familiarizado con el ambito de la movilidad,
el trafico y el transporte, de manera transversal y multidisciplinar. Esta capacidad de trabajo es
necesaria para desarrollar los trabajos realizados desde perspectivas de expertos en movilidad
urbana, comportamiento social, responsables de comunicacion y divulgacion de informacion.

Especialmente durante la primera fase de desarrollo del érgano, ésta deberd contar con un mayor
apoyo por parte del conjunto del Ayuntamiento, a fin de darle suficiente entidad al érgano municipal.
Este apoyo tendra como objetivo:

La puesta en marcha del érgano.
- Laimplementacion de las herramientas (software) necesarias para su puesta en marcha.
- La formacidén del personal fijo del Ayuntamiento adscrito al érgano.

En cuanto a los medios técnicos y caracteristicas que resultan preferentes para la realizacion de
estos trabajos se recomienda disponer de una amplia oferta de utilidades y funcionalidades que seran
puestos a disposicion del érgano, con el proposito de complementar los trabajos realizados en la
misma mediante el uso de herramientas de analisis de transporte actualizadas y de rigor técnico.

Finalmente, una vez conocidas las actuaciones del PMUSYEP y gracias a las medidas de divulgacion
de las mismas vy las labores de sensibilizacion y concienciacion, la ciudadania se irad introduciendo en
el nuevo modelo de movilidad.

En conclusién, el propésito final de esta medida serd ayudar a conseguir que las nuevas propuestas
de movilidad del Plan sean aceptadas y adoptadas por la poblacién y ver asi los cambios reales que
puede generar el PMUSYEP en la ciudad de Fuenlabrada.

5.1.3 M-113 Planes de Movilidad Centros Atractores
5.1.3.1 Motivacion

Tal y como recoge la Guia de PTT: Planes de Transporte al Trabajo. Muévete con un Plan del IDAE
(Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de la Energia) publicada en 2019, la movilidad laboral en
la actualidad habitualmente cuenta con costes de transporte elevados, genera exclusion social y
territorial y produce impactos ambientales indeseables, incluidos los que tienen que ver con la salud
y calidad de vida de las personas.

Ante este panorama, la Guia - uno de los materiales de referencia propuestos para la elaboracion y
desarrollo de estas herramientas de gestién de la movilidad - indica una serie de recomendaciones
que pueden aplicarse a cualquier ambito en el que se desarrolle una intensa actividad laboral, como
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sedes y parques empresariales, poligonos industriales, universidades, hospitales, grandes
superficies, organismos y empresas publicas, ministerios y consejerias, delegaciones de Gobierno,
entidades locales y centros similares.

Se trata, en definitiva, de espacios que generan cifras de desplazamientos notables en la movilidad
general del entorno, y que presentan una serie de caracteristicas comunes que los convierten en
idéneos para la implantacion de un plan de transporte, por permitir unas posibilidades de actuacion
debido a las siguientes circunstancias:

- Todos los viajes comparten el mismo destino

- Los horarios de entrada y de salida suelen ser similares

- La oferta de transporte publico es poco comun

- Posibilidad abierta de establecer rutas o uso de automdvil compartido

En el caso de Fuenlabrada, las principales localizaciones que cumplen con estas caracteristicas son
la Universidad Rey Juan Carlos, el Hospital y los Poligonos Industriales, en tanto que principales
centros atractores de viajes. La movilidad a estos grandes equipamientos educativos, sanitarios e
industriales fueron ya tomados en consideracion en tanto que grandes centros atractores en 2021 a
través del Estudio de Reordenacion del Transporte Publico del municipio, asi como los futuros posibles
viajes hacia el desarrollo planificado en la Pollina y el drea comercial-residencial-hotelera actualmente
en construccion en el Poligono Noroeste.

En este sentido, la propuesta de remodelacion de las lineas 1 (1B), 2 y 3 de autobuses urbanos
gestionados por la EMTF amplia el drea de cobertura de la red urbana de transporte publico para los
poligonos industriales Noroeste y Centro-El Palomo. Ademas, ninguna de las modificaciones que
propone la reordenacion de los recorridos de lineas urbanas afecta a las paradas que dan acceso al
Hospital y a la Universidad, sino que, ademdas, algunas de las lineas ven aumentada su dotacion en
escenarios futuros.

5.1.3.2 Propuesta

Por Plan de Transporte al Trabajo (PTT) se comprende un conjunto de medidas de transporte dirigidas
a racionalizar los desplazamientos al centro de trabajo favoreciendo un uso racional del coche y de
los modos de transporte mas sostenibles, tanto de los trabajadores como de los proveedores,
visitantes y clientes. Los PTT se desarrollan con el objetivo de alcanzar un nuevo modelo de movilidad
que promueva un cambio de los patrones de movilidad en pro de una mayor sostenibilidad, trayendo
consigo este empuje una bateria de beneficios que inciden sobre diferentes ambitos de la vida urbana,
superando asi el sector de la movilidad.
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Figura 10. Beneficios de un Plan de Transporte al Trabajo

Fuente: Elaboracion propia

Tanto a nivel europeo como nacional existen politicas publicas dirigidas a fomentar una movilidad
sostenible donde la reduccion de CO», el ahorro vy la eficiencia energética o la seguridad vial son
parte de sus objetivos y, en varios de estos casos, los planes de movilidad al trabajo son un
instrumento para llevarlas a cabo.

Respecto al marco legal-normativo que rige los PTT actualmente a nivel nacional, no existe una
legislacion reguladora de la movilidad urbana en su conjunto. Sin embargo, la Ley 2/2011, de 4 de
marzo, de Economia Sostenible incluye articulos que aluden directamente a la responsabilidad de las
administraciones publicas competentes para el fomento del desarrollo de planes de transporte en
empresas y planes mancomunados enfocados hacia grupos de empresas que compartan una misma
area y favoreceran la designacion de un gestor de movilidad en empresas de mas 400 empleados a
fin de facilitar la aplicacion del plan. Ademas, se exige también que un PTT respete las disposiciones
de los planes de movilidad sostenibles correspondientes sobre ambito territorial. En definitiva, se
habla de fomento y no obligatoriedad.

Sobre la siguiente figura se muestra de forma grafica la metodologia orientativa a seguir en el
desarrollo de un Plan de Transporte al Trabajo.

Proceso Participacion Publica

Fase |. Andlisis y Diagnéstico Fase Il. Redaccion del Plan Fase lll. Implementacion

Recopilacién Organlzaaén de Panel de Objetivos y Definicién Apoyo en seguimiento,
informacion la informacion indicadores Planes indicadores dinamizacion y puesta en
Sectariales seguimiento marcha de los Programas
; - del PTT
Trabajo de Campo Andlisis y Prevision futura Seleccién y desarrollo Documento Sintesis
Diagnostico Def. escenario cero de medidas
Figura 11. Fases de un Plan de Transporte al Trabajo

Fuente: Elaboracion propia
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En cuanto a aquellos centros atractores de viajes cuyos recorridos estén condicionados por trabajo,
pero también por otros motivos, como es el caso de la Universidad Rey Juan Carlos o el Hospital.

Teniendo en cuenta la informacion detallada anteriormente, se propone la realizacion de los
siguientes planes de movilidad especificos:

- Plan de Transporte al Trabajo para el Poligono Noroeste

- Plan de Transporte al Trabajo para el Poligono Centro-El Palomo

- Plan de Transporte al Trabajo para el Poligono Cobo Calleja-Cantuefia
- Plan de Movilidad al Hospital

- Plan de Movilidad a la Universidad

El Ayuntamiento de Fuenlabrada promocionard y apoyara estas iniciativas proporcionando la
informacion necesaria para su realizacién y dando a conocer el proyecto y sus beneficios. A la hora
de dotar de apoyo institucional a desarrollo de estos planes sectoriales de transporte-movilidad, debe
tenerse en cuenta que las administraciones publicas pueden encontrarse con las siguientes barreras
en su implantacion:

- El modo de transporte es una decision individual de la persona que acude a su centro de
trabajo o hace uso de un servicio

- No existe ningun reconocimiento a las empresas que cuenten con un PTT

- No es una actividad propia de la empresa como tal

- Hay un desconocimiento de ayudas y/o bonificaciones existentes, asi como un
desconocimiento generalizado de la materia

Si bien la implantacion y éxito de un PTT se enfrenta a estas barreras, en compensacion existen
acciones gue puede asumir el Ayuntamiento de Fuenlabrada para superar estas barreras. Ejemplos
de estas acciones son:

- Una mayor exigencia a la hora de realizar obligatoriamente diagndsticos de movilidad al
trabajo e implementar PTT. Segun recoge el Plan de Ahorro y Eficiencia Energética 2011-
2020 del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio en el apartado 8.3 Medidas en el sector
Transporte: las medidas de cambio modal, en la medida 2: Planes de Transporte de
Trabajadores (PTT) establece que, en el afio 2020, todas las empresas de mas de 100
empleados deberian haber realizado planes de transporte para sus empleados. Por tanto, se
fijard la obligatoriedad de la realizacion de un Plan de movilidad en las areas de actividad
econdmica que superen los 100 empleados.

- Otorgar un distintivo o sello de calidad de la movilidad urbana sostenible para aquellas
empresas o areas de actividad econdmica que presenten sus planes de movilidad y reciban
la aprobacion por parte del Ayuntamiento. Este sello se renovard anualmente mediante un
plan de auditorias que lleve a cabo la Organo municipal de coordinacion transversal de la
Movilidad Urbana Sostenible a las areas de actividad en cuestién, comprobando la
permanencia en el tiempo de las actuaciones implantadas vy la evolucién de estas. Ademas,
existe también la posibilidad de establecer beneficios fiscales locales para las areas
empresariales que tengan vigente el sello de calidad.

- Para escenarios futuros, valorar positivamente en licitaciones y concursos publicos los PTT
implantados por los ofertantes.

- Informar sobre los beneficios, ayudas y/o bonificaciones por la implantacion de un PTT, asi
como divulgar cuales son las medidas que conllevan y los procesos de solicitud de las
ayudas. En la actualidad estan vigentes las ayudas recogidas en el Plan Moves II del IDAE,
gestionadas por las Comunidades Auténomas. Ademas, los ayuntamientos para incentivar
la implantacién de estos planes de movilidad también cuentan con la posibilidad de bonificar
a través de impuestos locales. El Real Decreto Legislativo 2/2004, de 5 de marzo faculta a
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los Ayuntamientos a aplicar bonificaciones de hasta el 50% en la cuota del impuesto de
actividades econdmicas a los sujetos pasivos que establezcan un plan de transporte para
sus trabajadores que tenga por objeto reducir el consumo de energia y las emisiones
causadas por el desplazamiento al puesto de trabajo y fomentar el empleo de los medios de
transporte mas eficientes, como el colectivo o el compartido. Por Ultimo, informar de otros
beneficios como el Cheque Transporte, recogido en el articulo 17 Real Decreto 6/2010 y
establece la exencion del IRPF a los trabajadores por cantidades satisfechas por las empresas
para el transporte colectivo.

- Propiciar el didlogo social entre entidades/empresas de un mismo ambito geogréfico del
municipio, abriendo asi la posibilidad de beneficiarse de las mismas acciones, tales como
uso de transporte colectivo, carpooling/carsharing, etc., suponiendo esto una posible
reduccién de gastos y/o simplificacién de la gestion de la movilidad.

- Entre las propuestas en un PTT o un Plan de Movilidad sectorial que afecten a equipamientos
o infraestructuras publicas: incentivar, apoyar y/o financiar medidas que mejoran la
movilidad sostenible al centro de trabajo, como puede ser la regulacion y control del
aparcamiento publico, mejora de la infraestructura peatonal y ciclista, asi como la ampliacion
de servicios de bicicleta publica o compartida (M-118 Movilidad ciclista a centros de trabajo)
e instalacion de aparcamientos de bicicletas publicos.

- La Administracién local puede proporcionar informacién Gtil de los servicios e infraestructuras
publicas y sobre planes futuros, pudiendo solicitar o dialogar sobre mejoras en estos
aspectos que favorezcan al espacio atractor de viajes.

OBLIGATORIEDAD - 9 o - INFORMACION
( R  ReconocIMiENTO
Qm,.&.l |Q\;t.-n.
DISJ;E;DIXg DE 11 — - ) - oriLoco sociaL
NO ES |> ‘GR
ACTIVIDAD | | INFORMACION
F‘ﬂl‘!—‘:l"—y' ‘GE{R»‘-LLLHLM
VALORACION & __ B s' . INCENTIVOS
LICITACIONES PUBLICOS
Figura 12. Barreras y acciones para el éxito de un plan de movilidad sectorial

Fuente: Elaboracion propia

En conclusidn, el apoyo del Ayuntamiento de Fuenlabrada en la realizacién de estos Planes de
Movilidad especificos a centros atractores de viajes por albergar actividades productivas es clave
para el éxito general del PMUSYEP, en tanto que facilitard la mejora de la movilidad general de la
ciudad vy la busqueda de un sistema de transporte mas sostenible.

5.1.4 M-114 Adhesion a campaiias por la Movilidad Sostenible

5.1.4.1 Motivacion

El Ayuntamiento de Fuenlabrada ya participa en varias campafias relacionadas con el fomento de la
movilidad sostenible, siendo fundamental la continuacion de esta labor y, a la vez que,
adicionalmente se adhiera a otras campafias existentes.

DOC.II Objetivos y propuestas 32



Estudio integral de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Publico de Fuenlabrada

N Tema

Ingenieria

5.1.4.2 Propuesta

A continuacion, se exponen, en primer lugar, las campafias de promocion de movilidad sostenible
en las que el municipio de Fuenlabrada estd inmerso y cuya continuidad es clave; vy, en segundo
lugar, aquellas campafias de las cuales la ciudad no forma parte, y cuya adhesion seria de utilidad
para el fortalecimiento de las lineas estratégicas del PMUSYEP.

Semana Europea de la Movilidad (continuidad)

La Semana Europea de la Movilidad (SEM) es una campafia dedicada al desarrollo sostenible de Ia
movilidad y es la mayor iniciativa de este tipo a nivel mundial, y en Fuenlabrada se lleva celebrando
desde 2002.

Ayuntamiento de
FUENLABRADA
Corceste i omsiat

\.

>

—=
A R
TS

SEMANAEUROPEADELAMOVILIDAD

FUENLABRADA

Figura 13. Carteleria Semana Europea de la Movilidad 2017

Fuente: Ayuntamiento de Fuenlabracda

Inicialmente surgio en Europa en 1999 y a partir del afio 2000 contd con el apoyo de la Comision
Europea. Se ejecuta en miles de ciudades de toda Europa cada afio entre el 16 y el 22 de septiembre,
con el Dia sin Coche como evento destacado. El objetivo de esta campafia europea es introducir y
promocionar medidas de transporte sostenible en sus ciudades, e invitar a sus ciudadanos/as a
modificar sus habitos de desplazamiento, buscando alternativas al vehiculo de motor. En definitiva,
una apuesta por mejorar la calidad de vida en nuestras ciudades.

El objetivo de esta campafia europea en favor de la movilidad sostenible urbana es la de animar a
las autoridades locales europeas a introducir y promocionar medidas de transporte sostenible en sus
ciudades, e invitar a su ciudadania a modificar sus habitos de desplazamiento y buscar alternativas
al vehiculo privado.

Asi, los principales objetivos de la SEM son:

- Reducir la contaminacién del aire producida por el combustible de los vehiculos
- Fomentar modos de transporte mas sostenibles como el transporte publico, la bicicleta o los
viajes a pie

Red de Ciudades por la Bicicleta - Biciregistro (continuidad)

La Red de Ciudades por la Bicicleta es una asociacion compuesta por entidades locales que tiene por
objeto la generacion de una dindmica entre las ciudades espafiolas con el fin de facilitar, hacer mas
segura y desarrollar la circulacion de los ciclistas, especialmente en el medio urbano.

Los objetivos de la Red son:

- Generacidn de una dindmica entre las ciudades espafiolas con el fin de facilitar, hacer mas
segura y desarrollar la circulacion de los ciclistas, especialmente en el medio urbano.

- Impulsar iniciativas para conseguir que el desplazamiento en bicicleta sea mas seguro.

- Intensificar la promocién de la bicicleta y desplegar su potencial.

- Incrementar las infraestructuras para el uso de la bicicleta.
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- Defender el potencial de la bicicleta como vehiculo silencioso, limpio, asequible y sostenible
ante la opinién publica.

- Promocionar el uso de la bicicleta como herramienta de movilidad alternativa al coche y a la
moto en los desplazamientos cortos.

m Red de Ciudades por la Bicicleta

Figura 14. Logo Red de Ciudades por la Bicicleta
Fuente: Red de Ciudades por la Bicicleta

Ademds, esta Red cuenta con la herramienta Biciregistro. El Biciregistro consiste en un sistema
informatico nacional de registro de bicicletas, propiedad de la Red, de la cual forma parte el
Ayuntamiento de Fuenlabrada.

i S
Recupera tu bicicleta
rapidamente
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Figura 15. Carteleria Biciregistro

Fuente: Ayuntamiento de Fuenlabrada

Este sistema incluye el registro voluntario de bicicletas a través de la web www.biciregistro.es,
asociado a un sistema de busqueda de estos vehiculos. Se trata pues de un sistema informativo
nacional de registro de las bicicletas que cuenta con la participacion de la Direccion General de Trafico
y los Ayuntamientos. Con un coste Unico de 7€ por bicicleta puedas registrarla facilitando su
identificacion en caso de robo y otros problemas. El objetivo del sistema es disuadir los robos de
bicicletas y facilitar la recuperacion de las mismas por el propietario en caso de robo o extravio.

Red Espaiiola de Ciudades Saludables (continuidad)

La Red Espafiola de Ciudades Saludables (RECS) es una agrupacion de ciudades, dentro de la
Federacién Espafiola de Municipios y Provincias (FEMP), unidas bajo los criterios del programa
Ciudades Saludables-Healthy Cities de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), con el fin de crear
las condiciones precisas y los mecanismos apropiados para lograr una forma estable de colaboracion
en actividades encaminadas a fomentar y conseguir ciudades mas saludables, lo que constituye su
principal objetivo.
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Red Espanola de Ciudades Saludables
Figura 16. Logo Red Espafiola de Ciudades Saludables

Fuente: RECS

El compromiso de los municipios que conforman RECS residen en la elaboracién de analisis de la
situacion del municipio y la elaboracion de un Plan de Salud para la ciudad, que en materia de
movilidad puede facilitar la promocién de la movilidad activa, asi como la mejora de la calidad
ambiental y estancial de los espacios publicos urbanos.

El Ayuntamiento de Fuenlabrada forma parte de la Red desde diciembre de 2022, siendo su adhesién
un factor positivo en la consolidacion de las propuestas del PMUSYEP vinculadas a la salud urbana.

Red de ciudades que caminan (adhesion)

La Red de Ciudades que Caminan es una asociacion internacional abierta a todos aquellos municipios
y administraciones interesadas en mejorar la situacion de viandantes a través de la puesta en marcha
y el intercambio de iniciativas dirigidas a mejorar la accesibilidad universal, la seguridad vial y el

0 CIUDADES

“ecaminan

rEEEE$

Figura 17. Logo Ciudades que caminan

Fuente: Ciudades que caminan

La importancia de desplazarse a pie en los nuevos modelos de movilidad sostenible de caracter
urbano es fundamental, siendo clave a la hora de planificar configuraciones urbanas amables con el
conjunto de sus habitantes. En este sentido es necesario recordar que toda persona es viandante y
que, por lo tanto, cuando beneficiamos los desplazamientos a pie y/o la estancia peatonal,
contribuimos de manera directa a mejorar la cohesion social en nuestras ciudades, asi como la
igualdad de oportunidades en el uso vy el disfrute del espacio publico.

Las lineas basicas de actuacion de la Red se inspiran en los principios recogidos por la Carta de los
Derechos del Peatén adoptada por el Parlamento Europeo en octubre de 1988 asi como en la Carta
Internacional del Caminar.

Se propone la adhesién a esta Red por parte del Ayuntamiento de Fuenlabrada, asi como su
participacion en el mayor numero de actividades que se lleven a cabo.
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5.1.5 M-115 Campaiias propias de Movilidad Sostenible
5.1.5.1 Motivacion

Se ha podido comprobar como en muchos casos no es suficiente con el establecimiento de las
medidas oportunas, si no que hace falta una labor de promocién de las mismas para que la ciudadania
las conozca y las haga suyas.

El uso del coche se encuentra muy arraigado en la sociedad limitdndose el uso del resto de modos
de transporte, y, del mismo modo, los desplazamientos habituales mediante bicicleta o VMP auln
representan porcentajes muy bajos en el reparto modal de Fuenlabrada. Por ello, es necesaria una
labor adicional de promocién de un sistema de movilidad mas sostenible para el municipio.

5.1.5.2 Propuestas

De este modo se propone la realizacion de campafas, teniendo siempre en cuenta los criterios de
accesibilidad universal, en tres dmbitos diferentes: divulgacion, sensibilizacién y fomento.

Carteles, tripticos O O Ensayo de medidas permanentes

Prensa escrita, radio, TV Q O Caminos escolares
Merchandising O O Conduccion eficiente

~.  DIVULGACION FOMENTO

(J O Metro Minuto

r- ‘ 'k () premios

SENSIBILIZACION
Recorridos peatonales/ciclistas O m O Talleres

w0

Pagina web, RRS

Exposiciones, charlas, conferencias O l”” O Actividades con colectivos
fnenene

Figura 18. Campafias y medidas por la movilidad sostenible

Fuente: Elaboracion propia
Divulgacion

Estas campafias irian orientadas a informar a la poblacion sobre la movilidad sostenible v la necesidad
de llevar cabo medidas que potencien los modos de transporte mas sostenibles. Para llevarla a cabo
seria necesario utilizar diferentes canales de comunicacion como, por ejemplo, elaboracion de
tripticos, o carteles, cufias de prensa y radio, material de merchandising vy la pagina web vy redes
sociales del Ayuntamiento.

Sensibilizacion

A través de estas campafias se darian a conocer las condiciones actuales de la movilidad sostenible
en Fuenlabrada y sus principales problemas haciendo consciente a la poblacién de la situacién que
se pretende corregir con la aplicacion de las medidas. Dentro de estas medidas se podria destacar:

- Recorridos por itinerarios peatonales y ciclistas de manera que se vayan viendo los
problemas existentes en cada uno de ellos como son barreras existentes, accesibilidad, falta
de continuidad, falta de sefializacion, malas condiciones en intersecciones, etc.
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- Conferencias, exposiciones y/o charlas al respecto como puede ser con reportajes
fotograficos donde se compare la situacion actual con la futura o donde se vean actuaciones
similares que se han llevado a cabo con anterioridad en el municipio viendo los beneficios
de haber llevado a cabo esas medidas.

- En colaboracion con representantes de las principales asociaciones y agentes del municipio,
se propone llevar a cabo talleres relativos a la movilidad sostenible. En esos talleres y sobre
diferentes planos se podrian detectar problemas existentes y consensuar propuestas para
solucionarlos.

- Actividades orientadas a algunos colectivos de forma particular, como pueden ser la
poblacién infantil, jovenes, personas mayores, PMR. Algunas de estas actividades podrian
ser establecimientos de juegos, manualidades, gimkanas, mesas redondas, itinerarios
accesibles, etc.

Fomento

Una vez asentadas las fases de divulgacion y sensibilizacion, se dara paso a las campafias de fomento
que faciliten la aceptacion de la poblacion de medidas que propicien un cambio modal.

Entre las propuestas de campafias de fomento, destacan las siguientes actividades:

- De forma previa al desarrollo definitivo de algunas de las medidas, podrian realizarse
ensayos previos con actuaciones de bajo coste, con el propdsito de ir valorando la aceptacion
de la ciudadania y adaptandose de manera progresiva a futuras medidas permanentes.

- Difusion sobre los caminos escolares planteados en el PMUSYEP en colaboracion con los
diferentes agentes de la medida tales como la comunidad educativa, AMPAS, entorno
proximo etc.

- Cursos o charlas que promocionen la conduccion eficiente, racionalizando el consumo de
combustible y la emision de contaminantes, incentivando acciones concretas (arrancar el
motor sin pisar el acelerador, circular en marchar largas y bajas revoluciones, mantener
velocidad constante, evitar acelerones y frenazos o evitar cambios de marcha innecesarios),
gue pueden suponer un ahorro de combustible del 10-15%.

- Promocién y comunicacion publica de Metro minuto de Fuenlabrada, actualmente existente,
valorando un redisefio grafico si fuera necesario. Se plantea también la posibilidad de
convertir el plano en un material interactivo de acceso publico mediante una pagina web.

- Finalmente se propone el establecimiento de premios para la poblacién, tejido asociativo o
tejido empresarial que de forma significativa hayan contribuido a mejorar la movilidad
sostenible sobre el conjunto de la ciudad o en ambitos concretos de actuacion.

5.1.6 M-116 Red urbana de puntos de recarga eléctrica
5.1.6.1 Motivacion

A lo largo de las Ultimas décadas, la preocupacion social por el cambio climatico v el cuidado del
medioambiente han ido en aumento, cuestiones que han fomentado, entre otros aspectos, una
potenciaciéon de la movilidad eléctrica. Este auge esta condicionando una preferencia en los habitos
de compra de vehiculos eléctricos o hibridos, convirtiéndose en una gran opcion.

A pesar de gue los turismos que no utilizan gasolina 0 gaséleo como combustible actualmente en
Fuenlabrada solamente representan el 1,6% del parque de vehiculos total, su reciente evolucién
indica una tendencia al alza. A esta realidad hay que sumarle un contexto a futuro marcado por los
objetivos de descarbonizacion y sustitucion del parque de vehiculos de combustion por vehiculos
eléctricos de la Estrategia Europea de Movilidad Sostenible e Inteligente de la Comisién Europea-
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Fuenlabrada deberd adaptarse a las necesidades de recarga que la creciente tendencia del parque de
vehiculos eléctricos pueda demandar.

5.1.6.2 Propuesta

Ante esta realidad, se propone la consolidacion de una red de puntos de recarga eléctrica en
Fuenlabrada, con el objetivo de aumentar la oferta de recarga de vehiculos eléctricos dentro del
término municipal. A grandes rasgos existen 2 modelos para recarga de vehiculos eléctricos,
concretamente:

- Electrolineras: funcionan como una estacion de servicio en la cual se pueden encontrar zonas
de descanso, aseos, cafeteria o tiendas, del mismo modo que ocurre en las gasolineras. En
oposicion a las estaciones tradicionales, las electrolineras estan disefiadas para la carga de
vehiculos eléctricos e hibridos a través de tomas enchufables de recarga ubicadas en el
recinto.

- Puntos de recarga: instalaciones de menor tamafio localizados dentro de la infraestructura
de aparcamiento. Necesitan menos suelo que las electrolineras, debido a sus dimensiones,
siendo mas idoneas para la creacion de una red repartida homogéneamente dentro del
término municipal.

Las localizaciones donde se ubiquen los puntos de recarga, independientemente de su tamafio,
tendran que adecuarse a los pictogramas disefiados por la Direccion General de Trafico, de acuerdo
con lo estipulado en la Instruccion MOV 2022/12. Sefializacion de los puntos de recarga eléctrica en
las vias y pictograma de sefializacion de vehiculo eléctrico.

Surtidor de carburante
Gas licuado de petrdleo
Estacién de recarga eléctrica

! ! l

Surtidor de carburante
Estacion de recarga eléctrica Estacion de recarga eléctrica

Figura 19. Pictogramas oficiales de sefializacion de estaciones de recarga eléctrica
Fuente: DGT

Puesto que la propuesta prioriza la consolidacion de una red intencionalmente equitativa en su reparto
sobre el casco urbano de Fuenlabrada, ésta se centra en el aumento del nimero de puntos de recarga
existentes.

No obstante, se recomienda al Ayuntamiento de Fuenlabrada tomar en consideracién las posibles
iniciativas privadas que vayan identificando parcelas de suelo privado para la instalacion de
electrolineras. Las estaciones de servicio, tanto gasolineras como electrolineras, pueden considerarse
centros atractores de trafico rodado, por lo cual es relevante que el planeamiento urbano del
municipio contemple que la autorizacion de las electrolineras que pudieran ubicarse a futuro en
Fuenlabrada solo se permita en parcelas ubicadas en el perimetro de la trama urbana.

Respecto a los puntos de recarga, actualmente, las plazas de aparcamiento ubicadas en instalaciones
municipales estan comenzando a disponer de puntos de recarga. Siguiendo esta senda, se propone
aumentar las cifras de puntos de recarga sobre el municipio, a fin de dar servicio al parque de
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vehiculos a medida que éste vaya incorporando mas vehiculos eléctricos o hibridos, del mismo modo
que se estd realizando en la Empresa Municipal de Transporte de Fuenlabrada (EMTF).

Tomando como referencia los datos de la Asociacion Empresarial para el Desarrollo e Impulso de la
Movilidad Eléctrica (AEDIVE) recogidos en su Anuario 2022-2023 para la Movilidad Eléctrica, las cifras
mas recientes (2022) de puntos de recarga en la Comunidad de Madrid y en el conjunto de Espafia
se sitlian en 3.103 y 21.573 respectivamente. El mismo informe proyecta datos para el horizonte de
2030, en el cual las cifras autondomicas ascenderian a 36.000 vy las nacionales a 240.000.

Tomando de referencia estas cifras, se han estimado las cifras para estas dos fechas para la realidad
municipal de Fuenlabrada. Los resultados de las estimaciones se muestran sobre la siguiente tabla.

PUNTOS DE RECARGA PUNTOngEogg%QEGA por
TERRITORIO 5030 . 5030
2022 0 2022 L
(proyeccion) (proyeccion)
Espafia 21.573 240.000 45,30711876 | 504,0424837
Comunidad de 3.103 36.000 45,96808218 | 533,3067865
Madrid
Fuenlabrada
(estimacion) 86 987 45,5 520
Tabla 7. Puntos de recarga existentes, proyectados y estimados

Fuente: Elaboracion propia/AEDIVE

En base las estimaciones para Fuenlabrada y valorando iniciativas especificas de promocion de
reduccion de emisiones (Distrito Centro-ZBE), asi como los nodos atractores de viajes en el municipio
se propone el reparto de puntos de recarga por macrozonas que se muestra en la siguiente tabla. El
reparto se muestra mediante rangos de puntos minimos y maximos valorados para cada una de las
macrozonas, ubicando el total del municipio en un amplio espectro de cifras: desde los 59 puntos a
los 94. Asimismo, es relevante destacar como seria interesante para la ubicacion de puntos de
recarga la evaluacion de las localizaciones correspondientes a las matriculaciones de vehiculos
eléctricos, al mismo tiempo que se mantiene la priorizacion de dotar de esta infraestructura de
recarga a los equipamientos publicos.

No MACROZONA PUNTOS DE RECARGA (rango)
1 Zona Centro 7-9
2 Casco Antiguo -
3 Polvoranca 2-4
4 La Cueva 2-4
5 La Avanzada 2-4
6 La Serna 4-6
7 El Naranjo 2-4
8 El Camino 2-4
9 San Gregorio 2-4
10 Europa-Ensanche Universidad Belén 2-4
11 El Molino 2-4
12 Poligono La Estacion 1-2
13 Arroyo La Fuente 2-4
14 Hospital-Universidad 7-9
15 Barrio El Hospital-El Vivero 2-4
16 Loranca 4-6
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No MACROZONA PUNTOS DE RECARGA (rango)
17 Miraflores 1-1
18 Poligono Noroeste 4-6
19 Rural Suroeste -
20 Poligono Centro-El Palomo 4-6
21 | Poligono Industrial Cantuefia/Cobo Calleja 7-9
22 Valdeserrano-Rural Sureste -
TOTAL 59-94
Tabla 8. Propuesta de reparto de puntos de recarga segun macrozonas

Fuente: Elaboracion propia

5.1.7 M-117 Regulacion de sistemas de movilidad compartida
5.1.7.1 Motivacion

En los Ultimos afios, en grandes ciudades, ha irrumpido un nuevo modelo de movilidad compartida
conocido como carsharing. Estos novedosos sistemas de movilidad compartida se componen de
automoviles, generalmente eléctricos, que se estacionan en infraestructuras urbanas de
aparcamiento de acceso publico y que pueden ser utilizados mediante un sistema de pago segun
tiempo de uso o distancia recorrida, gestionado a través de una aplicacion.

Los desplazamientos que conectan Fuenlabrada con el drea metropolitana madrilefia - especialmente
con la ciudad de Madrid - condicionan profundamente la movilidad general del municipio. En estos
desplazamientos son protagonistas los vehiculos privados particulares de combustion; mientras que
ninguna de las grandes plataformas de carsharing ha llegado aun al municipio.

5.1.7.2 Propuesta

Se propone, en vistas a una futura proliferacion de plataformas de carsharing, la regulacion mediante
una ordenanza municipal de la oferta privada de sistemas de movilidad compartida.

El objetivo de esta medida es supervisar el fomento de vehiculos menos contaminantes dentro de
Fuenlabrada, salvaguardando al municipio del hecho de que una mayor presencia de coches eléctricos
y/o hibridos en vez de consolidar un sistema de movilidad mas sostenible, tenga consecuencias
negativas sobre el trafico y el aparcamiento.

A conocer, existen 3 principales modelos de carhsaring, clasificando segun flota, estaciones vy tipos
de vehiculos:

- B2C - Bussines to Consumer. Se trata del modelo mas flexible dado que los usuarios pueden
recoger un vehiculo en una localizacion diferente a la localizacion en la que lo estacionan al
finalizar el viaje, en funcion de sus necesidades. Las tarifas se pueden aplicar segun los
kilbmetros recorridos o segun el tiempo de uso.

- B2B - Bussines to Bussines. Este modelo corporativo basa su esquema de funcionamiento
en la estacién. Generalmente se usa para reemplazar flotas corporativas, facilitando la
prestacion y uso compartido de flotas que ofrecen sus vehiculos a empresas durante horario
comercial, cuando sus propios miembros no tienen una alta demanda de uso.

- P2P - Peer to Peer. Este modelo centrado en particulares permite a los propietarios de
automaviles convertir sus vehiculos personales en automoviles compartidos que se pueden
alquilar a otros conductores en un corto plazo. El propdsito del modelo es reducir la
inactividad de los vehiculos privados que permanecen inactivos durante el 90% del dia, vy
por ende de su vida Util, obteniendo asi una mayor rentabilidad por parte del propietario.
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El modelo que ha contado con mayor éxito en las principales ciudades es el B2C vy, en el caso de
Fuenlabrada, puede ser el mas idoneo para adaptarse flexiblemente a las necesidades de movilidad
de la poblacién residente que tenga que salir de Fuenlabrada, pero también para la poblacion
visitante.

De forma alternativa a los 3 modelos de gestion privada descritos anteriormente, cabe mencionar el
modelo carpooling, a tener en cuenta por parte del Ayuntamiento. Se trata de un sistema que permite
compartir viaje en un mismo vehiculo entre personas que van hacia el mismo destino. Esta propuesta
permite, por tanto, disminuir los vehiculos en circulacion cuando éstos serfan utilizados para el mismo
trayecto. Su gestion puede ser publica o privada.

5.1.8 M-118 Movilidad ciclista a centros de trabajo
5.1.8.1 Motivacién

Si bien dentro del reparto modal de Fuenlabrada la movilidad peatonal tiene gran protagonismo, la
movilidad ciclista apenas lo tiene. Estos dos modos de movilidad constituyen una parte fundamental
para las estrategias de promocién de una movilidad mas sostenible. A fin de motivar unos habitos
de movilidad mas sostenible se considera fundamental motivar un sistema de movilidad por motivo
de trabajo donde la bicicleta tenga mayor protagonismo.

5.1.8.2 Propuestas

Se propone fomentar el uso de la bicicleta entre las plantillas de empleados/as de las empresas
privadas vy los centros publicos ubicados en Fuenlabrada. Esta promocion puede apoyarse a traveés
de la redaccién de la medida M-113 Planes de Transporte al Trabajo en los Centros Atractores.

El fomento de la movilidad ciclista en los trayectos por motivo laboral puede llevarse a la practica
mediante 2 modelos: una flota corporativa de cesidon individual o compartida entre los/as
trabajadores/a; o bien mediante las bicicletas particulares de las personas que trabajan en el centro.

El primer modelo, Ia flota de bicicletas pool permite a cada persona empleada hacer una reserva de
bicicleta para sus desplazamientos, fomentando el uso este modo de movilidad durante las horas de
jornada laboral. Al mismo tiempo, este modelo exige que la direccion del centro o de la empresa una
serie de requisitos de salud y seguridad, asi como la formacién del personal vy la contratacion de
polizas de seguro y de responsabilidad civil.

El segundo modelo, dependiente de la posesién de una bicicleta particular por persona empleada,
requiere menor esfuerzo e implicacién por parte de la direccién del centro o empresa, no obstante,
genera un impacto menor sobre el cambio de habitos de movilidad y, por ende, incide con menor
calado en la transformacion del sistema global de la movilidad hacia un escenario de mayor
sostenibilidad en el transporte.

A fin de potenciar los viajes en bicicleta vinculados a las actividades laborales, el Ayuntamiento puede
llevar a cabo las siguientes acciones dirigidas hacia los centros de trabajo:

- La promocién empresarial y de centros de trabajo que desarrollen modelos de movilidad
ciclista al trabajo, mediante estrategias que favorezcan una imagen de esos centros como
centros incentivadores de una movilidad mas sostenible. Algunas de estas estrategias
pueden ser: la obtencién de distintivos o sellos de calidad, valoraciones positivas para
licitaciones y concursos publicos locales, la participacion en eventos (Semana de la
Movilidad, concursos, rutas...) o la creacién de una Guia de buenas practicas.

- La creacidon de incentivos fiscales y/o lineas de financiacion, para empresas que hayan
desarrollado o vayan a desarrollar programas de fomento de la movilidad ciclista entre sus
plantillas. Asimismo, el Ayuntamiento tendria aqui la obligacién de informar en detalle sobre
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los beneficios, ayudas y bonificaciones que pueden obtenerse, y hacer divulgacion sobre los
procesos de solicitud.

- Mejora de la infraestructura ciclista, facilitando, prioritariamente, la existencia y el
mantenimiento de la red ciclista y los aparcamientos de bicicletas en los recorridos hacia los
principales centros atractores de viajes por motivos laborales; y, a su vez, procurando que
las empresas o centros interesados en desarrollar sistemas de movilidad ciclista entre sus
plantillas cuentan con itinerarios ciclistas seguros y de calidad.

Por otro lado, los centros de trabajo que quieran potenciar un uso de la bicicleta entre sus plantillas,
independientemente del modelo elegido para dicha potenciacion, pueden tener en consideracion las
siguientes ideas:

- Desarrollar un Plan de Transporte al Trabajo para dimensionar la iniciativa

- Instalacion de vestuarios, con duchas, taquillas y espacio para cambiarse después del
trayecto realizado en bicicleta.

- Instalacion de un aparcamiento seguro, tanto para asegurar la flota propia de la empresa,
como para dar garantias a los y las empleadas en caso de que la bicicleta sea particular.

- Promocién de premios y/o concursos entre las personas empleadas que hagan uso de la
bicicleta, pudiendo tener en cuenta diferentes indicadores para el reparto de premios: conteo
de distancia recorrida, frecuencia, etc.

5.2 PR-12 Establecimiento de una nueva jerarquia viaria

5.2.1 M-121 Canalizacién del trafico por las rondas
5.2.1.1 Motivacion

El trafico rodado procedente de las vias interurbanas M-506 y M-405 (Sur) y M-50 y M-409 (Norte)
que conecta con la trama urbana de Fuenlabrada, se canaliza a través de las calles Luis Sauquillo y
Leganés, respectivamente. Asi, el eje viario que atraviesa transversalmente de Norte a Sur el
municipio mediante la C/ Leganés y su continuacion por la C/ Luis Saquillo es uno de los de mayor
intensidad circulatoria de la ciudad, alcanzando segun las estimaciones de Intensidad Media Diaria
realizadas por el Ayuntamiento de Fuenlabrada la cifra de 384,62 vehiculos/hora en 2022.

Esta propuesta pretende responder a la necesidad de ir quitando protagonismo al eje C/ Leganés -
C/ Luis Sauquillo como trayecto para acceder o salir del municipio en sentido vertical.

5.2.1.2 Propuesta

A fin de liberar el trafico que circula por el eje C/ Leganés - C/ Luis Saquillo, asi como el cruce de
estas calles con el trafico procedente de C/ Mdstoles, se plantea el establecimiento de viales
principales con el objetivo de canalizar el flujo de vehiculos motorizados a modo de rondas urbanas
o circunvalaciones periurbanas.

Concretamente para la consecucidon de esta medida se plantean los siguientes esquemas sobre las
siguientes vias:

- Ronda primaria: C/ Extremadura, C/ de la Fuente, C/ de la Aldehuela, C/ Olivar, C/ de la
Constitucién, C/ Brasil, Av. de los Estados, C/ Leganés, C/ Malaga, Av. de las Regiones,
Av. de las Naciones, C/ Francia, Av. de las Naciones y C/ Creta.

- Ronda secundaria: C/ Comunidad de Madrid, C/ Extremadura, C/ de la Constitucion, Av. de
la Hispanidad, Av. de Espafia, Av. de Europa y C/ Portugal. Para la consolidacion de esta
ronda seria necesario establecer una conexion entre la C/ Portugal y C/ Comunidad de Madrid
a través de la C/ Pico de la Mira, idea desarrollada en M-423 Permeabilidad vias FFCC.
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- Ronda-circunvalacién periurbana: M-50, M-506, M-407 y A-42.

En la actualidad, el eje Luis Sauquillo-Leganés se configura como la ruta mas corta para trayectos
gue conecten el norte con el sur y viceversa. Sobre el viario urbano, a pesar de que la distancia
recorrida es menor si se circula sobre el eje Leganés-Luis Sauquillo que sobre las rondas primaria y
secundaria, el tiempo medio gue transcurre en cada uno de los itinerarios, como se muestra en las
siguientes imagenes, no varia mas de 2 minutos.

LasSernaQ La Serna Q

9 ~ 9
Centro de Arté Tomas Centro de ArfesTomas,
524y, Valiente - CEART /_\_y_yaheme - CEART Mgy
Fuenlabrada 2
Fuenlabrada P g
Q —Q & oe18mi o)
Ko Q | m8-18min |y &7-16 min
QZ:?S min 2 ‘O
: £ We506
M-506 M-506
Figura 20. Trafico medio dia laborable en el recorrido urbano Norte-Sur

Fuente: Google maps

A fin de alcanzar una canalizacion del trafico por las rondas de viario urbano son las siguientes, se
proponen las siguientes acciones a ejecutar sobre el eje C/ Leganés - C/ Luis Sauquillo:

- Limitacion de velocidad de 30 km/h en todo el recorrido.

- Restriccidn de paso de trafico rodado sobre el drea central del eje - sobre la C/ Humilladero,
Fuente de la Cruz de Luisa y C/ Modstoles - en relacién a la instalacién de camaras de
vigilancia para el control de accesos y salidas del centro, de acuerdo con la medida M-141
Zona de Bajas Emisiones.

Respecto a las rondas, se mantendrian los limites actuales de velocidad establecidos en 40 km/h,
limite apoyado mediante la instalacion de dispositivos de control de la velocidad maxima. Se
proponen los siguientes modelos de control mediante video, a conocer:

- Radares fijos. Se ubican en cabinas, habitualmente al margen de la via o en postes sobre la
misma, a fin de registrar la velocidad del vehiculo para comprobar si se incumplen los limites
y la matricula para identificarlo y establecer sanciones si fuera necesario. Estos radares
deberan estar siempre sefializados.

- Radares de tramo. Calculan la velocidad que se ha llevado durante un tramo con origen (A)
destino (B), obligando a la persona conductora a mantener una velocidad media similar o
inferior a la establecida durante el recorrido A-B.

o En el punto A se sitla una camara de vision artificial infrarroja sobre cada carril que
capta el momento en el que pasamos por debajo, leyendo la matricula y grabando
los datos de dia, hora, minuto y segundo.

o En el punto B se ubica una cdmara interconectada con la primera que registra los
mismos datos (matricula, dia, hora, minuto y segundo) para este segundo punto.

o Posteriormente, un software comprueba y calcula tiempo y velocidad media de cada
vehiculo. Si la velocidad media supera lo permitido, esto es: si el tiempo
transcurrido es menor del que se tarde en recorren la longitud del tramo estudiado
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con una velocidad media igual a la del limite de velocidad, se sancionard a la
matricula registrada por exceso de velocidad.

- "Foto-rojo”. Este tipo de radares registran la matricula de los vehiculos a fin de identificarlos
en casos de infraccion correspondiente con el incumplimiento de la sefializacion que
establezca el semaforo en el momento en el cual se circule por encima de la sefializacion
horizontal correspondiente.

Finalmente, para facilitar la canalizacién del trafico que cruza sobre el eje Luis Sauquillo-Leganés
mediante la infraestructura viaria interurbana de las carreteras M-50, M-506, M-407 y A-42, se
plantean las siguientes propuestas especificas:

1. Redisefio de la carteleria de sefializacion de entrada en zona urbana. Se propone renovar las
actuales sefiales verticales y horizontales del limite de velocidad en el municipio a 40 km/h
en los tramos de acceso o de sefializaciones que avisen de la presencia de radares de control
de velocidad en el viario interno al municipio. Ubicaciones prioritarias para instalar nueva
carteleria:

o Acceso por M-409
o Acceso por M-405

Figura 21. Ejemplo de sefalizacion de zona urbana en Vitoria-Gasteiz

Fuente: Google maps

2. Recomendacién de instar a los érganos autonémicos y estatales competentes que gestionan
las carreteras M-50, M-506, M-407 y A-42 para modificar la sefializacion a fin de evitar
aquellos itinerarios que utilicen el eje Luis Sauquillo-Leganés para hacer recorridos donde ni
el origen ni el destino se ubiquen en Fuenlabrada. Destacan especialmente las siguientes
sefializaciones:

o Modificar carteleria en la carretera M-50, indicando que se puede utilizar el itinerario
interurbano M-50 - A-42 - M-506 para viajes con destino al municipio de Humanes.

o Modificar carteleria en la proximidad a la glorieta de la carretera M-405 que da
acceso a Fuenlabrada, sefializando la posibilidad de establecer conexién a través de
la M-506 - A-42 con la carretera M-50.
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Figura 22. Sefializaciones viario interurbano M-405 (dcha.) y M-50 (izq.)
Fuente: Google Maps
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5.3 PR-13 Enlaces con el trafico interurbano

5.3.1 M-131 Mayor fluidez acceso Norte (conexiéon M-50 y M-409)
5.3.1.1 Motivacion

La interseccién entre la C/ Leganés, Av. de Espafia y Av. de la Hispanidad se ha identificado como
una de las localizaciones conflictivas por los niveles de congestién registrados. Esta glorieta cumple
funciones de conexidon desde la via interurbana M-50 con el casco urbano, transversalmente
comunicando areas residenciales y areas industriales y vinculada por proximidad a la capacidad de
conexion intermodal con la Estacion de La Serna.

Por todo ello, la fluidez del trafico rodado y la descongestion de la interseccion, especialmente en
horas punta, son cuestiones prioritarias.

5.3.1.2 Propuesta

Ante la problematica de congestién en la glorieta y con el objetive de alcanzar un trafico mas fluido
para la interseccion de la C/Leganés en su cruce con Av. de Espafia-Av. de la Hispanidad, se plantean
las siguientes recomendaciones relativas a la gestion de los ciclos semaféricos.

Para los semaforos ubicados sobre los accesos y salidas de la glorieta existen 2 ciclos semaforicos
disefiados de forma coordinada entre todos los emplazamientos, a través del estudio de
microsimulacion realizado se recomienda el uso del ciclo semaférico de 100 segundos, en vez del
ciclo semafdrico de 110 segundos.

Ciclo semaforico = 110 segundos Ciclo semaforico = 100 segundos

Figura 23. Microsimulacion del acceso Norte segun ciclos semaforicos existentes

Fuente. Elaboracion propia

De manera complementaria, seria beneficioso para mejorar la fluidez de la interseccién la conexion
entre C/ Barcelona y Av. de las Comarcas, al absorber una parte relevante del trafico rodado que
acaba accediendo a esta glorieta.
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5.3.2 M-132 Mayor fluidez enlace Sur M-506 con M-409 y C/ Luis Sauquillo
5.3.2.1 Motivacién

El enlace de la via interurbana M-506 en sentido este conecta a través de una interseccion en formato
de glorieta con la via interurbana M-405 vy con la via urbana C/ Luis Sauquillo. El carril que da acceso
a dicha interseccion registra niveles conflictivos de congestion del trafico, generando estos tiempos
de demora un impacto en la fluidez y en la seguridad vial tanto de la propia via M-506 como de la
interseccion vy las vias con las cuales conecta.

Por ello es prioritario facilitar la descongestion del flujo de trafico y la reduccion de los tiempos de
demora en esta ubicacion, especialmente en tramos de hora punta.

5.3.2.2 Propuesta

Actualmente el enlace cuenta con un Unico carril para incorporarse a la glorieta, realidad ante la cual
esta medida para mejorar la fluidez del trafico propone una ampliacién de carriles en el ramal de
salida de la carretera M-506 hacia la interseccion. Se plantean 2 propuestas de intervencion para
este punto conflictivo:

1. Ampliacién de la capacidad viaria, con una ampliacién a 2 carriles con el mismo recorrido,
en el acceso a la glorieta desde M-506.

Figura 24. Ampliacidn carriles en el acceso desde M-506

Fuente. Elaboracion propia

2. Desdoblamiento en 2 carriles con diferentes recorridos, uno hacia la glorieta (actual) y otro
que enlace con el ramal industria derecho de la M-405, cruzando por debajo el paso elevado

Figura 25. Desdoblamiento de carriles en la salida desde M-506

Fuente. Elaboracion propia
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Dado que los viales sobre los cuales se propone intervenir no son de titularidad municipal, se
recomienda al Ayuntamiento de Fuenlabrada instar a las instituciones competentes a redisefiar el
viario interubano.

Con esta medida se propone descongestionar los flujos de trafico que llegan desde el viario
interurbano hacia la interseccion que da acceso al municipio desde el Sur, conectando con la C/ Luis
Sauquillo.

5.3.3 M-133 Mayor fluidez en la intersecciéon C/ Francia con M-506
5.3.3.1 Motivacién

Los enlaces que conectan la via interurbana M-506, en sentido norte y en sentido sur, con C/ Francia
y Camino del Molino, respectivamente, lo hacen a través de dos glorietas interconectadas entre si.
Especialmente el enlace en sentido norte, que conecta con la C/ Francia registra niveles de congestion
notables, siendo ésta ademds una de las areas de Fuenlabrada con problemas de congestion del
trafico, especialmente en hora punta.

Por ello es prioritario facilitar la descongestion del trafico que circula dentro de la interseccion ubicada
en altura sobre la carretera M-506, a fin de facilitar la circulacién de trafico rodado.

5.3.3.2 Propuesta

Ante la realidad expuesta, con el objetivo de dotar de mayor fluidez al trafico de esta incorporacion,
se plantea instar a las competencias autonémicas a realizar una ampliacion del tramo de conexidn
desde M-506 hacia la glorieta doblando la capacidad al construir un segundo carril, en su
incorporacion desde el Sur. Se recomienda, previa a la intervencion sobre el ramal, desarrollar un
estudio pormenorizado que certifique la viabilidad de la obra a realizar.

Situacion actual Simulacion con 20 carril de incorporacion

\ 3 \ K\ " . \ v
\ \ L : e

Figura 26. Microsimulacion de la interseccion Camino del Molino - M-506

Fuente: Elaboracion propia

Adicionalmente, a fin de descongestionar el enlace, seria recomendable también instar a la
Comunidad de Madrid la ejecucion de un enlace que conectara la via interurbana M-506 con C/
Medicina y C/ Dunas.
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5.3.4 M-134 Trafico residencial Parque Miraflores
5.3.4.1 Motivacion

Los desplazamientos entre Fuenlabrada y Mdstoles que recorren la M-506 y acceden a Mostoles por
el enlace de la Urbanizacion Parque de Miraflores generan importantes retenciones de trafico a
determinadas horas del dia. A raiz del analisis de dichos flujos se ha pretendido identificar vy
cuantificar dichos desplazamientos para poder proponer medidas de mitigacién que nos permita
reducir las emisiones derivadas de la movilidad, mejorar del trafico y la seguridad vial.

En base a ello, se han diagnosticado problemas de congestién en los tramos horarios de 07:00 a
08:00 de la mafiana, de 12:00 a 13:00 de la tarde y de 05:00 a 09:00 de la mafiana, generando
problemas de acceso para la poblacion residente, en su movilidad cotidiana

5.3.4.2 Propuesta

Ante esta realidad se propone restringir el acceso al Parque Miraflores exclusivamente a la poblacion
residente, con el objetivo no solamente de priorizar y facilitar la movilidad cotidiana, si no también
de mejorar la fluidez en el viario interurbano.

Al existir congestion en la via de servicio son numerosos los vehiculos que optan por entrar en Parque
Miraflores para acceder a la glorieta que da acceso a Mdstoles evitando el atasco, impactando de
este modo en el trafico interno del barrio, tal como se muestra en la siguiente figura, sobre la cual
se ilustra en color verde la ruta establecida de acceso a Mostoles y en rojo la ruta alternativa de paso
por Pargue Miraflores que utilizan algunos vehiculos.

Figura 27. Esquema del conflicto de tréafico en el acceso a Parque Miraflores

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 28. Vista via de servicio que da acceso a Parque Miraflores
Fuente: GoogleMaps

Para solucionar la problematica se recomienda al Ayuntamiento de Fuenlabrada la restriccion del
tréfico a la Urbanizacion Parque de Miraflores. Concretamente, se propone limitar el acceso a
residentes desde la M-506, de esta manera, los no residentes que deseen acceder a Mdstoles desde
la M-506, deberan recorrer la via de servicio, sin entrar a Miraflores y desviarse en la siguiente
salida.

Para que la actuacion sea efectiva debera acompafiarse, por un lado, de sefialética vertical y de
camaras de identificacién de matriculas, cuyo software tenga acceso al censo de vehiculos de
residentes y visitantes autorizados matriculados en el Parque Miraflores.

Asimismo, se recomienda llevar a cabo un proceso de informacion para la ciudadania, tanto para la
poblacion residente en el ambito como para la no residente, previamente a la ejecucion de la medida.

5.4 PR-14 Restriccion del trafico urbano

5.4.1 M-141 Zona de Bajas Emisiones
5.4.1.1 Motivacién

La aprobacién de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climdatico y transicion energética establece
que los municipios de mas de 50.000 habitantes deberan adoptar antes de 2023 planes de movilidad
urbana sostenible que introduzcan medidas de mitigacion que permitan reducir las emisiones
derivadas de la movilidad. Entre las medidas a adoptar estd el establecimiento de Zonas de Bajas
Emisiones (ZBE) antes de dicha fecha.

Ademas, la creacion de Zonas de Bajas Emisiones esta también prevista en el Plan Nacional Integrado
de Energia y Clima (PNIEC) y en el Programa nacional de Control de la Contaminacion Atmosférica.

Ademas, el Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible 121/000136, establece que dichas Zonas de
Bajas Emisiones sean definidas y reguladas por los Ayuntamientos en sus correspondientes
ordenanzas de movilidad sostenible, siendo estos los encargados de definir el uso general de las
zonas de bajas emisiones atendiendo a la clasificacion ambiental.

5.4.1.2 Propuesta

De acuerdo con el articulo 14.3 de la Ley de Cambio Climatico y Transicién Energética, “se entiende
por zona de baja emision el ambito delimitado por una Administracion publica, en ejercicio de sus
competencias, dentro de su territorio, de caracter continuo, y en el que se aplican restricciones de
acceso, circulacion y estacionamiento de vehiculos para mejorar la calidad del aire y mitigar las
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emisiones de gases de efecto invernadero, conforme a la clasificacion de los vehiculos por su nivel
de emisiones de acuerdo con lo establecido en el Reglamento General de Vehiculos vigente”.

El dmbito territorial de aplicacion de la Zona de Bajas Emisiones, actualmente en desarrollo por parte
del Ayuntamiento de Fuenlabrada, abarca el perimetro interior comprendido entre las calles Grecia,
Luis Sauquillo, Extremadura, Fuente, Aldehuela, Olivar, Francisco Javier Sauquillo, Leganés y Malaga
con una superficie aproximada de 0,635 km?2.

Desde el PMUSYEP, teniendo en cuenta la propuesta existente de instalacion de un sistema de control
de accesos al Distrito Centro y su viario de prioridad peatonal mediante cdmaras con identificacion
de matriculas, se han analizado los posibles riesgos de la propuesta. El drea de acceso restringido
dependerd de lo establecido en una Zona de Bajas Emisiones, asi como los criterios tales como
horarios, tipos de vehiculo, tipos de viajes, etc.

Figura 29. Localizacion de camaras de entrada y salida de la propuesta ZBE

Fuente: Ayuntamiento de Fuenlabrada

Con el objetivo de que la Zona de Bajas Emisiones (ZBE) establecida no genere itinerarios con
incoherencias al atravesar el perimetro y, en consecuencia, posibles irregularidades en las sanciones
por circulacion de vehiculos que no cumplan los criterios establecidos por la futura Ordenanza
Reguladora esta medida puntualiza lo siguiente:

- En vias de escape para trafico de paso y aparcamiento de vehiculos cuyo acceso esté
restringido se recomienda la sefializacion con antelacién a la entrada en la ZBE,
especialmente en las siguientes localizaciones, para esclarecer las direcciones que dan
acceso al area y cuales no:

o C/lLeganés: sefializar la proximidad de la ZBE en los desvios hacia C/ Malaga y Av.
de los Estados.
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C/ Méstoles: sefializar la proximidad de la ZBE en el desvio hacia C/ Belén.
Adicionalmente, serfa interesante una sefializacion reiterativa con alternativas para
evitar la circulacion sobre la ZBE en los accesos al municipio desde el viario
interurbano.

A
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Figura 30. Ejemplos de sefializacion de proximidad de ZBE

Fuente: Ayuntamiento de Madrid

- Afadir a la ordenanza reguladora la posibilidad de entrada en los limites de la ZBE de aquellos
vehiculos que, pese a no cumplir los requisitos para la entrada en el area perimetral,
estacionen su vehiculo en el proyectado aparcamiento publico subterrdneo que se ubicara
en la Estacion intermodal de Fuenlabrada Central, de acceso desde la ¢/ Grecia, en tanto
gue realicen un aparcamiento disuasorio.

Adicionalmente, se recomienda que, una vez aprobada la ordenanza municipal, se desarrolle por
parte del Ayuntamiento de Fuenlabrada un Plan de Comunicacién y Divulgacion claro de las
restricciones que establezca la norma vy los itinerarios de trafico recomendados.

5.5 PR-15 Seguridad vial

5.5.1 M-151 Participacion ciudadana en materia de Movilidad
5.5.1.1 Motivacién

Los sistemas de movilidad urbana son factores clave para entender las dindmicas de las ciudades,
en tanto que son de las cuestiones que mas afectan a la calidad de vida de la poblacion que las
habita. Los sistemas de movilidad urbana estan conformados por diferentes ambitos de gestién y/o
gobernanza municipal, entre las que destacan:

- Transporte publico, urbano e interurbano
- Tréfico y seguridad vial

- Aparcamiento

- Carga y descarga y trafico de mercancias
- Movilidad peatonal

- Movilidad ciclista

- Movilidad reducida y accesibilidad

- Planificacion del urbanismo de la ciudad.

En el caso del Ayuntamiento de Fuenlabrada, la relacion entre Seguridad Vial y Urbanismo, tal y
COMO se expuso a través del diagndstico, estd fortalecida. Asi mismo, el Area de Desarrollo Sostenible
de Ciudad sirve de paraguas para la gobernanza desde la Concejalia de Desarrollo Urbano Sostenible
y Distrito Centro, la Concejalia de Infraestructuras y Participacién Ciudadana y Concejalia de Medio
Ambiente, Espacio Publico y Movilidad Sostenible.
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No obstante, Fuenlabrada aln cuenta con un margen de mejora en lo que se refiere a consolidar un
sistema de movilidad mas seguro, mas sostenible y mas conectado, a través de una gobernanza
municipal coordinada en esta materia.

5.5.1.2 Propuesta

La planificacién y la gestion publica en pro de los intereses generales de la poblacién requieren del
establecimiento vias de comunicacion que promuevan la participacion activa y constante en el tiempo
de aquellas areas del Ayuntamiento de Fuenlabrada que estén vinculadas al dmbito de la movilidad.
Bajo esta perspectiva se propone la promocién de mesas de movilidad gestionadas desde el Area de
Participacion ciudadana, como espacios de didlogo.

A través de estos espacios, se pretenden tejer redes de colaboracion y profundizar en la coordinacion,
en beneficio de un sistema de movilidad mas sostenible para el municipio, siguiendo las lineas de
trabajo de dicha Area de gobierno municipal, habituada a recabar peridédicamente inquietudes,
propuestas y quejas de ciudadania y asociaciones, y transmitir la informacién recabada al Area de
Movilidad.

En este sentido, estas mesas de movilidad tendrian como objetivo principal la recogida de
informacion, coordinacion y elaboracion de propuestas en relacion con las actividades municipales
relativas a la promocion de la movilidad sostenible. De este modo se pretende dar una respuesta
mas adaptada a las necesidades de movilidad, asi como garantizar la accesibilidad universal y
permitir el desarrollo de la ciudad respetando los objetivos ambientales, econdmicos y sociales.

Se trata, pues, de un espacio para la innovacion en la gestién del trafico a través de la coordinacién
entre la gestion del transporte privado, transporte publico y la Unidad de Seguridad Vial de la Policia
Local. La composicion de las mesas dependerd de la colaboracién de representantes técnicos
municipales que trabajen en materia de movilidad urbana o relacionada con esta, Policia Local, EMTF,
asociaciones vecinales, ciudadanas y empresariales con demandas especificas sobre la movilidad del
municipio. Se plantea una periodicidad de reunion de la mesa por trimestre.

5.5.2 M-152 Seializacion circulacion urbana
5.5.2.1 Motivacion

Pese a que Fuenlabrada cuenta con el reconocimiento de Ciudad Casi Cero en la publicacion Horizonte
C3: Ciudades Casi Cero de Fundacion Mapfre, el mismo informe definié como reto para el municipio
la creacion de un entorno en el cual se entiende claramente cudl es la zona urbana, obligando asi a
un cambio en el modo de conduccion.

Teniendo en cuenta también que con la revisién del PMUS de 2008 se busca una transformacion de
la movilidad en el municipio y, por tanto, de los habitos de la poblacion, existe una necesidad de
acostumbrarse a la presencia de nuevos medios de transporte, para lo cual hay que establecer
medidas adecuadas con el objetivo de lograr la mayor seguridad para toda la poblacion.

5.5.2.2 Propuesta

Esta medida tiene como objetive actualizar y adecuar la sefialética en materia de movilidad a fin de
acompafar tanto las medidas propuestas por el PMUSYEP como la normativa de seguridad vial vigente
en Fuenlabrada. La nueva sefialética se considera fundamental para la clarificacion de que es
necesario adoptar un cambio de conduccidn al introducirse en zona urbana.

Algunos de los tramos viarios que se han identificado como areas sobre las cuales actuar con la
intencién de motivar una conduccion menos conflictiva, mas propia de entornos urbanos son:

- C/ Extremadura, especialmente entre C/ de la Fuente y C/ de la Constitucidn
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- Carretera Eje Radial Nordeste

- C/ de la Constitucion, entre C/ Extremadura y Av. de la Hispanidad

- Av. de la Hispanidad, entre C/ Colombia y Carretera Eje Radial Nordeste
- Camino de San Marcos

- C/ Medicina

Las localizaciones mencionadas son en todos los casos vias de 4 carriles, 2 por cada sentido de
circulacién, y con parcelas que, pese a poder estar urbanizadas, no estan edificadas.

La propuesta centra su atencidén en la coexistencia la movilidad blanda, el transporte publico vy el
trafico rodado, a través de las siguientes actuaciones recomendadas, para garantizar una movilidad
mas sostenible y, paralelamente, mas segura:

1. Iluminacion y sefializacion de pasos peatonales

Se recomienda la mejora de la sefializacion de los pasos peatonales en aquellos puntos donde sea
necesario 0 en aquellas intersecciones donde no exista la sefializacion y se considere necesaria.

Las medidas especificas que se pueden desarrollar serian:

- Instalar o mejorar la sefializacion vertical y horizontal existente en los pasos de peatones
tanto en calzada como en acera con una adecuada visibilidad tanto de los conductores como
de peatones.

- Incluir elementos de visibilidad nocturna en las sefiales verticales y verificacion de los niveles
de reflectancia.

- Comprobacion de cumplimiento de los niveles de iluminacion minima en los pasos de
peatones de acuerdo con lo estipulado en el Real Decreto 1890/2008 - Reglamento de
eficiencia energética en instalaciones de alumbrado exterior y sus Instrucciones técnicas
complementarias EA-01 a EA-07.

2. Eliminacion de la pintura de los pasos de peatones y pasos ciclistas

Se recomienda también el repintado de los pasos de peatones en los cruces semaforizados de manera
gue se quede pintado Unicamente los limites externos tal y como puede verse en la siguiente imagen
de ejemplo. Se trata de una medida sencilla pero que contribuye a incrementar la seguridad de,
principalmente, motoristas y ciclistas, dado que la superficie pintada, a diferencia del resto del firme,
cuenta con mayores dificultades para el drenaje de agua, aumentando las posibilidades de que la
superficie ante precipitaciones sea mas deslizante.

Figura 31. Paso peatonal sin pintura interior

Fuente: Elaboracion propia
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3. Acompafiar las propuestas con sefialética adecuada

A fin de dotar de una mayor contundencia a la transformacion urbana en materia de movilidad que
pretende abordar el PMUSYEP, se considera fundamental crear un disefio de sefialética homogéneo
entre las propuestas, gue consolide una visién entre la poblaciéon de un cambio en la forma de
moverse dentro del municipio. En este sentido, es especialmente prioritario que las siguientes
propuestas se identifiqguen como coordinadas a través de su sefializacion:

- Caminos escolares

- Nueva infraestructura ciclista
- Nuevos carriles bus

- Vias de Atencioén Prioritaria

- Nueva jerarquia viaria

- Zona de Bajas Emisiones

- Vias Naturales

5.5.3 M-153 Seguridad Vial ZBE-Distrito Centro
5.5.3.1 Motivacion

La velocidad de los vehiculos privados se ha identificado como una de las principales causas de la
siniestralidad vial, concretamente vinculado al atropello de peatones. Ademas, es fuente de ruidos,
y desincentiva el uso de otros modos de transporte en la calzada, tales como la bicicleta.

El 2 de enero de 2021 entro en vigor la nueva regulacion nacional de la Direccion General de Trafico,
el Real Decreto 970/2020, de 10 de noviembre, por el que se modifican el Reglamento General de
Circulacion, aprobado por Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre y el Reglamento General de
Vehiculos, aprobado por Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, en materia de medidas urbanas
de trédfico. Las modificaciones de la Direccién General de Trafico buscan reducir de forma generalizada
la velocidad en las ciudades mediante la reduccion del limite de 50 km/h a 30 km/ en aquellas calles
de un carril por sentido de circulacion. Entre los beneficios de esta reduccion de la velocidad maxima
permitida destaca el aumento de la seguridad vial y el descenso del nivel de ruido.

Concretamente, segun una publicacién de la DGT del afio 2015, la probabilidad de fallecimiento en
un atropello crece exponencialmente con la velocidad. Asi, a 50 km/h la probabilidad de fallecer es
del 80%, bajando hasta el 45% a 40 km/h vy a el 5% a por 30 km/h.

Si bien las modificaciones sobre la normativa estan ya aplicadas al municipio, la presente propuesta
centra su margen de accion sobre la visibilizacién de las medidas de calmado de trafico existentes
en el centro urbano, incluyendo el Distrito Centro y las inmediaciones de este.

5.5.3.2 Propuesta

Asi, la propuesta nace de la voluntad de promocionar la existencia de la Zona de Bajas Emisiones
(ZBE) vy los beneficios que puede traer consigo en materia de Seguridad Vial una iniciativa de
reduccién de emisiones, en tanto que reduce los niveles de circulacion de vehiculos privados.

A fin de contextualizar, cabe recordar que el dmbito territorial de la ZBE se define como el interior
del perimetro comprendido entre las calles Grecia, Luis Sauquillo, Extremadura, Fuente, Aldehuela,
Olivar, Francisco Javier Sauquillo, Leganés y Malaga.

Por un lado, se propone una sefializacién vertical y, aunque en menor medida, horizontal del limite
de velocidad méaxima ya establecido en 30 km/h en el siguiente viario:

- C/ Mostoles
- C/ Humilladero
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- C/ Luis Saquillo
- C/ Leganés

Esta medida facilitaré ademas la canalizacidon del trafico a través de las rondas urbanas
correspondientes a la medida M-121 Canalizacion del trafico por las rondas.

La sefializacion puede acompafiarse de una promocion de la movilidad ciclista,
al facilitar las velocidades inferiores a 30 km/h entornos de coexistencia segura
entre el trafico rodado y la movilidad peatonal y ciclista. La promocién de la
movilidad blanda, ademas, puede ejecutarse a través de sefializaciones
verticales y horizontales como las que ya existen en otros tramos del viario
urbano de Fuenlabrada.

- .

Figura 32. Ejemplos de sefializacion coexistencia ciclista en viario con limite 30 km/h
Fuente: Google Maps

Esta primera pata de la promocion de la seguridad vial es un refuerzo comunicativo a través de
sefialética nueva del drea urbana 30 del Distrito Centro de Fuenlabrada. Esta limitacion cuenta con
poca incidencia sobre el trafico rodado ya que el viario de la ZBE suele tener niveles de trafico y
velocidades inferiores, pero tiene gran importancia al mejorar la seguridad vial, asi como la
convivencia con otros modos de transporte en la calzada como la bicicleta o los VMP (Vehiculos de
Movilidad Personal).

En este sentido, es fundamental, por otro lado, fomentar entre la ciudadania la sensacion de mejora
de la seguridad vial que produce la consolidacién de la ZBE. Para ello se recomienda al Ayuntamiento
a desarrollar campaiias de divulgacion de dichos beneficios.

El proceso de promocion y visibilizacién de este limite de velocidad podria replicarse en un futuro en
el caso de que se decidiera ampliar el ambito de actuacién de este limite de 30 km/h sobre todo el
municipio. Ademas, esta dimension urbana de una profundizacion en la seguridad vial en todo el
casco urbano va en consonancia con la iniciativa Cuidades 30 de la cual Fuenlabrada se hizo eco en
2019.
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6 PL-2 Plan de Estacionamiento

El Plan de Accién propone una reestructuracion de la oferta de aparcamiento a través de un Plan de
estacionamiento que incluya una mejora en la gestién del mismo y una coexistencia no conflictiva
entre las necesidades de aparcamiento del trafico motorizado y las actividades realizadas en el
espacio publico urbano, priorizando las necesidades de la poblacidn residente.

6.1 PR-21 Reordenacion del estacionamiento en superficie

6.1.1 M-211 Reduccion de la indisciplina en los estacionamientos
6.1.1.1 Motivacién

En la fase de diagnostico se ha identificado un porcentaje significativo de ilegalidad en los
estacionamientos en la via publica. En ciertas zonas esta ilegalidad se produce a lo largo de todo el
dia y con un porcentaje significativo de larga duracién de la ilegalidad.

Son indudables los efectos negativos que causan los estacionamientos ilegales tanto en el trafico
rodado, donde implica una reduccion del nimero de carriles habiles para la circulacion reduciendo,
de esta forma, la capacidad de la via lo que se traduce en una menor velocidad comercial, aspecto
que afecta al transporte publico. Otro de sus efectos es la ocupacion del espacio publico destinado a
otros usuarios de la via o la ocupacion del espacio necesario para garantizar su seguridad vial.

6.1.1.2 Propuesta

Para tratar de paliar esta situacion y sus efectos negativos, en el PMUS se propone la puesta en
marcha 3 medidas que trabajan de forma coordinada para reducir la indisciplina en el
estacionamiento.

Definicion de Vias Mejora de la Intensificacion del
de Atencion senalizacion control de la
Preferente indisciplina

71X * i

1. Definicion de Vias de Atencion Preferente

De conformidad con el articulo 91. Modo y forma de ejecucion 2. k) del Real Decreto 1428/2003
Reglamento General de Circulacidon, estad permitido prohibir el estacionamiento en las vias urbanas
declaradas vy sefializadas como Vias de Atenciéon Preferentes (en adelante VAP), al considerarse
prioritarias o de alta intensidad de trafico/circulacion.

En este sentido, el estacionamiento en doble fila serd considerado una infraccién grave, agravando
asi la cuantia de la sancién, a determinar segun los criterios que se elijan en el momento de
implantacién de las VAP.

El viario definido de primer orden en la jerarquia viaria (vias catalogadas como viario arterial) cuentan
por ello cifras de IMD altas y que son fundamentales para el trafico urbano, pero también interurbano
y para las redes de transporte publico. En base a estas caracteristicas, al disefio viario y a la propia
estructura urbana de Fuenlabrada, asi como sus flujos de organizacién del trafico, se han identificado
una serie de vias propuestas para categorizar como VAP. A continuacidn, se expone sobre tabla y
plano, el viario VAP propuesto desde el PMUSYEP para Fuenlabrada.
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Figura 33. Propuesta VAP

Fuente: Elaboracion propia

En la propuesta planteada, que suma un total de 10,6 km de longitud, se han seleccionado tramos
del viario relevantes que, por su capacidad vertebradora de la circulacion, tanto de vehiculos privados
como de transporte publico, deben ser especialmente fluidas en su circulacion, controlando la
indisciplina en tanto que obstaculicen. Tal y como se observa sobre el plano, se han evitado las areas
de actividad industrial, dado que la gestion del aparcamiento de los poligonos se detalla
especificamente en la medida M-212 Reordenamiento del aparcamiento en areas industriales.

NOMBRE VIA LONGITUD (km)
C/ Francia 0,7
Av. de las Naciones 0,4
Av. de las Regiones 0,3
C/ Mélaga 0,5
Av. de los Estados 0,8
Av. de Europa 0,1
C/ Portugal 0,9
Av. de la Hispanidad 0,6
Av. de Espafia 1,3
C/ Mostoles 1,7
C/ Luis Sauquillo 0,9
C/ Leganés 1,5
C/ Extremadura 0,9
TOTAL VAP 10,6

Tabla 9. Vias de Atencion Prioritaria propuestas y su longitud

Fuente. Elaboracion propia

Aungue el Reglamento General de Circulacion define este tipo de vias, su sefializacién no consta en
el reglamento, ni en la Ley de Trafico ni en el catdlogo oficial de sefiales. Generalmente se ha
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observado sefializacion vertical en forma de Rombo de color Rojo, incluyendo en su interior la leyenda
VAP, no obstante, se recomienda su sefializacion mediante paneles informativos.

Figura 34. Ejemplos de sefializacion fija VAP

Fuente: Elaboracion propia

La definicion de este tipo de vias y sus caracteristicas debera estar recogida dentro de la normativa
municipal, modificando el texto de la Ordenanza Municipal de Regulacion del Trafico y el
estacionamiento de vehiculos en el Casco Urbano, vigente en Fuenlabrada.

2. Mejora de la Sefializacidon de la oferta de aparcamiento

Como medida complementaria se propone la correcta sefializacion de las zonas de aparcamiento del
municipio, no dejando lugar a dudas de si se permite 0 no el estacionamiento en cada zona. Se
recomienda optar por reforzar la sefializacion horizontal, medida que resulta mas econdémica y no
genera obstaculos para los usuarios de la acera.

Dadas sus implicaciones sobre el servicio de transporte publico y la seguridad de sus usuarios, desde
el PMUS se establece como prioridad la mejora de la sefializacion de prohibicion de estacionar y parar
en las paradas de autobls. Cabe destacar, que es una accién que ya Se aprecia en paradas de
Fuenlabrada mediante sefializacion horizontal.

Figura 35. Cumplimiento de sefalizacion en C/ Galicia (izq.) y Av. de Espafia (dcha.)

Fuente: GoogleMaps

3. Control de la indisciplina en el aparcamiento

Como refuerzo al establecimiento de vias VAP y la mejora de la sefializacién se propone la
intensificacion, por parte de la Policia Local, de las labores de control de la indisciplina en los
estacionamientos, de modo que se asegure el cumplimiento de las medidas planteadas y se mejore
la eficiencia del sistema.
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Se debe priorizar el control de aquellos estacionamientos que afecten a la seguridad vial y la invasion
del espacio peatonal. Por ejemplo: estacionamientos en cruces que resten visibilidad, en aceras o
paradas de transporte pubico, etc.

6.1.2 M-212 Reordenamiento del aparcamiento en areas industriales
6.1.2.1 Motivacion

Fuenlabrada cuenta con una amplia oferta de suelo industrial, en cuyo viario se han identificado
localizaciones con estacionamiento de larga duracion, acompafiada ademas de irregularidades en el
aparcamiento. Adicionalmente, la circulacion de vehiculos pesados caracteristicos de estas areas
puede ocasionar un riesgo para la seguridad vial y problemas de trafico.

En este sentido, urge establecer un nuevo esquema de aparcamiento para los poligonos industriales
del municipio.

6.1.2.2 Propuesta

Ante los problemas de aparcamiento identificados durante la fase de diagnostico, se considera como
la medida mas efectiva el establecimiento de un control y reestructuracion del aparcamiento en los
poligonos industriales de Fuenlabrada.

Se propone ante la realidad del aparcamiento en areas industriales de Fuenlabrada 2 medidas cuyo
objetivo principal es paliar la saturacion de la oferta de aparcamiento y los problemas que ésta
deriva:

- La localizacion de plazas de aparcamiento de alta rotacion
- La localizacién de nuevas zonas de aparcamiento para vehiculos pesados

A continuacion describe cada una de estas medidas.
1. Plazas de aparcamiento de alta rotacién

El concepto de plazas de alta rotacion hace referencia a aquellas plazas de aparcamiento sometidas
a una regulacion especial que busca favorecer la rotacién en su uso, reducir el trafico de agitacion -
aquel en que se haya en busqueda de una zona donde estacionar el vehiculo - y favorecer una
movilidad mas fluida en un entorno con alta demanda de aparcamiento.

Para cumplir esta funcion se estipula para las plazas seleccionadas una limitacion en cuanto a tiempos
de estacionamiento, que para el caso especifico de los poligonos industriales de Fuenlabrada se ha
considerado que el tiempo maximo de estacionamiento sean 30 minutos para servicios bancarios y
40 minutos para la realizacién de actividades de gestién o compra rapidas.

En cuanto al tramo del dia en el cual se establece la regulacién de dicho tiempo maximo de
estacionamiento, la medida se ha planteado para todo el periodo de actividad comercial y/o de
servicios.

No obstante, seria recomendable intensificar el control de la indisciplina de la infraestructura de
aparcamiento en las franjas de mayores registros de saturacién en el estacionamiento. Estos horarios
coinciden con el tramo el dia que comprendido entre las 8:00 de la mafiana y las 15:00 de la tarde.
En el caso especifico del Poligono de Cobo Calleja, la saturacion del aparcamiento, asi como la
indisciplina en el aparcamiento es un problema que se extienda hasta las 18:00 de la tarde.

El criterio para la localizacion de las zonas de alta rotacidon se ha basado en la tipologia de la actividad
productiva existente, identificdndose espacios con funcién comercial y sedes bancarias, que generan
mas habitualmente gestiones rapidas. Los tramos del viario afectados en los poligonos industriales
principales de Fuenlabrada son:
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POLIGONO via NUMEROS PLAZAS TIEMPO
Poligono Cobo Calleja C/ Bembibre 2-14, 3-27 132 40 min
Poligono Cantuefia Av. de la Industria 21 4 40 min
Poligono Centro-El Palomo C/ de la Constitucién 65 4 30 min
Poligono La Estacion C/ Luis Sauquillo (lateral) 76-80 66 40 min
Poligono Noroeste C/ Mdstoles 91-107 18 40 min

Tabla 10. Propuesta localizaciones plazas de alta rotacion para poligonos

Fuente: Elaboracion propia

Las plazas afectadas por esta regulacion deberdn estar claramente indicadas mediante sefializacidn
vertical y horizontal. Mediante la sefializacién vertical se especificaria el tiempo maximo de
estacionamiento, asi como el horario afectado por la regulacion, mientras que la sefializacion
horizontal cumple la funcidén de esclarecer cuales son las plazas de aparcamiento sobre las que no
se puede estacionar durante un periodo mayor de 20 minutos.

=]
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| TIEMPO MAXIMO DE 1
ESTACIONAMIENTO: 45 MIN
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Figura 36. Ejemplo de sefializacion vertical de zonas de alta rotacion

Fuente: Elaboracion propia
Zonas de aparcamiento para vehiculos pesados

A fin de liberar las zonas de aparcamiento mas céntricas de los poligonos industriales, y al mismo
tiempo garantizar la posibilidad de estacionamiento de los vehiculos pesados que entren a estas
zonas, se proponen las siguientes localizaciones para cada uno de los poligonos como calles
reservadas para vehiculos pesados:

POLIGONO ViA NUMEROS | LONGITUD
Poligono Cobo Calleja C/ Corullon 8-20 370 m
Poligono Cantuefia Viario PP El Bafiuelo - -

Poligono Centro-El Palomo Aparcamiento Camiones - -
Poligono La Estacion C/ de Almanzor 2-12 250 m
Poligono Noroeste C/ Sauce 20-22 240 m

Tabla 11. Propuesta localizaciones para aparcamiento de vehiculos pesados

Fuente: Elaboracion propia

De las localizaciones propuestas, tres son vias concretas que forman parte de los limites del area
industrial edificada. En el caso del Poligono Centro-El Palomo, dada la proximidad de la trama urbana
y la existencia de un aparcamiento habilitado exclusivamente para vehiculos pesados se ha
considerado mas adecuado contar con esa infraestructura, dado que las vias que perimetran el
poligono son o bien vias urbanas arteriales o, directamente, viario interurbano o accesos al mismo.
Respecto al caso del Poligono de Cantuefia, se ha considerado la posibilidad de redisefiar el viario del
suelo urbanizado para el PP El Bafiuelo, pudiendo establecer plazas de aparcamiento para vehiculos
pesados, si los futuros usos planificados para este sector fueran compatibles.
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A fin de que estas zonas puedan cumplir su funcion de reordenamiento del aparcamiento en
superficie, es fundamental que se desarrollen actuaciones de sefializacion vertical que indique
claramente las reservas de aparcamiento de estas zonas

6.2 PL-22 Aparcamiento residencial

6.2.1 M-221 Aparcamientos subterraneos residenciales
6.2.1.1 Motivacién

En la fase de diagnostico, a través de los trabajos de inventario de plazas de aparcamiento en
superficie y de demanda de ocupacion, especialmente nocturna por ser representativa de las
necesidades los habitantes locales, se identificaron 4 macrozonas con problemas de aparcamiento.
Estas macrozonas son El Molino, EI Camino, San Gregorio y Zona Centro, las macrozonas mas
céntricas del municipio, con una trama urbana mas envejecida.

6.2.1.2 Propuesta

Ante esta realidad se propone la construccion de nuevas plazas subterrdneas de aparcamiento para
la poblacién residente en Fuenlabrada con el objetivo de dar respuesta a los barrios con mayor
saturacion, buscando la mayor proximidad hacia la vivienda.

Estas alternativas de aparcamiento pueden ayudar a reducir la indisciplina y dan respuesta a las
necesidades de estacionamiento de la poblacion residente, pero fundamentalmente son actuaciones
clave para una transformacion del espacio publico en los barrios mas envejecidos, permitiendo que
se libere suelo en superficie actualmente destinado a los vehiculos privados estacionados.

Si bien la construccién de nuevas plazas de aparcamiento subterrdneas no genera un cambio
inmediato sobre la situacion general del aparcamiento, su promocién si puede generar las siguientes
consecuencias, especialmente con el paso paulatino del tiempo y su impacto en los habitos de la
poblacidn:

- Reduccion del trafico de agitacion.
- Ganancia de espacio publico uso estancial y comunitario.
- Mejora de la infraestructura peatonal, ciclista y de transporte publico.

De la necesidad mencionada se expone a continuacidon una propuesta de 8 localizaciones para las 4
macrozonas mencionadas para ampliar la oferta de aparcamiento subterrdneo para poblacion
residente en Fuenlabrada:

MACROZONA APARCAMIENTOS PLAZAS
El Camino 1ES Salvador Allende (antes CP Gloria Fuertes) -
C/ Leganés - C/ Malaga 237
San Gregorio
CP San Esteban -
C/ del Plata 190

Zona Centro
CP Lope de Vega -

Plaza Saconia 360

El Molino CP John Lennon -

IES Dionisio Aguado (antes CP Félix Rodriguez de la Fuente) -

Tabla 12. Aparcamientos subterraneos residenciales propuestos
Fuente:  Elaboracion propia a base de datos del PMUS 2008
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Las localizaciones se han tomado de la revision del Plan de Aparcamientos para Residentes elaborado
por la version anterior (2008) del PMUS. De la bateria de localizaciones propuestas, algunas no
llegaron a ejecutarse y retomar dichos proyectos seria una forma de dar soluciéon a un problema
latente. El nimero de plazas se han tomado de lo proyectado en el texto original de 2008, no
obstante, el niumero exacto de plazas, asi como su tipologia (reserva PMR, reservas motocicletas si
hubiera, etc.), se determinarad segun proyecto

Adicionalmente, se plantea reservar un porcentaje para uso residencial de las plazas del futuro
aparcamiento subterrdneo que esta proyectado en la obra de reurbanizacion de las inmediaciones de
la Estacion de Fuenlabrada Central.

6.2.2 M-222 Bolsas de aparcamiento interbloque
6.2.2.1 Motivacién

En Fuenlabrada existen numerosos espacios publicos situados entre bloques residenciales, los
espacios interbloque, especialmente en los barrios edificados entre las décadas de 1970 y 1980.
Muchos de estos espacios se ubican en las macrozonas de El Naranjo, La Serna, La Avanzada, La
Cueva, San Gregorio, Polvoranca y Zona Centro.

Durante el diagnostico se identificod la existencia de pequefias bolsas de aparcamiento, que
habitualmente concentran alrededor de 30 plazas de aparcamiento para vehiculos privados, ubicadas
en espacios interbloque. Se observaron deficiencias en el mantenimiento, indisciplina en el
aparcamiento, obstaculizacion de los itinerarios peatonales o carencias de visibilidad y/o iluminacion.

6.2.2.2 Propuesta

Ante la problematica descrita, se propone un acondicionamiento y delimitacion de zonas de
aparcamiento, sefializando adecuadamente, especialmente en formato horizontal, la capacidad de
las bolsas de aparcamiento de los espacios interblogue en los barrios de El Naranjo, La Serna, La
Avanzada, La Cueva, San Gregorio, Polvoranca y Zona Centro.

Esta propuesta nace con el objetivo de facilitar la convivencia entre la movilidad en vehiculo privado
y la movilidad peatonal en una vida cotidiana caracteristica de las zonas residenciales, y adaptada a
las necesidades diversas de la poblacion. Se recomienda acompafiar la medida de sefializacion con
actuaciones que mejoren la calidad del espacio publico, tales como: iluminacién, vegetacion,
pavimento, limpieza, etc.; en tanto que la actuacion pretende compatibilizar la demanda de
aparcamiento residencial con el mantenimiento de itinerarios peatonales barriales seguros vy
accesibles, asi como una mejora de la calidad del espacio publico urbano local.

Se deberia realizar un estudio pormenorizado para definir las localizaciones sobre las cuales actuar,
valorando la necesidad de urbanizacion en caso de que se tuvieran que habilitar solares que requieran
obra. Adicionalmente, serfa recomendable acompafiar este estudio de localizaciones de un proceso
de participacién ciudadana que ayude a definir las necesidades del territorio y las oportunidades de
transformacion urbana.

Ante el riesgo de déficit de aparcamiento que pueda generar esta medida, ésta debe entenderse bajo
el marco general del PMUSYEP, que contempla reducir el protagonismo del vehiculo privado en
Fuenlabrada, en beneficio de una mayor promocion de la movilidad activa y del transporte publico.
La modificacién de los habitos de movilidad puede favorecer actuaciones que prioricen el acceso a
redes de transporte publico eficientes y de proximidad ante el estacionamiento del vehiculo propio
proximo a la vivienda; o, directamente, la reduccion de la necesidad de un vehiculo propio dentro
del sistema de movilidad de la ciudad. No obstante, se asume que estos cambios en los habitos de
la poblacién no son inmediatos, vy, por lo tanto, la propuesta se plantea a medio-largo plazo. Una
vez se consoliden otros hitos que plantea este documento (tales como mayor dotacién de
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aparcamiento residencial subterrdneo, promocion del transporte publico y transporte colectivo,
mejora y mayor alcance de la infraestructura ciclista, etc.), la intervencion en estos espacios en
detrimento del uso para estacionamiento de vehiculos podra desarrollarse con mayor agilidad.

6.3 PR-23 Aparcamientos disuasorios

Este programa surge de la identificacion de un problema en la relacion oferta-demanda para el
estacionamiento en superficie dentro del casco urbano, fundamentalmente el entorno mas céntrico,
de Fuenlabrada. Paralelamente, uno de los objetivos del PMUSYEP, versa sobre la necesidad de
reducir los habitos de uso del vehiculo privado y los flujos de trafico.

Si bien a continuacion se desarrollan propuestas de aparcamientos disuasorios con objetivos
especificos y localizaciones concretas, se recomienda, en términos generales, la creacion de
aparcamientos subterrdneos para cubrir necesidades residenciales, disuasorio para visitantes o de
uso mixto utilizando para su construccion suelo publico, tal y como se desarrolld también en la
version inicial del PMUS en 2008.

6.3.1 M-231 Aparcamientos disuasorios Distrito Centro
6.3.1.1 Motivacion

La futura implantacion de una ZBE en Fuenlabrada, asi como el proceso de fomento de la prioridad
peatonal y los modos de movilidad blandos en el Distrito Centro, inciden en la limitacion o reduccién
de los niveles de circulacion del trafico motorizado en el centro urbano.

Actualmente no existe una infraestructura de aparcamiento disefiada especificamente para cumplir
esta funcién de disuasion de los vehiculos privados hacia el centro del municipio y que, al mismo
tiempo, reduzca el trafico de agitacion que pueda generar en el entorno proximo del Distrito Centro-
ZBE la busqueda de aparcamiento.

6.3.1.2 Propuesta

El presente documento de propuestas pretende cambiar el modelo de movilidad para el municipio de
Fuenlabrada, abogando por una mayor eleccion del transporte publico y un decrecimiento del uso del
vehiculo privado, no obstante, para las personas viajeras que sigan optando por este medio teniendo
como destino el Distrito Centro, se propone la puesta en marcha de aparcamientos disuasorios. Estos
aparcamientos tendran como objetive proporcionar una solucion de aparcamiento a través de la
localizacion de nuevas plazas de aparcamiento en los limites de la ZBE, siendo necesario completar
el viaje a pie, en bicicleta o en el autobus urbano.

La localizacién de estos aparcamientos disuasorios debe contar con las siguientes caracteristicas:

__.9 Localizacion a las Cerca de los ‘ Buena conexion
“*= afueras del principales ejes m en transporte
" centro urbano de comunicacion publico
L
ﬁ Buena conexion [B Disponer de
¢|‘\'. peatonal y (% aparcamientos
O'O ciclista para bicicletas
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Las localizaciones que se proponen a continuacion se han planteado teniendo en cuenta que se
tratara de un espacio proximo al perimetro de la ZBE. No obstante, la trama urbana altamente
densificada que caracteriza al centro de Fuenlabrada imposibilita la identificacion de grandes areas
en desuso en este ambito del municipio. De tal manera que las localizaciones propuestas, o bien son
incapaces de concentrar un nimero elevado de plazas de aparcamiento, o bien necesitan de obras
de (re)urbanizacion para concentrar muchas plazas de aparcamiento.

En base, precisamente a esta diferencia a la hora de intervenir para la construccion de aparcamientos
disuasorios, se han disefiado 2 fases para la ejecucion de la propuesta, descritas a continuacion.
Cabe sefialar que todas las localizaciones, tanto de la fase I como de la fase II se han seleccionado
en base a las categorias del Plan General de Ordenacion Urbana de Fuenlabrada, buscando suelo
dotacional para reconvertirlo en aparcamiento disuasorio.

Se recomienda, también para las dos fases de intervencion, la expresa sefializacion de la existencia
de aparcamientos disuasorios que permitan canalizar el trafico de agitacion hacia las localizaciones
propuestas, para no saturar otras bolsas de aparcamiento existentes que actualmente cumplen
funciones de estacionamiento para poblacidn residente y podrian ocasionar conflictos en la ocupacion
de la via publica.

Fase I: acondicionamiento en superficie

La parcela catalogada como zona verde del Ferial, situada al sur de la C/ Extremadura en su limite
Oeste actualmente se observa aparcamiento irregular, como se muestra en la siguiente fotografia:

Figura 37. Actual aparcamiento irregular El Ferial (sur)

Fuente: Elaboracion propia

Si bien el disefio original de este espacio publico no contemplaba la instalacion de un aparcamiento
en bateria en este suelo, se propone asumir su uso y reconvertirlo en un aparcamiento acondicionado
y gue suponga un beneficio para toda la ciudadania, al plantearse como método para disuadir la
circulacion y el aparcamiento en el interior del Distrito Centro.

A modo de esquema, se dibuja a continuacion una propuesta de instalacion de 36 plazas de
aparcamiento en dicha ubicacion, a la cual se dara acceso desde la C/ Extremadura y salida hacia la
C/ Comunidad de Madrid. El riesgo de convivencia y afectacion a la salida y entrada al parking
subterrdneo que se ubica en la manzana contigua se asume como riesgo menor, dado que el volumen
de vehiculos que acogeria esta banda de aparcamiento es de poco impacto.
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Figura 38. Propuesta aparcamiento El Ferial y representacion PGOU

Fuente. Elaboracion propia

La siguiente localizacién propuesta, ubicada entre las calles de la Harina y Castillejos cuenta también
con un uso preexistente de aparcamiento irregular. No obstante, en este caso, el suelo dotacional
solamente cubre una parte del espacio ocupado actualmente por vehiculos estacionados, por lo que
seria recomendable a medio plazo instar a la propiedad del suelo restante a acordar una solucién
coordinada.

El acondicionamiento de este solar necesitaria también un acondicionamiento para el trazado viario
gue, actualmente, es inexistente, aunque se halle recogido en el PGOU.
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Figura 39. Propuesta aparcamiento C/ de la Harina-Castillejos y representacion PGOU

Fuente: Elaboracion propia

La Ultima de las localizaciones, de acceso en vehiculo a través de C/ Creta y peatonal por C/ Grecia,
propuestas para esta fase inicial también estd actualmente utilizdndose como aparcamiento en
superficie. En este caso, el aparcamiento estd correctamente urbanizado, de modo tal que la
actuacion se limitaria a sefalizar su ubicacion para fomentar el uso disuasorio.

Figura 40. Propuesta aparcamient C/ Creta y representacion PGOU

Fuente. Elaboracion propia

Todas las actuaciones propuestas se complementarian con una dotacion de alumbrado publico,
videovigilancia, preinstalacién de puntos de recargo para vehiculos eléctricos, la incorporacion de
vegetacidn en el entorno, sefializacion para facilitar su acceso, asi como una divulgaciéon de la ZBE
de Fuenlabrada.

Fase II: urbanizacion

Por un lado, se plantea la idea de aprovechar la revisién del PGOU para regenerar el area del Poligono
de La Estacion para estudiar la posibilidad de ubicar entre los nuevos usos del suelo afectado, la
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urbanizacion de un aparcamiento en superficie que cumpla funciones disuasorias respecto al Distrito
Centro.

Por otro lado, vy vinculado a la funcion de revision del PMUS 2008 que propia del presente texto, se
han rescatado las propuestas de uso de suelo dotacional educativo para la proyeccion de
aparcamientos subterraneos, en este caso, disuasorios. Se plantea para dicha funcion el uso
subterraneo de la parcela que ocupa el Colegio PUblico Cervantes.
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Figura 41. Propuesta aparcamiento CP Cervantes y representacion PGOU

Fuente: Elaboracion propia

Se trata de una obra de impacto, econdmico y ambiental para Fuenlabrada, por lo que se plantea a
largo plazo, evaluando la puesta en marcha y funcionamiento de la ZBE, asi como la necesidad de
aparcamiento de la poblacién visitante al Distrito Centro.

6.3.2 M-232 Aparcamiento disuasorio intermodal
6.3.2.1 Motivacion

En las proximidades de la Estacién de Fuenlabrada Central existen 2 aparcamientos, uno a cada lado
de la via ferroviaria:

- El aparcamiento en superficie (C/ de la Via-C/ Grecia) esta formado por 150 plazas de
aparcamiento libre, actuando de cierta forma como disuasorio.

- El aparcamiento subterraneo de la Plaza de la Constitucion esta formado de 384 plazas para
turismos y 18 para motocicletas y de acceso publico y gratuito.

La ausencia de un disefio especifico con funcién disuasoria para estos aparcamientos, asi como la
futura entrada en vigor de la ZBE de Fuenlabrada, ponen de manifiesto la necesidad de planificar un
aparcamiento disuasorio para el Distrito Centro que, en el contexto de la Estacion de Fuenlabrada,
fomente el uso del transporte publico para los viajes internos y externos del municipio.

6.3.2.2 Propuesta

Para fomentar la intermodalidad entre transporte publico y vehiculo privado se seguird el modelo de
Madrid 360. Para poder seguir este modelo se propone habilitar los mencionados aparcamientos
proximos a Fuenlabrada Central como disuasorios, con tarifas especiales que beneficien a las
personas usuarias de las redes de transporte publico.

Respecto al aparcamiento en superficie, la futura obra del paso sobre las vias del tren a su paso por
Fuenlabrada Central conlleva también la reurbanizacion de su dmbito inmediato vy la reordenacion del
entorno afectard a este aparcamiento. La obra pretende reducir el aparcamiento en superficie y
construir un aparcamiento subterrdneo, permitiendo esta nueva infraestructura reservar un
porcentaje del aparcamiento que cumpla funciones disuasorias.
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El uso disuasorio de los aparcamientos puede orientarse segin 2 planteamientos alternativos.

Por un lado, establecer un uso gratuito para todas las personas usuarias de forma continuada, a fin
de establecer un uso disuasorio tanto para la utilizacion del transporte publico como para el acceso
a la zona centro.

Por otro lado, se podria permitir aparcar de forma gratuita, cualquier dia de la semana vy en cualquier
horario, a los usuarios que combinen el uso de estos aparcamientos con la utilizacion del transporte
publico colectivo en Fuenlabrada (cualquier medio integrado en el Consorcio Regional de Transportes
de Madrid: Cercanfas, Metro Sur, autobuses interurbanos y autobuses municipales urbanos de
EMTF). Para ello serd necesario estacionar el vehiculo, un minimo de 5 horas y un maximo de 16
horas y, posteriormente, hacer uso del transporte publico para sus desplazamientos. A la hora de
retirar el vehiculo, el usuario debe presentar, en la Oficina de Control del aparcamiento, el tigue que
recogid al acceder con su vehiculo, junto con el titulo de transporte publico colectivo que haya
utilizado ese mismo dia. Los titulos de transporte validos para convalidar esta tarifa son los
siguientes: cualquier modalidad de Abono Transporte mensual o anual; cualquier titulo de transporte
de diez viajes (Tarjeta Multi); billete sencillo de Metro o Metro Ligero (Tarjeta Multi), o billete sencillo
de EMTF, Cercanias o autobuses interurbanos. El usuario debe acreditar el cumplimiento de los
requisitos establecidos para que pueda beneficiarse de la tarifa municipal disuasoria bonificada, que
implica la gratuidad de la estancia.

El incumplimiento de cualquiera de estos requisitos excluird la aplicacion del régimen de uso
disuasorio y supondra la aplicacion del régimen tarifario ordinario de las plazas rotacionales del
aparcamiento.

También se contemplard la posibilidad de implantar sistemas de recarga energética de vehiculos
eléctricos y la reserva de espacio para los servicios de estacionamiento publico de bicicletas
municipales y paradas de taxis, actividades e infraestructuras ligadas a la distribucion local de
mercancias.
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7 PL-3 Plan de Potenciacion del transporte publico e
intermodalidad

El PMUSYEP de Fuenlabrada incluye un plan de accion especifico para la potenciacion del transporte
publico, facilitando su accesibilidad y su intermodalidad, asi como la adecuacion de la red a las
necesidades y habitos de movilidad de la poblacion.

7.1 PR-31 Velocidad comercial del transporte publico

7.1.1 M-311 Implantacion de Carriles reservados
7.1.1.1 Motivacion

En el diagnostico se ha observado que no existen carriles reservados y segregados para el transporte
publico en el municipio. Esta medida favorece la consistencia de la velocidad comercial, reduciendo
los retrasos por congestion. Ademas, mejora los tiempos de viaje del transporte publico, haciéndolo
una opcién mas atractiva frente a los viajes en vehiculo privado.

7.1.1.2 Propuesta

Se propone realizar un estudio pormenorizado sobre |la posibilidad de crear carriles reservados para
el transporte publico en el municipio de Fuenlabrada. En este estudio se definirad la red de carriles
bus y se cuantificaran las mejoras inducidas en el servicio, se aproximara el coste econémico de la
inversién y medidas para garantizar el correcto funcionamiento y evitar el uso indebido.

Figura 42. Carril bus reservado

Fuente: Universidad de mélaga
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7.1.2 M-312 Implantacion de un Sistema de Prioridad semaférica
7.1.2.1 Motivacion

La velocidad comercial de los autobuses urbanos se ve muy afectada por las interrupciones que sufre
este durante el trayecto de servicio. Segun un estudio realizado por la empresa concesionaria de
diversas lineas de transporte en el drea metropolitana de Barcelona, de todo el tiempo en que un
autobus estad parado, una tercera parte es por la subida y bajada de pasajeros, tiempo sobre el que
no se puede actuar, ya que hay que recoger y dejar a los viajeros. Un 21% del tiempo de parada es
causado por la espera en semaforos. La propuesta de implantacion de prioridad semaforica tiene
como objetivo principal actuar en la reduccién de este tiempo de espera.

El Ayuntamiento de Fuenlabrada y la EMTF se encuentran inmersos en desarrollo del proyecto de
Ciudades Conectades, donde se financiard un proyecto piloto de prioridad semaférica. Actualmente,
se ha encargado un estudio para evaluar la eficacia de este sistema en tres intersecciones del
municipio.

7.1.2.2 Propuesta

Se propone realizar un seguimiento del proyecto piloto de prioridad semafdrica para el transporte
publico que se implantard en Fuenlabrada y evaluar su extension a determinados ejes o
intersecciones en cuyos flujos de circulacion de trafico rodado se hayan identificado congestiones o
demoras de tiempo significativas, siempre y cuando el estudio actual resulte favorable.

El estudio de trafico relativo a la implantacién semaforica ha definido las siguientes 3 intersecciones
de Fuenlabrada como objeto de trabajo:

1. C/ Humilladero con C/ Leganés
2. Glorieta de la C/ Castilla la Vieja con C/ Zamora
3. C/ Holanda con C/ Francia

Se recomienda atender a los siguientes criterios a seguir para determinar las vias candidatas para la
implementacion de prioridad semafdrica:

- Con alta intensidad de trafico
- Con mayor numero de lineas
- Con mayor numero de pasos de buses/hora

7.1.3 M-313 Diseiio de las paradas

7.1.3.1 Motivacion

Otro de los elementos que inciden en la velocidad comercial de un sistema de transporte urbano es
el tiempo de aproximacion y evacuacion de la parada. Con el objetivo de reducir este tiempo de
aproximacion se propone como criterio general el avance de las paradas de transporte publico.

Tal como se puso de manifiesto en el documento de diagnostico, la EMTF ya ha comenzado a aplicar
estos criterios de disefio en algunas paradas del municipio, por lo que se propone que se continue
con esta medida para extenderlo a todas las paradas del municipio.

7.1.3.2 Propuesta

Se propone continuar con la construccion de paradas avanzadas hasta conseguir que el 100% de las
paradas sean de esta tipologia.

Este tipo de soluciones facilitan las maniobras de aproximacién y reincorporacion a la via del autobus
dandole prioridad frente al coche lo que redundara en una mejora de la velocidad comercial. Aungue
la disposicién de la parada en el mismo carril de circulacién afecte a la llegada a la parada de otros
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autobuses que operan en el mismo carril, resulta mas negativo el hecho de reservar un espacio
adicional para la parada del autobls que posteriormente se tendra que incorporar al flujo principal
con las dificultades que esto conlleva.

Ademas de reducir el tiempo de aproximacién del autobus a la parada, las paradas avanzadas
cuentan con otros beneficios que se enumeran a continuacion:

- Facilita la accesibilidad de los Usuarios, especialmente, de las Personas con Movilidad
Reducida (PMR)

- Evita los elementos del acerado, generalmente alineados al bordillo (farolas, arboles, etc.)

- La ejecucion de la subida y bajada de viajeros se hace mas rapida y agil.

- Permite la adecuacion de la parada con su marquesina, si procede.

Figura 43. Parada avanzada en Fuenlabrada

Fuente: Google Maps
Se recomienda utilizar los siguientes criterios de prioridad para la remodelacion de paradas:

Paradas con mayor numero de lineas

Paradas compartidas con autobuses interurbanos
Paradas en vias principales

Paradas en vias secundarias

Nw N

7.2 PR-32 Red de autobuses urbanos

7.2.1 M-321 Optimizacion de la red de autobuses urbanos
7.2.1.1 Motivacién

En 2021 la EMTF publicé su Estudio de reordenacion del Transporte PUblico en el municipio de
Fuenlabrada, donde se plantean propuestas sobre las lineas de autobus urbano de gestidon propia
para corto, medio y largo plazo. Los objetivos de estas propuestas son:
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a. Mantener y mejorar el servicio de la red de autobuses urbanos en Fuenlabrada optimizando
la funcionalidad de las lineas, y su oferta, a través de una reordenacion global de las lineas,
tanto en trayecto como en servicios.

b. Mejorar la cobertura espacial de la red alcanzando las dreas descubiertas como el barrio de
la Universidad.

c. Analizar futuros proyectos urbanisticos donde sea idoneo ofrecer servicio de transporte
publico: complejo residencia universitaria 0 nueva zona de actividades en La Pollina.

d. Coordinar con el CRTM para evitar solapamientos de multiples paradas en la prestacion de
los servicios y asi poder optimizar la superficie en la que se preste el servicio, estableciendo
los puntos de conexion necesarios.

Estos objetivos estan en linea con el planteamiento del PMUSYEP, por lo que se propone implantar
las propuestas del Estudio de reordenacion.

7.2.1.2 Propuesta

Se plantean tres escenarios a futuro, un primer escenario de reordenacion de la red para su
optimizacién a corto plazo con los recursos actuales disponibles, un segundo escenario con
optimizacion a medio plazo atendiendo a nuevos desarrollos urbanos e infraestructurales y finalmente
un tercer escenario que suponga un incremento de los medios actuales para mejorar las frecuencias
de paso. Son los siguientes con mas detalle:

Reordenacion Reordenacion Expansivo
corto plazo medio plazo
- Mismos medios/recursos que los - Mismos medios/recursos que los - La reordenacién = base para
actuales actuales ampliar la oferta, mejorar el servicio
- Mejora servicio - Inclusion proyectos urbanisticos y y alcanzar objetivos planteados

- Racionalizacién deturnos de trabajo de cludad (La Pollina, Residencia C/

Almendro y actuaciones en red viaria)

Figura 44. Escenarios a futuro para la reordenacion del transporte publico EMTF

Fuente: Elaboracion propia

1. Escenario 1 o “reordenacion corto plazo” en el que se realice una reordenacion de la red
empleando los mismos recursos actuales intentando alcanzar los objetivos generales
establecidos de mejora del servicio y racionalizacion de los turnos de trabajo de los
conductores. Los medios disponibles son los mismos que en la actualidad.

2. Escenario 2 o “reordenacion medio plazo”, en el que se incluyen los proyectos urbanisticos
y de ciudad que se tienen previstos ejecutar en el medio plazo. Los medios disponibles son
los mismos que en la actualidad. Las principales actuaciones y proyectos urbanisticos con
afeccidn al sistema de transporte publico son:

o Nuevo desarrollo en la Pollina, como nueva zona de actividades municipales para la
ciudadania
Nueva residencia de Estudiantes de la universidad en la calle Almendro.
o Nuevas actuaciones en la red viaria:
*= Rotonda en la M-506 a la altura de C/ de Extremadura que facilitard el
acceso al tanatorio municipal.
= Dotacion de continuidad de la estacion de La Serna con la Calle Barcelona
y la Avenida de las Comarcas.
*  Finalmente, construcciéon de un nuevo Intercambiador de Transportes en el
entorno de Fuenlabrada Central
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3. Escenario 3 0 “expansivo” en el que la reordenacion sirva de base a una ampliacion de la
oferta mejorando el servicio prestado y alcanzando de una manera optima los objetivos
planteados. Los itinerarios son los planteados en el Escenario 2 con un incremento de las
frecuencias de paso. El objetivo final es que en Escenario 2 tenga unas frecuencias de paso
superiores a la actualidad lo que redundarad en una mejora de los tiempos de viaje para los
usuarios del sistema de transporte publico en Fuenlabrada

7.2.2 M-322 Renovacion de la flota
7.2.2.1 Motivacion

Para mejorar la calidad ambiental es fundamental, por un lado, que se reduzca el uso del vehiculo
privado, aumentado el empleo del transporte publico y modos no motorizados lo cual es el objetivo
de todas las medidas del PMUSYEP. Ademas, también es necesario que los vehiculos que circulen en
el municipio utilicen en gran medida energias alternativas como el gas o la electricidad.

La EMTF y el Ayuntamiento de Fuenlabrada ya ha comenzado la renovacion de la flota, sumando un
total de 11 vehiculos eléctricos de los 30 que conforman la flota, siendo 4 de estos del Ayuntamiento.
Por tanto, esta medida pretende dar continuidad a esta renovacion.

7.2.2.2 Propuesta

Es necesario que progresivamente se vaya renovando el parque de vehiculos hacia tecnologias menos
contaminantes. También es necesario que esta renovacion de la flota se lleve a cabo en la flota de
vehiculos de servicio publico y en los autobuses mas contaminantes que circulan por el municipio.

Con el afan de dar continuidad a las inversiones realizadas por la EMTF y el Ayuntamiento de
Fuenlabrada en los ultimos afios, se propone adquirir paulatinamente autobuses eléctricos para
conseguir una flota de vehiculos mas sostenible.

Este impulso a la movilidad eléctrica debe acompafiarse de la instalacion de puntos de recarga,
especialmente, en las cocheras de la EMTF. También debera estudiarse la idoneidad de los recorridos
y paradas para garantizar el servicio, analizando los tiempos de carga necesarios y ajustando, en su
caso, la flota necesaria.

7.3 PR-33 Red de autobuses interurbanos

7.3.1 M-331 Mejora de la red
7.3.1.1 Motivacion

En el diagnodstico del PMUSYEP y en Estudio de Reordenacion del Transporte Publico Urbano en
Fuenlabrada de 2021 se ha detectado que existen solapamientos en el servicio de autobus urbano e
interurbano, por lo que se propone emprender acciones para corregir estas coincidencias.

7.3.1.2 Propuesta

Los solapamientos en los recorridos y paradas entre los autobuses urbanos e interurbanos en el
municipio de Fuenlabrada conllevan que algunos viajes que se realizan dentro del municipio sean
absorbidos por el servicio interurbano. Estos solapamientos inciden en la calidad de servicio,
aumentando la ocupacién de los autobuses y haciendo que los desplazamientos sean menos
confortables. Para mejorar la movilidad, se deben coordinar el disefio de las rutas para evitar un
excesivo solapamiento y mejorar la cobertura de ambos servicios de transporte publico.

Evitando los solapamientos entre lineas se consigue reducir el nimero de paradas de la linea, lo que
se traduce en un menor tiempo de recorrido y, por tanto, en la prestacion de mayores frecuencias
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de esa linea de transporte. Esto hace que el transporte publico sea mas atractivo para los usuarios
ya que la calidad del servicio aumenta, mejorando la accesibilidad al servicio y aumentando la
frecuencia.

Se propone tratar de corregir estos solapamientos en el Nuevo Mapa Concesional de la Comunidad
de Madrid que se encuentra en plena elaboracion.

7.4 PR-34 Informacion de servicio

7.4.1 M-341 Informacion fija en parada
7.4.1.1 Motivacion

Tal y como se constatd en el diagnostico, las paradas de autobuls son compartidas para el transporte
urbano e interurbano gracias al acuerdo existente con el CRTM. No obstante, la informacion que se
ofrece del servicio en cada una de ellas difiere, ya que no todas las paradas son homogéneas. Esto
dificulta la busqueda de informacién sobre horarios, lineas o paradas en el municipio.

7.4.1.2 Propuesta

Ante la carencia planteada, se propone homogeneizar la informacion fija que se ofrece en las
marquesinas y postes situadas para acceder a los servicios de transporte publico del municipio.

Las marquesinas en las paradas de autobuses permiten disponer de informacion fija a nivel genérico
de la red de autobuses del municipio vy, ademas, con gran detalle sobre las lineas de la parada. En
las marquesinas se deberd disponer de un tipo de informacién homogénea sobre la red que de forma
basica deberia contener:

- Plano general del sistema de transporte publico de Fuenlabrada incluyendo lineas urbanas,
interurbanas, paradas, puntos de intercambio, etc.

- Plano esquematico de cada una de las lineas que pasan por la parada. Con indicacién de las
paradas sefialando las paradas de intercambio con otras lineas.

- Plano general, a modo de callejero, de la zona urbana en el entorno de la parada, destacando
localizaciones claves de la vida urbana tales como dotaciones y equipamientos publicos.

7.4.2 M-342 Informacion dinamica en parada
7.4.2.1 Motivacion

En lo que se refiere a informacion dinamica en parada, en el municipio de Fuenlabrada hay 15 paradas
de autobus que cuentan con Paneles de Mensajeria Variable (PMV). Desde el PMUSYEP se apoya esta
accion y se propone continuar dotando de esta tecnologia al resto de paradas.

7.4.2.2 Propuesta

Los PMV deberan facilitar informaciéon dinamica de paso de los autobuses, asi como otras
informaciones de interés para el usuario, poniendo el foco en los colectivos sin acceso a aplicaciones
maviles que ofrezcan esta informacién. Contaran con un sistema de informacion oral que podra ser
activado mediante un botén de accionado integrado en la marquesina, asi como mediante dispositivos
a distancia.
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Figura 45. Paneles informativos de tiempo de espera en marquesina CRTM

Fuente: Ecomovilidad

Ademas de ofrecerse informacion sobre incidencias en el servicio, mensajes institucionales o noticias,
se contempla la posibilidad de que emitan algun tipo de sefial aclstica de aviso de la llegada de la
linea o relacionado con la ocupacion de estos autobuses.

7.4.3 M-343 Puntos de acceso
7.4.3.1 Motivacion

De acuerdo con lo establecido en la fase de diagndstico, las paradas de autobls son compartidas
para el transporte urbano e interurbano gracias al acuerdo existente con el CRTM. No obstante,
existen diferentes tipologias de parada, lo que dificulta la identificacion de los puntos de acceso a la
red de autobuses.

7.4.3.2 Propuesta

Se propone homogeneizar la tipologia de parada para conseguir un disefio uniforme y accesible que
sea facil de identificar. Concretamente, se propone homogeneizar el tipo de parada, manteniendo la
coexistencia entre las marquesinas Enthoven y los postes. De esta manera, se podra ajustar mejor
el tipo de informacion a presentar en cada una de la forma mas homogénea posible, creando una
infraestructura facil de identificar con el acceso al transporte publico que ofrece la red de autobuses.

Se considera adecuado el modelo Enthoven del CTRM que se muestra en la siguiente imagen:

Figura 46. Parada modelo Enthoven
Fuente: CRTM
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7.5 PR-35 Accesibilidad al servicio

7.5.1 M-351 Accesibilidad en parada
7.5.1.1 Motivacion

A raiz de la aprobacion de la Ley regional 8/1993 sobre la Promocién de la Accesibilidad y supresion
de Barreras Arquitectonicas, la Comunidad de Madrid y el Consorcio Regional de Transportes de
Madridad (CTRM), se llevan realizando enormes esfuerzos con el fin de garantizar la accesibilidad
universal y un disefio que responda a necesidades diversas de la poblacion usuaria del transporte
publico.

Entre estas medidas, destaca la adaptacion de las paradas de autobuses segun criterios de
accesibilidad universal. En el contexto concreto de Fuenlabrada, el municipio se halla inmerso en un
proceso aun sin finalizar de adaptacion de las paradas a dichos criterios.

7.5.1.2 Propuesta

Se propone, por tanto, implantar mejoras que adeclen las paradas que se identificaron durante la
fase de diagndstico como problematicas, con el objetivo de desarrollar por completo el proceso de
garantia de la accesibilidad universal a la red de autobuses de Fuenlabrada. Esta adaptacién se cefiird
a los criterios normativos de sefializacion en pavimento y acceso a la informacion. Ademas, en
aquellas paradas que se avancen se recomienda aprovechar la modificacion a fin de mejorar su
accesibilidad.

Previamente a indicar las modificaciones, cabe sefialar las medidas del CTRM en el cual se enmarcan
los criterios de accesibilidad en las paradas, para las cuales establece diferencias entre autobuses
urbanos e interurbanos:

- La acera o una plataforma especial reduce o elimina completamente la distancia hasta el
vehiculo, para autobuses urbanos e interurbanos.

- Sefalizacidn de seguridad (botones) y pavimentos de guiado (acanaladura), para autobuses
urbanos e interurbanos.

- Plan para adecuar el entoro de la parada y garantizar su accesibilidad, para autobuses
urbanos.

- Apoyos isquiaticos, a dos alturas diferentes, para autobuses urbanos.

- Mensajes visuales y acusticos en Paneles de Mensajeria Variables, para autobuses urbanos.

- Informacion accesible en marquesinas, para autobuses interurbanos.

Ante este contexto normativo y teniendo en consideracion los problemas identificados en las paradas
de Fuenlabrada, se recomienda ejecutar mejoras de acondicionamiento para garantizar un disefio de
parada y de su entorno accesible para todo el mundo, priorizando en esta propuesta la adecuacion
centrada en las caracteristicas relativas al ancho de acera, las dimensiones de paso libre y el tipo de
pavimento.

Ademas, a fin de calendarizar las actuaciones de mejora en la red de paradas que necesitan ser
intervenidas, se recomienda establecer una prioridad en la adecuacion en base de las siguientes
cuestiones:

- Aquellas paradas que se ubiguen en las vias que mas lineas de transporte publico albergan.
Entre estas vias, destacan Av. Pablo Iglesias, C/ Mdstoles, C/ Leganés, C/ Luis Sauquillo,
C/ Constitucion, C/ Comunidad de Madrid y C/ Portugal, Av. de Espafia, Av. del Vivero, C/
Callao y C/ Galicia.
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- Aquellas paradas gue sumen mayores problemas identificados, es decir, paradas que
cuenten con una falta de adecuacién del ancho de acera, pavimento no podotactil vy
existencia de obstaculos.

Sobre la siguiente pagina se expone el inventario de accesibilidad de paradas desarrollado durante la
fase de diagnodstico a modo de exposicion grafica de las necesidades de adecuacion en parada.
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Figura 47. Condiciones de accesibilidad de paradas de autobuses

Fuente: Elaboracion propia/CTRM
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7.5.2 M-352 Sistemas de asistencia
7.5.2.1 Motivacion

Durante el diagndstico del Plan se identificd que la flota de la EMTF cuenta con paradas avanzadas
que garantizan la accesibilidad de los autobuses a todos los usuarios. No obstante, existen
deficiencias en algunas paradas.

7.5.2.2 Propuesta

Por tanto, se propone mejorar los sistemas de asistencia en las paradas que actualmente no son
completamente accesibles. Concretamente, se propone incorporar el sistema Navilens en aguellas
paradas de autobus de Fuenlabrada que alin no cuenten con ello.

Se trata de un sistema que a partir de diferentes sefiales ubicadas en diferentes sitios pueden guiar
a personas invidentes hasta un punto. El sistema funciona mediante unas etiquetas similares a los
QR, con la peculiaridad de que pueden ser leidas por un smartphone hasta a 15 metros de distancia
lo que las hace ideales para este tipo de usuarios. De esta manera con diferentes sefiales de este
tipo ubicadas en el entorno y a través del smartphone se va recibiendo la informacion mediante voz.
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Figura 48. Sefializacion NavilLens en parada de autobus

Fuente: La Vanguardia

Este sistema estd especialmente indicado en el acceso a infraestructuras de transporte como
estaciones y paradas de autobuses. Por ello se propone implementar este sistema en el entorno de
las paradas del autobus urbano permitiendo asi un acceso adecuado a las personas invidentes.

7.6 PR-36 Calidad del servicio

7.6.1 M-361 Certificados de calidad
7.6.1.1 Motivacion

Las empresas de transporte de pasajeros se encuentran en un proceso de cambio para adaptarse a
un mercado en donde los usuarios tienen derecho a una prestacion del servicio a la altura de sus
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necesidades, cada vez mas exigentes, sobre cuestiones como puntualidad, comodidad o informacion,
entre otras.

El nivel de satisfaccion de los usuarios es un factor determinante para fomentar el uso del transporte
publico, ya que un servicio que no cubra con las expectativas de calidad tendrd como consecuencia
un reducido uso.

Para que una oferta de transporte publico sea competitiva frente a otras alternativas es ineludible
responder con regularidad a esas demandas, asumiendo compromisos de calidad frente al pasajero
y transmitirlos con conviccidn. Esos niveles de calidad estdn estandarizados mediante requisitos
fijados para los distintos aspectos del servicio.

En estos momentos existen estos certificados de calidad:

- ISO 9001 en el dmbito de la calidad.
- ISO 14001, concerniente a la Gestion Ambiental.
- Norma UNE 13816 sobre calidad de transporte de viajeros

7.6.1.2 Propuesta

Se propone avanzar en un sistema de gestion de la calidad con objeto de mejorar la prestacion del
servicio. A medio-largo plazo, se plantea la posibilidad de obtener certificaciones de calidad existentes
en el ambito de transporte de viajeros. La certificacion en una norma ISO demuestra que se ha
implantado un sistema de Gestién en una organizacion o empresa para garantizar que se aplican las
mejores practicas en los diversos sectores en los que se especializan.

La norma Internacional ISO 9001 estd enfocada a la consecucion de la calidad en una organizacion
mediante la implementacion de un método o Sistema de Gestidn de la calidad (SGC).

La norma internacional ISO 14001 nace como respuesta a la preocupacion mundial por el medio
ambiente y la proliferacion de normativas ambientales regionales. Es en este contexto, surge la
necesidad un indicador universal para evaluar los esfuerzos de una organizacion por alcanzar una
proteccion ambiental confiable y adecuada.

La Norma europea UNE-EN 13816 es especifica sobre calidad en transporte de pasajeros (en todos
los modos). El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana tiene disponible en su web
informacion referente a este certificado. Ademas, dispone de un Manual de Apoyo para la
implantacion de la gestién de la calidad segin Norma UNE-EN 13816.

7.6.2 M-362 Mejora medios de pago
7.6.2.1 Motivacion

La Tarjeta Transporte Publico Personal es un soporte con tecnologia sin contacto que sirve para
cargar los titulos de transporte emitidos por el Consorcio Regional de Transportes de Madrid.

La tarjeta de transporte es valida en todos los servicios gestionados por el Consorcio Regional de
Transportes de Madrid:

- Red de Metro.

- Red de autobuses urbanos de Madrid: EMT, excepto en la linea Exprés Aeropuerto.

- Cercanias Renfe (incluida la linea C-9 Cercedilla-Cotos).

- Red de Metros Ligeros.

- Lineas de Autobuses Urbanos de otros municipios de la Comunidad de Madrid.

- Lineas de Autobuses Interurbanos de la Comunidad de Madrid, y determinadas poblaciones
de Castilla-La Mancha.
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Las tarjetas pueden contener un Abono Transporte personal y dos titulos no personales, o tres titulos
no personales. No obstante, existen billetes que no se pueden cargar en esta tarjeta, como, por
ejemplo, los billetes sencillos de los autobuses urbanos e interurbanos, que se siguen adquiriendo a
bordo del vehiculo en el momento de la realizacion del viaje.

Por tanto, se propone mejorar los medios de pago a bordo de los autobuses urbanos para facilitar el
acceso ocasional de usuarios.

7.6.2.2 Propuesta

Los billetes sencillos para los autobuses urbanos solo se pueden adquirir a bordo del propio autobus.
Es importante que los usuarios ocasionales, que no estén familiarizados con los sistemas de recarga
de la tarjeta de transporte o incluso su adquisicion, puedan acceder al transporte publico de forma
facil. En un contexto en el que el uso de efectivo es cada vez mas residual, es importante contar
con medios de pagos actuales.

Entre los medios de pago mas extendidos, no solo en el sector del transporte, se encuentra el pago
con tarjeta bancaria. Actualmente existen sistemas que permiten tanto la validacion de la tarjeta de
transporte como el pago con tarjeta bancaria. Ademas, también sera posible el pago con dispositivo
movil.

Otra forma de acceder al sistema de transporte usando la tecnologia es la validacién con QR, para
la que destacan dos tipologias:

- QR activo (del lado del viajero): En este caso el QR es un QR generado para el viaje de cada
usuario que lo lleva el usuario en el movil o en papel. Este QR se genera en cada viaje para
que al entrar al vehiculo de transporte un lector activo de lectura de QR lea este billete o
derecho de viaje.

- QR pasivo (del lado del vehiculo): En este caso el QR es una etiqueta pasiva situada en el
vehiculo que puede ser leida con teléfono mavil para adquirir billetes sencillos.

7.7 PR-37 Intermodalidad

La intermodalidad es un aspecto clave en el sistema de transporte sobre todo en ciudades como
Fuenlabrada donde existen diferentes medios de transporte que pueden interactuar para mejorar
toda la red de transporte publico y dar servicio a la multitud de viajes atraidos.

En el diagndstico se destaca la escasa intermodalidad, asi, existe un amplio margen de mejora en la
potenciaciéon de la intermodalidad entre diferentes modos de transporte como es, coche-tren
Cercanias, autobus-Metro Sur, autobUs-tren Cercanias, autobus-bicicleta, refiriéndose con la
categoria "autobus” tanto a la red de servicios urbanos como interurbanos.

En los ultimos afios se han venido realizando diferentes actuaciones en este sentido por parte del
Ayuntamiento vy la EMTF pudiendo destacar:

- Integracion tarifaria en el CRTM.

- Aparcamiento disuasorio en la estacién de La Serna.

- Aparcamiento disuasorio en la estacion de Fuenlabrada Central, aparcamiento del Paseo de
Roma y aparcamiento entre las calles Luis Sauquillo (trasera), calle Grecia y calle Via.

- Instalacién de aparcamientos de bicicletas en estaciones como Fuenlabrada Central y La
Serna.

Para continuar con el fomento de la intermodalidad desde este PMUS se proponen las siguientes
medidas:
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7.7.1 M-371 Coordinacion de horarios
7.7.1.1 Motivacion

En la fase de diagndstico se analiza la coordinacion de horarios de la red de Cercanias Renfe con los
autobuses urbanos de Fuenlabrada, detectando desfases entre las frecuencias de ambos modos que
pueden dar lugar a tiempos de espera de hasta 20 minutos.

En la estacion de La Serna se ha potenciado principalmente la intermodalidad con el vehiculo privado,
mientras que Fuenlabrada Central trata de potenciarse como principal punto intermodal de
Fuenlabrada, conectando con todos los modos de transporte del municipio.

Desde el PMUS, se propone coordinar los horarios de las lineas de autobls urbano con las de
Cercanias Renfe para evitar largos tiempos de espera.

7.7.1.2 Propuesta

Se propone impulsar desde la EMTF un estudio de viabilidad que evalle la posibilidad ajustar los
horarios de las lineas de autobds urbanas L-1, L-2, L-3, L-4 y L-6, teniendo en cuenta el tiempo a
pie desde la estacion de Fuenlabrada Central hasta las paradas de autobus.

Se propone coordinar los horarios tanto en la hora punta de la mafiana como de la tarde.

7.7.2 M-372 Informacion fija
7.7.2.1 Motivacion

En el diagnostico se ha detectado que las estaciones de cada modo de transporte publico tienen
informacion fija sobre su red del municipio, aunque no se destacan las redes de otros modos de
transporte publico. Por ejemplo, en las estaciones de Metro se muestra la red de MetroSur, aunque
no se destacan las paradas de autobuses urbanos o interurbanos cercanas a esa estacion de Metro.

Por tanto, se propone mejorar la informacion fija sobre conexiones de transporte publico.

7.7.2.2 Propuesta

Para mejorar la informacion fija sobre conexiones del transporte publico en el municipio se utilizara
MUPIs en los accesos vy salidas de las estaciones de MetroSur y Cercanias relativa a las paradas de
autobus cercanas para facilitar la intermodalidad.

El objetivo es disponer de un tipo de informacidon homogénea sobre toda la red de transporte publico
que de forma basica deberia contener:

- Plano general del sistema de transporte publico de Fuenlabrada incluyendo lineas de autobus
urbanas, interurbanas, paradas de metro, tren Cercanias y aparcabicicletas.

- Plano esquematico de cada una de las lineas que pasan por las paradas cercanas. Con
indicacion de las paradas sefialando las paradas de intercambio con otras lineas.

- Plano general, a modo de callejero, de la zona urbana en el entorno de la parada.

7.7.3 M-373 Informacion dinamica
7.7.3.1 Motivacion

En el diagnostico se ha detectado que las paradas de cada modo de transporte publico tienen
informacion sobre los horarios de paso de los autobuses urbanos o interurbanos. La red de Metro y
Cercanias dispone ademas de informacion dindmica sobre la llegada de los siguientes trenes. No
obstante, no existen paneles de informacion variable que relacionen los tiempos de llegada de
distintos modos de transporte.
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Como medida complementaria a la propia coordinacion de horarios entre distintos modos de
transporte, se propone incorporar informacion dindmica sobre tiempos de llegada de modos de
transporte publico con paradas cercanas entre si para favorecer la intermodalidad.

7.7.3.2 Propuesta

Se ha identificado la estacion de Fuenlabrada Central como principal nodo intermodal del municipio.
Por ello, se propone comenzar con una prueba piloto en el acceso a esta estacion instalando un panel
de mensajeria variable que integre la informacion de llegada de autobuses urbanos e interurbanos

Instalacién, en los accesos a estaciones de Cercanias, de pantallas de informacion sobre los tiempos
de espera de las lineas de autobuses urbanos e interurbanos del entorno. En concreto, todas las
lineas urbanas y los autobuses interurbanos 468, 471, 491, 492, 496, 497, 498 y 526.

Ademas de lo detallado, se ofrecera informacion sobre incidencias en el servicio, mensajes
institucionales y/o noticias.

Mas adelante, se podra replicar la propuesta de la prueba piloto y extenderla a mas paradas de la
red.

7.7.4 M-374 Autobus-Fuenlabrada Central
7.7.4.1 Motivacion

Segun se ha detectado en el diagndstico, tan solo la linea urbana L-6 tiene parada en el Paseo de
Roma, donde se encuentra la propia estacion de Fuenlabrada Central, mientras que el resto de las
lineas de autobUs urbano e interurbano tienen parada en la C/Luis Sauquillo, C/Mdstoles o en la
Avda. Naciones.

A pesar de que estas paradas se encuentran a una distancia practicable a pie, puede que las personas
de avanzada edad o de movilidad reducida encuentren costoso llegar hasta estos puntos. Ademas,
aquellas personas que no viajen habitualmente al municipio pueden encontrar dificultades para llegar
hasta estas paradas.

Por tanto, desde el PMUSYEP se propone reordenar las lineas de autobUs urbanas para forzar la
parada en la propia estacion de Fuenlabrada Central, al igual que la linea L-6, fomentando la
intermodalidad entre el tren de Cercanias, Metro y autobuses urbanos.

7.7.4.2 Propuesta

La estacion de Fuenlabrada Central se encuentra en el corazon del municipio. La linea de ferrocarril
se ha convertido en una barrera para la conexion entre ambos lados de la ciudad, dejando la entrada
a la estacion en un enclave de vias estrechas y de compleja accesibilidad en los vehiculos actuales.

No obstante, es importante fomentar la intermodalidad en este punto para conectar los modos de
alta capacidad como el Metro o Cercanias con los autobuses urbanos gue otorgan gran accesibilidad
a todos los puntos del municipio.

Segun el Estudio de Reordenacion del Transporte PUblico de Fuenlabrada encargado por la EMTF en
2021, en el escenario propuesto a corto plazo, la linea L-1A de autobus urbano parard en la estacion
de Fuenlabrada Central en ambos sentidos. Esta conectividad intermodal plantea que la L-1A recorra
las calles Francia, Paseo de Roma, Grecia y Av. de las Naciones, pudiendo asi efectuar parada en
existente actualmente reserva para autobuses urbanos que se sitUa en uno de los accesos a la
Estacion, bajo la Plaza de la Constitucién. En esta localizacién, ademas, se encuentra el acceso al
aparcamiento publico subterrdneo de mayores dimensiones existente actualmente en Fuenlabrada.
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Figura 49. Parada de autobuses Paseo de Roma
Fuente: Google Maps

Desde el PMUSYEP se apoya esta propuesta, para la que ya se ha estudiado la viabilidad, que no
supondria un coste elevado y, por tanto, puede realizarse a corto plazo.

De esta manera, se conseguiria reducir los tiempos de intercambio, haciendo el transporte publico
un modo de transporte mas competitivo y atractivo para el usuario, no solo en términos de tiempo
de viaje sino también en cuanto a la accesibilidad.
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8 PL-4 Plan de mejoras del espacio publico urbano y movilidad
peatonal

El PMUSYEP actual, en comparacion con la version anterior publicada en 2008, cuenta con un mayor
protagonismo del Espacio publico urbano como elemento fundamental para entender y actuar sobre
el sistema de movilidad de Fuenlabrada.

En este sentido, el Plan de mejoras del espacio publico urbano y movilidad peatonal se vertebra en
base a la pretension de promover la mejora de la calidad del espacio publico del municipio, tanto
para la estancia y la socializacién, como para la adecuacion itinerarios seguros, comodos e inclusivos
para moverse a pie.

A continuacion, se exponen medidas, agrupadas en diferentes programas, que pretenden transformar
el espacio publico y la movilidad peatonal de Fuenlabrada que prioricen el uso y disfrute del espacio
urbano y la convivencia en armonia de las diferentes actividades.

8.1 PR-41 Uso estancial del espacio publico

8.1.1 M-411 Calles abiertas
8.1.1.1 Motivo

Tras la crisis sanitaria que provoco el Covid-19 y su impacto en la vida cotidiana de las personas,
muchas ciudades - en el ambito internacional y también en el nacional - apostaron durante la fase
de desconfinamiento en primavera de 2020 por organizar intervenciones urbanas en favor de la
movilidad activa y la salud urbana, incluyendo ésta la salud fisica y la mental del conjunto de la
sociedad. Metodologias de enfocadas a la peatonalizacion y pacificacion de calles y espacios publicos
que ya se desarrollaban previo impacto del Covid-19, facilitaron en el contexto concreto de la
pandemia para garantizar la distancia social recomendada por las autoridades sanitarias.

Figura 50. Iniciativa Obrim Carrers

Fuente: Ayuntamiento de Barcelona

Algunas de estas ciudades activaron los programas durante la fase de desconfinamiento de la crisis
sanitaria y otras, como Barcelona, Valladolid o A Corufia, continlan manteniendo en la actualidad
programas para la conversion de vias en espacios e itinerarios peatonales mediante blogueo del
trafico rodado y/o actuaciones tacticas.
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8.1.1.2 Propuesta

Se recomienda la puesta en marcha de un programa de pacificacion de calles puntuales pero
continuadas en el tiempo, tomando como ejemplo local la Semana de la Movilidad 2019 vy la apertura
de las calles de La Plaza, Mostoles y Cruz de Luisa, siendo estas dos ultimas peatonalizadas por
dicho evento. La presente propuesta tiene como propdsito la voluntad de evidenciar los beneficios
de la prioridad peatonal de las calles para la ciudadania, tales como los desplazamientos saludables,
el esparcimiento v la socializacién, visibilizando los usos alternativos del espacio publico y planteando
un cambio de habitos.

La estrategia Calles Abiertas encaminaria al Ayuntamiento de Fuenlabrada hacia una ciudad mas
amable y con espacios publicos urbanos mas disponibles, donde la ciudadania podria caminar vy
realizar otras actividades de ocio, facilitando asi la socializacién y profundizando en los lazos
comunitarios.

Los objetivos de la medida son:

- Evidenciar los beneficios de la pacificacion de las calles para la ciudadania.

- Promover los desplazamientos saludables, el esparcimiento y la socializacion.

- Sensibilizar sobre los efectos en la salud del transporte motorizado y la contaminacion.
- Visibilizar la multiplicidad de uso del espacio publico

- Potenciar un cambio de habitos de movilidad.

Mediante esta medida se pretende recuperar las calles para el uso exclusivo de los peatones con
frecuencia semanal (todos los domingos) o frecuencia mensual (primer domingo de cada mes). Los
dias de la prestacion del servicio se planificaran con antelacion y podran organizar actividades
culturales, siempre que el espacio disponible lo permita. Se consideraran con la mayor antelacion
posible otras necesidades que requieran también cortes de calle.

Se permitird el paso de vehiculos de servicios municipales y de emergencia, vehiculos de carga y
descarga, vehiculos de los vecinos de la zona que se dirijan a sus aparcamientos privados, taxis en
caso de emergencia y vehiculos de personas con movilidad reducida. El paso de bicicletas estd
permitido.

Se trata, pues, de una medida provisional desarrollada a través de intervenciones reversibles, pero
que puede convertirse en un factor potenciador de modificaciones futuras de la red viaria peatonal
de Fuenlabrada. Las actuaciones de Calles Abiertas ayudan a imaginar colectivamente una
transformacion de los usos del espacio urbano, y son a la vez laboratorios sociales desde los cuales
la ciudadania puede experimentar la movilidad en la ciudad de manera alternativa a lo planificado
segun el disefio urbano existente. A continuacidn, se plantean una serie de localizaciones que se han
identificado como prioritarias debido a su protagonismo en los itinerarios principales para la movilidad
ciclista del municipio; diferenciando dos fases para la puesta en marcha de estas Calles Abiertas.

Fase I: Distrito Centro

A modo de piloto, durante esta fase se plantea convertir ocasionalmente en Calles Abiertas la
totalidad o parte de los siguientes tramos:

a) C/dela Arena, 325 m.
b) C/ de las Navas, 250 m.
c) C/ de los Martires de Fuenlabrada, 140 m.

Se han seleccionado estos tramos dado que forman parte de las actuaciones mencionadas en la
medida M-422 Itinerarios peatonales Distrito Centro, siendo clave su funcion de laboratorio urbano
donde la ciudadania experimente un uso alternativo al habitual del espacio urbano del Distrito Centro.
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En el caso de que se decidieran habilitar como calles abiertas los 3 tramos del viario planteado en el
mismo evento, se deberia pacificar también su nexo de unién: la Plaza de la Fuente de los Cuatro
Cafios. Dada la ausencia de actividad en planta baja de los viarios sefialados, es especialmente
resefiable la necesidad de organizar actividades IUdicas al aire libre que promuevan el uso estancial
del espacio publico y habitos de movilidad activa y modos de transporte sostenibles, siendo
recomendable la colaboracidon entre la administracién publica, el tejido asociativo local y el tejido
empresarial de proximidad.

Fase II: Itinerarios peatonales principales

Esta segunda fase se pretende actuar sobre el conjunto de la trama urbana, pretendiendo evitar la
tendencia hacia un hiperprotagonismo de la Zona Centro en el desarrollo de iniciativas que
promuevan la movilidad peatonal y/o el uso estancial del espacio publico. Por ello, se propone
estudiar y actuar en base a las necesidades de movilidad peatonal y las posibilidades de
transformacién de los itinerarios peatonales principales identificados a través del diagndstico, tanto
en el centro como en la periferia de Fuenlabrada.

Se han identificado, por tanto, las siguientes ubicaciones como tramos de interés sobre los cuales
desarrollar la iniciativa de Calles Abiertas:

a) Del itinerario peatonal principal 1: C/ Mdstoles, desde Av. de las Naciones hasta C/ Luis
Sauquillo (900 m); y C/ Constitucidn, desde Plaza de Francisco Escolar hasta C/ de Olivar
(350 m).

b) Del itinerario peatonal principal 3: C/ Extremadura, desde C/ Luis Sauquillo hasta C/ del
Lavadero (600 m).

No se han considerado tramos correspondientes al trazado del itinerario peatonal principal 5 (Barrio
Hospital-El Vivero y Loranca), debido al acondicionamiento de espacio publico para la movilidad
peatonal y uso estancial existente. No obstante, se podrian plantear si se localizaran puntos de
interés para intervenir.

Se recomienda que tanto la planificacidon como la evaluacion posterior de las intervenciones estén
gestionadas por el Organismo de coordinacion transversal de Movilidad Urbana Sostenible, (medida
M-112) en virtud de que las experiencias ciudadanas nutran posibles futuras propuestas de
adecuacion desarrolladas por el Ayuntamiento de Fuenlabrada, que modifique la infraestructura viaria
para una mejora de los desplazamientos peatonal de forma permanente.

8.1.2 M-412 Plazas Civicas
8.1.2.1 Motivacion

En Fuenlabrada, la disponibilidad de espacio publico segun datos del Ayuntamiento de Fuenlabrada
se cifra en 16,18 m?/hab. Si del conjunto de espacios publicos se identifica el reparto de zonas verdes
- es decir, parques vy jardines - ésta cifra desciende a 11,99 m2/hab.

Ademas, cabe sefialar que el reparto de suelo, tanto de espacio publico como de zonas verdes, que
cumple una funcion clave para la salud urbana vy la vida social activa en la ciudad, es heterogéneo
dentro de la trama urbana. Sobre la siguiente tabla se expone una comparativa de la disponibilidad
de zonas verdes para el disfrute de la poblacién, segun macrozonas.
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Casco Antiguo 990 0 0 0,00
Poligono La Estacion 6 0 0 0,00
Hospital-Universidad 0 0 26.718 0,00
Rural Suroeste 3 0 0 0,00
Valdeserrano-Rural Sureste 0 0 0 0,00
Miraflores 2.112 1.437 0 0,68
Zona Centro 14.229 20.454 6.199 1,87
San Gregorio 11.776 19.594 12.059 2,69
El Molino 14.571 33.800 5.330 2,69
El Camino 10.999 23.187 9.614 2,98
Polvoranca 9.428 11.441 23.204 3,67
La Serena 21.022 98.683 19.891 5,64
La Avanzada 11.117 47.378 30.476 7,00
El Naranjo 10.451 33.450 44.738 7,48
La Cueva 10.371 67.891 20.330 8,51
Europa-Ensanche Universidad-Belén 23.603 146.538 64.683 8,95
Loranca 25.840 335.641 14.042 13,53
Barrio El Hospital-El Vivero 7.705 96.349 23.048 15,50
Arroyo La Fuente 17.978 215.446 63.446 15,51
Poligono Noroeste 21 17.165 0 817,38
Poligono Centro-El Palomo 6 87.831 127 14.659,67
Poligono Industrial Cantuefia/Cobo Calleja 6 685.845 0 114.307,50
TOTAL 192.234 1.942.130 363.905 11,99
Tabla 13. Reparto de zonas verdes en el municipio

Fuente: Elaboracion propia

Del conjunto de las parcelas catalogadas como zonas verdes segun el planeamiento oficial de
Fuenlabrada, algunas de ellas se encuentran arborizadas, sin embargo, otras apenas tienen
vegetacion y su mobiliario urbano es muy escaso. Durante la fase de diagndstico se identificaron
carencias a este respecto, especialmente cuando éstas se hallaban prdximas a los itinerarios
peatonales principales. Entre las localizaciones destacan especialmente por su centralidad en la vida
urbana a explanada CEART vy El Ferial.

Dado que estas carencias no invitan a que sean espacios estanciales confortables, determinadas
localizaciones son susceptibles de una intervencidon o rehabilitacion para su acondicionamiento en
coherencia con los objetivos del PMUSYEP, especialmente en relacion a mejorar la calidad del espacio
publico y de la infraestructura urbana utilizada por los modos de movilidad blanda.

8.1.2.2 Propuesta

La disponibilidad de espacios verdes y de acceso publico son considerados por la Organizacién
Mundial de la Salud (OMS) como elementos imprescindibles por el reporte que tienen sobre el
bienestar fisico y mental de las personas. Estos espacios son lugares de esparcimiento, recreo y
sociabilidad, y tener la capacidad de mejorar la calidad del aire.

La media recomendada por la Unién Europea es de un minimo de 10-20 m? de zona verde por
habitante. Si bien Fuenlabrada actualmente se adecla a este criterio, existe la necesidad de que el
reparto sea mas equitativo entre macrozonas y seria recomendable incrementar la cifra actual de

DOC.II Objetivos y propuestas 89



Estudio integral de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Publico de Fuenlabrada
B Tema

Ingenieria

11,99 mZ/hab. Asimismo seria interesante aprovechar futuras actuaciones para adecuar de los
espacios a las necesidades complejas y variadas del conjunto social, asi como dotar de mayor
vegetacién al espacio publico existente, especialmente en aquellas macrozonas con menores cifras
en la relacion de zonas verdes por habitante.

El objetivo principal de esta medida es recuperar el espacio urbano a través de la mejora de la calidad
plazas centrales a nivel barrio, configurandolos como espacios publicos de disfrute estancial a través
de un catdlogo de intervenciones a implementar e incrementando asimismo la oferta de zonas verdes
de Fuenlabrada.

La instalacién de vegetacién y mobiliario urbano de espacios publicos, que mejora la calidad de los
mismos, consolida el potencial de las localizaciones a intervenir para consolidarse como nodos de
centralidad comunitaria a nivel local-barrial. Se plantea hacer una propuesta de acondicionamiento
de plazas civicas por macrozona, priorizando aquellas localizaciones infrautilizadas y/o aquellas
macrozonas con mayores carencias en la calidad del espacio publico. Las localizaciones que se
muestran a continuacion se han seleccionado por ubicarse dentro de macrozonas cuyos datos de
zona verde por habitante fuera inferior a la media general de Fuenlabrada (en tono rojo en la tabla
anterior), esto es: menor de 11,99 m?/hab.

NOMBRE MACROZONA DIRECCION C,A\STL,JAPSE'PgéC(InEZ)
Plaza dura C/ Lima Polvoranca C/ Lima, 4 1.999
Plaza dura 19 Mayo La Cueva C/ de Cuzco, 6 4,081
Plaza PI. Nicaragua La Avanzada PI. de Nicaragua, 8 1.236
Plaza dura C/ Zamora La Serena C/ de Zamora, 19 2.801
Plaza dura C/ Oviedo El Naranjo C/ de Oviedo, 5 2.554
Plaza dura CEIPS Moncayo El Camino C/ Nazaret 13 1.928
Plaza dura Parque Botellera San Gregorio C/ de Canarias, 16 3.419
Explanada CEART San Gregorio C/ Valencia, 10 17.162
Plaza dura C/ Noriega Emepraslgar‘jageﬂr; C/ de Finlandia, 7 2.206
Plaza dura C/ Holanda E#Sgg;ggj_agec‘r; C/ de Holanda, 2 1.923
Plaza dura CP John Lennon El Molino C/ Chipre 1 3.699
Plaza dura Av. de las Naciones El Molino Av. de las Naciones, 39 1.360
Plaza dura C/ Italia El Molino C/ de Italia, 27 2.040
El Ferial (Sur) Arroyo La Fuente | C/ de la Comunidad de Madrid, 27 8.452
Plaza dura C/ Arroyomolinos Arroyo La Fuente C/ de Arroyomolinos, 6 2.660

Tabla 14. Propuestas localizacion Plazas Civicas por macrozonas

Fuente: Elaboracion propia

Existen 2 macrozonas sin propuestas de Plazas Civicas: Parque Miraflores y Zona Centro, pese a
cumplir el criterio de alcanzar un indice de zona verde/hab menor de la media municipal. En el caso
del Parque Miraflores se ha considerado que la realidad concreta de esta area residencial responde a
otras necesidades, no siendo urgente la medida de crear centralidad barrial. En cuanto a las
necesidades de mejora de zonas de uso estancial de la Zona Centro estan contempladas en detalle
a través de las medidas M-413 Espacio publico de calidad Distrito Centro y M-422 Itinerarios
peatonales Distrito Centro.
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Las 15 localizaciones propuestas entran dentro de la categoria plaza dura, una solucion arquitectdnica
disefiada para urbanizar espacios publicos de superficie extensa, normalmente construida en granito
u hormigon, sin apenas presencia de vegetacidon y con escaso mobiliario urbano.

Este modelo, especialmente desarrollado entre 1970 y 1980, favorece el efecto conocido como isla
de calor, un fenémeno por el cual la temperatura de los entornos urbanos resulta reiteradamente
mas elevada a lo largo del afio que la que se registra en un area rural situada 10 km a la redonda.
Ejemplo de ello son algunas de las principales areas urbanas espafiolas, donde el aumento de las
temperaturas se ha consolidado de forma permanente en los Ultimos afios en un rango de 2-30C,

La eleccion ejecutiva de no intervenir sobre una plaza dura debera admitir los inconvenientes que
genera para la salud urbana y el bienestar social, asi como para la subsistencia de las especies vivas
que habiten la ciudad. Ademds, cabe considerar que en muchas ocasiones los argumentos técnicos
basados en la existencia de estructuras subterrdneas o los argumentos histdricos de preservacion de
patrimonio pueden ser cuestionados y superables.

Tal y como afirman determinados posicionamientos criticos desde los estudios urbanos, las razones
de peso para primar las plazas duras sobre otros modelos de disefio de espacio publico tienen mas
que ver con priorizar las actividades productivas (limpieza, seguridad, control del orden publico,
publicidad, comercio y organizacién de eventos lucrativos) por encima del interés comun de la
poblacion, el medioambiente vy la salud urbana.

Ante este panorama, el catdlogo de acciones a desarrollar propuesto desde el PMUSYEP para estas
15 localizaciones se compone de:

- Adecuar la configuracion de las vias a las determinaciones peatonales de los planeamientos
de desarrollo a nivel barrial, valorando escenarios futuros de intervencion en zonas como
Poligono La Estacion o la Pollina.

- Crear plazas accesibles, a través de plataformas Unicas cota cero y habilitando rampas de
acceso cuando necesario, siguiendo los parametros definidos como minimos por la legislacién
vigente de accesibilidad.

- Aumentar la seguridad en el acceso a estos espacios publicos con medidas de calmado de
traéfico, como la instalacion de resaltos y/o pasos de peatones sobreelevados vy limites de
velocidad reducida (20Km/h).

- Mejorar el disefio y confort climatico de las plazas o espacios peatonales en cada macrozona,
con el objetivo de aumentar su uso como espacio estancial, reforzar su condicion de “lugar”,
incentivando el acceso peatonal accesible.

- Acompafiar la revitalizacién de las plazas de la instalacion de aparcamientos para bicicletas
y vehiculos de movilidad personal, sin invadir aceras.

- Experimentar soluciones de acupuntura urbana como proyectos piloto, usando materiales
removibles de bajo coste (macetas gigantes con elementos verdes, juegos pintados en el
suelo, bancos/sillas, pérgolas rigidas para proteccion del sol o lluvia) o/y instalando
mobiliario de juego infantil.

- Valorar la capacidad de rehabilitar las plazas duras a través de un acondicionamiento que
permita introducir nuevos espacios arbolados e instalacion de vegetacion que reverdezca las
localizaciones, promoviendo una mitigacién y adaptacion a la crisis climatica.

- Se recomienda someter el disefio de estos nuevos espacios a participacion ciudadana a
través de juntas vecinales o entidades de barrio, tanto de cara a la eleccion de las
localizaciones como para determinar las necesidades de redisefio de espacios.

8.1.3 M-413 Espacio publico de calidad Distrito Centro

8.1.3.1 Motivacion

En consonancia con la justificacion planteada en la medida M-512 Plazas Civicas, a fin de consolidar
el Distrito Centro de Fuenlabrada como area de prioridad peatonal, se han identificado a través del

DOC.II Objetivos y propuestas 92



Estudio integral de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Publico de Fuenlabrada

N Tema

Ingenieria

analisis y diagnostico del municipio necesidades especificas de mejora del espacio publico urbano de
este centro urbano.

8.1.3.2 Propuesta

Esta propuesta nace con el ebjetivo de fomentar del uso estancial de los espacios publicos del Distrito
Centro, incluidos ademas dentro del perimetro establecido como futura Zona de Bajas Emisiones.
Estos espacios concretamente son Huerto del Cura, El Ferial, Parque del Huerto del Cura, Plaza del
Labrador y Plaza C/ Martires de Fuenlabrada-C/ de la Beata.

Figura 53. Localizaciones propuestas para intervenir

Fuente. Elaboracion propia

Ante las carencias identificadas en los citados espacios publicos se plantean las siguientes acciones
a implementar:

- Mejora de la permeabilidad generada por los desniveles y el vallado perimetral del Huerto
del Cura, con prioridad de mejora en el acceso al parque desde la C/ Mdstoles, a fin de
salvar los desniveles y priorizar la entrada peatonal desde esta via. Adicionalmente, se
recomienda la eliminacién del vallado en las calles Pelayos y Valdemorillo, favoreciendo la
visibilidad a fin de garantizar una mayor percepcion de seguridad, tanto en los accesos al
pargue como en los recorridos peatonales sobre el viario.

- Acondicionamiento mediante la instalacién de vegetacion y mobiliario urbano de las plazas
duras El Ferial, Plaza de Huerto del Cura, Plaza del Labrador y Plaza C/ Martires de
Fuenlabrada con C/ de la Beata.

Finalmente, se recomienda abrir procesos de participacion ciudadana mediante la interaccion con
juntas vecinales o entidades de barrio, tanto de cara a la eleccion de las nuevas localizaciones como
para determinar las carencias de espacio publico del Distrito Centro.
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8.1.4 M-414 Actividad Distrito Centro
8.1.4.1 Motivacién

A través de la recogida de informacion relativa a la fase de analisis y diagndstico se identificaron
necesidades de potenciacion de la vida urbana del Distrito Centro, gracias al trabajo previamente
desarrollado por el Ayuntamiento de Fuenlabrada, a través fundamentalmente de los documentos
Planea Fuenla y el Plan de Movilidad del Distrito Centro de Fuenlabrada, ambos fechados en 2019.

8.1.4.2 Propuesta

La movilidad activa y el uso estancial del espacio publico son elementos que no pueden estudiarse
de forma aislada, sino que deben comprenderse dentro de la complejidad intrinseca que define los
entornos urbanos. En la vida urbana, los sistemas de movilidad pueden estar condicionados por el
acceso a la vivienda (y viceversa); asi como el uso estancial del espacio publico puede fomentarse o
incentivarse en funcion de la actividad comercial, productiva y de equipamientos publicos de
proximidad.

En este sentido, la propuesta relativa a la promocion de una vida urbana activa y saludable en el
area central de Fuenlabrada, insta a recuperar la perspectiva ya definida por el Plan de Movilidad del
Distrito Centro, coordinando el resto de las medidas relativas a la movilidad urbana y a los espacios
publicos con medidas de rehabilitacion o reurbanizacion de viviendas y/o locales comerciales.

El objetivo Ultimo de estas iniciativas debe ser el de consolidar un espacio publico peatonal atractivo
para la ciudadania, con capacidad de atraccion de viajes en modos blandos de movilidad.
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Figura 54. Esquema de propuestas sobre la actividad del Distrito Centro

Fuente: Ayuntamiento de Fuenlabrada
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8.1.5 M-415 Ordenanza Terrazas-Veladores
8.1.5.1 Motivacién

A través del diagndstico del PMUSYEP se identific6 un riesgo para la adecuacion a las
recomendaciones de accesibilidad universal de la infraestructura viaria relacionado con los criterios
de instalacion de terrazas veladores estipulados en la Ordenanza Reguladora de la instalacion vy
funcionamiento de Terrazas-Veladores, aprobada inicialmente en el afio 2007, sufriendo diversas
modificaciones hasta la fecha.

8.1.5.2 Propuesta

Entre los criterios que el PMUSYEP ha tomado en consideracion para favorecer la accesibilidad
universal a toda la poblacion, se halla la necesidad de garantizar itinerarios peatonales y espacios
publicos urbanos carentes de estrechamientos, vy que estén libres de obstaculos a lo largo de todo el
recorrido, obstaculos tales como: bolardos, marquesinas, semaforos, bancos, vehiculos mal
estacionados, veladores y cualquier elemento que obstaculice el transito peatonal.

Tanto en el area de prioridad peatonal del Distrito Centro como en algunos de los espacios publicos
centrales, existe el riesgo sobre la accesibilidad en la instalacion de las terrazas-veladores. La vigente
Ordenanza Reguladora de la instalacién y funcionamiento de Terrazas-Veladores estipula que la
licencia que puede conceder la administracion publica municipal tiene una durabilidad de 1 afio y se
plantea desde una perspectiva de protecciéon de la seguridad vial (tanto para el trafico rodado como
para el peaton) y de los edificios, equipamientos y mobiliario urbano del entorno proximo.

Ademas, la norma también estipula la necesidad de separacion de 1,5 m de distancia entre la terraza
y la fachada donde se ubique el local autorizado, bajo el riesgo de no permitir una correcta
accesibilidad universal este tramo de separacion, al no alcanzar los 1,8 m de anchura recomendados
segun normativa estatal.

En base a ello, esta propuesta nace con el ebjetivo de revisar los criterios redactados en la ordenanza
municipal para garantizar el mantenimiento de los itinerarios peatonales y las actividades de tipo
estancial de los espacios publicos urbanos, asi como la compatibilidad con la normativa accesibilidad,
especialmente en el Distrito Centro.

8.2 PR-42 Red Peatonal Consolidada

8.2.1 M-421 Itinerarios peatonales
8.2.1.1 Motivacion

Si bien las conexiones peatonales con los espacios publicos urbanos y periurbanos son fundamentales
para una vida urbana activa, la seguridad y la comodidad deben extenderse mas alla de las parcelas
acotadas para uso estancial. La poblacidn residente vy visitante de Fuenlabrada, en calidad de peaton,
tiene derecho a recorrer en condiciones dptimas la totalidad de la ciudad y a acceder a cada barrio.
Desde este prisma surge el concepto dindmico de itinerario peatonal, esto es: un conjunto articulado
de vias vy sistemas de cruce que permite vincular un origen y un destino en aceptables condiciones
de rapidez, comodidad y seguridad para un recorrido a pie.

Fuenlabrada cuenta como punto de partida con unas buenas condiciones para los desplazamientos
peatonales, siendo asi este modo de movilidad muy relevante en el horizonte de transformacién del
sistema general de movilidad de la ciudad. Por ello, esta medida nace de la voluntad de preservar y
consolidar esta red de itinerarios peatonales.
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8.2.1.2 Propuesta

Bajo la motivacion de recoger la importancia del peatdn en la ciudad se plantea como propuesta la
definicion y consolidacion de una red de itinerarios peatonales principales - de acuerdo con la
jerarquia viaria establecida en la fase de diagndstico, - que facilite la realizacién de una mayor
cantidad de desplazamientos a pie mas saludables, mas interconectados, mas seguros y mas
cémodos. Esta red, ademas, dotarad de conexidn peatonal a los diferentes equipamientos y centros
atractores de la ciudad; a la vez que serd vertebradora de la red viaria peatonal y los espacios
publicos del municipio, sirviendo de conexion con esquemas viarios a nivel barrial y con espacios
publicos de multiples dimensiones y usos. Los itinerarios peatonales principales pueden estar
constituidos por elementos muy diversos: calles, aceras, bulevares, etc.

El objetivo principal de |a red de itinerarios peatonales principales es asegurar una movilidad peatonal
cotidiana, pero también de paso hacia espacios de ocio, cultura, deporte y otros centros atractores
- bien sean espacios abiertos o cerrados -, atendiendo a los flujos de movilidad existentes y buscando
un cambio modal sobre el sistema de movilidad de Fuenlabrada mediante una mayor mejora de la
conectividad en la trama viaria urbana, interconectado los principales nodos atractores de viaje.

De manera complementaria se persiguen también los siguientes objetivos especificos:

- Proporcionar a los peatones espacios seguros y comodos por donde poder caminar a o largo
de toda la ciudad.

- Completar las necesidades de movilidad por ocio, cumpliendo una funcidn recreativa y de
esparcimiento, vital para la vida urbana.

- Cubrir las necesidades de accesibilidad para personas de movilidad reducida, objetivo tratado
mas en detalle en PR-54 Accesibilidad e inclusividad.

- Incrementar la seguridad y disminuir la accidentalidad, objetivo tratado en mayor detalle en
PR-62 Impacto sobre conductas y habitos inadecuados.

- Aumentar los recorridos a pie, lo que implica mayor actividad fisica, mejora de salud,
reduccién de costes sanitarios, ahorro de coste en transportes motorizados, reduccion de
emisiones, etc., en definitiva, una mejora de la salud urbana.
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Figura 55. Jerarquia viaria peatonal

Fuente: Elaboracion propia
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Para la consecucion de una red de recorridos peatonales consolidada, se recomiendan una bateria de
acciones, en funcion de las necesidades de cada uno de los ejes viarios identificados como
fundamentales para la red.

Respecto a los itinerarios 1 y 2, se pretende, por un lado, consolidar y ampliar el drea de prioridad
peatonal de estos dos ejes a su paso por el Distrito Centro (M-532 Itinerarios peatonales Distrito
Centro). Y, por otro lado, mejorar el mantenimiento del pavimento, sefializacion y visibilidad de las
calles Mostoles, Luis Sauquillo y Constitucién, a fin de facilitar la conexion peatonal con,
respectivamente, el nuevo equipamiento comercial del Poligono Noroeste, el futuro residencial del
Poligono La Estacion y la conexion con el equipamiento deportivo Fermin Cacho vy las piscinas
municipales.

Se recomienda también mantener sobre los itinerarios 4 y 5 un cuidado activo de las aceras vy
bulevares arbolados de las rondas, aplicando una légica de continuidad de las rondas entre las calles
Portugal y Extremadura en un escenario futuro de modificacion de la macrozona Poligono La Estacion.

Complementariamente, se plantea para todos los itinerarios peatonales principales la posibilidad de
acompafiar a los recorridos de una sefalizacién horizontal y vertical que permita identificar los
itinerarios peatonales principales y barriales, asi como las zonas estanciales de proximidad vy los
equipamientos de ocio, cultura y deporte, informando de la existencia de una infraestructural
peatonal saludable, interconectada, cémoda y segura.

LA

<>

Ruta Saludable

Figura 56. Sefalizacion Proyecto europeo Walking People - Madrid

Fuente: Ayuntamiento de Madrid

Respecto a la sefializacidn, se propone tanto horizontal como vertical para los itinerarios peatonales
principales que consistirad en:

- Sefializacion de la ruta y de los elementos de interés, tales como parques urbanos y
periurbanos, plazas y dreas de estancia, esculturas, equipamientos deportivos, culturales,
etc. Concretamente se propone una sefializacion estandarizada y homogénea para todos los
itinerarios peatonales, para que sean claramente identificables. Ademas, en algunos casos
se podria incorporar planos orientativos e informativos de los itinerarios, de acceso online
y/0 sobre el propio espacio publico

- Sefiales de areas de prioridad peatonal, tales como plazas o calles peatonalizadas.

Como informacion Util adicional, los elementos pueden reflejar una estimacion del tiempo a emplear
en el trayecto, kilémetros recorridos, etc., reproduciendo la informacidn que el propio Ayuntamiento
de Fuenlabrada ya ha desarrollado a través del plano Metro Minuto. Del mismo modo, se pueden
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reproducir a gran tamafio el propio plano para ubicarlo en localizaciones fundamentales para la vida
urbana de Fuenlabrada (estaciones intermodales, centros publicos, parques, etc.)

8.2.2 M-422 Itinerarios peatonales Distrito Centro
8.2.2.1 Motivacion

En materia de movilidad peatonal cabe destacar por sus particularidades sectoriales el Distrito
Centro, casco histérico y nodo de actividad productiva, localizacion clave para la administracion
municipal y espacio conexion intermodal de transporte. En el ambito concreto del Distrito Centro
durante las Ultimas décadas se han desarrollado acciones encaminadas a la promocion de la movilidad
activa vy la adecuacion del viario a modos de movilidad blanda.

Recientemente, en 2019, se redactd el Plan de Movilidad del Distrito Centro de Fuenlabrada,
actualmente aun en fase de ejecucion de las medidas planteadas. Dentro del PMUSYEP y del
programa PR-53 Red Peatonal Consolidada, se ha considerado necesario establecer un diagnostico y
medidas especificas para actuaciones en el Distrito Centro, manteniendo el marco general establecido
en el Plan de Movilidad sectorial. Esto es: siguiendo los criterios de mayor sostenibilidad, eficiencia,
universalidad y seguridad del sistema de movilidad.

8.2.2.2 Propuesta

Esta propuesta se enmarca conceptualmente en una adecuacién de los criterios estructurantes del
Plan de Movilidad del Distrito Centro (sostenibilidad, eficiencia, universalidad y seguridad) a la vision
de mejora de los desplazamientos a pie que describe la M-531 Itinerarios Peatonales y que configura
la presente medida en tanto que se trata de una reproduccion zonal de la misma légica de adaptacion
modal del viario, en este caso, del centro urbano.

El marco general que ha definido la medida mencionada aboga por unos recorridos peatonales mas
saludables, mas interconectados, mas seguros y mas comodos, que convergen del siguiente modo
con lo establecido en el Plan de Movilidad del Distrito Centro:

- Salud. La promocién de un casco urbano menos motorizado y mas adaptado a los itinerarios
peatonales vy ciclistas promueve una mejora de la salud urbana (menor contaminacion
acustica, menores emisiones de gases contaminantes, etc.), asi como una promocioén de la
movilidad activa que mejora la salud fisica y mental de las personas.

- Conectividad. La mejora de la calidad del espacio publico del centro urbano pretende asentar
su identidad como punto de encuentro del municipio, motivado por su caracter comercial,
hostelero y de servicios publicos, asi como su potencial intermodal, especialmente mediante
la Estacién de Fuenlabrada Central. Sumado a todo ello, la propia ubicacion (fruto de un
crecimiento urbano expansivo, de tipo mancha de aceite) facilita que la Zona Centro conecte
con el resto del municipio a través de los itinerarios peatonales principales.

- Seguridad. Medidas como la limitacion de velocidad de trafico rodado o de determinados
vehiculos, mas aln en un escenario futuro de implantacion de Zona de Bajas emisiones,
generan automaticamente un impacto sobre los condicionantes de la seguridad vial, vy, al
mismo tiempo, una facilidad para la coexistencia de la movilidad peatonal con otros modos,
gracias a la ganancia de espacio publico de prioridad peatonal. Estos aspectos son
fundamentales para reducir la percepcion de inseguridad de la ciudadania y, por ende, del
peatdn.

- Comodidad. Intimamente ligada a la percepcién subjetiva de seguridad, encontramos la
comodidad que experimenta la poblacién. En este sentido, cuanto mas accesible, agradable
y asequible sea el espacio publico urbano, tanto mas cdémodos seran los itinerarios
peatonales. La ganancia de espacio publico con prioridad peatonal que propone el Plan
favorecerd la comodidad sentida en el Distrito Centro.
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En base a este marco conceptual, se propone una ampliacion del area de prioridad peatonal ubicada
en el Distrito Centro, creando una continuidad entre la funcion propositiva del Plan de Movilidad de
esta zona vy la funcion propositiva del PMUSYEP.

Para ejecutar la medida, se recomienda una restriccion a trafico rodado acondicionando vias con
prioridad para el peatén en las siguientes localizaciones:

- C/ Mostoles y C/ Cruz de Luisa, desde C/ de la Luna hasta C/ Luis Sauquillo

- C/ de las Navas

- C/ de la Arena

- Pl de la Fuente de los Cuatro Cafios

- C/ de los Martires de Fuenlabrada

- C/ de la Paz, desde la Plaza de Francisco Escolar hasta C/ del Berro

- (C/ de la Constitucion, desde la Plaza de Francisco Escolar hasta Pasaje del Abside

Figura 57. Localizaciones propuestas para prioridad peatonal

Fuente. Elaboracion propia

A continuacion, se exponen actuaciones a modo de recomendacion para asentar la prioridad peatonal
en el Distrito Centro, de menor a mayor coste y mayor a menor reversibilidad.

Calles abiertas

Se recomienda la puesta en marcha de un programa de pacificacién de calles puntuales, tal y como
se describe en la medida M-511 Calles abiertas.

Urbanismo tactico

Las medidas de urbanismo tactico funcionan como férmulas de transformacion urbana sencilla, rapida
y de impacto, al permitir cambios en los usos que caracterizan un espacio publico con elementos
temporales y de menor coste que una obra. Son actuaciones, pues, provisionales, reversibles,
asequibles vy 4giles.

La instalacién de mobiliario urbano de descanso y estructuras maviles que el espacio pueda requerir,
junto con el uso de pinturas sobre el pavimento, de tipo simbdlica, definitoria de limites o de
reproduccion de juegos, son algunas de las actuaciones que se ven con mavyor frecuencia.
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Figura 58. Urbanismo tactico en pavimiento (izq.) y a través de mobiliario urbano (dcha.)

Fuente: Ayuntamiento de Barcelona
Obras de remodelacién

Estas actuaciones, de mayor coste y menor reversibilidad, plantean mayor complejidad a la hora de
tomar la decisiéon de ejecutarse. Las obras de remodelacion del viario urbano gozan de gran
diversidad. Destacan entre las actuaciones mas notables:

- Pavimento Unico en toda la calle
- Pavimento diferenciado entre calzada y acera, pero compartiendo cota
- Ampliacion de acera de acuerdo a normativa de accesibilidad

En Fuenlabrada la dimensién de las calles de area central urbana dificulta que su seccion transversal
pueda acomodar aceras de 1,80 metros de ancho, el flujo de vehiculos y el espacio de
estacionamiento si este es necesario; tal y como se plasmo en el diagndstico. Esta realidad pone de
manifiesto que el trazado urbano de la red peatonal mas céntrica obstaculiza los recorridos de algunos
colectivos mas vulnerables, tales como personas con movilidad reducida, personas mayores, bebes,
nifios/as, etc., y las personas que cuidan a estos colectivos.

Sin embargo, en contraposicion, la ampliacion parcial de las aceras o la coexistencia en mayor
igualdad de condiciones entre diferentes modos de movilidad no solo soluciona los problemas
identificados en los recorridos peatonales que realizan los colectivos vulnerables, sino que repercuten
favorablemente sobre el conjunto de la ciudadania, aportando mayor seguridad y mayor confort a
los itinerarios peatonales.

En definitiva, los criterios de coste y reversibilidad que caracterizan a cada una de las actuaciones
mencionadas pueden convertirse en una guia para diferenciar las fases que estructuren la ejecucién
global de una linea estratégica centrada en la prioridad peatonal del Distrito Centro de Fuenlabrada.
Se puede planificar un proceso de priorizacion peatonal de manera escalonada, iniciando dicho
proceso a través de actuaciones de bajo coste y altamente reversibles y avanzando gradualmente
hacia un horizonte temporal en el cual asumir costes altos y baja reversibilidad.

Pese a que existen mas actuaciones en materia de prioridad peatonal, en base a los ejemplos
descritos anteriormente, se han identificado 2 etapas (esquematizadas en la siguiente figura) que
componen el proceso de priorizacién peatonal:

DOC.II Objetivos y propuestas 101



Estudio integral de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Publico de Fuenlabrada

N Tema
Ingenieria
Urbanismo
tactico: Urbanismo
Pintura sobre tactico: ‘Obra: ~Obra:
calzada Mobiliario urbano Ampliacion aceras Pavimento unico
REVERSIBLE REVERSIBLE
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Calles abiertas Obra:
Calzada-acera
misma cota

Figura 59. Proceso de priorizacion peatonal escalonado

Fuente: Elaboracién propia

La consecucién de una etapa a otra debera regirse en base al recibimiento que las actuaciones
previamente desarrolladas hayan tenido entre la ciudadania, es decir, deberd evaluarse y hacer un
seguimiento de la aceptacion social de las medidas tomadas para pasar a la siguiente etapa, por
cuestiones de gobernanza democratica y adecuacion de la trama urbana a las necesidades sociales,
y, al mismo tiempo, por la propia eficacia de la actuacion elegida, pues cuanto mas respaldo
ciudadano tenga, menor sera el riesgo de reversibilidad.

Actualmente, dado que el Ayuntamiento de Fuenlabrada aln se encuentra en fase de ejecucion de
las propuestas de intervencion en el viario del Distrito Centro, recientemente se han desarrollado
algunas actuaciones de urbanismo tactico como en C/ de la Arena, mencionadas en el diagndstico.
Esta actuacidon puede ser imitada en algunas de las localizaciones que necesiten ser intervenidas v,
de este modo, servir dicha via de proyecto piloto, evaluando la transformacién que ha supuesto v,
en caso de haber supuesto un éxito, plantear intervenciones de mayor impacto.

Mas alld del caso concreto de la calle, en la siguiente tabla se plantea un resumen de las etapas del
proceso de priorizacion peatonal gue se considera que corresponden a cada una de las localizaciones
propuestas a intervenir, diferenciando entre etapas ejecutadas (verde), etapas a estudiar (amarillo)
0 etapas horizonte aun poco factibles (blanco).

No DIRECCION 12 ETAPA 23 ETAPA
1 C/ Mostoles Ejecutada Ejecutada
2 C/ de la Arena Ejecutada A evaluar
3 C/ de las Navas A evaluar
4 Pza. de los Cuatro Cafios Ejecutada A evaluar
5 C/ Martires de Fuenlabrada Ejecutada A evaluar
6 C/ de la Paz A evaluar
7 C/ Constitucion A evaluar
Tabla 15. Proceso de priorizacion peatonal por etapas para Distrito Centro

Fuente: Elaboracion propia
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8.2.3 M-423 Permeabilidad vias FFCC
8.2.3.1 Motivacién

Durante la fase de diagndstico, se identificaron una serie de obstaculos para la permeabilidad de los
itinerarios peatonales, entre los que destacaron especialmente las conexiones Este-Oeste truncadas
por un disefio urbano fruto de un crecimiento edificatorio acelerado durante décadas a través del
cual la red ferroviaria de Cercanias Renfe (linea C-5), que divide el municipio en dos tramas urbanas
deficientemente conectadas, consolidandose asi una barrera urbana que dificulta las conexiones entre
los diferentes barrios.

En la actualidad, la via de ferrocarril ha quedado consolidada como un eje divisorio para aquellos
viajes peatonales que necesitan cruzar de un lado a otro, suponiendo un reto para la constitucion de
una red peatonal urbana consolidada en Fuenlabrada.

8.2.3.2 Propuesta

La propuesta define una serie de posibilidades para el disefio de nuevos itinerarios peatonales que
faciliten la conexion entre los margenes Este y Oeste que generan las vias de Cercanias Renfe.

La propuesta tiene como objetivo principal la mejora de permeabilidad de la red peatonal de
Fuenlabrada vy, por ello, creando nuevos viarios de prioridad peatonal, con la posibilidad de coexistir
con itinerarios ciclistas, pero evitando la coexistencia con el trafico rodado. Asimismo, la puesta en
valor de la prioridad peatonal proporcionara recorridos mas seguros, mas comodos y mas accesibles
para el conjunto de la ciudadania en las conexiones entre barrios.

Actualmente existen en Fuenlabrada un total de 8 pasos, inferiores y en altura, de acceso publico
gue posibilitan cruzan la barrera urbana que generan las vias, si no tenemos en cuenta las estaciones
de Fuenlabrada Central y La Serna, cuyas salidas se ubican en ambos margenes del suelo destinado
al transporte ferroviario. Solamente uno de estos pasos, el inferior, es exclusivamente de uso
peatonal; y muchos de los pasos en altura cuentan con problemas derivados del incumplimiento de
normativa de accesibilidad respecto a la anchura de aceras.

Ante esta realidad, se presentan a continuacién una serie de actuaciones que desde el PMUSYEP se
recomienda desarrollar al Ayuntamiento de Fuenlabrada.

Pasos elevados

En primer lugar, el Plan de Movilidad del Distrito Centro en 2019 planted la necesidad de redisefiar
los alrededores de la Estacion de Fuenlabrada Central, conectando la Plaza de la Constitucion y C/
de la Via, a fin de generar un polo de centralidad que cosiera las 2 zonas situadas a ambos lados de
las vias férreas.

El proyecto arquitectonico ganador del concurso celebrado entre 2022 y 2023, fruto de la colaboracion
del Ayuntamiento de Fuenlabrada con el Colegio Oficial de Arquitectos de Madrid (COAM), lleva en
Su propuesta una reurbanizacion verde, la sustitucion de parte de las plazas de aparcamiento en
superficie por aparcamiento subterraneo, la mejora de zonas de esparcimiento, y, también, presenta
el disefio de un paso elevado peatonal que cruce en altura las vias del ferrocarril, conectando de
manera directa con la Plaza de la Constitucion.

La recomendacion, en este caso especifico, del PMUSYEP es la ejecucion la obra proyectada para
consolidar la conexion vy la fluidez peatonal que generaria, como una ganancia de seguridad,
comodidad y accesibilidad en una localizacion fundamental para el Distrito Centro.
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Figura 60. Imagenes proyectadas de la futura plataforma peatonal Pl. Constitucion con C/ de la Via
Fuente: COAM

Bajo una misma ldgica de plataforma elevada, arbolada, amplia y peatonal proyectada sobre las vias
férreas, se proponen las siguientes dos localizaciones como ubicaciones de la trama urbana en las
cuales intervenir para crear conexiones peatonales hoy dia inexistentes:

Por un lado, se recomienda establecer una conexion Este-Oeste en la cual converjan las calles
Mdnaco, Portugal, Pico de la Mira y Camino de la Casilla. Este tramo de las vias se encuentra
relativamente elevado, generando pendiente, por lo cual, el acceso a la plataforma necesitaria parte
del suelo mas proximo a las vias para elevar este nuevo recorrido peatonal. Se podria contar, en el
ambito Oeste, con el suelo sin edificar de la C/ Mdnaco; vy, respecto al ambito Este, coordinar la
intervencion con las modificaciones que estipule la revision del Plan General de Ordenacion Urbana
en relacién al Poligono La Estacion.

Figura 61. Propuesta de localizacion sur para plataforma peatonal

Fuente. Elaboracion propia
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Pasos subterraneos

Las propuestas descritas necesitarian de unos estudios pormenorizados que tuvieran en consideracion
la practicidad de las obras para la construccion de los pasos elevados, evaluando la cota de la via y
el suelo disponible para ubicar las plataformas. En el caso de que los resultados de dichos estudios
no fueran favorables a la propuesta de pasos elevados, se valora también la posibilidad de replantear
la propuesta como pasos subterraneos. Ademads, aprovechando que las actuaciones necesitarian de
una obra de redisefio, se podria plantear la coexistencia con itinerarios para el trafico rodado que
establecieran nuevas conexiones Este-Oeste, especialmente para la propuesta de localizacion sur en
la confluencia de las calles Ménaco, Portugal, Pico de la Mira y Camino de la Casilla.

No obstante, cabe sefialar como inconveniente que puede traer consigo los planteamientos de un
paso subterraneo el impacto sobre la percepcion de seguridad que generan estos recorridos
subterrdneos, dada la falta de visibilidad e iluminacién que suelen acompafiarlos.

Proyecto de reurbanizacion

Como puntualizacion final de las recomendaciones, cabe sefialar el valor afiadido que supondria para
el conjunto de Fuenlabrada, pero fundamentalmente para el Distrito Centro y para el interior de las
rondas de circunvalacion, la posibilidad de solucionar las discontinuidades vy la falta de permeabilidad
con un proyecto de reurbanizacion sobre el trazado de las vias férreas. Ademas, en materia de
espacio publico e infraestructura verde, una solucion transformadora de esta magnitud facilitaria la
promocion de un espacio publico urbano de mayor calidad ambiental, de acuerdo con los objetivos
del PMUSYEP.

No obstante, es relevante recordar que se trata, pues, de una ambiciosa propuesta cuyas ventajas
para el conjunto de la ciudad coexisten y compiten con el impacto economico que una intervencion
de estas caracteristicas pueda tener para el Ayuntamiento de Fuenlabrada.

Como ejemplo, a pesar de la distancia comparativa entre Fuenlabrada y Barcelona, es de gran interés
la referencia de la remodelacion, finalizada en 2016, de los Jardines elevados de la Rambla de Sants
en Barcelona. Esta obra ha conseguido, cubriendo las vias de tren, generar un nuevo espacio publico
arbolado que funciona como zona de esparcimiento y de conexion peatonal entre dos barrios
previamente segregados.
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Figura 62. Jardines elevados de la Rambla de Sants, Barcelona

Fuente: ArchDaily
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8.2.4 M-424 Vias naturales
8.2.4.1 Motivacién

Durante la fase de diagnodstico se identificaron carencias en promocion de los espacios publicos
periurbanos existentes en Fuenlabrada, en relacion a itinerarios peatonales y/o ciclistas claros
crearan conexdn entre la trama urbana y estas zonas naturales ubicadas dentro del término
municipal.

8.2.4.2 Propuesta

La propuesta centra su atencién en la creacion de itinerarios naturales seguros en los parques
forestales del término municipal disefiados para la convivencia de movilidad peatonal y ciclista. Las
vias naturales tendran que estar conectadas con la jerarquia viaria peatonal y ciclista principales y
estar sefializada mediante un disefio homogéneo que facilite su identificacién.

Los espacios periurbanos cuyas conexiones se pretenden potenciar son:

- Parqgue de la Olla
- Pargue Norte
- Pargue de Valdeserrano

Para su potenciacion se propone sefializar estas localizaciones, distancia y tiempo, a pie y en bicicleta
desde enclaves fundamentales para el municipio, tales como: equipamientos, parques, estaciones
de transporte publico o viario arterial (segun la jerarquia viaria establecida).

Una adecuada sefializacion puede generar dindamicas de reapropiacion de estos espacios naturales
por parte de la poblacién, aumentando asi su uso estancial y su funcion de vitalidad, vy, al mismo
tiempo, una revalorizacion social del valor natural y una mayor conciencia en la necesidad de cuidado
del medioambiente. Paralelamente, fomentar la visita a estos entornos puede favorecer una mejora
en la salud urbana en tanto que es potenciador de la movilidad activa por motivos de ocio.

Adicionalmente, se plantea la posibilidad también de crear campafias de promocién de dichos
itinerarios que creen sinergias entre la movilidad activa y la aproximacion a los entornos naturales
del municipio.

8.3 PR-43 Accesibilidad e inclusividad

8.3.1 M-431 Areas de estancia
8.3.1.1 Motivacion

Durante la fase de diagnostico se desarrolld un analisis especifico en términos de accesibilidad
universal e inclusividad del conjunto social sobre los itinerarios peatonales principales de Fuenlabrada,
concretamente sobre 5 recorridos seleccionados por vertebrar la trama urbana del municipio. El
analisis puso de manifiesto la necesidad de mejorar la calidad del espacio publico que se habia
identificado como areas de estancia sobre el trazado de los 5 itinerarios.

‘ Elementos de comunicacién y sefializacion
L Areas de descanso cada 50m accesibles para las areas de estancia
ITPP1 No No
[TPP2 No No
ITPP3 No No
[TPP4 No No
ITPP5 Si No
Tabla 16. Evaluacion accesibilidad general itinerarios peatonales principales

Fuente. Elaboracion propia
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8.3.1.2 Propuesta

Ante esta realidad se propone la puesta en marcha de una linea de accién enfocada al
acondicionamiento progresivo de areas de estancia accesibles, con mobiliario y vegetacién que
fomenten su uso estancial con separaciones entre ellos de 50-100 m, sobre el trazado de los 5
itinerarios peatonales principales.

Si bien la medida atiende a las caracteristicas de localizacion y disefio de espacios publicos, la
propuesta tiene como objetivo |la mejora de estos espacios, en base a criterios de seguridad,
comodidad y conectividad, respondiendo a la diversidad de necesidades que emerjan del conjunto
social, tanto en las actividades de uso comunitario y estancial como en los desplazamientos
peatonales.

La adecuacion de las areas de estancia es fundamental para motivar su uso, y también para favorecer
la movilidad activa, garantizando areas de descanso para los recorridos peatonales que las
atraviesan, especialmente para la poblacion mas joven y la mas envejecida. A continuacion, se
expone un listado de acciones especificas enfocadas en la intervencion sobre ciertos elementos
urbanos:

- Cumplimiento de una anchura de paso mayor a 1,80 m en los trayectos que atraviesen el
area de estancia.

- Eliminacion de obstaculos (sefiales verticales, papeleras, bolardos, etc.) que generen
discontinuidades sobre los recorridos peatonales.

- Resolucién de desniveles (aceras, escaleras, etc.) con elementos de tipo rampa cuyas
caracteristicas estén por debajo de las pendientes maximas admisibles por normativa, esto
es: de 10% para tramos menores de 3 m y 8% para tramos de hasta 9 m.

- Revision de los criterios de accesibilidad universal de la informacion y sefialética instalada.

- Garantia de una iluminacion adecuada y campos amplios de visibilidad para reducir la
percepcion de inseguridad.

- Instalacion de mobiliario urbano de descanso, como bancos.

- Instalacién de mobiliario urbano que funcione como mitigador de condiciones climaticas
hostiles, tales como arbolado y fuentes de agua potable.

- Instalacion de mobiliario urbano versatil y adecuado a los equipamientos ubicados en el
entorno mas proximo (parques infantiles, parques para mayores, areas deportivas, etc.).

La adecuacién de estas areas estanciales puede abordarse desde diferentes estrategias, en funcién
del grado de falta de mantenimiento o adecuacion a criterios de accesibilidad-inclusividad, desde
intervenciones vinculadas al urbanismo tactico, pasando por instalaciones minimas, hasta las obras
de reurbanizacion.

Cabe puntualizar la complementariedad de esta medida con las localizaciones propuestas en materia
de espacio publico a través de las medidas M-412 Plazas Civicas y M-413 Espacio publico de calidad
Distrito Centro.

8.3.2 M-432 Caminos Escolares

8.3.2.1 Motivacion

En 2019, el Ayuntamiento de Fuenlabrada comenzé a desarrollar la iniciativa “Caminos Escolares” -
dentro del Programa Me Muevo por Fuenlabrada - desde el Ayuntamiento de Fuenlabrada para el
fomento de una movilidad infantil segura y auténoma. Previamente, ademads, ya se habian
desarrollados estudios relativos a la movilidad escolar a través de la redacciéon del PMUS de 2008.

No obstante, el contexto del Covid-19, a partir de marzo de 2020 dificultd el desarrollo de la iniciativa,
imposibilitando la continuidad y extension de la evaluacion de caminos escolares seguros, asi como
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la promocion de la movilidad activa, segura y autonoma de la comunidad educativa de los centros
escolares de Fuenlabrada.

Ademas, en el contexto actual, los grupos motores que se consolidaron en los centros, el diagnostico,
las rutas elaboradas y las conclusiones esbozadas pueden servir de base para retomar la iniciativa,
de cara a futuras intervenciones similares en el municipio.

8.3.2.2 Propuesta

La presente propuesta rescata el objetivo de Ia iniciativa de 2019 de facilitar y promover los recorridos
hogar-escuela a pie o en bicicleta, sin la compafia de una persona adulta. Se rescatan, ademas, los
siguientes objetivos especificos:

1. Recoger informacion para diagnostico del estado de la movilidad de los tres colegios que
forman parte de la iniciativa con base en los resultados de los cuestionarios realizados en
clase y en casa con las familias.

2. Difundir, informar y concienciar a la comunidad escolar sobre la iniciativa, los principios y
beneficios del Camino Escolar: la importancia de la promocion de la movilidad sostenible y
activa en los desplazamientos urbanos, el caminar y pedalear a favor del medio ambiente y
la seguridad vial.

3. Reflexionar sobre el espacio publico de Fuenlabrada, los entornos escolares y como
mejorarlos para su adecuacion a las actividades y desplazamientos de la infancia.

4. Promover un primer cambio de habitos de desplazamiento con la puesta en marcha de rutas
compartidas Vamos junt@s al cole - Pedibus

La propuesta, por tanto, pretende potenciar la movilidad peatonal en los desplazamientos a los
centros escolares mediante la implantacion de caminos escolares seguros. La metodologia que la
acompafia busca fomentar al mismo tiempo la autonomia personal infantojuvenil y, a su vez, lograr
una integracién social responsable en la ciudad, identificando y reconociendo su entorno urbano mas
proximo vy cotidiano. Los caminos escolares deberan tener en consideracion el acondicionamiento de
calles de acuerdo con los criterios de accesibilidad universal, calmado de trafico, uso estancial,
socializacion, juego, etc. A pesar de gue los agentes sociales protagonistas son los nifios y nifias, el
proyecto, paralelamente, necesita de la participacion de las familias, las direcciones y profesorado
del centro escolar, el Ayuntamiento y el entorno social: comerciantes, personas jubiladas, etc.

A continuacién, se describen 3 lineas estratégicas recomendadas para guiar el desarrollo de la
iniciativa de Caminos Escolares en Fuenlabrada, pudiendo servir, ademas, como fases de desarrollo
de la medida.

RETROSPECCION EJECUCION PROYECCION

CENTROS ESCOLARES:
- PMUS 2008
- CAMINOS ESCOLARES 2019-20

CENTROS ESCOLARES

DIAGNOSTICO MUNICIPIO DE FUENLABRADA

Figura 63. Lineas estratégicas Caminos Escolares

Fuente. Elaboracion propia

Retrospeccion

Se trata de una revision de las experiencias previas en materia de movilidad a centros escolares,
para ello se recomienda evaluar en los siguientes centros si existe una adecuacién de las conclusiones
que emergieron del proyecto de Caminos Escolares 2019-20:
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Colegio Kallil Gilbran en C/ Turquia
CEIP Albanta en Av. de las Naciones
Colegio Altamira en C/ Leganés

CEIP John Lennon, en C. de Grecia,
CEIP Victor Jara, en Av. de las Naciones
CEIP Poetisa Celia Vifias, en C/ Mdnaco

Se han seleccionado estos centros dado que ya se han establecido analisis en materia de movilidad
escolar, bien mediante la anterior version del PMUS o bien mediante el Programa Me Muevo por
Fuenlabrada.

Para contar con un marco de evaluacion claro y compartido, quedan expuestas a continuacion las
conclusiones que emergieron del proyecto elaborado en 2019-20:

Introducir de la tematica relacionada con los Caminos Escolares en la PGA (Programacion
General Anual) de los centros para su planificacion y tratamiento, con tareas y actividades
en las clases durante todo un curso escolar.

Estudiar las mejoras urbanas de los entornos escolares para dar visibilidad de la iniciativa
entre toda la ciudadania, solventando los problemas diagnosticados en puntos negros de las
rutas: sefiales confusas, ausencia de pasos de cebra, aceras que no cumplen criterios de
accesibilidad, etc.

Escuchar propuestas de colegios y comunidades educativas que quieren emprender Caminos
Escolares.

Concienciar a la comunidad educativa, reforzando la comunicacion vy divulgacion de la
iniciativa y sus beneficios entre centros educativos: movilidad activa, autonomia infantil,
etc., a través de la elaboracion de notas de prensa, carteles, videos... para difusion en redes
sociales, blogs y webs, boletines municipales y prensa local.

Gestionar e implementar las medidas necesarias, tales como apoyo de agentes de seguridad
para control de trafico, cortes puntuales de trafico motorizado, acompafiamiento en algun
tramo, apoyo en la gestién de momentos de entrada y salida, etc.

Reforzar la Coordinacion Técnica del Proyecto, para el seguimiento y cumplimiento del plan
de trabajo, en colaboracion con la Comision del Camino Escolar formada por representantes
de los centros, AMPAS vy el Ayuntamiento.

Ampliar la iniciativa a otros colegios del municipio con condiciones similares y una comunidad
educativa participativa, realizando las mismas actividades: recogida de informacién/difusion
de la iniciativa, realizacion de una encuesta de movilidad, realizacién de talleres con
docentes, plasmacion de resultados, identificacion de itinerarios preferentes, concurso de
Arte (dibujos y fotografias) y puesta en marcha de las rutas “Junt@s al Cole” (pedibus).

Ejecucion

En la fase de diagndstico del PMUSYEP se desarrolld un estudio de las zonas escolares y accesos de
los siguientes centros educativos:

Zona escolar 1: CEIP Manuel de Falla (C/ Reinosa, 24) y colegio concertado los Naranjos
(Av. de las comarcas 70)

Zona escolar 2: CEIPS Moncayo (Av. Regiones, 12)

Zona escolar 3: CEIP Albanta (C/ Mdnaco, 6) y CEIP John Lennon (C/ de Grecia, 21)

Zona escolar 4: CEIP Ramon y Cajal (C/ de la Comunidad de Madrid, 23), CEIP Virgen de la
Vega (C/ Comunidad de Madrid, 20), colegio concertado Manuel Bartolomé Cossio (C/
Comunidad de Madrid, 30) y CEIP Miguel de Cervantes (C/ Comunidad de Madrid, 40)
Zona escolar 5: CEIP Dulce Chacon (C/ Concepcidn Arenal, 17)
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Del andlisis se extrae que las localizaciones mencionadas cuentan con un entorno escolar con una
oferta adecuada de equipamientos publicos, itinerarios ciclistas, rutas en transporte urbano vy
adecuacion de accesibilidad en los itinerarios peatonales; no obstante, existen carencias en las
reservas para rutas escolares, aparcabicis, vegetacion y mobiliario urbano de descanso a la entrada
de los centros. Se recomienda mejorar los entornos escolares respecto a las carencias, a fin de
consolidar espacios urbanos de calidad en las inmediaciones.

Por otro lado, y rescatando el planteamiento de Commuting Limpio de Fuenlabrada, se plantea como
proyecto piloto una de las medidas propuestas: Kiss and Go, con el objetivo de reducir la presencia
de vehiculos en las puertas de los colegios, permitiendo ahorros de tiempo a las familias en sus
trayectos diarios.

La iniciativa Kiss and Go consiste en habilitar zonas de aparcamiento con determinados horarios para
las familias puedan parar, despedirse y marcharse, agilizando la entrada a los colegios en materia
de circulacion. Los horarios seran de mafiana, mediodia y tarde, adecuandose a los horarios de
concentracion de entradas/salidas de cada centro.

Lunes o
VIERNES LecTivog.
O 515 4 518 .
DE 1330 1ixs,
DE 1545 A 1g:18 4,
EXCEPTO PARADA

Figura 64. Sefalética Kiss an Go

Fuente: Ayuntamiento de Logrofio

Ademas, a fin de ahondar en los itinerarios escolares, se plantean a futuro hacer cortes del trafico
rodado en determinadas calles de acceso a colegios en las horas de entrada y salida de los centros,
o urbanismo tactico en los itinerarios proximos a las entradas de centros escolares, que prioricen en
horarios de entrada y salida la movilidad peatonal escolar y que informen debidamente al trafico
rodado de dicho uso.

Figura 65. Urbanismo tactico en entornos escolares

Fuente: Ayuntamiento Madrid/Ayuntamiento de Barcelona
Proyeccion

Finalmente, se recomienda valorar la posibilidad de reproducir las actuaciones que hayan sido
exitosas en otros centros escolares del municipio en un escenario futuro a largo plazo, ampliando los
Caminos Escolares seguros.
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8.3.3 M-433 Cumplimiento de normativa
8.3.3.1 Motivacion

Durante el andlisis de la infraestructura viaria peatonal se identificaron una serie de problematicas
concretas relacionadas con la ausencia de cumplimiento de normativa de accesibilidad, regida por la
Orden TMA/851/2021, de 23 de julio, por la que se desarrolla el documento técnico de condiciones
béasicas de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y la utilizacion de los espacios publicos
urbanizados, publicacion correspondiente al Boletin Oficial del Estado.

8.3.3.2 Propuesta

Si bien existen medidas enmarcadas en una perspectiva general de garantia de la accesibilidad
universal de la red peatonal y los espacios publicos urbanos, se considera relevante una medida
especifica para desarrollar un trabajo de seguimiento a los problemas de accesibilidad de
Fuenlabrada.

Esta medida se plantea desde el objetivo de ser capaz de solucionar el incumplimiento de normativa
de accesibilidad universal para recorridos peatonales del municipio. A raiz del trabajo de diagnostico
realizado para el PMUSYEP se identificaron localizaciones concretas con obstaculos para el
cumplimiento de criterios de accesibilidad.

A continuacion, se detallan las modificaciones pertinentes de acuerdo con la normativa vigente, en
funcién de las areas o ambitos del municipio. Asi, la propuesta se centra en los problemas de
accesibilidad ubicados en los cruces peatonales sobre el eje ferroviario, en los itinerarios peatonales
principales y en el viario del Distrito Centro.

Cruces vias FFCC

En los cruces peatonales sobre el eje de vias del tren existen algunas carencias en el cumplimiento
de normativa, que estipula una anchura de acera igual o superior a 1,80 m. De acuerdo con el estudio
realizado durante la fase de diagndstico sobre estos itinerarios, solo 3 de los 8 viarios existentes
consiguen garantizar la existencia de itinerarios que cumplan criterios de accesibilidad universal -
Av. de Espafia (1), C/ Pozuelo (4) y C/ Grecia (6) -, tal y como se muestra en la siguiente tabla.

NO LOCALIZACION TIPO ACCESIBILIDAD

1 Av. de Espafia Paso inferior Itinerario accesible
2 Paseo de Saler Paso inferior Aceras (2) < 1,8 m
3 C/ Mélaga Paso inferior Aceras (2) < 1,8 m
4 C/ Pozuelo Paso inferior Itinerario accesible
5 C/ Méstoles Paso inferior Acera (1) < 1,8 m
6 C/ Grecia Paso alto ﬁgzg EB Z ig m
7 C/ Creta Paso alto Acera (2) < 1,8 m
8 C/ Teide Paso inferior Aceras (2) < 1,8 m

Tabla 17. Accesibilidad universal en itinerarios peatonales sobre vias férreas

Fuente: Elaboracion propia

Ante esta problematica se ha considerado como opcién mas factible la ampliacion del ancho de una
de las aceras - cuando exista acera a ambos laterales -, sacrificando la acera del lado opuesto de la
calzada. Es decir, conseguir la ampliacion del itinerario peatonal para cumplir normativa en una de
las aceras a cambio de eliminar otra. Estas intervenciones modificarian los itinerarios peatonales del
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entorno mas cercano, por lo cual a continuacidn se establecen propuestas orientativas teniendo en
cuenta las caracteristicas de las 4 localizaciones en las cuales se puede desarrollar esta medida.

Comenzando por el Norte, para el cruce que traza el Paseo del Saler (2), se plantea eliminar la acera
del lado izquierdo en sentido Oeste-Este, dado gque solamente da acceso a un solar sin edificar
utilizado como aparcamiento, pues su trazado va en paralelo a la via de tren en su recorrido hacia
el Norte. Por su parte, la acera derecha conecta con el IES Salvador Allende y con el CP Rayuela a
través de su interseccion con la C/ Murcia.

Figura 66. Propuesta ampliacion ancho de acera Paseo del Saler

Fuente: Elaboracion propia/Google Maps

En el caso de las aceras de la C/ Malaga (3) se recomienda conservar la acera izquierda en sentido
Oeste-Este, dado que cuenta con una rampa que facilita la accesibilidad, adecuando la pendiente a
la normativa vigente, y estableciendo conexion con el drea comercial de Av. de las Regiones. Sin
embargo, la eliminacion de la acera del lado contrario requeriria, a fin de dar continuidad a los
itinerarios peatonales del entorno mas proximo, la inauguracion de 2 pasos de peatones que den
acceso a la zona verde residencial ubicada en el margen Oeste de las vias y al Centro de dia Ramén
Rubial en el margen Este de las mismas. La inauguracion de dichos pasos solamente afectaria 1
plaza de aparcamiento en linea, en el lado Oeste.

Figura 67. Propuesta de ampliacion ancho de acera C/ Méalaga

Fuente: Elaboracion propia/Google Maps

La accesibilidad peatonal de la C/ Creta (7) esta condicionada por la multimodalidad de este tramo.
Sobre la calzada existen 2 carriles (uno por sentido) para el trafico rodado y 2 aceras para los
recorridos peatonales, una de ellas alberga carril bici. Las propias dimensiones del viario y los
obstaculos (fundamentalmente por los baculos de iluminacion) no permiten garantizar recorridos que
cumplan criterios de accesibilidad. Por ello, la actuaciéon se centraria en desplazar los baculos de las
farolas a la linea de aparcamiento que hay en el lado norte de la estructura. Este nuevo disefio
garantizaria el mantenimiento de las 2 aceras segun criterios de accesibilidad y no restaria mucho
espacio a las plazas de aparcamiento, que en esta zona no tienen una gran demanda.
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Figura 68. Propuesta ampliacion ancho de acera C/ Creta

Fuente: Elaboracion propia

Por Ultimo, la intervencion relativa a la C/ Teide (8) es similar a la propuesta para la C/ Malaga, en
tanto que se propone eliminar la acera derecha en sentido Oeste-Este para poder ampliar la acera
izquierda, convirtiéndose este lado en el recorrido principal de conexion con los centros educativos
gue se ubican en el margen Oeste del eje ferroviario. Se recomienda la ubicacion de un paso de
peatones que conecte el itinerario peatonal hacia el Sur, a la altura del cruce con Cam. de la Casilla.

N

N N "
Colegios¥
Albanta

N

Figura 69. Propuesta ampliacion ancho acera C/ Teide

Fuente. Elaboracion propia

El quinto cruce que no cumple accesibilidad, la C/ Mdstoles (5), tiene unas caracteristicas particulares
que no permiten ampliar aceras: solamente existe una acera y se encuentra en altura respecto al
resto de la calzada. Para garantizar el cumplimiento de normativa, serfa necesario eliminar uno de
los carriles destinados al trafico rodado, sin embargo, actualmente la centralidad del viario para la
red de transporte publico urbano e interurbano dificulta esta intervencion.

Se considera, asimismo, gque la proximidad con otros cruces vy la futura pasarela peatonal que se
inaugurara a raiz de la remodelacién de la Estacion de Fuenlabrada Central soluciona la problematica,
habilitando recorridos accesibles en el entorno mas proximo. Aun asi, se identifica esta localizacion
como futuro reto en materia de promocion de la movilidad peatonal.

Itinerarios principales

Durante la fase de diagndstico se identificaron puntos concretos sobre los itinerarios peatonales
principales de Fuenlabrada que no cumplian la normativa de accesibilidad. A continuacion, sobre la
tabla, se detallan las localizaciones seleccionadas para intervenir, asi como el itinerario y la
macrozona a las cuales pertenecen y la actuacion a desarrollar para adecuar el recorrido a la
normativa vigente.
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ITINERARIO LOCALIZACION MACROZONA PROBLEMA
C/ de la Constitucion - Pasaje del Abside Adaptar desnivel acera-calle
C/ Méstoles 87-89 y 85 Acondicionar pavimento (falta adoguinado)
ITPP1 - Zona Centro
C/ Mostoles 61 Adaptar desnivel acera-calle

Adaptar desnivel acera-calle (sobre paso de

C/ de la Constitucion - C/ San Juan
peatones)

C/ Luis Sauquillo 16 Solventar obstaculo (poste luz)

Acondicionar pavimento (ausencia

ITPP2 C/ Luis Sauquillo 20 y 22 Zona Centro P
sefalizacion botones para rampa)
C/ Luis Sauquillo 27, 43 y 49 Solventar obstaculo (farola)
ITPP3 C/ Creta (paso altura FFCC) El Molino Solventar obstaculo (farola)

Av. de la Hispanidad 52 Solventar obstaculo (farola)

Poligono Centro-

ITPP4 - -
Av. de la Hispanidad 57 (hasta C/ El Palomo Acondicionar pavimento (falta adoquinado)
Eduardo Torroja)
ITPPS Av. del Vivero (paso altura M-407) Bargfv’—i'\?esgtalf Solventar obstaculo (farola-alcantarillado)
Tabla 18. Propuestas para cumplimiento normativa accesibilidad en itinerarios peatonales principales

Fuente: Elaboracion propia

Adicionalmente, cabe sefialar la necesidad de ampliar el ancho de acera de ambos lados en la C/
Luis Sauquillo entre la C/ de la Arena vy la C/ de la Plaza. No obstante, dicha modificacion requeriria
de un replanteamiento del viario y su trafico rodado, puesto que las dimensiones actuales no permiten
que se amplien aceras sin eliminar el ancho de la calzada destinado al trafico rodado.

Distrito Centro

Problemas concretos identificados en la trama urbana del Distrito Centro durante la fase de
diagndstico. Las intervenciones propuestas sobre el viario del Distrito Centro que solventarian los
problemas de accesibilidad coinciden con las propuestas de intervencion de prioridad peatonal de la
medida M-422 Itinerarios peatonales Distrito Centro.

Como apunte final, cabe resaltar como en muchas ocasiones, la falta de mantenimiento, el
envejecimiento del disefio urbano y las modificaciones en el marco normativo generan problemas de
accesibilidad en la movilidad urbana que no son identificados por las administraciones competentes.
Por ello, es fundamental también que se establezcan mecanismos de escucha ciudadana para que 1as
personas afectadas por la falta de cumplimiento de normativa de accesibilidad puedan notificar las
carencias en base a sus propias experiencias respecto al sistema de movilidad de Fuenlabrada.
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9 PL-5 Plan de mejora de la Red ciclista

La bicicleta no es Unicamente un modo de transporte mas. Su utilizacion produce valor para la
sociedad en términos no solo de movilidad sino también de habitabilidad, salud, medio ambiente,
equidad, sociabilidad, etc. Y produce beneficios para los que se desplazan en bicicleta y para los que
no, al liberar espacio y reducir la contaminacion del aire y acustica.

Bajo esta perspectiva, la bicicleta, gracias a los beneficios que representa para la movilidad, la salud
y el medio ambiente, se convierte en un elemento importante dentro de la Estrategia Nacional de
Movilidad, y forma parte de su eje 1, “Movilidad para todos”.

Los altos niveles de congestién y de contaminacion derivados de la movilidad en las principales areas
urbanas estan llevando a muchas ciudades a tomar medidas concretas para potenciar la bicicleta
como uno de los modos de transporte mas sostenibles. La bicicleta se sitla en el segundo nivel de
prioridad de la Pirdmide de Movilidad Urbana, como un modo idéneo de desplazamiento para
distancias de hasta 8-12 km. Ademas, la bicicleta debe ser un actor fundamental en la nueva
movilidad urbana, especialmente en el escenario post-COVID, en el que se ha observado un aumento
de los desplazamientos en bicicleta por la necesidad de mantener el distanciamiento social, lo que
ha propiciado que la bicicleta se presente como una opcion de transporte individual, segura vy
sostenible. La bicicleta tiene un enorme potencial para avanzar hacia una movilidad mas sostenible,
y debe ser tenida en cuenta dentro de cualquier proyecto de movilidad en medio urbano.

En este escenario, en junio de 2021, el MITMA aborda el impulso de la Estrategia por la Bicicleta con
el objeto de coordinar las diferentes politicas y acciones en torno a la promocion de este modo de
transporte desde todos sus angulos, desde la movilidad cotidiana o el cicloturismo hasta sus
beneficios para la salud, pasando por su uso recreativo y deportivo, por su cadena de valor y el
consiguiente desarrollo empresarial del sector, asi como por la igualdad de género y equidad.

En este marco, se identifican cinco grandes ambitos en los que la bicicleta puede realizar una valiosa
aportacion, y que configuran las prioridades en el desarrollo de esta Estrategia:

Prioridades Estratégicas

Avanzar en la movilidad sostenible a través de un cambio modal a la bicicleta
Promover la vida saludable mediante la movilidad activa

Aprovechar el potencial del cicloturismo

Fomentar y proteger el ocio y el deporte en bicicleta

Coordinar la accién del Estado en el impulso de la bicicleta

Figura 70. Prioridades estratégicas de la Estrategia Estatal por la Bicicleta
Fuente: MITMA

El objetivo general de este plan de mejora de la movilidad ciclista es lograr un cambio modal de la
poblacidn residente y visitante de Fuenlabrada en el que la utilizacién de la bicicleta tenga una mayor
participacién. Por otro lado, se establecen una serie de objetivos especificos:
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- Continuidad y conectividad de la red. Garantizar la interconectividad y accesibilidad de los
tramos ciclistas de manera funcional y cémoda.

- Conexidn con equipamientos. La red debe permitir acceder de manera segura y comoda a
los distintos equipamientos.

- Integracién con el disefio urbano. La red ciclista se debe integrar con el resto de los modos
de transporte.

- Dotar de una infraestructura ciclista segura y comoda para incrementar los viajes en
bicicleta.

- Ampliar el reparto de superficie a la bicicleta y aumentar el atractivo de su uso.

Para alcanzar estos objetivos, se plantean propuestas que se recogen en 3 programas, acompafiados
cada uno de ellos con una serie de medidas.

9.1 PR-51 Red ciclista

La red actual existente cuenta con 29.302m en su totalidad y presenta deficiencias principalmente
basadas en la falta de regularidad y de conectividad de sus tramos.

Las actuaciones futuras y previstas que terminen de conectar completamente la infraestructura
ciclista deberian ir acompafiadas de un aumento de los servicios a este modo como aparcamientos
seguros en puntos intermodales de relevancia o un fomento de un sistema de alquiler de bicicletas,
que detallaremos como medidas a implantar en otras actuaciones relativas a la movilidad ciclista.

Ademas, es importante resaltar que esta red ciclista serd compartida tanto por las bicicletas como
por los vehiculos de movilidad personal (VMP), por lo que la red deberd estar habilitada para la
circulacion de las dos tipologias de vehiculos.

Actualmente la Ordenanza de Convivencia Ciudadana del Ayuntamiento de Fuenlabrada no contempla
el uso de los carriles bici por parte de los VMP, cuya circulaciéon es cada vez mas frecuente, como se
destaco en el diagnostico. Por este motivo, esta propuesta va ligada a la “M-111 Ordenanza de
Movilidad” de este PMUS, de forma que esta nueva ordenanza regule la circulaciéon de los VMP dentro
de la red ciclista, pues, en términos de seguridad vial, la circulacién de este tipo de vehiculos es
similar al de la bicicleta.

Para mejorar y consolidar la red ciclista existente en la ciudad de Fuenlabrada se proponen una serie
de medidas:

- Propuestas dirigidas a mejorar la funcionalidad de la red ciclista actual y a eliminar los puntos
conflictivos existentes.

- Consolidacion y aumento de la red ciclista completando la red actual.

- Desarrollo e implementacién de acciones dirigidas a la explotacion y seguridad de las vias
ciclistas.

Se propone, ademas, la instalacion o mejora de la sefializacién ciclista que mejore la informacion,
ordenacién o regulacion de la circulacion por una via en condiciones de seguridad, eficacia y
comodidad.

9.1.1 M-511 Funcionalidad de la red ciclista existente

9.1.1.1 Motivacidn

Uno de los principales problemas que se encuentran los ciclistas es la convivencia con otros modos,
debido, sobre todo a las diferencias de velocidades, tanto con vehiculos privados como con peatones.
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Por este motivo se proponen dos actuaciones concretas en dos puntos en los que se presentan
problemas de este tipo. Estos problemas los encontramos, tal y como se exponen en el diagnostico,
en la calle de Francia y en la avenida de la Hispanidad.

9.1.1.2 Propuesta

La calle de Francia una de las calles en las que se presentan problemas observados del
funcionamiento del trafico, estudiado a partir de los aforos realizados.

La calle de Francia discurre entre el paseo de Roma, proxima a la estacion de tren de Fuenlabrada y
la carretera M-506. Cuenta con diversidad de secciones en la via, con tramos compuestos por un
solo carril, un carril por sentido o dos carriles por sentido. Ademas, en sentido hacia la M-506, toda
la calle es un ciclocarril.

No obstante, entre la calle de Holanda y la carretera M-506 es donde mayores problemas de trafico
se observan. En este tramo, el carril derecho es un ciclocarril, aungue no se garantiza una total
seguridad ciclista debido al elevado trafico existente que produce cambios de direccion y velocidades
bruscos. Por otro lado, la acera del margen derecho, en sentido hacia el Hospital Universitario de
Fuenlabrada, tiene una anchura elevada, con extension suficiente para garantizar la accesibilidad
peatonal.

La propuesta consiste en la eliminacion del tramo dedicado a ciclocarril entre la calle de Holanda y
la M-506 y construccion de un carril bici en este tramo.

El carril bici es la tipologia de via ciclista mas segura, al ejecutarse segregada del resto de tréfico,
tanto peatonal como rodado. Sin embargo, serd necesaria intervencion de obra, modificando la
seccion de via existente, y su calidad viene determinada por los criterios geométricos de confort,
estética, iluminacion y una correcta sefializacion, tanto horizontal como vertical.

Esta actuacion permitird una mejora de la seguridad ciclista en el Unico punto de la red ciclista que
conecta ambos lados de la carretera M-506.

BT
i i

| Carril bici j

Figura 71. Adecuacién de la seccidon de la calle de Francia

Fuente: Elaboracion propia

La avenida de la Hispanidad se encuentra en la periferia del municipio, circunvalando la ciudad por
el noreste entre la glorieta que converge con la calle Constitucion, al este de Fuenlabrada, v la calle
de Leganés, en el norte.

Actualmente, la calle cuenta con dos carriles de circulacion por sentido. Concretamente, en el tramo
comprendido entre la M-50 vy la calle de Colombia, no cuenta con niveles de servicio alarmantes en
cuanto al trafico vehicular, tal y como se extrae del diagndstico. Ademas, esta via rodea el poligono
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Centro - El Palomo, por lo que el disefio de este viario, de alta capacidad en todo el trazado, pone
de manifiesto su idoneidad para absorber trafico de otros tramos del viario arterial potencialmente
saturados.

Por otro lado, los peatones no tienen un itinerario claro y seguro en la margen situada hacia el interior
del municipio, aunque si tienen un itinerario continuo y mas protegido en la margen situada mas al
este de Fuenlabrada. Este itinerario es el mismo que utilizan los ciclistas, puesto que se trata de una
via compartida por ambos modos de transporte.

El disefio de la seccién de la calle provoca algunas ineficiencias. En primer lugar, el uso de la calzada
como viario de alta capacidad no hace viable la planificacion de un ciclocarril alternativo al carril bici
existente. Ademas, la continuidad del trazado ciclista y peatonal, sin apenas intersecciones, provoca
un aumento de la velocidad ciclista, generando situaciones de falta de seguridad en la convivencia
con los peatones.

Todos estos aspectos concluyen en la necesidad de un cambio en la seccion de la via.

La propuesta consiste en la segregacidon de los transitos ciclistas y peatonales en la Avenida de la
Hispanidad, de forma que cada usuario siga su propio itinerario; siendo los peatones los que mas
alejados transitan de la calzada. En este sentido, los peatones y ciclistas dejaran de compartir via o
generar caminos espontaneos.

Av. de la
Hispanidad

)| m—Acera i/
: Carril bici

9 -

Figura 72. Adecuacion de la seccién de la Avenida de la Hispanidad
Fuente: Elaboracion propia
9.1.2 M-512 Consolidacion de la red ciclista existente
9.1.2.1 Motivacion

La bicicleta debe ser considerada como un vehiculo mas y, como tal, su espacio natural de circulacién
serd la calzada. El disefio, por tanto, de las vias publicas atenderd a las necesidades ciclistas en
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combinacion con el trafico motorizado, teniendo en cuenta las diferencias de masa y velocidad
respecto a los vehiculos motorizados que haran que, en determinados contextos viarios, sea
conveniente segregar su uso para garantizar la seguridad y comodidad del ciclista, sobre todo alli
donde el nimero o la velocidad de los automdviles sean elevados.

Ademas, esta red ciclista debera estar habilitada para VMP, pues estos vehiculos podran circular por
la red ciclista.

En este sentido, en el diagndstico se observa una diferencia notable de vias ciclistas, tanto existentes
como planificadas, entre e este y el oeste del eje ferroviario.

9.1.2.2 Propuesta

Por este motivo, la red ciclista se configurard mediante la transformacién de las calles del este del
eje ferroviario en ciclocarriles o ciclocalles. Estas seran aquellas que por su morfologia y escaso
trafico son recomendables para bicicletas o patinetes.

Es decir, se trata de integrar la parte este del municipio en la red ciclista de la ciudad, sin que esto
suponga un detrimento de la seguridad del ciclista.

Con este tipo de medidas se consigue mallar la red ciclista con un coste muy reducido y con una
gran visibilidad, ademas de templar el trafico.

Figura 73. Ejemplo de ciclocalle

Fuente: Burgosconbici.org

Por otro lado, algunas de las zonas atractoras mas importantes de la ciudad son los centros escolares
y sanitarios. Por este motivo, y siguiendo esta premisa de integrar la bicicleta en el entramado
urbano como un vehiculo mas consolidando la red, se propone la identificacién y adecuacién de los
itinerarios ciclistas seguros desde los barrios hasta los principales equipamientos.

Se trata de conseguir fomentar el uso de la bicicleta en los trayectos diarios de los residentes en
Fuenlabrada, de forma gue se consiga un cambio en los patrones de movilidad hacia una movilidad
mas activa, dotando de especial atenciéon a las zonas con frecuencia de personas con una mayor
vulnerabilidad, como son los centros escolares y sanitarios.
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9.1.3 M-513 Conexiones ciclistas en la periferia
9.1.3.1 Motivacién

Dentro de este contexto, las medidas tienen como objetivo la conexion de todo el municipio, sin
aislar ninguna zona independientemente de la actividad desarrollada, incluyendo la actividad
industrial. De esta forma, se pretender buscar una conexion de las zonas mas alejadas con las mas
céntricas del municipio.

9.1.3.2 Propuesta

Siguiendo esta premisa, y que todos los habitantes tengan accesibilidad a la red ciclista, se propone
la conexidn de la Urbanizacion Parque Miraflores con el resto de red ciclista.

Esta zona se encuentra situada al noroeste de la ciudad rodeada de dos grandes barreras
arquitectonicas como son las carreteras M-506 y R-5. Como se muestra en el diagndstico, la oferta
de infraestructura ciclista es nula, tanto en forma de vias ciclistas como en aparcabicis.

La propuesta consiste en la habilitacién adecuada de una senda ciclable que conecta la Urbanizacién
Parque Miraflores con el resto del municipio de Fuenlabrada a través del Campo de Futbol El Naranjo,
en el Paseo de Riazor.

Esta senda ciclable consiste en una via para peatones vy bicicletas, segregada del trafico motorizado,
y que discurre por espacios abiertos, parques, jardines o bosqgues.

Se trata de una senda ciclable por el norte del municipio cuyo itinerario propuesto se muestra en la
siguiente imagen.

Urb. Parque
Miraflores

Campo de futbol
El Naranjo

Figura 74. Senda ciclable conexion Urbanizacion Parque Miraflores - campo de futbol
El Naranjo

Fuente: Elaboracion propia
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La senda ciclable tiene una longitud aproximada de 3,6 km, y con ella se superan, mediante dos
pasos superiores actualmente ejecutados, la carretera M-407, mas proxima al campo de futbol El
Naranjo, y la carretera R-5.

Por otro lado, en la actualidad, la actividad industrial de la ciudad de Fuenlabrada es muy importante,
con dos grandes poligonos y parque industriales situados al este del municipio. Estos son el Parque
Empresarial La Cantuefia y el Poligono Industrial de Cobo Calleja.

La infraestructura ciclista en estas zonas es inexistente, y tampoco estd planificada ninguna via
ciclista en estas zonas. No obstante, el municipio se encuentra en una constante evolucién en busca
de favorecer la movilidad activa en los viajes de movilidad obligada. Prueba de ello es la puesta en
marcha del proyecto Commuting Limpio Fuenlabrada.

Las actuaciones de este proyecto no contemplan a dia de hoy la integracion de la red ciclista en
estas zonas de uso industrial.

La conexidn ciclista debe ser adecuada en todas las zonas del municipio, independientemente de la
actividad a desarrollar, de forma que la movilidad activa cobre un aumento de la relevancia en los
viajes cotidianos.

Con esta finalidad, se propone la creacidon de una via ciclista que conecte las zonas industriales del
este con el resto de la red ciclista. Esta red tiene su punto mas proximo a estas zonas industriales
en los alrededores del Polideportivo Fermin Cacho.

Ademas, la creacion de la nueva via ciclista conlleva la instalacion de aparcamientos para bicicletas
en los que poder estacionar. Se propone gque estos sean aparcamientos seguros, de forma que se
aumenta la seguridad frente a robos, como se detallan en la propuesta “Aparcamientos seguros”.

9.1.4 M-514 Fortalecimiento de los itinerarios ciclistas

9.1.4.1 Motivacion

En el diagnostico del PMUSYEP se hizo un analisis de los puntos conflictivos, entre los que destacan
una deficiencia en la sefializaciéon horizontal, principalmente debido a la pintura y separacion de
itinerarios, ademas del mantenimiento del firme. Como ejemplo, se muestra la siguiente imagen del
carril bici situado en el Paseo de Loranca.

Figura 75. Carril bici en deficiente estado. Paseo de Loranca
Fuente: Google Maps
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9.1.4.2 Propuesta

Se propone la instalacion o mejora de la sefializacion ciclista que mejore la informacion, ordenacion
o regulacion de la circulacién por una via en condiciones de seguridad, eficacia y comodidad.

Seiializacion vertical y horizontal

Se instalard sefializacion de la condicion de ciclocalle o ciclocarril cuando se accede a la misma vy, si
el dmbito es amplio, sefializacion de recordatorio en su interior.

Se apunta como la posibilidad de mejora de pequefios pictogramas de bicicletas como sefializacion
de refuerzo dentro de los ambitos de ciclocalles o ciclocarriles.

Figura 76. Ejemplos de sefializacidn vertical y horizontal

Fuente: Diario de Navarra y enbicipormadrid

El Ayuntamiento de Zaragoza ha instalado ciclocarriles con una sefializacion horizontal y vertical
especifica para autorizar la circulacion de VMP. Después de que una entidad recurriera la puesta en
marcha de estos carriles bici, cuestionando su seguridad y recomendando que este tipo de vehiculos
transiten por carriles segregados, el Juzgado de lo Contencioso Administrativo nimero 1 de Zaragoza
avald su legalidad en septiembre de 2021.

En caso de implantarse esta medida en Fuenlabrada, la normativa de circulacion debera recoger de
forma expresa la autorizacion para que los VMP circulen por este tipo de vias.

La sefializacion vertical incorpora el pictograma aprobado por la DGT para simbolizar el patinete
(VMP) eléctrico. De manera clara, esta sefial indica que la velocidad maxima queda limitada, en el
carril derecho, a 30 km/h. Ni patinetes eléctricos ni bicicletas pueden circular por el resto de los
carriles de la via, con la Unica excepcién de las bicicletas, que si podran hacerlo solo para realizar
giros a su izquierda. En el caso de los patinetes eléctricos, los usuarios deberdn bajarse del vehiculo,
cruzar peatonalmente, y seguir luego por la calzada en el caso de que se trate de una calle pacificada
o con carril calmado.

Figura 77. Sefializacion horizontal y vertical de ciclocarriles para bicicletas y VMP en
Zaragoza

Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza y enjoyzaragoza.es
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Infraestructura ciclista en aceras

Las acera-bici discurren sobre la plataforma peatonal y consiste en un carril delimitado por marcas
viales para uso exclusivo de bicicletas. Se aconseja modificar estas soluciones y habilitar una
ciclocalle (en calles de un carril por sentido) o ciclocarril (en calles de dos carriles 0 mas por sentido),
puesto que el ancho de las aceras debe tener un ancho libre minimo de 1,80m para considerarse
itinerario peatonal accesible, conforme normativa estatal vigente.

Ancho de las ciclovias

Para velocidades normales, entre los 15 km/h y los 30 km/h, y en condiciones adecuadas para la
rodadura, se considera que la anchura ocupada por un ciclista en marcha es de 1,00m. Aungue
1,00m es el ancho minimo estricto para la circulacion de un ciclista, en el disefio de un carril bici se
recomienda dar un resguardo de 0,25m hacia ambos lados, por seguridad ante posibles movimientos,
paradas o puestas en marcha. Por ello, en condiciones adecuadas de circulacién, se puede considerar
que el ancho estricto necesario en carriles bici unidireccionales es de 1,50m.
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Figura 78. Dimensiones basicas de un ciclista

Fuente: Manual de disefio de infraestructura ciclista de Madrid, 2021. Ayuntamiento de Madrid
Pavimento de la infraestructura ciclista

Se disefiaran preferentemente con pavimentos bituminosos o de hormigdn procurando la mayor
uniformidad superficial. Elementos urbanos como las tapas de registro y las tomas de rejillas de
imbornales se dispondran asegurando la comodidad y seguridad del ciclista.

Seiializacion de prioridad peatonal

Se recomienda sefializar las zonas de prioridad peatonal en dreas donde estd permitido el transito
de bicicletas, indicando claramente la prioridad peatonal. En caso de que la densidad peatonal no
permita la circulacion del ciclista sin realizar quiebros o maniobras bruscas, el mismo se debera bajar
de la bicicleta y continuar su marcha a pie respetandose en todo momento la prioridad que tiene el
peatdn en estos espacios.
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Figura 79. Sefial Zona Compartida Prioridad Peatonal

Fuente: La voz de Galicia

Seiializacion de obligatoriedad, recomendacion o prohibicion

A pesar de que la sefial R407a (obligatoriedad de circular por el carril sefializado) es ampliamente
utilizada en las ciudades, se aconseja utilizar la sefial S35 (recomendacion para utilizar la via
establecida para bicicletas) en situaciones donde la bicicleta, ya sea porque el carril no estd
suficientemente acondicionado para la circulacion de bicicletas y otros conflictos, necesite usar

puntualmente los espacios proximos.

Por otro lado, el nuevo catdlogo de sefiales verticales de circulacion de la DGT publicado dentro del
Proyecto del Real Decreto que modifica el Reglamento General de Circulacion incluye nuevas sefiales
que afectaran a la red ciclista, tanto para las bicicletas como los VMP. Estas sefiales son las
siguientes:

X2

R-407a S-35

e R-119: Entrada prohibida a ciclos y a VMP.

A2

e R-421: Via reservada y obligatoria para ciclos y para VMP. Obligacion para los conductores
de ciclos y de VMP de circular por la via a cuya entrada esté situada y prohibicion a los
demas usuarios de la via de utilizarla.

fo

O
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e R-422: Desmontar y continuar a pie. Obligacién para los usuarios de ciclos a continuar a pe.
Si dicha obligacion se limita a ciertos periodos, se indicard mediante un panel

m

complementario.

e R-516: Fin de via reservada y obligatoria para ciclos y para VMP. Sefiala el lugar desde donde
deja de ser aplicable una sefial anterior de via reservada y obligatoria para ciclos y VMP.

&
o)

e S5-38: Via reservada para ciclos y VMP.

o
oD

e S-40: Fin de via reservada para ciclos y VMP.

e S5-43: Via reservada para ciclos, VMP y peatones, con espacio de circulacion diferenciado
entre los dos primeros vy los terceros.

& l's
A

e S-44: Fin de via reservada para ciclos, VMP y peatones, con espacio de circulacion entre los
dos primeros v los terceros.

)

Ex
x>
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e  S-880f: Aplicacion de sefializacion a ciclos y VMP. Indica, bajo la sefial correspondiente, que
esta se refiere exclusivamente a ciclos y VMP.

b0 &%

Convivencia entre modos de transporte

La existencia de infraestructura ciclista compartiendo el espacio de la calzada con otros modos de
transporte, implica extremar el cuidado para garantizar la seguridad de todos. Por este motivo se
incluyen en el nuevo catalogo de sefiales verticales de circulacion de la DGT las siguientes:

e S-64a: Via reservada y obligatoria para ciclos adosada a calzada de un Unico sentido de
circulacion. Indica, en calzadas de un Unico sentido de circulacién, la obligacion para los
conductores de ciclos de circular por el carril sobre el que estd situada la sefial y la
prohibicion a los demas usuarios de la via de utilizarlo. Las flechas indicaran el niumero de

carriles de la calzada.

e S-64b: Via reservada y obligatoria para ciclos adosada a calzada de doble sentido de
circulacion.

e S-65a: Via reservada para ciclos adosada a calzada de un Unico sentido de circulacion.
Indica, en calzadas de un Unico sentido de circulacion, que el carril sobre el que esta situada
la sefial estd reservado a la circulacién de ciclos, quedando prohibida su utilizacion a los
demas usuarios de la via. Las flechas indicaran el numero de carriles de la calzada.

e S-65b: Via reservada para ciclos adosada a calzada de doble sentido de circulacion.
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e S5-66: Carril bici en sentido opuesto. Indica la existencia de un carril obligatorio para ciclos
cuyo sentido de circulacion es el opuesto al del carril contiguo.

9.2 PR-52 Aparcamientos para bicicletas

La infraestructura ciclista no se debe basar Unicamente en la creacion de una serie de itinerarios
ciclistas a través de vias ciclables, ya sean carriles bici o ciclocarriles. Esta infraestructura se debe
componer también de lugares adecuados para el estacionamiento de las bicicletas, compatibilizando
estas zonas de aparcamiento con el resto de los usuarios del espacio publico. En este sentido, en el
diagndstico se observa una escasez de aparcamientos para bicicletas en ciertas partes del municipio
de Fuenlabrada, sobre todo en las zonas de uso industrial. Ademas, se observa que este déficit se
da principalmente en el lado este del eje ferroviario.

Se destaca también la heterogeneidad de los aparcabicis existentes, dificultando la comodidad de la
red ciclista y, por consiguiente, desincentivando su actividad.

En relacion con las medidas referentes a la infraestructura ciclista, se considera necesaria la
instalacion de aparcamientos de bicicletas. La idea detrds de esta actuacion es que la eleccion de
este modo, al igual que ocurre con el vehiculo privado, depende tanto de la red viaria como de la
disponibilidad de aparcamiento.

De esta manera, los objetivos fundamentales de esta actuacion serfan dos:
- Potenciar la movilidad ciclista.

- Dotar a los usuarios de la bicicleta de lugares adecuados para el estacionamiento de
bicicletas.

9.2.1 M-521 Aparcamientos en U
9.2.1.1 Motivacion

La eleccion del tipo de aparcamiento a implantar es importante. El robo de bicicletas es uno de los
aspectos mas destacados que disuade del uso de la bicicleta por la sensacién de inseguridad que
acarrea y los costes econdmicos que conlleva. En este sentido, la eleccidén de un aparcabicis adecuado
gue permita el correcto anclaje de las diferentes partes de la bicicleta se antoja como algo de vital
importancia.

9.2.1.2 Propuesta

En este sentido cabe destacar la publicacion del IDEA al respecto “Manual de aparcamientos de
bicicletas”. En esta publicacidn se hace alusién a que, en estos momentos, el soporte tipo U-invertida,
en sus diferentes aspectos, es el mas aconsejado y recomendado en Europa por su seguridad y
comodidad. Este soporte permite el anclaje de la bicicleta con dos sistemas antirrobo de manera que
tanto las ruedas como el cuadro quedan fijados al soporte.
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Figura 80. Aparcabicis con soportes de tipo U-invertida

Fuente: Manual de aparcamientos de bicicletas, IDEA
En cuanto a los criterios de instalacion, los aparcabicis pueden instalarse en calzada o en la acera.

- Siseinstalan en calzada, utilizando una sola plaza de aparcamiento de automovil, se pueden
instalar 5 anclajes de tipo U-invertida y se recomienda protegerla mediante bolardos o
elementos que disuadan de la invasion por parte de vehiculos a motor. La instalacién en
calzada es la mas recomendada para liberar el espacio de las aceras.

- Si se instalan en acera, el aparcabicis tipo se compone de 3 o 5 anclajes, pero se debe
ajustar el nimero de anclajes a las necesidades y posibilidades reales del lugar donde se
instale. Concretamente, se deben tener en cuenta otros elementos de mobiliario urbano
previamente instalados (como arboles o bancos). También hay que valorar la conveniencia
de instalarlos perpendiculares al bordillo u oblicuos.

- Se recomienda habilitar los estacionamientos, o parte de ellos, con sefializacion para VMP y
bicicletas, ofreciendo plazas y anclajes especificos.

- El mobiliario debe estar adaptado e integrado con su entorno urbano y arquitecténico.
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Figura 81. Diagramas del Plan Director de la Bicicleta

Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza, Idom

DOC.II Objetivos y propuestas 128



Estudio integral de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Publico de Fuenlabrada

N Tema

Ingenieria

Figura 82. Ejemplo de estacionamiento para VMP y bicicletas en calzada

Fuente: enbicipormadrid.es

Siguiendo el andlisis del diagnostico, se muestra un déficit de plazas de aparcamiento para bicicletas
en los centros deportivos municipales.

Se propone la instalacion de este tipo de aparcamientos para bicicletas y VMP en forma de U invertida
en las siguientes ubicaciones, ademas de la sustitucion de los ya existentes que no sigan este disefio:

- Centros deportivos

- Polideportivos

- Campos de futbol

- Bibliotecas municipales
- Centros escolares

Se propone, también, la instalacion de estos aparcamientos para bicicletas en lugares en los que se
garantice una accesibilidad a la red ciclista, incluyendo las vias que estan en planificacion o proyecto,
de forma que cualquier persona tenga disponible un aparcabicis cercano.

9.2.2 M-522 Aparcamientos seguros
9.2.2.1 Motivacion

Existen espacio en los que es necesario tener un nivel de seguridad mas alto en los aparcamientos
para bicicletas, como son zonas en las que es necesario el estacionamiento de la bicicleta durante
un tiempo importante o zonas en las que el transito de personas es mas elevado.

9.2.2.2 Propuesta

Una solucion para dotar de mayor seguridad contra robos a los aparcamientos de bicicletas, son los
llamados “hangares”. Su instalacién ya se estd contemplando en algunos puntos de la ciudad, en
torno a zonas ciclables, como las calles Oviedo o Galicia. Es también importante la instalacién de
este tipo de aparcamientos seguros en distintos puntos de la ciudad, como en los accesos a las
estaciones de Cercanias y metro de La Serna, Fuenlabrada Central, Loranca, Hospital de
Fuenlabrada, Parque Europa y Parque de los Estados, en los que se contempla la instalacion de 216
plazas de aparcamiento en estas estaciones, dentro del marco del proyecto Commuting Limpio
Fuenlabrada.
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Ademas, se podria contemplar su instalacion en grandes centros de atraccion que dispongan de
espacio para su instalacion. Se propone la instalacion, ademas de en las inmediaciones de las
estaciones de transporte publico masivo (Cercanias y metro), en:

- Entrada al campus de la Universidad Rey Juan Carlos

- Hospital Universitario de Fuenlabrada

- Centro Comercial Plaza Loranca 2

- Centro de arte Tomas y Valiente - CEART

- Poligono Industrial Cantuefia / Cobo Calleja (Avenida de la Industria y Calle Manuel Cobo
Calleja)
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Figura 83. Propuesta de ubicacion de aparcamientos seguros para bicicletas

Fuente: Elaboracion propia
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El mobiliario de estos aparcamientos debe estar adaptado e integrado con su entorno urbano y
arquitecténico.

Figura 84. Aparcamiento seguro en un edificio institucional
Fuente: Intelligent parking

Existe otro modelo de bici-hangar en el que la estructura es una jaula cerrada que ofrece
aparcamiento seguro para bicicletas y a las cuales se accede con una app desde el mavil.

Este sistema mejora el nivel de seguridad de los aparcabicis convencionales en el espacio publico,
sobre todo, quitando el miedo al robo. En este caso, los usuarios previamente registrados en su app
podran tener acceso a cualquier estacionamiento geolocalizado de la red permitiéndole hacer reservas
de forma anticipada que permitan garantizarles su plaza una vez llegados a su destino. Esta app,
ademas, puede conectarse con otros sistemas de transporte, facilitando asi la intermodalidad.

<
> B

Figura 85. Ejemplo de bici-hangar

Fuente: Novality

Cada estacionamiento en su interior contiene taquillas individuales que dispondran de punto de
recarga en cada una de ellas, facilitando la movilidad eléctrica. Ademas de alojar la bicicleta o el
patinete, la taquilla permite depositar tanto el casco como otras pertenencias personales, lo que
supone una inmensa comodidad para los usuarios.

Asimismo, cada plaza dispone de un pestillo electrénico interno que garantiza la seguridad del
vehiculo y los bienes depositados.
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9.2.3 M-523 Aparcamientos en centros escolares
9.2.3.1 Motivacion

El diagndstico muestra que un 22% de los viajes se hacen por motivo de estudios y un total de
28.498 habitantes menores de 16 afios realizan recorridos de ida y vuelta hasta sus centros
educativos de forma cotidiana.

En 2019 se realizd la Encuesta de Movilidad Escolar de las que se observa que la movilidad ciclista
es practicamente residual (representando menos del 1% de los viajes), aunque las respuestas sobre
la movilidad deseada entre escolares dan un 22% a la bicicleta y un 16% al patinete.

Para este PMUSYEP se han valorado cinco zonas escolares sobre las que establecer un analisis del
espacio publico:

- Zona escolar 1: en la macrozona La Serna

- Zona escolar 2: en la macrozona El Camino

- Zona escolar 3: en la macrozona El Molino

- Zona escolar 4: en la macrozona Arroyo La Fuente
- Zona escolar 5: en la macrozona Loranca

Por otro lado, el diagndstico muestra como estas zonas disponen de vias ciclistas a menos de 300m,
ya sean carriles bici o ciclocarriles. Sin embargo, existe una carencia importante de aparcabicis, pues
no se ubican en los centros de estudio situados en el interior de estas zonas escolares.

9.2.3.2 Propuesta

Todos estos aspectos ponen de manifiesto la infrautilizacion de la infraestructura. Por este motivo se
propone la instalacion de aparcabicis en U invertida en todos los centros educativos incluidos en las
zonas escolares estudiadas:

- CEIP Manuel de Falla

- Colegio Los Naranjos

- CEIPS Moncayo

- CEIP Albanta

- CEIP John Lennon

- CEIP Ramon y Cajal

- CEIP Virgen de la Vega

- Colegio Manuel Bartolomé Cossio
- CEIP Miguel de Cervantes

- CEIP Dulce Chacdn
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Propuesta de ubicacion de aparcabicis en U en centros de las zonas escolares

Fuente: Elaboracion propia
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La instalacion de estos aparcabicis contribuiria al fomento de la iniciativa “Caminos Escolares”, dentro
del Programa Me Muevo por Fuenlabrada, cuyo objetivo es facilitar y promover los recorridos hogar-
escuela a pie o en bicicleta sin la compafila de una persona adulta.

Esta es una forma de promover habitos saludables entre la poblacion mas joven del municipio para
luchar contra el colesterol, la obesidad, la ansiedad o el abatimiento. Ademas, estos itinerarios es
importante que sean seguros, tanto en el propio trayecto, como en el destino, con unos aparcabicis
qgue posibiliten el doble anclaje de la bicicleta, como son los propuestos en apartados anteriores (U
invertida).

Finalmente, con la instalacién de estos aparcabicis se fomentardn los recorridos en modos no
motorizados, de forma que se reducira el nimero de movimientos de parada y estacionamiento de
vehiculos privados, en virtud de una menor accidentalidad en los entornos escolares, asi como una
mejora de indicadores de contaminacion.

9.3 PR-53 Fomento de la movilidad ciclista

9.3.1 M-531 Continuidad programa Commuting Limpio Fuenlabrada
9.3.1.1 Motivacion

En los Ultimos afios, el desarrollo de la movilidad ciclista ha crecido rapidamente en todo el mundo.
En este sentido, el Ayuntamiento de Fuenlabrada tiene en marcha el Proyecto Commuting Limpio
Fuenlabrada, cuyo objetivo es que los ciudadanos incorporen el uso de la bicicleta en sus trayectos
al trabajo / estudios / cuidados (preferiblemente a las estaciones de Cercanias del municipio). Se
trata de un proyecto piloto para estudiar los movimientos ciclistas dentro de la ciudad. Para ello se
cederadn 177 bicicletas y 23 patinetes eléctricos. Es, por tanto, una cesion por uso, gratuita, y que
serd monitorizada mediante una aplicacion movil.

9.3.1.2 Propuesta

Actualmente, la cesidn consta de un total de 200 vehiculos. Tras la monitorizacidon de los movimientos
de los ciudadanos y observar el aumento en el uso de estos vehiculos, se propone ir sumando
progresivamente el numero de estos vehiculos (actualmente distribuidos en 80 bicicletas
convencionales, 50 bicicletas eléctricas, 20 bicicletas plegables no eléctricas, 25 bicicletas plegables
eléctricas, 2 bicicletas eléctricas de carga y 23 patinetes eléctricos) de forma que cada vez sean mas
los ciudadanos con posibilidad de uso de este tipo de vehiculos.

El aumento de estos vehiculos tiene como objetivo el disponer de un sistema de cesion de bicicletas
publicas a los ciudadanos junto con una red de aparcamientos seguros para bicicletas.

Ademas, este tipo de sistema de cesion permitira:

- Fomentar el uso de la bicicleta y los VMP.
- Mayor acercamiento de la bicicleta y VMP a usuarios que no la utilizan habitualmente.
- Incrementar de forma mas rapida el reparto modal de la bicicleta y de los VMP.

9.3.2 M-532 Calles Recreativas

9.3.2.1 Motivacion

Conocidas como Ciclovias Recreativas en la region de Latinoamérica, es una calle, avenida o
cualquier via que es liberada de vehiculos a motor por un tiempo, varias horas al dia, para que sea
transitada solamente en bicicleta o VMP. Durante estas horas del dia se crea un espacio donde toda
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la ciudadania pueda, facilmente y con rapido acceso, ejercitarse, divertirse y pasear en bicicleta, en
patinete o en cualquier otro modo de movilidad no motorizado.

Estas Ciclovias Recreativas buscan dotar de espacios sin emisiones, sin inseguridad vial, sin la
presencia de vehiculos motorizados en general, brindando un espacio cotidiano como es una avenida
o calle para el disfrute de las personas.

9.3.2.2 Propuesta

Estas vias se habilitan generalmente durante domingos y festivos y puede ser una calle en un par
de kilémetros, pero gue los nifios se sientan seguros de desplazarse en ella junto con las familias.
Es una estrategia muy buena para fomentar el habito de moverse en bicicleta desde el nucleo familiar
y la comunidad.

Esta cotidianidad ayuda a desarrollar las capacidades para convertirse en ciudadano ciclista cotidiano.
Una actividad como esta provoca que las personas que no tenian bicicleta las adquieran o si las tenia
en mal estado las pongan en optimas condiciones. Esto incrementa la tenencia en los hogares,
aumentando las posibilidades de que pueda ser utilizada cuando la necesite, tanto en fines de semana
por ocio o deporte, como durante los dias de semana.

Uno de los beneficios mas importantes es que es un espacio de equidad y seguridad, donde se suelen
reunir ciudadanos de toda condicidn socioeconémica, favoreciendo la inclusion y cohesién social.

Los nifios, los principales excluidos de las calles inseguras y amenazantes de los demas dias de
semana, son grandes beneficiados de este tipo de Programas, en los que alrededor de un tercio de
sus participantes puede llegar a ser menores de edad.

Se sugiere comenzar el programa cada domingo final de mes durante un afio e ir aumentando el
numero de dias progresivamente. La organizacion Ciclovias Recreativas de las Américas es la entidad
internacional que promueve y fortalece las politicas publicas a favor de este tipo de programa de
calles sin coches. Anualmente se celebra el Dia Internacional de las Ciclovias Recreativas el segundo
domingo del mes de marzo y en su web (http://cicloviasrecreativas.org/) se puede descargar el
Manual de Implementacion.

Figura 87. Calle habilitada exclusivamente a vehiculos no motorizados y caminantes

Fuente: cicloviasrecreativas.org
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Suele ser una medida que fortalece la imagen municipal ya que puede llegar a toda la poblacion,
poniéndose en el dia a dia de las personas si se implementa con los detalles necesarios para buscar
su continua aceptacion sostenible en el tiempo, para su posicionamiento y empoderamiento por parte
de las personas usuarias.

Los beneficios son:

- Mejora la salud de la poblacion.

- Fortalece el encuentro y la convivencia de una ciudadania diversa.

- Democratiza las calles, integra y genera equidad.

- Aumenta la sensacion de seguridad ciudadana.

- Ofrece oportunidades gratuitas de esparcimiento.

- Genera condiciones para el desarrollo de otras actividades benéficas.

- Permite el desarrollo de la actividad fisica.

- Facilita campafias de difusion, educacion y concienciacion.

- Fomenta el uso de la bicicleta y de VMP.

- Disminuye la contaminacion ambiental, sonora vy el trafico motorizado.

Después de la pandemia de la COVID-19, este tipo de actividad ha tomado mucha relevancia en
ciudades de Espafia, y con una excelente acogida por la ciudadania.

9.3.3 M-533 Campaiias de promocion de la bicicleta
9.3.3.1 Motivacion

La promocién, que incluye la informacién, sensibilizacion y la educacion, es sumamente importante
para promover una politica de movilidad sostenible, y en este caso el de la movilidad ciclista.

Se trata de dotar a la ciudadania de informacidn y mayor conocimiento sobre los diversos beneficios
del uso de la bicicleta para moverse de forma cotidiana o por cualquier motivo en general, incluyendo
el recreativo y deportivo.

La promocion también estd dirigida a los ciudadanos que se movilizan en bicicleta, buscando
consolidad y fortalecer su decision, y dotandoles de mas informacidn sobre el tema. También se
dirige a los ciudadanos que alin no se movilizan en bicicleta y se les considera ciclistas cautivos. Pero
también estad dirigido indirectamente a los que no usan la bicicleta y no la usaran, pero que es
importante que tengan en cuenta que la movilidad en bicicleta forma parte de la dinamica de una
ciudad.

9.3.3.2 Propuesta

Se sugiere que las campafias se extiendan a lo largo de periodos puntuales y que estén relacionados
con la inauguracion de un nuevo itinerario o instalacion de aparcabicis.

Las fechas conmemorativas es otro punto importante para la promocién de la movilidad sostenible.
El 3 de junio es el Dia mundial de la Bicicleta. Otras fechas importantes para considerar es el Dia
mundial de la Salud (7 de abril), Dia mundial del Medio Ambiente (5 de junio), Dia mundial sin coche
(22 de septiembre), Dia internacional contra el Cambio Climatico (24 de octubre) y Dia mundial de
las Ciudades (31 de octubre).
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DiA MUNDIAL DE LA

BICICLETA

Figura 88. Dia mundial de la Bicicleta. 3 de junio
Fuente: Viceministerio de Transporte de El Salvador (@VMTEISalvador)

Las campafias se pueden visualizar por anuncios de prensa, por la radio y television, con carteles en
el espacio publico, en redes sociales y en carteles publicitarios del transporte publico.

También se sugiere contar con material de merchandising y folletos. Los materiales tangibles pueden
llegar a empoderar en un espacio de trabajo o para uso personal. Un folleto puede ser colocado en
el tablon de notas de una oficina o los lapiceros utilizados por los trabajadores, dando pie a generar
algin comentario sobre la bicicleta con los compafieros.

Las campafias deberdn estar en la pagina web del Ayuntamiento, y con la coordinacion con areas
relacionadas como es Comunicacidn, Participacién ciudadana, Turismo y la propia Alcaldia.

El Ayuntamiento de Fuenlabrada ya ha realizado actividades de fomento de la bicicleta, como la
Fiesta de la Bicicleta, enmarcada dentro de la Semana Europea de la Movilidad, que se celebra cada
afio del 16 al 22 de septiembre.
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10 PL-6 Plan de Distribucion Urbana de Mercancias

10.1 PR-61 Regulacion DUM

La Ordenanza municipal de Regulacion del trafico y el Estacionamiento de vehiculos en el casco
urbano de Fuenlabrada, es la Ordenanza que regula la carga y descarga de mercancias y data del
afio 2013. Por ello, se propone actualizar la Ordenanza adaptandola a la realidad actual.

Esta medida supone un factor clave para un correcto funcionamiento y avance en el ambito de la
logistica urbana.

Los aspectos que sin duda deben regularse seran:

1. Zonas de carga y descarga. Ampliacion de las areas afectada por la “Ordenanza Municipal
de Regulacion del trafico y el estacionamiento de vehiculos en el Casco Urbano de
Fuenlabrada”.

Sefializacion de los espacios reservados a tal uso.

Horarios y tiempos maximos de estacionamiento. Definicién de horarios y criterios para
formentar la distribucion de mercancias en horas valles.

4. Vehiculos autorizados. Limitaciones y prohibiciones.

5. Infracciones.

W

10.1.1 M-611 Zonas de carga y descarga
10.1.1.1 Motivacion

Las operaciones de carga y descarga de mercancias tienen una gran incidencia en la movilidad
urbana, afectando a la circulacion del resto de vehiculos motorizados (turismos, autobuses, etc.) y
de forma indirecta a la movilidad peatonal y ciclista.

Ademas de las dificultades de coexistencia de la distribucion urbana de mercancias con la movilidad
general, principalmente en la zona del casco urbano, generan problemas especificos relacionados
con los canales de distribucién como son:

- Limitaciones de acceso por tiempo o por tipo de vehiculo en ciertas areas del municipio.
- Creciente nivel de exigencia de los comerciantes dentro de un mercado competencial.

10.1.1.2 Propuesta

El objetivo principal de esta medida es identificar con exactitud aquellas areas donde es necesario
ampliar o reducir el nimero de plazas reservadas para la carga y descarga, para adaptarlas a la
demanda real.

Se propone la elaboracion de estudio de oferta y demanda de las plazas reservadas para carga y
descarga vy actualizacién cada 5 afios. El estudio ird dirigido a la identificacion de la totalidad de
plazas existentes vy las caracteristicas de la reserva (dias, periodo horario y limitacion a la duracion
del estacionamiento si existiese). Asi mismo se analizard la demanda de estas plazas (grado de
ocupacion, estacionamientos ilegales, etc.) y la demanda del entorno con el objetivo de identificar la
realizacion de tareas de carga y descarga fuera de la zona reservada, situacién que pondra de
manifiesto la necesidad, bien, de un mayor numero de plazas reservadas, o bien, de un mayor
control de los estacionamientos ilegales.

Los objetivos especificos de la medida serian:

- Optimizar el espacio.
- Crear infraestructuras necesarias.
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- Eliminar malas practicas en las operaciones de carga y descarga.
Para ello se plantea el protocolo de actuacion siguiente:

- Inventariado de reservas de estacionamiento destinadas a carga y descarga.

- Propuesta técnica preliminar de la operativa: redistribuciéon de plazas, horarios, condiciones
de acceso (por tipo de vehiculos, por tipo de reparto, etc.), nuevas tecnologias, etc., en
especifico para el casco urbano.

- Propuesta de homogeneizacion de la sefializacion.

- Proceso de participacion publica para ajuste de la propuesta desarrollada.

- Ejecucion de las obras necesarias y sefializacién conforme normativa vigente.

- Difusion publica de la nueva operativa para conocimiento de toda la ciudadania.

Respecto a la sefializacion, se deben instalar al efecto sefiales adecuadas y especificas para que
las/os conductoras/es de los vehiculos conozcan cudl es la duracion maxima permitida, horario y
plazas reservadas para el estacionamiento.

Una vez se disponga de informacion detallada y especifica del reparto de mercancias de Fuenlabrada,
se podra establecer una serie de criterios y directrices que optimicen la operativa de mercancias.

El estudio se acompafiara de un periodo de solicitudes, en el que las empresas podran demandar al
Ayuntamiento nuevos espacios reservados.

Tal y como se ha identificado en el diagnostico, en determinadas zonas industriales se generan
actividades de carga y descarga de mercancias fuera de parcela, generalmente en el aparcamiento,
en el viario aledafio o directamente en la acera invadiendo el espacio destinado a los peatones. La
circulacion de vehiculos pesados, las necesidades de aparcamiento en un ambito en el que el vehiculo
privado es el protagonista de los desplazamientos y la necesidad de espacios para carga y descarda
presionan sobre un espacio limitado provocando problemas de circulacion que, ademas, pueden
afectar a los recorridos que las lineas de autobus realicen sobre suelo industrial.

Es por ello que el estudio prestard especial atencidén en aquellas zonas caracterizadas por ocupaciones
de parcelas muy elevadas y ausencia de espacios libres con un alto porcentaje de suelo industrial y
comercial y las plazas ubicadas en el casco urbano, ya que son las que generan mayor problematica
en la movilidad urbana y donde se restringiran los accesos a futuro.

Con las conclusiones del estudio y el estudio de las solicitudes se procedera al correcto
dimensionamiento en localizacion, horario y nimero de plazas reservadas, procurando asegurar al
distribuidor espacios reservados a una distancia razonable de su destino.

10.1.2 M-612 Horarios y tiempos
10.1.2.1 Motivacion

Numerosos estudios han comprobado que la flexibilidad en los horarios de distribucion mejora la
eficiencia las descargas de mercancias, se ahorran viajes, se incrementa la velocidad media del
transporte y se reduce la distancia recorrida, en consecuencia, se reducen las emisiones, tiempo vy
combustible.

Es por ello, que esta medida busca impulsar un cambio en los horarios de reparto de mercancias
para que se hagan de noche en zonas no residenciales o en horas valle , lejos de las horas punta, el
maximo posible de repartos de mercancias y descongestionar asi el trafico en Fuenlabrada, en la
linea de otras iniciativas implantadas en otras ciudades espafiolas y europeas.
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Se observa del modelo de logistica nocturna de horas valle que supone un aumento de la velocidad
comercial de los vehiculos de reparto, mientras que el modelo nocturno en zonas no residenciales
afiade la posibilidad de reducir el niUmero de viajes.

Destacar que el estudio elaborado por la Asociacion de Empresas de Gran Consumos (AECOCQ)
presentado en el V Foro AECOC del transporte urbano de mercancias concluye que el desarrollo de
las actividades de logistica nocturna supondria eliminar el 92% del trafico de vehiculos de reparto en
hora punta respecto a la logistica convencional.

10.1.2.2 Propuesta
Esta medida busca los siguientes objetivos:

- Flexibilizar los horarios.

- Descongestionar el viario en horas punta.

- Reduccidn de los kildmetros realizados por los vehiculos.

- Reducir la contaminacién acustica y de las emisiones de COs.

La descarga de mercancias en horas de menor trafico, horas valle y horario nocturno, es una buena
solucion para la mejora de la movilidad urbana en general. Esta accidn se ha desarrollado en ciudades
como Madrid o Bilbao, con acciones de carga y descarga nocturna debidamente protocolizadas,
garantizando el cumplimiento de ruidos en horario nocturno.

Si bien la distribucion de mercancias en horario valle y nocturno no es un método adecuado para
cualquier tipo de comercio, lo que intenta lograr esta medida es la reduccidon del trafico rodado
durante las horas punta o de mas afluencia de vehiculos en la ciudad.

Se trata de realizar una descarga de gran cantidad de mercancias de manera silenciosa, agil y rapida,
con un ruido generado siempre por debajo de los limites sonoros fijados por la Ordenanza de
Convivencia Ciudadana del Ayuntamiento de Fuenlabrada. Dicha Ordenanza no establece unos
niveles de ruidos, por lo que habria establecer unos limites lo suficientemente estrictos para no
alterar la convivencia de los residentes pero que sea compatible con la descarga de mercancias en
determinados horarios.

Para lograr estos objetivos, se deben aplicar por parte del transportista los procesos tecnoldgicos
adecuados para conseguir el aislamiento sonoro necesario, por ejemplo, la utilizacion de transpaletas
con ruedas de goma o carros forrados de goma, transpaletas con ruedas porteadoras de tres ejes o
vehiculos eléctricos.
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Figura 89. Ejemplo distribucidn mercancias alternativa

Fuente: Diario de Jerez
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Mediante este método de distribucion, segiin un analisis efectuado por el ayuntamiento de Barcelona,
ciudad donde ya se realiza esta rutina de descarga, se sustituyen siete entregas en horario normal,
por dos realizadas en este horario nocturno. En el caso de Bilbao se han llegado a sustituir las
entregas de siete vehiculos de tonelaje limitado por dos de mayor tonelaje en un punto concreto, tal
y como se ha expuesto en los apartados anteriores de esta memoria.

10.1.3 M-613 Vehiculos autorizados
10.1.3.1 Motivacion

Fuenlabrada cuenta con una gran cantidad de suelo industrial, lo que genera que numerosos vehiculos
pesados acceden al viario municipal en zona residencial como ruta mas corta para llegar a la zona
industrial.

La Ordenanza Municipal de Regulaciéon del trafico y el Estacionamiento de vehiculos en el casco
urbano de Fuenlabrada impone una serie de limitaciones y restricciones para el ejercicio de la
distribucion de mercancias.

En su articulo 4 vy 8 recoge lo siguiente:

Art. 4.0 Se prohibe el estacionamiento de los camiones y otros vehiculos de mas de 3,5 toneladas
de masa maxima autorizada (MMA), vayan o no cargados todos los dias, tanto los laborables como
festivos, excepto el tiempo imprescindible para realizar las operaciones de carga y descarga, por las
vias publicas comprendidas dentro de la zona de exclusién sefialada en el plano de la ciudad como
anexo numero 1 de esta ordenanza.

Art. 8.0 Serd necesaria una “autorizacion” para circular o estacionar el tiempo necesario para
operaciones de carga y descarga en la zona de prohibicion para aquellas actividades que precisen de
un transporte superior a 12 toneladas de masa maxima autorizada (MMA) (excepto autobuses de
linea regular o que tengan como punto de partida o final de recorrido la ciudad de Fuenlabrada). La
referida autorizacion tendra una vigencia maxima de un mes y se encontrara sometida al pago de la
correspondiente tasa municipal.

La presente medida busca definir los requisitos técnicos para la homologacién y autorizacién de
vehiculos sostenibles de altas capacidades para el transporte de mercancias, para adaptarse a las
futuras restricciones de acceso en el centro de Fuenlabrada. Para ello se tendran en cuenta las
condiciones orograficas y estructurales de Fuenlabrada.

10.1.3.2 Propuesta

Segun Ordenanza esta prohibida la circulacion en el viario municipal, sin embargo, no esta sefializado
en los viales de titularidad estatal o autondmica. En base a ello se considera necesario sefialar la
prohibicidn de circulacion en estas vias para evitar que los vehiculos pesados accedan al casco urbano
por no conocer la ordenanza.

Dado que el viario interurbano de acceso a estatal no es competencia del Ayuntamiento de
Fuenlabrada, esta medida tiene como objetivo principal instar a los drganos autonémicos y estatales
competentes que gestionan las carreteras M-50, M-506, M-407 y M-409 para incorporar la
sefializacion de prohibicién de entrada a vehiculos de mas de 12 toneladas y/o 15 m de longitud.
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Figura 90. Sefal de trafico R-107 y S-203 segun ordenanza vigente en Fuenlabrada
Fuente: DGT/Elaboracion propia

Concretamente, la sefialética deberfa incluirse en los siguientes accesos hacia Fuenlabrada:

- R-5: acceso hacia Loranca.

- M-50: conexion con M-409.

- M-409: acceso hacia C/ Leganés.

- M-506: accesos por C/ Extremadura, C/ de la Fuente, C/ de los Arados, C/ Luis Saquillo, C/
Portugal, C/ Francia y Camino del Molino, C/ de los Galenos, Av. de los Pensamientos y Av.
Ciudad Jardin.

- M-407: conexion con Camino de San Marcos, Av. de Versalles, Av. Ciudad Jardin y C/ de
los Girasoles.

Por otro lado, se plantea la posibilidad de poder acceder con un tipo de vehiculos especiales, ya sean
motos, pequefias furgonetas u otro tipo de vehiculos como las cargo-bikes, a zonas de la ciudad con
acceso restringido (zonas de prioridad peatonal) o dificultoso, siempre que sean vehiculos no
contaminantes. El control del acceso se realizard mediante lectura de matriculas, una vez se
establezca la Zona de Bajas Emisiones de Fuenlabrada.

Los medios tecnoldgicos empleados pueden ser variados, mediante cdmaras de grabacion vy lectura
de matriculas o el empleo de identificacion por radio frecuencia (RFID) para el acceso automatico a
dichas zonas. El sistema de RFID consiste en una etiqueta de identificacion de RFID, fijado dentro
del parabrisas, el sistema recibe la sefial al acercarse y se autoriza automaticamente el acceso.

Por tanto, en el estudio propuesto en la medida M-622 Zonas de carga y descarga, se deberan definir
las zonas donde se autorizaran este tipo de vehiculos especiales, asi como los medios empleados
para el control de accesos.

10.1.4 M-614 Infracciones
10.1.4.1 Motivacion

Dentro de la regulacion de la operativa de reparto de mercancias en Fuenlabrada, es necesario
mejorar la utilizacién de las plazas habilitadas de carga y descarga, y evitar abusos en los tiempos
de ocupacién, tanto para los profesionales como por los particulares, que estacionan durante los
horarios reservados para la carga y descarga de manera ilegal.

La consecuente indisciplina de estacionamiento genera una disminucion de la velocidad de circulacién
y un aumento de los niveles de saturacion, lo que se traduce en riesgos para la seguridad viaria,
afectando también a la movilidad de vehiculos y peatones vy a la calidad del espacio urbano.

10.1.4.2 Propuesta

En este sentido, las actuaciones de control recurrente y especifico de las zonas de carga y descarga
en cualguiera de sus formas, llevan aparejadas un mayor grado de observancia en el cumplimiento
de las ordenanzas y un mayor respeto por el buen uso de las plazas reservadas al transporte.
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Entre los métodos existentes para reducir la indisciplina de estacionamiento en las zonas destinadas
a la carga y descarga, cabe citar los siguientes:

1. Actuaciones con incidencia en la observancia de la normativa reguladora por parte de los
transportistas:

- Modificacién en la sefializacion de las zonas de carga y descarga para hacerla mas visible
y eficaz.

- Disposiciéon (en determinadas zonas de carga y descarga) de un espacio auxiliar en la
calzada o acera para facilitar acopios provisionales.

- Simplificacion vy facilidad de los trémites para transportistas y receptores: mediante el
desarrollo de los mecanismos que permitan a ambos realizar los tramites preceptivos de
cada pedido de forma 4gil. Esta medida sera especialmente importante para regular los
permisos de acceso a zonas de circulacion restringida.

2. Otras actuaciones con incidencia en la observancia de la normativa reguladora:

- Uso regulado de las plazas de carga y descarga.

- Control por el usuario de las plazas de carga y descarga, donde el beneficiario se
encargue de la vigilancia de las mismas, pudiendo notificar ocupacion indebida.

- Actuaciones de control recurrente de las zonas de carga y descarga.

- Campafias de concienciacion de ciudadanos y transportistas, mediante la difusion en los
medios de comunicacién de la normativa reguladora, el impacto negativo del
incumplimiento y las sanciones asociadas.

10.2 PR-62 Gestion DUM

La gestion de la distribucién urbana de mercancias puede condicionar las decisiones en el conjunto
de la cadena de transporte, pero también afecta al conjunto de personas usuarias de la via publica.
Estos dos factores pueden ser opuestos entre si, por lo que es necesario lograr un equilibrio entre
ambos.

Es por ello, que la correcta gestion de este tipo de operaciones implicara una disminucién de los
conflictos con el transporte privado y publico, ademas de la reduccion de los impactos sobre el peatdn
como el ruido, la ocupacion inadecuada de las zonas de peatones, normalidad circulatoria...etc

10.2.1 M-621 Centro de distribucion de mercancias
10.2.1.1 Motivacion

El transporte urbano de mercancias y las operaciones logisticas que se ocupan de las actividades de
entrega y recogida de mercancias en las ciudades es ineficiente por definicion, especialmente en esta
época donde se ha experimentado un aumento significativo de las compras on-line. Esta expansion,
en cierto modo descontrolada, esta conllevando ciertos cambios en la operativa:

- Incremento del nimero de operaciones, tanto de entrega como de recogida.

- Los plazos comprometidos con los clientes se reducen considerablemente.

- Existen muchas entregas fallidas que provocan reiterados intentos que influyen en el trafico
de la ciudad y en aspectos medioambientales.

- Horarios dispares y en cualquier franja horaria del dia.

- Se ha reducido el volumen de los articulos en un solo desplazamiento, lo que provoca perdida
de eficiencia en el procedimiento y mayor huella ecoldgica en el transporte de mercancias.
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10.2.1.2 Propuesta

En este sentido, la logistica urbana puede ser ineficiente si estas exigencias logisticas no se planifican
adecuadamente, produciendo un mayor consumo de combustible y contaminacion, molestias y
congestion (externalidades).

La intencidn de la medida propuesta es clara: generar una logistica de distribucion urbana para hacer
frente a las demandas de inmediatez de los clientes en base a la transformacion fisica de espacios vy
comercios de proximidad en pequefias areas logisticas, y la utilizacién de vehiculos de reparto
sostenibles para la “dltima milla”. Como medida a futuro cuando se endurezcan las medidas de
acceso al centro de Fuenlabrada, con el objetivo de dotarla de mayor proteccion se propone la
implantaciéon de un Centro de Distribucion Urbana (CDU).

Un Centro de distribucién de mercancias es una instalacién logistica intermodal que permite la gestién
de mercancias y ayudan a mejorar la eficiencia de la distribuciéon del Ultimo kildmetro en una zona
especifica.

Ofrece servicios de almacenaje, produciéndose una ruptura de la cadena de suministro, pero
afladiendo valor a la actividad. Pueden ser operadas directamente por la Administracion
correspondiente, o a través de una concesion, o por una empresa privada (o unién de empresas)
con importante volumen de negocio en la zona. Simplifican considerablemente la distribucion,
ganando eficiencia.

Su implantacién requiere un proceso previo de informacion, concienciacion y asimilacién, hasta
conseguir la aceptacién mayoritaria de los agentes implicados, haciendo hincapié en las multiples
ventajas que ofrece el sistema:

- Disminuyen las emisiones contaminantes vy el ruido.

- Se centraliza el servicio, optimizando las rutas y el nimero de repartidores.

- Se reduce la flota de vehiculos de distribucién que circulan por los nucleos urbanos.
- Disminuye el trafico de agitacion.

Se estudiara la viabilidad de la ubicacién del Centro logistico. De manera preliminar, se propone su
ubicacién préxima a algunas de las vias de circunvalacién, por su funcién de conexién con las areas
industriales de la primera corona del municipio.

El objetivo del Centro de Distribucion de Mercancia es recibir y expedir la mercancia con origen o
destino en cualquier punto de Fuenlabrada. Al tratarse de trayectos mas cortos, el reparto desde la
nueva instalacion hasta el destino final se podria realizar en vehiculos mas pequefios, respetuosos
con el medio ambiente (furgonetas eléctricas, bicicargos eléctricos, etc.), y que ademas generarian
menos molestias a la ciudadania. Esta medida estad estrechamente relacionada con la medida M-631
Transformacion de la flota.
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Figura 91. Esquema del funcionamiento de la plataforma de distribucidn de ultima milla

Fuente: Elaboracion propia

Ademas, la creacion del centro logistico precisaria la puesta en marcha de un estudio y proyecto
piloto que acometa las siguientes acciones:

- Revisidon de la normativa actual, que, aunque permite el transporte de mercancias en
bicicleta; presenta ciertas carencias que deben ser revisadas y solucionadas, como por
ejemplo en el transporte de varias personas.

- Desarrollar un marco que faciliten el desarrollo de una operadora ciclo logistica. Para ello es
conveniente:

o Definir requisitos técnicos y operativos para fomentar un grupo publico-privado
encargado de la actividad logistica de distribucion local.

o Definir los requisitos técnicos para la homologacion de bicicletas de altas
capacidades para el transporte de mercancias en funcidon a las condiciones
orograficas y estructurales de Fuenlabrada.

o Dar visibilidad a las mejores practicas del sector o incluirla en una nueva ordenanza
de movilidad.

o Incentivar que sea un modelo de transporte sostenible y eficiente, de caracter
exclusivo, sin intermediarios con el comercio local.

- Integrar a la plataforma y modelo de reparto de Gltima milla la distribucién de mercancias
de proximidad en bicicleta. Esta innovacion supone una mejora de la eficiencia en una
reduccion de los costes de distribucién, asi como un beneficio general para el municipio en
la capacidad de reducir las emisiones contaminantes asociadas al transporte, logrando asi
que se perciba como un valor afiadido tanto para comercio como para clientes.

- El gobierno local deberia incluir estandares que faciliten el desarrollo operativo y fomentar
los servicios asociados especializados (talleres, etc.).

- Establecer las condiciones laborales de las personas trabajadoras durante su jornada laboral,
relacionados con la seguridad durante el reparto, el aparcamiento de sus vehiculos y el
aseguramiento de la carga.

10.2.2 M-621 Mesa de trabajo

10.2.2.1 Motivacion

Dada la importancia de la logistica de mercancias en la movilidad de una ciudad, el proceso de
gestion, disefio e implantacion de las medidas de control y gestién de la DUM pasa por captar un
espectro amplio de agentes sociales, econdémicos, culturales, politicos, técnicos y administrativos,
entre otros grupos, con competencias, responsabilidades e intereses diversos que necesitan ser
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implicados de forma directa y proactiva en este objetivo y en funcion de su nivel de conocimiento y
capacidades para influir sobre la movilidad vy el territorio.

10.2.2.2 Propuesta

En base a esta complejidad de actores se justifica el despliegue de la formalizacién de una Mesa de
Trabajo de la DUM, necesaria para coordinar y gestionar la construccion del modelo de la distribucion
urbana de mercancias para los proximos afios y que sirva como foro de debate, reflexion y busqueda
de soluciones para mejorar las condiciones de desarrollo de la actividad. Serd fundamental propiciar
la colaboracion publico-privada para abordar el desafio de la nueva logistica urbana desde el punto
de vista de la sostenibilidad social y ambiental.

Por tanto, el objetivo principal de esta medida es la blsqueda del equilibrio entre los diferentes
agentes involucrados en estas actividades y las demas personas usuarias del espacio publico, es
decir, la mejora de las operaciones de distribucion urbana de mercancias a las actividades
comerciales sin perjudicar a la calidad urbana y ambiental de Fuenlabrada y a las actividades de
otros colectivos.

Concretamente la Mesa de Trabajo de la DUM propuesta dependerd organicamente del Area de
Movilidad del Ayuntamiento de Fuenlabrada. Este 6rgano multidisciplinario se configura como el ente
coordinador para definir y gestionar el modelo de la DUM propuesto a partir de los objetivos
planteados en este PMUSYEP. Entre sus tareas podemos nombrar las siguientes:

- Establecer un marco regulatorio de accion vy fortalecer las capacidades institucionales en el
campo de la logistica municipal.

- Gestionar e impulsar mecanismos de control y seguimiento de las medidas propuestas.

- Mantener el enfoque armonizado e integrado de las medidas de la DUM con el resto de las
medidas del PMUSYEP.

- Colaborar con los diferentes departamentos y servicios del Ayuntamiento en las actuaciones
de su competencia y en los ambitos de las medidas propuestas.

- Desarrollar un marco de evaluacién periédica del nivel de cumplimiento de las medidas
pactadas.

10.3 PR-63 Flota de vehiculos

10.3.1 M-631 Transformacion de la flota
10.3.1.1 Motivacion

Como se ha comentado en el diagndstico, el reparto de mercancias en Fuenlabrada supone una de
las principales causas que inciden en la movilidad debido a la ocupacidn del espacio publico, asi como
los ruidos, vibraciones y emisiones de gases contaminantes.

Si bien las cifras indican que la evolucion del numero de vehiculos pesados destinados al transporte
de mercancias en Fuenlabrada ha descendido, segun los Ultimos datos (afio 2019), el 48,51%
corresponde a la categoria de vehiculos pesados de servicio publico.
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Figura 92. Reparto por tipologias de vehiculos destinados al transporte de mercancias, 2019

Fuente. Instituto de Estadistica CAM

Para el caso concreto de Fuenlabrada, la situacién adquiere una relevancia significativa, ya que el
nimero de vehiculos destinados al reparto de mercancias es elevado, ademas de considerarlo un
sector estratégico sobre el que actuar para conseguir una reduccion significativa en los niveles de

emisiones.

10.3.1.2 Propuesta

Se plantea la renovacion de la flota de vehiculos de reparto que operan en Fuenlabrada por otros
mas sostenibles y menos contaminantes. Afectaria tanto a vehiculos pesados (por ejemplo, flota
municipal de recogida de residuos), que podrian funcionar con electricidad, GNC o GLP, o a vehiculos
industriales ligeros, que utilizarian las mimas fuentes de energia ya citadas, o ser sustituidos incluso

por bicicletas, triciclos o bicicargos eléctricos.

T 07 T Bt

Figura 93. Ejemplo de vehiculos de reparto sostenibles

Fuente: Google

Para incentivar el cambio se propone el desarrollo de las siguientes medidas de apoyo y bonificaciones

a las actividades logisticas sostenibles:
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- Fomento del reparto a pie en aquellos casos donde sea posible.

- Condiciones especiales de operacion en nlcleo urbano para este tipo de vehiculos
(flexibilidad horaria, posible acceso a determinadas zonas restringidas en triciclos o bici-
cargos, etc.).

Es importante destacar al respecto de esta medida, que el Ayuntamiento puede desempefiar un
destacado papel dinamizador, procediendo a la renovacion paulatina de su flota municipal por
vehiculos mas sostenibles, con menor consumo vy nivel de emisiones.
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11 PL-7 Plan de Movilidad Inteligente

El Plan de Movilidad Inteligente del PMUSYEP de Fuenlabrada tiene como objetivos principales la
promocién de una movilidad sostenible, que garantice la accesibilidad y la movilidad a los sistemas
de transporte mas sostenibles, respondiendo a las necesidades econdmicas, sociales vy
medioambientales del municipio.

Mediante aplicaciones de Smart Mobility se pueden priorizan los usos de medios de transporte limpios
y no motorizados. Ademas, algunas ofrecen informacion relevante en tiempo real, de forma que el
usuario puede acceder para ahorrar tiempo y mejorar la eficiencia, mejorando el ahorro y reduciendo
las emisiones de gases CO,. Y otras, mejoran la gestién de los servicios de redes de transporte y
proveen un feedback para los usuarios.

11.1 PR-71 Fomento del transporte urbano colectivo e
intermodalidad

11.1.1 M-711 Plataforma de movilidad urbana
11.1.1.1 Motivacién

La movilidad urbana presenta a dia de hoy uno de los mayores retos, que es la integracién entre los
distintos agentes responsables de la misma, y que es imprescindible para que se adopten soluciones
que fomenten la intermodalidad y potencien el uso de sistemas de transporte colectivos en general
y urbano en particular. La irrupcion del Internet de las Cosas (IoT por sus siglas en inglés) y Big
Data tiene mucho que decir en estas potenciales mejoras que puede experimentar el sector.

Con la llegada de los Smartphone, las tabletas, los Smartwatches o las wearables technologies, las
nuevas tecnologias se han puesto definitivamente al servicio de la ciudadania. Por ello, en los Ultimos
afios se han desarrollado numerosas aplicaciones relacionadas con la movilidad y los servicios de
transporte. Apps para buscar y reservar taxi o VTC, conocer en tiempo real, cuanto tiempo falta para
que llegue el autobus a una parada determinada, hora de paso del autobus o ver la situacion del
trafico a una hora determinada son algunos ejemplos.

‘& Conectadas

Figura 94. Logotipo Ciudades Conectadas
Fuente: MITMA

Es por ello que el PMUSYEP de Fuenlabrada, mediante la propuesta de Plataforma de movilidad urbana
y en coordinacién con el Proyecto Ciudades Conectadas, debe configurarse como una herramienta
para potenciar Fuenlabrada como ciudad inteligente.

Se asegurara, por tanto, que la futura plataforma de movilidad permita al Ayuntamiento de
Fuenlabrada planificar, evaluar y tomar decisiones a tiempo real sobre los siguientes ambitos:

- Taxi
- Servicios de movilidad: transportes privados y compartidos
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- Futuro sistema de bicicleta publica en Fuenlabrada
- Bus Interurbano y urbano

- Aparcamientos: subterraneos, en superficie, etc

- Servicios adaptados a PMR

- Logistica: carga y descarga

- Zona de Bajas Emisiones

- Calidad del aire

- Incidencias

11.1.1.2 Propuesta

En linea con el Proyecto Ciudades Conectadas, el PMUSYEP propone la creacion de una plataforma
integral de movilidad que permita intercomunicar facilmente a los distintos agentes involucrados en
la movilidad urbana a la vez que se convierte en un punto de informacion Unica para las personas
usuarias sobre horarios, incidencias, servicios, intermodalidad etc.

La plataforma permite desplegar servicios de red de manera escalable y dindmica permitiendo a las
personas encargadas de la gestion de los servicios de Fuenlabrada, los recursos necesarios para, a
partir de datos e informacion en tiempo real, dar respuesta a las necesidades de movilidad de las
personas e informar a toda la ciudadania.

Las posibilidades de las plataformas de gestién son diversas y adaptables a las necesidades del
entorno, ya que gracias a la captacion y andlisis de datos proporciona a los gestores municipales
informacion de valor en cuanto a los parametros que se quieran medir. Por ejemplo, intensidad de
trafico en calle Mdstoles durante la hora punta y oferta en tiempo real de estacionamiento en la via
publica o en bolsas de aparcamiento, calidad del aire, tiempos de espera en las paradas de autobus,
etc.

Los pasos o situacidén tecnoldgica de partida para la implantacion de una plataforma de gestidn
inteligente se resumen a continuacion:

- Disposicion de un sistema de gestidon integral compuesto por un conjunto de sensores
distribuidos por todo el municipio que funcionen como una red de captacion y transmision
de datos de apoyo para que el sistema almacene y genere una correcta representacion de
la variable monitorizada, y facilite su interpretacion e integracion a otros datos para realizar
procesamientos que den soporte a la toma de decisiones y a la transmision de informacion
en tiempo real.

- Facilitar aplicaciones mdviles para la percepcion, captacion, y distribucién de la informacion
obtenida hasta las personas usuarias, lo que permitird mejorar la integracion e
interoperatividad de la informacion y responder de manera efectiva a las necesidades de
movilidad.

Las ventajas de las plataformas de gestidn actual son las siguientes:

- Aportan interoperabilidad entre aplicaciones de software independientemente de sus
propiedades o de las plataformas sobre las que se instalen.

- Permiten que servicios y software de diferentes compafiias ubicadas en diferentes lugares
geograficos puedan ser combinados facilmente para proveer servicios integrados.

- Permiten la interoperabilidad entre plataformas de distintos fabricantes por medio de
protocolos estandares.

- Representan un primer paso hacia el internet de las cosas (IoT) y su potencial en la
integracion de servicios centrados en las necesidades de las personas usuarias.

En el caso de Fuenlabrada, se prevé la implantacion de la plataforma de movilidad que recoge
“Ciudades Conectadas”. Dicha plataforma deberd funcionar como mecanismo ineludible para
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favorecer el paso a una Economia Baja en Carbono, implantar el modelo de movilidad como servicio
(Mobility as a Service), y mejorar el funcionamiento, articulacion y armonizacion del transporte con
la planificacion urbana vy territorial del municipio.

A su vez, deberd integrar todos los dispositivos comunes que configuran el ecosistema de servicios
de Fuenlabrada, armonizando e integrando la gestién de los sistemas y aplicaciones digitales
propuestas en el Plan:

- Disponer de una app para planear la ruta en autobus desde una ubicacion determinada.

- Saber cuanto tiempo falta para que llegue un autobus a una parada.

- Disponibilidad de vehiculos compartidos.

- Ver el listado de paradas de taxi.

- Conocer las tarifas en vigor del taxi.

- Ver la situacion del trafico, en tiempo real.

- Conocer cuantas plazas libres hay disponibles en cada uno de los aparcamientos publicos.

- Identificar las plazas de aparcamiento destinadas a Personas con Movilidad Reducida (PMR).

- Funcionalidad para ir desde la ubicacion actual hasta las paradas de taxi o plazas PMR, vy
verla usando Street View o0 apps similares.

- Acceder a una app que le informe de los lugares de senderismo o en bicicleta en el municipio,
rutas a realizar, enlaces con otras rutas, etc.

Sistemas que funcionaran como test piloto para aplicar sus aciertos a nuevos ambitos de gestién
inteligente de la movilidad a largo plazo. Como, por ejemplo:

- Sistema de CCTV y deteccion automatica de incidentes.
- Sistema de planificacion logistica de recogida de residuos.
- Distribucion urbana de mercancias (se describe en la siguiente propuesta).

Ademas, en otras propuestas del PMUSYEP se han incluido actuaciones concretas relativas a la
movilidad inteligente, como la prioridad semaforica, que también se incluye en el Proyecto Ciudades
Conectadas, o la gestién inteligente de la Zona de Bajas Emisiones (ZBE).

L

Mobility as a Service |
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Firmado por Guillermo Maldonado, 11833185F, a fecha 29 de junio de 2023 en Madrid (C/ Hierro, 33.
Planta 3, Nave 3. 28045).

Guillermo Maldonado

Administrador Solidario de Tema Ingenieria
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