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1  Introducción  

El presente documento constituye la continuación del documento de Análisis y Diagnóstico. En éste, 

se procede a la presentación del Plan de Acción para la consecución de los objetivos que se establecen 

a continuación.  

El Plan de Acción será resultado de los diferentes análisis temáticos realizados con anterioridad y los 

objetivos planteados. Una vez seleccionadas y descritas las medidas se procederá a su programación 

temporal, así como la evaluación del Plan en los dife rentes escenarios considerados. Además, se 

definirá el plan de seguimiento del PMUSyEP en el que se concretarán los indicadores que permitan 

evaluar tanto el grado de cumplimiento del plan como la consecución de los objetivos planteados.   

El marco legal  de estas herramientas de planificación de movilidad se fija en la Ley 2/2011, de 4 de 

marzo, de Economía Sostenible , donde trata Los Planes de Movilidad Sostenible en el artículo 101 

del título III, Sostenibilidad Medioambiental, capítulo III, Transporte y Movilidad Sostenible, Sección 

3ª, Movilidad Sostenible. El artículo 102 trata del Fomento de los Planes de Movilid ad Sostenible.  

Respecto al contenido de los Planes de Movilidad Sostenible la ley establece que ajustarán su 

contenido a lo establecido en la normativa que resulte aplicable, así como a los principios recogidos 

en la presente Ley y a lo dispuesto en los instrumentos de p lanificación que les afecten y, en especial, 

a los relativos a infraestructuras, transportes, ahorro y eficiencia energética, así como a la Estrategia 

Española de Movilidad Sostenible.  

En el punto 4 del artículo 101 la Ley 2/2011 establece que el contenido de los Planes de Movilidad 

Sostenible incluirá, como mínimo, el diagnóstico de la situación, los objetivos a lograr, las medidas 

a adoptar, los mecanismos de financiación oportunos y l os procedimientos para su seguimiento, 

evaluación y revisión y un análisis de los costes y beneficios económicos, sociales y ambientales. Lo 

expuesto será igualmente exigible al contenido de esos Planes en lo relativo a la seguridad vial.  

En el punto 5 se establece la obligación de garantizar la participación pública en la elaboración y 

revisión de los Planes de Movilidad Sostenible remitiendo a la Ley 27/2006, de 18 de julio, que regula 

los derechos de acceso a la información, de participación pública y de acceso a la justicia en materia 

de medio ambiente.   

El artículo 102 de la Ley 2/2011 condiciona la concesión de cualquier ayuda o subvención a las 

administraciones autonómicas o entidades locales incluida en la Ley de Presupuestos Generales del 

Estado y destinada al transporte público urbano o metropolitano , a que la entidad beneficiaria 

disponga del correspondiente Plan de Movilidad Sostenible, y a su coherencia con la Estrategia 

Española 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 y 

transportes en el plazo de los pró ximos 10 años. 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 Española de Movili dad Sostenible (EEMS), que había 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 economía y dar respuestas ante cuestiones pr ioritarias como son el cambio 

climático, la irrupción de las nuevas tecnologías o la creciente concentración de población 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 conservación, la promoción de la movilidad cotidiana, la digitalización, la 

intermodalidad o la seguridad. Además, la Estrategia busca afrontar lo s retos entendiendo la 

movilidad como un derecho, un elemento de cohesión social y de crecimiento económico.  

La Estrategia se vertebra sobre 3 pilares básicos:  

- La seguridad  en los desplazamientos , garantizando una mayor protección de personas y 

bienes, mejorando los estándares y reduciendo la siniestralidad. Este pilar engloba la 

seguridad de las infraestructuras, seguridad operacional, seguridad en casos de emergencia 

y crisis, seguridad contra a ctos ilícitos y ciberseguridad.  

- La sostenibilidad  en lo social, en lo económico y en lo medioambiental, priorizando la 

movilidad cotidiana, la equidad económico -social, la eficiencia energética y la lucha contra 

el cambio climático tratando de minimizar la contribución del transporte a las emisiones 

contaminantes, tanto de viajeros como de mercancías. Fomentando los modos limpios, la 

economía circular, la resiliencia climática y la movilidad universal.  

- La conectividad , entendida en paralelo desde tres vertientes: a) la digitalización y el avance 

tecnológico, gran oportunidad para la transformación del sector transporte, b) la 

conectividad con Europa y el resto del mundo; y c) 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 líneas de actuación y medidas concretas.  

 

Figura 1.  Ejes estratégicos de la Estrategia de Movilidad 2030.  

Fuente: MITMA.  

El planteamiento de esta Estrategia está en consonancia con el paquete de propuestas Efficient & 

Green Mobility  que la Comisión Europea  aprobó en diciembre de 2021 con el propósito de apoyar una 

transición hacia una movilidad más limpia, más ecológica y más inteligente en el territorio que 

comprende la Unión Europea siguiendo los objetivos del Pacto Verde Europeo. Este paquete de 

medidas,  además, busca superar la Estrategia de movilidad Inteligente y Sostenible  que la Comisión 

aprobó previamente en diciembr e de 2020, a través de una mayor ambición de transformación del 

ámbito que compete.  
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Figura 2.  Estrategia de Movilidad europea .  

Fuente: Comisión Europea .  

El objetivo de la Estrategia europea se centró en 2020 en ser más 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 planteó 3 dimensiones (sostenibilidad, inteligencia y resiliencia), desarrolladas 

a través de 10 áreas emblemáticas y 82 iniciativas a desarrollar. Además, estableció 3 fechas clave 

en las que deberán cumplirse ciertos hitos:  

- En 2030, al menos 30 millones de vehículos cero emisiones circularán por las carreteras 

europeas; 100 ciudades europeas serán climáticamente neutras; se duplicará el tráfico 

ferroviario de alta velocidad en toda Europa; los viajes colectivos programados para 

tray ectos inferiores a 500 km deberán ser neutros en emisiones de carbono; la movilidad 

automatizada de desplegará a gran escala y los buques de emisión cero estarán listos para 

ser comercializados.  

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

- En 2050, prácticamente todos los automóviles, furgonetas, autobuses y vehículos pesados 

nuevos serán de cero emisiones; el tráfico de mercancías por ferrocarril se habrá duplicado; 

el tráfico ferroviario de alta velocidad de habrá triplicado y la Red Transeuropea  de 

Transporte (RTE -T) multimodal totalmente operativa proporcionará conectividad de alta 

velocidad para un transporte sostenible e inteligente.  

Siendo este el marco base de acción, el paquete Efficient & Green Mobility  incluyó 4 propuestas:  

- Reglamento para el Parlamento y el Consejo Europeos sobre los requisitos para el desarrollo 

de la Red Transeuropea de Transporte (RTE -T).  

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

- Plan de Acción 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 última de las propuestas: el Nuevo Marco de la Movilidad Urbana . Este 

emana del propósito de beneficiar a los usuarios del transporte urbano y a todos los ciudadanos 

afectados, concretamente a la población urbana de los países europeos, que representa más de un 

70% de conjunto demográfico. La propuesta destaca los sig uientes nueve ámbitos de actuación:  

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

- Reforzar el papel de los PMUS y planes de gestión de la movilidad.  

- Monitorizar el avance y progreso de los planes mediante indicadores de movilidad urbana.  

- Aumentar el atractivo del transporte colectivo mediante la digitalización y la multimodalidad.  

- Desarrollar el potencial de la movilidad activa.  

- Logística urbana y reparto de última milla de nulas emisiones.  

- Digitalización, innovación y nuevos servicios de movilidad.  

- Hacia ciudades climáticamente neutras.  
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- Sensibilización y desarrollo de capacidades.  

Los objetivos y la hoja de ruta que marcará el PMUSyEP de Fuenlabrada está ineludiblemente 

conectado con las líneas estratégicas que se han ido definiendo desde el marco estatal y europeo y 

que buscan transformar la movilidad y el transporte en virtud de a lcanzar una mayor sostenibilidad 

a nivel social -comunitario, económico -presupuestario y medioambiental -climático.  

A su vez, el planteamiento del PMUSyEP también se construye a través de una mirada retrospectiva 

en tanto que se trata de una revisión de la primera versión del Plan de Movilidad Urbana Sostenible  

de Fuenlabrada de 2008. En este sentido, cabe recordar los objetivos generales de esta versión 

inicial, que manifestaban lo siguiente:  

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

- Contribuir a una decidida reducción del impacto ambiental del transporte.  

- Conseguir un mejor balance energético.  

- Contribuir a promover un planeamiento urbanístico sostenible.  

A su vez, estos objetivos generales se complementan con objetivos específicos con horizontes de 

fomentar modos no motorizados, potenciar el transporte público, racionalizar y optimizar el espacio 

público urbano, incidir sobre conductas sociales de movilida d y coordinación con un desarrollo 

urbanístico sostenible.  
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2  Objetivos  

La redacción del Plan Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Púbico de la Ciudad de Fuenlabrada, 

promovido desde la Concejalía de Medio Ambiente, Espacio Público y Movilidad Sostenible del 

Ayuntamiento de Fuenlabrada, se vertebra en torno al objetivo de fav orecer formas de 

desplazamiento más sostenibles en el municipio, que incluyen desde la manera en que nos  

desplazamos (caminar, bicicleta, transporte público) hasta el tipo de combustible que utilizarnos para 

impulsar estas formas de transporte. Es decir, l a implantación de modos de transporte que hagan 

compatibles el crecimiento económico, la cohesión e inclusión social y la protección y defensa del 

medio ambiente, garantizando así una mejora en la calidad de vida de la ciudadanía.  

El Plan debe tener la capacidad de asegurar un equilibrio entre las necesidades de movilidad y 

accesibilidad, teniendo en cuenta las variables citadas anteriormente, y al mismo tiempo usando de 

forma intensiva las posibilidades que nos dan las Tecnologías de la Información y Comunicación.  

La revisión del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, además de abordar la tradicional mejora de la 

movilidad, la búsqueda de soluciones que reduzcan la inseguridad del tráfico motorizado y la huella 

de carbono; incluye la voluntad de ligar la Movilidad Sostenible  con el concepto de Espacio Público. 

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 planificación urbanística de 

Fuenlabrada. El espa cio público, desde esta óptica, se concibe como contenedor de la vida social y 

económica del municipio, siendo capaz de integrar el comercio y las actividades industriales.  

En base a esta aproximación del Plan, y en consonancia con el marco europeo, estatal y municipal 

en materia de movilidad, se han planteado 4 objetivos generales  o líneas estratégicas y un total 16 

de objetivos específicos . 

 

Figura 3.  Esquema de objetivos PMUSyEP . 

Fuente: Elaboración propia .  
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1. Asegurar el acceso y disfrute del espacio público urbano a toda la ciudadanía  

En Fuenlabrada en un día laborable promedio se realizan 867.169 viajes de los cuales cerca del 40% 

son internos. Esto supone un elevado uso de un espacio público que requiere la convivencia de varios 

modos de transporte para atender la demanda de movilidad  de personas y de mercancías. Además, 

el planteamiento de la movilidad como un derecho implica que el conjunto de la ciudadanía debe 

contar con la garantía de poder desplazarse independientemente de sus características a través de 

un modelo urbano y de tra nsporte que cumpla los criterios de accesibilidad universal establecidos 

dentro del marco normativo existente.  

El cumplimiento de este objetivo general viene acompañado de los siguientes objetivos específicos:  

1.1.  Alcanzar una distribución equitativa del espacio público mejorando la convivencia entre 

modos de transporte y favoreciendo los modos de transporte más sostenibles  

1.2.  Integrar y coordinar las políticas de movilidad con la ordenación del territorio y las 

políticas energéticas y medioambientales  

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

1.4.  Garantizar la accesibilidad universal en los espacios públicos  

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

La adopción 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 focalizarán los esfuerzos en la movilidad 

activa y el transporte público, favoreciendo así la reduc ción de las emisiones de gases contaminantes 

y de efecto invernadero de los vehículos que circulan por el municipio.  

El cumplimiento de este objetivo general viene acompañado de los siguientes objetivos específicos:  

2.1.  Mejorar la infraestructura existente para desplazamientos peatonales y ciclistas  

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

sobre la salud pública  

2.3.  Aumentar la participación del transporte público en el reparto modal frente a otros 

modos motorizados  

2.4.  Garantizar la accesibilidad universal en el transporte público  

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

emisiones contaminantes  

La transformación del modelo de movilidad conlleva necesariamente un cambio en los hábitos y 

costumbres de la ciudadanía, fomentando el uso de los modos de transporte más sostenibles y de 

las combinaciones intermodales, reduciendo así la dependencia hacia el vehículo privado.  La 

definición de las denominadas medidas blandas o de gestión de la movilidad en combinación con el 

resto incidirán en la maximización de los resultados.  

El cumplimiento de este objetivo general viene acompañado de los siguientes objetivos específicos:  

3.1.  Elaborar campañas de información, sensibilización y concienciación relativas a los 

beneficios de la movilidad sostenible  

3.2.  Reducir las emisiones de gases contaminantes y de efecto invernadero de los vehículos 

que circulan por el municipio  

3.3.  Introducción de nuevas tecnologías en el sistema multimodal de movilidad que faciliten 

la concepción y planificación 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 público, un transporte 

colectivo  

4. Apostar por un sistema de movilidad más eficiente, conectado y seguro  

El diseño y la gestión de un sistema de movilidad necesita de una coordinación en la planificación de 

los diversos modos de transporte que garantice una capacidad de elección real de la ciudadanía 

adecuando los modos a sus necesidades y a criterios de mini mización del impacto social, económico 

y ambiental.  

El cumplimiento de este objetivo general viene acompañado de los siguientes objetivos específicos:  

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

4.2.  Reducir la accidentalidad en todos los modos de transporte, con especial atención a las 

personas más vulnerables y los desplazamientos de mayor peligrosidad  

4.3.  Optimizar y minimizar el impacto ambiental y urbano de la distribución de mercancías  

4.4.  Mejora en la gestión, intermodalidad y combinación de los modos de transporte 

minimizando los conflictos derivados de la coexistencia a través de nuevas tecnologías: 

Smart Mobility  

Los objetivos o líneas estratégicas que marcan la hoja de ruta del PMUSyEP guardan relación con los 

Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)  establecidos en la Agenda 2030 de Naciones Unidas, y 

dirigidos a garantizar un desarrollo socioeconómico justo, inclusivo y sostenible.  

Los Ayuntamientos son instituciones clave para la consecución de los ODS, por su alcance local, su 

capacidad de transformación del entorno más próximo y su agilidad en el diálogo administración -

ciudadanía. En este sentido, destaca la Agenda 2030 de Fuenlabrada , cuyo planteamiento, a su vez, 

está en consonancia con los ODS y la Agenda 2030 española.  

 

 

Figura 4.  Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)  

Fuente: Naciones Unidas  

El planteamiento de este Plan de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Público para la ciudad de 

Fuenlabrada contribuye en la consecución 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 promoción de la movilidad activa y el transporte público implica la 

priorización de modos más usados por mujeres .  

Las medidas de mejora del espacio público y 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 vehículos 

motorizados  

Promoción de técnicas de conducción eficiente  

Fomento de la movilidad activa teniendo en cuenta las diferentes 

escalas: ciudad y barrio  

Fomento del transporte público y vehículos menos contaminantes 

entre los modos motorizados que reduzcan las emisiones de gases 

contaminantes y de efecto invernadero  

Potenciación del transporte público como herramienta de inclusión 

social y reducción de las desigualdades  

Garantizar la accesibilidad universal al sistema de movilidad  

Fomento de la movilidad activa y el transporte públcio entre los modos 

motorizados para mejorar la sostenibilidad de los desplazamientos  

Fomento del uso de vehículos menos contaminantes que reduzcan las 

emisiones de gases contaminantes y de efecto invernadero  

Propuesta de adhesión a campañas en pro de la movilidad sostenible  

Fomento de la movilidad sostenible en el ámbito privado  

Soluciones público -privadas para la mejora de cuestiones como la 

gestión del flujo de mercancías y de aparcamiento  
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3  Escenarios  

La construcción de escenarios, caracterizados según los horizontes temporales considerados en el 

PMUSyEP de Fuenlabrada, es el paso necesario para realizar el seguimiento y la evaluación de dicho 

documento.  

3.1  Horizontes temporales  

El desarrollo del PMUSyEP es una forma de planificación que considera el corto, medio y largo plazo  

para establecer las estrategias y medidas que permitan transformar el modelo de movilidad 

construido hasta el día de hoy.  

Mientras que el PMUS de 2008 realizó una lectura del horizonte temporal hasta 2025, la presente 

revisión del Plan pretende consolidar una propuesta cuya ambición no esté basada en una mayor 

extensión temporal, sino en una aproximación general y coordinada del sistema de transporte del 

municipio.  

El PMUSyEP plantea un horizonte temporal marcado por un corto plazo de 1 a 2 años y un medio 

plazo de 2 a 5 años. Teniendo en cuenta que habitualmente los Planes de Movilidad Sostenible se 

diseñan en base a un horizonte temporal de 10 años, el largo plazo se asumirá en un periodo de 5 a 

10 años. De este modo, horizonte temporal para la transformación de la movilidad en Fuenlabrada 

se fija en 2033.  

Además, se trata de un horizonte estratégico, dado que los programas y planes que surjan desde el 

PMUSyEP con el propósito de generar una mejora en la gestión de la movilidad podrán revisarse 

teniendo en consideración las modificaciones que puedan existir sobre los marcos local, estatal y 

europeo vinculados a los plazos de la Agenda 2030. Además, se trata de un marco temporal lo 

suficientemente amplio para poder implantar y complementar medidas y observar cambios respecto 

al modelo de movilidad actual.  

 

Figura 5.  Esquema horizonte temporal PMUSyEP  

Fuente: Elaboración propia  

El escalado temporal ayudará a la consecución de los objetivos marcados por el PMUSyEP y facilitará 

el estudio y seguimiento evolutivo de los mismo, dando margen a la toma de decisiones en las 

políticas de actuación para ir mejorar o encauzando aquellas de sviaciones que se vayan produciendo.  
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3.2  Definición 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 caracterización de los escenarios pasa 

por la definición de los horizontes temporales, para cada  medida se determina el plazo para el que 

se prevé la finalización del mismo, marcando un horizonte temporal de 5 años.  

Para el contexto de Fuenlabrada se han definido un total de 2 escenarios: un escenario base 

denominado tendencial o ɐdo nothingɑ, en el que la movilidad evoluciona conforme a las tendencias 

actualmente existentes; y otro escenario resultante de la aplicaci ón de las actuaciones propuestas.  

1. Escenario tendencial o ɐdo nothingɑ 

El escenario base tendencial o ɐdo nothingɑ se caracteriza por la inexistencia de actuaciones a 

ejecutar en el ámbito de la movilidad. Viene definido por las siguientes hipótesis:  

- Mantenimiento del modelo de urbanización actual  

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

similar  

- La previsión de las variables socioeconómica que, aunque afectan de forma importante a la 

movilidad, se entienden invariables al escenario en el que nos encontremos.  

- La previsión de una restricción de la inversión en nuevas infraestructuras  

- Continuidad en la adoptación de políticas y planificación territorial en favor del automóvil, 

conllevando un aumento de los viajes motorizados, especialmente en vehículo privado  

2. Escenarios del Plan 

El escenario del Plan es aquel resultante de la aplicación 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 más sostenible y una mejora en la calidad  de vida de las personas.  

Este escenario del Plan tendrá tres horizontes temporales sucesivos:  

- Corto plazo caracterizado por la ejecución de los planes y programas que estructuren las 

actuaciones, en 1 -2 años.  

- Medio plazo caracterizado por un seguimiento y posterior evaluación de las actuaciones, en 

2-5 años.  

- Largo plazo, se plantea un horizonte temporal donde el PMUSyEP tenga la capacidad de 

convertirse en una herramienta de planeamiento urbanístico, en un periodo de 5 -10 años.  
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4  Prognosis  

La caracterización de la movilidad necesita de un análisis previo sobre una serie de variables que 

caracterizan a la población, el empleo y el índice de motorización para poder entender cómo y por 

qué se mueve la población habitante de una ciudad.  

En los siguientes apartados se recogen las hipótesis y los criterios seleccionados para establecer las 

proyecciones a futuro de las variables socioeconómicas  más influyentes en materia de movilidad 

hasta el horizonte 2033 planteado en los escenarios, diferenciando también los hitos temporales que 

plantea PMUSyEP. El análisis se establece en función de las tendencias que se seguirán en los 

próximos años y fijan do valores correspondientes al horizonte temporal.  

4.1  Población  

En la estimación de la población futura de Fuenlabrada se han tenido en cuenta las proyecciones 

autonómicas y provinciales del Instituto Nacional de Estadística para el periodo 2020 -2035 (con efecto 

COVID) relativas a la Comunidad de Madrid; y las proyecci ones realizadas por el Ayuntamiento de 

Madrid para el periodo 2018 -2031, basada a su vez en proyecciones INE 2016 Ɉ 2066.  

Al no tener acceso a proyecciones de población municipal oficiales, a través de estas dos fuentes de 

datos se ha elaborado una proyección de población para Fuenlabrada correspondiente al periodo 

2023-2033.  

Se trata de una proyección tendencial, que pretende mostrar cómo va a crecer la población en el 

municipio suponiendo que no se va a cometer ningún gran desarrollo urbanístico ni de ampliación de 

la ciudad. Parte de estimaciones de evolución del tamaño medi o familiar, el cual, en base a las 

dinámicas sociales observadas en los últimos años se espera que descienda de forma paulatina.  

AÑO POBLACIÓN 

2023 193.068 

2024 193.946 

2025 192.971 

2026 192.032 

2027 191.141 

2028 190.297 

2029 189.514 

2030 188.784 

2031 188.107 

2032 187.442 

2033 186.802 

Tabla 1.  Población 2023-2033 

Fuente: Elaboración propia  

 

Figura 6.  Población 2023-2033 

Fuente: Elaboración propia  

Tomando como base la evolución de la población en los últimos años 2009 -2023 que, en concordancia 

con las dinámicas de población observadas a nivel nacional, reflejan un descenso prolongado en el 

tiempo debido una población envejecida con cierta dificultad  en el reemplazo generacional. La pérdida 

de población no alcanza los 10.000 habitantes.  

Esta tendencia de disminución de los datos de población puede verse condicionada por el crecimiento 

de la ciudad en el periodo de los próximos 10 años. En este sentido existe la posibilidad de incluir en 
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el Plan General de Ordenación Urbana actual transformaciones residenciales correspondientes al área 

industrial del Polígono La Estación o en el suelo del futuro Parque de la Pollina -Nuevo Ferial. Si bien 

la aprobación de la reconversión en suelo residencia l de parte de estas áreas implicaría una 

aprobación de nuevas viviendas y, en consecuencia, una llegada de población, no se puede 

cuantificar este hipotético crecimiento.  

4.2  Empleo  

Como base para las proyecciones de empleo se han tomado la cifra del número de personas en paro 

para los últimos 18 años, a fecha enero de cada año, proporcionada por los datos oficiales del Servicio 

Público Estatal de Empleo (SEPE), relativos a los regist ros oficiales del municipio de Fuenlabrada.  

AÑO POBLACIÓN 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.  Evolución datos de paro (2006 -2033) 

Fuente: SEPE 

Para las proyecciones a futuro, teniendo en consideración los horizontes temporales a corto (2023 -

2025), medio (2025 -2028) y largo plazo (2028 -2033), se han calculado cifras de paro en función de 

dos situaciones diferenciadas dentro del mercado laboral fue nlabreño más 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% y una bajada del 7,53%. Los resultados de aplicación de di chos cálculos a las proyecciones a 

corto, medio y largo plazo diagnostican dos escenarios notablemente diferenciados. Mientras que la 

aplicación de la tasa de crecimiento positiva indica un leve aumento del número de personas en 

situación de paro, la tasa de crecimiento negativa construye un escenario radicalmente optimista en 

materia laboral.  
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HORIZONTE AÑO 
TCMA 

(2006-2023) 

TCMA 

(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: Elaboración propia  

Considerando que, durante un periodo de 10 años, mantener datos de empleo constantes favorables 

para la productividad no es habitual, se tomará como referencia la aplicación de la tasa de crecimiento 

acumulado de 0,99%.  

Adicionalmente, es relevante tener en cuenta las proyecciones del Producto Interior Bruto e inflación  

publicadas recientemente por parte del Banco de España, que diagnostican como fuentes de 

incertidumbre los siguientes aspectos:  

- Las tensiones geopolíticas y los desarrollos en los mercados energéticos  

- El horizonte temporal de vigencia de las medidas adoptadas para contener el impacto sobre 

la inflación del repunte de los costes energéticos  

- El impacto macroeconómico del proceso de endurecimiento de las políticas monetarias a 

escala global  

- El impacto que la incertidumbre y la confianza puedan tener sobre las decisiones de consumo 

y de ahorro de los agentes  

- La evolución de la actividad en nuestros principales socios comerciales, que puede suponer 

alteraciones significativas a corto plazo  

- La posibilidad de que en un contexto de inflación más persistente se produzcan efectos de 

segunda vuelta sobre la inflación  

Las influencias del contexto macroeconómico sobre el mercado laboral español y, en consecuencia, 

sobre el mercado laboral fuenlabreño, ponen de manifiesto la poca certeza de la aplicación de la tasa 

de crecimiento acumulada relativa al periodo más reciente  (2016-2023) y los datos positivos de 

empleo correspondientes.  

4.3  Índice de motorización  

El valore del índice de motorización de un municipio corresponde al número de vehículos por cada 

1.000 habitantes .  Se parte para el análisis de los datos de número total de vehículos de los últimos 

años que se recogen en el Instituto de Estadística de la Comunidad de Madrid, cuya que a su vez 

recoge los datos de la fuente original Dirección General de Tráfico (Minis terio del Interior).  

Analizando los datos relativos al periodo 2006 -2022, se puede observar el impacto de la crisis 

financiera sobre la posesión de vehículos. En este contexto, se han calculado las tasas medias de 

crecimiento anual acumulado (TMCA) del índice de motorización e n el municipio teniendo en cuenta 

todo el periodo 2006 -2022 y para el periodo postcrisis 2016 -2022. 

Debido a las condiciones macroeconómicas y teniendo en cuenta la dependencia del vehículo privado 

existente en Fuenlabrada, se asume la hipótesis de que el crecimiento será similar al del periodo 

más reciente. Por tanto, para calcular la proyección del núm ero de vehículos a 2033, se toma una 

tasa media de crecimiento anual acumulado de 1,22%.  
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AÑO ÍNDICE DE MOTORIZACIÓN 

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.  Evolución índice de motorización (2006 -2033) 

Fuente: DGT  

 

Figura 7.  Evolución y proyección tendencial índice de motorización (2006 -2033) 

Fuente: DGT; Elaboración propia  

4.4  Parque de vehículos  

El tipo de combustible  es una de las variables elementales para estimar la sostenibilidad del sistema 

de movilidad. En Fuenlabrada, actualmente predominan ligeramente los vehículos de gasóleo, con 

una representación en 2022 del 57% sobre el total del parque de vehículos registr ado, según datos 

de la Dirección General de Tráfico.  
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Figura 8.  Reparto actual parque de vehículos por tipología.  

Fuente: Elaboración propia.  

AÑO GASOLINA GASÓLEO 
OTROS 

COMBUSTIBLES 

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.  Evolución parque de vehículos por tipología (2006 -2022).  

Fuente: DGT.  

Mientras que en la evolución total de los datos accesibles de vehículos por tipología se observa un 

aumento de todas las tipologías, especialmente de la categoría de otros combustibles (dada la baja 

cifra registrada en 2006), si se tiene en cuenta la evolu ción relativa al periodo 2016 ɉ2022 se observa 

un crecimiento negativo para la tipología gasóleo.  

Cabe destacar que existe un pequeño porcentaje de vehículos que empiezan a utilizar combustibles 

alternativos, que va aumentando a medida que van pasando los años, aunque todavía tienen una 
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participación insignificante respecto al parque automovilístico total de Fuenlabrada. Esta tendencia 

responde a los últimos cambios en la legislación que priman las matriculaciones con menores 

emisiones de CO2, en lugar de con menores emisores contaminante s. 

Las tendencias identificadas para las proyecciones en la composición del parque de vehículos en el 

escenario planteado son:  

- Leve disminución de la cuota de participación de los vehículos diésel  

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

- Aumento progresivo de los vehículos con combustibles alternativos. Entre estos con mayor 

participación de los vehículos híbridos enchufables que son atractivos para los consumidores 

gracias a los pocos costes adicionales que conllevan  

TIPOLOGÍA 2025 2028 2033 

Gasolina 41,85% 41,40% 40,57% 

Gasóleo 55,47% 55,41% 55,18% 

Otros combustibles 2,69% 3,19% 4,24% 

Tabla 6.  Porcentajes por tipología proyectados por horizonte temporal.  

Fuente: Elaboración propia.  

 

Figura 9.  Evolución y proyección tendencial parque de vehículos por tipologías 

(2006-2033).  

Fuente: DGT; Elaboración propia.  

Recientemente la Unión Europea ha acordado fijar una reducción de emisiones de CO2 del en 2030 

para los nuevos coches que se fabriquen, y una prohibición de vehículos que emitan gases 

contaminantes fijada para 2035, con un horizonte futuro de construcción de un parque de vehículos 

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 aprobación de una ZBE en Fuenlabrada, con 

restricciones de acceso a los vehículos más contaminantes y benef icios para los vehículos eléctricos.  



 

 

 

26 

Estudio integral de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Público de Fuenlabrada  

DOC.II Objetivos y propuestas  

5  PL - 1 Plan de Circulación y Estructura de la Red viaria  

El Plan de Acción incluye un programa específico para la mejora de la circulación y la estructura 

actual de la red viaria de Fuenlabrada, a fin de potenciar un menor uso del vehículo privado y 

potenciando modos de movilidad sostenible en un horizonte de re ducción de emisiones contaminantes 

y gases de efecto invernadero.  

5.1  PR- 11 Promoción de una Movilidad Global Sostenible  

5.1.1  M- 111 Ordenanza de Movilidad  

5.1.1.1  Motivación  

Cada vez encontramos con mayor presencia una variedad de modos de movilidad urbana en el 

espacio público y la red viaria, lo cual exige una regulación del uso. En este sentido, la creación de 

un marco normativo que busque facilitar la convivencia entre mod os de movilidad blanda es 

necesaria.  

Tal como se destacó en el diagnóstico, Fuenlabrada no es ajena a las nuevas formas de 

desplazamiento, siendo paulatinamente más frecuente la existencia de vehículos de movilidad 

personal (VMP) en circulación, con hábitos 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 , más o menos antiguas, a conocer:  

- Ordenanza Municipal de Regulaci ón del Tráfico y el estacionamiento de veh ículos 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  

Así, 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 están reguladas.  

5.1.1.2  Propuesta  

La propuesta consiste en la redacción de una ordenanza de movilidad sostenible que regule el uso 

de las vías y el aparcamiento de los distintos usuarios, incluyendo bicicletas y VMP.  

Los objetivos  de esta nueva ordenanza serán:  

- Crear un marco normativo local  acorde con los cambios producidos en el ámbito 

supramunicipal recientemente  

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

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

reguladas  

Adicionalmente, la nueva ordenanza de movilidad deberá especificar que la circulación 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, así como recoger las limitaciones de 

circulación sobre acera o t úneles en ámbito urbano , de acuerdo con el reglamento de la Ley de 

Tráfico de marzo de 2022 de la DGT.  
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5.1.2  M- 112 Órgano municipal de coordinación transversal de la Movilidad 

Urbana Sostenible  

5.1.2.1  Motivación  

Actualmente el Ayuntamiento de Fuenlabrada carece de un  órgano municipal de coordinación 

transversal de la movilidad urbana entre distintas áreas  de gobierno, que ayudaría agilizar las tareas 

de implantación del PMUSyEP y realizar el seguimiento de la movilidad de la ciudad. Asimismo, cabe 

recordar que un Plan de Movilidad no debe ser una herramienta estática, sino que es recomendable 

que exista un a detección y evaluación continua de los problemas y carencias que presente el sistema 

de transportes y la movi lidad urbana en general.  

5.1.2.2  Propuesta  

La recomendación de crear un Órgano municipal de coordinación transversal de la Movilidad Urbana 

Sostenible nace con el objetivo  de coordinar y dinamizar tareas en materia de movilidad urbana que 

involucren diferentes áreas municipales. Este apoyo pretende agilizar el funcionamiento del 

Ayuntamiento de Fuenlabrada en lo relacionado con el citado ámbito de actuación, es decir, en la  

implementación de las acciones que se derivan del PMUSyEP y todas aquellas cuestiones relacionadas 

con la movilidad que se plan teen en la ciudad.  

Se trataría de un ente perteneciente al Ayuntamiento con funciones de información y participación, 

abriendo canales de comunicación entre la institución municipal y la ciudadanía; y funciones técnicas 

de asesoramiento, diseño y elaboración de políticas y p rogramas vinculados a la movilidad urbana. 

Además, también sería la estructura responsable de organizar y servir de interlocución entre los 

diferentes entes de la Administración Pública y entes privados.  

Este órgano se nutrirá de personal municipal que se encargue del seguimiento de los planes de 

movilidad y de otras materias relacionadas con la movilidad urbana, además de contar con apoyo 

técnico para la realización e implantación de las propuestas y serv ir como coordinador entre los 

principales participantes en la escena de la movilidad, fundamentalmente la ciudadanía y el equipo 

técnico municipal por sectores.  

Algunas de las tareas concretas que se propone que debieran de recaer en este órgano serán:  

- Análisis del marco instituciona l. A través de estos análisis se busca comprender la situación 

de la gestión y planificación de los desplazamientos en Fuenlabrada, siendo necesario realizar 

un diagnóstico del marco institucional en el que se desenvuelve la movilidad urbana, 

identificando problemas de coordinación, de funciones, de disponibilidad de recursos 

necesarios, de modernización de mecanismos, etc. Tras esta fase de diagnóstico, se 

propondrá explotar cambios encaminados a encontrar el modo más eficien te de gestión de 

la movilidad en la ciudad.  

- Revisión y actualización del PMUSyEP . Es necesario diseñar una metodología que funcione 

como protocolo para el seguimiento del Plan, que permita una revisión constante del 

diagnóstico del marco institucional y que monitoree las actuaciones expuestas en el Plan, de 

manera que se pueda ir adap tando a medida que la movilidad de Fuenlabrada vaya 

evolucionando.  

- Observatorio de movilidad urba na.  El órgano tendrá como una de sus funciones principales 

la observación del avance del transporte público y los modos de movilidad activa en la 

ciudad. Esta tarea estaría enmarcada en la actualización del PMUSyEP, haciendo un 

seguimiento del grado de cumpli miento de las medidas propuestas y complementando con 

la información sobre cómo está la movilidad de la ciudad periódicamente.  

- Comunicaciones . A raíz de la existencia del Observatorio de la movilidad urbana se 

generarán reportes periódicos, con una propuesta de publicación 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 ciudadanía, que sirve además para el monitoreo 

del avance de la ciudad, el diseño de nuevas propuestas y recursos actualizados p ara la 

investigación. Además, también se propone planificar y llevar a cabo campañas de 

promoción del uso del transporte público y la movilidad activa, y de divulgación de sus 

ventajas entre todos los ciudadanos: efectos medioambientales y de salud, ahorro  de 

energía, dinero y tiempo. Las comunicaciones, en consonancia con una perspectiva inclusiva 

sobre la movilidad, se deberán hacer accesibles para toda la ciudadanía.  

- Asesoramiento . Esta tarea supera la barrera de administración pública pura, planteándose 

en relación con las áreas de actividad y empresas que deseen implementar planes de 

movilidad en sus contenidos, batería de medidas, etc., pero también en la información sobre 

las posibles ayudas tanto a nivel europeo como nacional, que permitan optar a subvenciones 

que fomenten el emprendimiento de proyecto relacionados con la movilidad, tanto de 

iniciativa propia como privada.  

Dado el carácter técnico de las tareas descritas anteriormente, sería idóneo que el personal 

cualificado que componga el órgano de coordinación esté familiarizado con el ámbito de la movilidad, 

el tráfico y el transporte, de manera transversal y multidisci plinar. Esta capacidad de trabajo es 

necesaria para desarrollar los trabajos realizados desde perspectivas de expertos en movilidad 

urbana, comportamiento social, responsables de comunicación y divulgación de información.  

Especialmente durante la primera fase de desarrollo del órgano, ésta deberá contar con un mayor 

apoyo por parte del conjunto del Ayuntamiento, a fin de darle suficiente entidad al órgano municipal. 

Este apoyo tendrá como objetivo:  

- La puesta en marcha del órgano.  

- La implementación de las herramientas (software) necesarias para su puesta en marcha.  

- La formación del personal fijo del Ayuntamiento adscrito al órgano.  

En cuanto a los medios técnicos y características que resultan preferentes para la realización de 

estos trabajos se recomienda disponer de una amplia oferta de utilidades y funcionalidades que serán 

puestos a disposición del órgano, con el propósito de complementar los trabajos realizado s en la 

misma mediante el uso de herramientas de análisis de transporte actualizadas y de rigor técnico.  

Finalmente, una vez conocidas las actuaciones del PMUSyEP y gracias a las medidas de divulgación 

de las mismas y las labores de sensibilización y concienciación, la ciudadanía se irá introduciendo en 

el nuevo modelo de movilidad.  

En conclusión, el propósito  final  de esta medida será ayudar a conseguir que las nuevas propuestas 

de movilidad del Plan sean aceptadas y adoptadas por la población y ver así 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  Motivación  

Tal y como  recoge la  Guía de PTT: Planes de Transporte al Trabajo. Muévete con un Plan  del IDAE 

(Instituto para la Diversificación y el Ahorro de la Energía) publicada en  2019, la movilidad laboral en 

la actualidad  habitualmente cuenta con costes de transporte elevados, genera exclusión 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 Guía Ɉ uno de los materiales de referencia propuestos para la elaboración y 

desarrollo de estas herramientas de gestión de la movilidad Ɉ indica una serie de recomendaciones 

que pueden aplicarse a cualquier ámbito en el que se desarr olle una intensa actividad laboral, como 
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sedes y parques empresariales, polígonos industriales, universidades, hospitales, grandes 

superficies, organismos y empresas públicas, ministerios y consejerías, 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 características comunes que los convierten en 

idóneos para la implantación de un plan de transporte, por p ermitir unas posibilidades de actuación 

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 público es poco común  

- Posibilidad abierta de establecer rutas o uso de automóvil compartido  

En el caso de Fuenlabrada, las principales localizaciones  que cumplen con estas características son 

la Universidad Rey Juan Carlos , el Hospital  y los Polígonos Industriales ,  en tanto que principales 

centros atractores de viajes . La movilidad a estos grandes equipamientos educativos, sanitarios e 

industriales fueron ya tomados en consideración en tanto que grandes centros atractores en 2021 a 

través del Estudio de Reordenación del Transporte Público del municipio, así como los fu turos posibles 

viajes hacia e l desarrollo planificado en la Pollina y el área comercial - residencial -hotelera actualmente 

en construcción en el Polígono Noroeste.  

En este sentido, la propuesta de remodelación de las líneas 1 (1B), 2 y 3 de autobuses urbanos 

gestionados por la EMTF amplía el área de cobertura de la red urbana de transporte público para los 

polígonos industriales Noroeste y Centro -El Palomo. Además, n inguna de las modificaciones que 

propone la reordenación de los recorridos de líneas urbanas afecta a las paradas que dan acceso al 

Hospital y a la Universidad, sino que, además, algunas de las líneas ven aumentada su dotación 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 más 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 batería de beneficios que inciden sobre diferentes ámbitos de la vida urbana, 

superando así el sector de la movilidad.  
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Figura 10.   Beneficios de un Plan de Transporte al Trabajo  

Fuente: Elaboración propia  

Tanto a nivel europeo como nacional existen políticas públicas dirigidas a fomentar una movilidad 

sostenible donde la reducción de CO 2, el ahorro y 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 

legislación reguladora de la movilidad urbana en su conjunto. Sin embargo, la Ley 2/2011, de 4 de 

marzo, de Economía Sostenible incluye artículos que aluden directamente a la responsabilidad de las 

administraciones públicas competentes para el fomento del desarrollo de planes de transporte en 

empresas y planes mancomunados enfocados hacia grupos de empresas que compartan una misma 

área y favorecerán la designación  de un gestor de movilidad en empresas de más 400 empleados a 

fin de facilitar la aplicación del plan. Además, se exige también que un PTT respete las disposiciones 

de los planes de movilidad sostenibles correspondientes sobre ámbito territorial. En defini tiva, se 

habla de fomento y no obligatoriedad.  

Sobre la siguiente figura se  muestra de forma gráfica la metodología orientativa a seguir en el 

desarrollo de un Plan de Transporte al Trabajo . 

 

Figura 11.   Fases de un Plan de Transporte al Trabajo  

Fuente: Elaboración 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 información detallada anteriormente, se propone la realización de los 

siguientes planes de movilidad específicos :  

- Plan de Transporte al Trabajo para el Polígono Noroeste  

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

- Plan de Transporte al Trabajo para el Polígono Cobo Calleja-Cantueña  

- Plan de Movilidad al Hospital  

- Plan de Movilidad a la Universidad  

El Ayuntamiento de Fuenlabrada promocionará y apoyará estas iniciativas proporcionando la 

información necesaria para su realización 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 públicas pueden encontrarse con las siguientes barreras  

en su implantación:  

- El modo de transporte es una decisión individual de la persona que acude a su centro de 

trabajo o hace uso de un servicio  

- No existe ningún 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, así como un 

desconocimiento generalizado de la materia  

Si bien la implantación y éxito de un PTT se enfrenta a estas barreras,  en compensación existen  

acciones que puede asumir el Ayuntamiento de Fuenlabrada  para superar estas barreras. Ejemplos 

de estas acciones son:  

- Una mayor exigencia a la hora de realizar obligatoriamente diagnósticos de movilidad al 

trabajo e implementar PTT . Según 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 año 2020, todas las empresas de más de 100 

empleados deberían haber realizado planes de transporte para sus empleados. Por  tanto, se 

fijará la obligatoriedad de la realización de un Plan de movilidad en las áreas de actividad 

económica que superen los 100 empleados.  

- Otorgar un  distintivo o sello de calidad  de la movilidad urbana sostenible para aquellas 

empresas o áreas de actividad económica que presenten sus planes de movilidad y reciban 

la aprobación por parte del Ayuntamiento. Este sello se renovará anualmente mediante un 

plan de auditorías que lleve a cabo la Órgano municipal de coordinación transversal de la 

Movilidad Urbana Sostenible a las áreas de actividad en cuestión, comprobando la 

permanencia en el tiempo de las actuaciones implantadas y la evolución de es tas. Además, 

existe también  la posibilidad de establecer beneficios fiscales locales para las áreas 

empresariales que tengan vigente el sello de calidad.  

- Para escenarios futuros, valorar positivamente en licitaciones y concursos públicos los PTT 

implantados  por los ofertantes.  

- Informar sobre los beneficios, ayudas y/o bonificaciones  por la implantación de un P TT, así 

como divulgar cuáles son las medidas que conllevan y los procesos de solicitud de las 

ayudas.  En la actualidad están vigentes las ayudas recogidas en el Plan Moves II del IDAE, 

gestionadas  por las Comunidades Autónomas. Además, los ayuntamientos para incentivar 

la implantación 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 económicas a los sujetos pasivos que establezcan un plan de transporte para 

sus trabajadores que tenga por objeto reducir el consumo de energía y las emision es 

causadas por el desplazamiento al puesto de trabajo y fomentar el empleo de los medios de 

transporte más eficientes, como el colectivo o el compartido.  Por último, informar de otros 

beneficios como el Cheque Transporte, recogido en el artículo 17 Real D ecreto 6/2010 y 

establece la exención del IRPF a los trabajadores por cantidades  satisfechas por las empresas 

para el transporte colectivo.  

- Propiciar el diálogo social entre entidades/empresas  de un mismo ámbito geográfico del 

municipio, abriendo así la posibilidad de  beneficiarse de las mismas acciones , tales como 

uso de transporte colectivo, carpooling /carsharing ,  etc., suponiendo esto una posible 

reducción de gastos y/o simplificación de la gestión de la movilidad.  

- Entre  las propuestas en un PTT o un Plan de Movilidad sectorial que afecten a equipamientos  

o infraestructuras públicas :  incentivar, apoyar y/o financiar medidas que mejoran la 

movilidad sostenible  al centro de trabajo, como puede ser la regulación y control del 

aparcamiento público, mejora de la infraestructura peatonal y ciclista, así como la ampliación 

de servicios de bicicleta pública  o compartida (M -118 Movilidad ciclista a centros de trabajo)  

e instalación de aparcamientos de bicicletas públicos.  

- La Administración local puede proporcionar información útil  de los servicios e infraestructuras 

públicas y sobre planes futuros, pudiendo solicitar o dialogar sobre mejoras en estos 

aspectos que favorezcan al espacio atractor de viajes .  

 

 

Figura 12.   Barreras y acciones para el éxito de un plan de movilidad sectorial  

Fuente: Elaboración propia  

En conclusión , el  apoyo del Ayuntamiento de Fuenlabrada  en la realización de estos Planes de 

Movilidad específicos a centros atractores de viajes por albergar actividades productivas  es clave 

para el éxito general del PMUSyEP, en tanto que facilitará la mejora de la movilidad general de la 

ciudad y la búsqueda de un sistema de transporte más sostenible.  

5.1.4  M- 114 Adhesión a campañas por la Movilidad Sostenible  

5.1.4.1  Motivación  

El Ayuntamiento de Fuenlabrada ya participa en varias campañas relacionadas con el fomento de la 

movilidad sostenible, siendo fundamental la continuación de esta labor y, a la vez que, 

adicionalmente se adhiera a otras campañas existentes.  
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5.1.4.2  Propuesta  

A continuación, se exponen, en primer lugar, las campañas de promoción de movilidad sostenible 

en las que el municipio de Fuenlabrada está inmerso y cuya continuidad es clave; y, en segundo 

lugar, aquellas campañas de las cuales la ciudad no forma parte, y  cuya adhesión sería de utilidad 

para el fortalecimiento de las líneas estratégicas del PMUSyEP.  

Semana Europea de la Movilidad (continuidad)  

La Semana Europea de la Movilidad (SEM) es una campaña dedicada al desarrollo sostenible de la 

movilidad y es la mayor iniciativa de este tipo a nivel mundial , y en Fuenlabrada se lleva celebrando 

desde 2002.  

 

Figura 13.   Cartelería Semana Europea de la Movilidad 2017  

Fuente: Ayuntamiento de Fuenlabracda  

Inicialmente surgió  en Europa en 1999 y a partir del año 2000 contó con el apoyo de la Comisión 

Europea. Se ejecuta en miles de ciudades de toda Europa cada año entre el 16 y el 22 de septiembre, 

con el Día sin Coche como evento destacado. El objetivo de esta campaña europea es introducir y 

promocionar medidas de transporte sostenible en sus ciudades, e invit ar a sus ciudadanos/as a 

modificar sus hábitos de desplazamiento, buscando alternativas al vehículo de motor. En definitiva, 

una apuesta por mejorar la  calidad de vida en nuestras ciudades.  

El objetivo de esta campaña 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 ciudadanía a modificar sus hábitos  de desplazamiento y buscar alternativas 

al vehículo privado.   

Así, los principales objetivos de la SEM son:  

- Reducir la contaminación del aire producida por el combustible de los vehículos  

- Fomentar modos de transporte más sostenibles como el transporte público, la bicicleta o los 

viajes a pie 

Red de Ciudades por la Bicicleta Ɉ Biciregistro (continuidad)  

La Red de Ciudades por la Bicicleta es una asociación compuesta por entidades locales que tiene por 

objeto la generación de una dinámica entre las ciudades españolas con el fin de facilitar, hacer más 

segura y desarrollar la circulación de los ciclistas, e specialmente en el medio urbano.  

Los objetivos de la Red son:  

- Generación de una dinámica entre las ciudades españolas con el fin de facilitar, hacer más 

segura y desarrollar la circulación de los ciclistas, especialmente en el medio urbano.  

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

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

- Incrementar las infraestructuras para el uso de la bicicleta.  



 

 

 

34 

Estudio integral de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Público de Fuenlabrada  

DOC.II Objetivos y propuestas  

- Defender el potencial de la bicicleta como vehículo silencioso, limpio, asequible y sostenible 

ante la opinión pública.  

- Promocionar el uso de la bicicleta como herramienta de movilidad alternativa al coche y a la 

moto en los desplazamientos cortos.  

 

Figura 14.   Logo Red de Ciudades por la Bicicleta  

Fuente: Red de Ciudades por la Bicicleta  

Además, esta Red cuenta con la herramienta Biciregistro. El Biciregistro consiste en un sistema 

informático nacional de registro de bicicletas, propiedad de la Red, de la cual forma parte el 

Ayuntamiento de Fuenlabrada.  

 

Figura 15.   Cartelería 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 búsqueda de estos vehículos. Se trata  pues de un sistema informativo 

nacional de registro de las bicicletas que cuenta con la participación de la Dirección General de Tráfico 

y los Ayuntamientos. Con un coste õnico de 7ɶ por bicicleta puedas registrarla facilitando su 

identificación en caso de rob o y otros problemas.  El objetivo del sistema es disuadir los robos de 

bicicletas y facilitar la recuperación de las mismas por el propietario en caso de robo o extravío.  

Red Española de Ciudades Saludables (continuidad)  

La Red Española de Ciudades Saludables (RECS)  es una agrupación de ciudades, dentro de la 

Federación Española de Municipios y Provincias (FEMP), unidas bajo los criterios del programa 

Ciudades Saludables -Healthy Cities de la Organización Mundial de la Salud (OMS),  con el fin de crear 

las condiciones precisas y los mecanismos apropiados para lograr una forma estable de colaboraci ón 

en actividades encaminadas a fomentar y conseguir ciudades m ás saludables, lo que constituye su 

principal objetivo.  

http://www.biciregistro.es/
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Figura 16.   Logo Red Española de Ciudades Saludables  

Fuente: RECS 

El compromiso de los municipios que conforman RECS residen en la elaboración de análisis de la 

situación del municipio y la elaboración de un Plan de Salud para la ciudad, que en materia de 

movilidad puede facilitar la promoción de la movilidad activa, así  como la mejora de la calidad 

ambiental y estancial de los espacios públicos urbanos.  

El Ayuntamiento de Fuenlabrada forma parte de la Red desde diciembre de 2022, siendo su adhesión 

un factor positivo en la consolidación de las propuestas del PMUSyEP vinculadas a la salud urbana.  

Red de ciudades que caminan (adhesión)  

La Red de Ciudades que Caminan es una asociación internacional abierta a todos aquellos municipios 

y administraciones interesadas en mejorar la situación de viandantes a través de la puesta en marcha 

y el intercambio de iniciativas dirigidas a mejorar la a ccesibilidad universal, la seguridad vial y el 

propio medio ambiente.  

 

Figura 17.   Logo Ciudades que caminan  

Fuente: Ciudades que caminan  

La importancia de desplazarse a pie en los nuevos modelos de movilidad sostenible de carácter 

urbano es fundamental, siendo clave a la hora de planificar configuraciones urbanas amables con el 

conjunto de sus habitantes. En este sentido es necesario record ar que tod a 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 cohesión social en nuestras ciudades , así como la 

igualdad de oportunidades en el uso y el disfrute del espacio público.  

Las líneas básicas de actuación de la Red se inspiran en los principios recogidos por la Carta de los 

Derechos del Peatón adoptada por el Parlamento Europeo en octubre de 1988 así como en la Carta 

Internacional del Caminar.  

Se propone la adhesión a esta Red por parte del  Ayuntamiento  de Fuenlabrada , así como su 

participación en el mayor número de actividades que se lleven a cabo.  
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5.1.5  M- 115 Campañas propias de Movilidad Sostenible  

5.1.5.1  Motivación  

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 promoción de las mismas para que la ciudadanía 

las conozca y las haga suyas.  

El uso del coche se encuentra muy arraigado en la sociedad limitándose el uso del resto de modos 

de transporte , y, del mismo modo, los desplazamientos habituales mediante bicicleta o VMP aún 

representan porcentajes muy bajos en el reparto modal de Fuenlabrada.  Por ello, es necesaria una 

labor adicional de promoción de un sistema de movilidad más sostenible para el municipio.  

5.1.5.2  Propuestas  

De este modo se propone la realización de campañas , teniendo siempre en cuenta los criterios de 

accesibilidad universal,  en tres ámbitos diferentes: divulgación, sensibilización y fomento.  

 

Figura 18.   Campañas y medidas por la movilidad sostenible  

Fuente: Elaboración propia  

Divulgación  

Estas campañas irían orientadas a informar a la población sobre la movilidad sostenible y la necesidad 

de llevar cabo medidas que potencien los modos de transporte más sostenibles. Para llevarla a cabo 

sería necesario utilizar diferentes canales de comunic ación como, por ejemplo, elaboración de 

trípticos, o carteles, cuñas de prensa y radio, material de merchandising y la página web y redes 

sociales del Ayuntamiento .  

Sensibilización  

A través de estas campañas  se darían a conocer las condiciones actuales de la movilidad sostenible 

en Fuenlabrada y sus principales problemas haciendo consciente a la población de la situación  que 

se pretende corregir con la aplicación de las medidas.  Dentro de estas medidas se podría 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 señalización, malas condiciones en intersecciones, etc.  
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- Conferencias, exposiciones y/o charlas  al respecto como puede ser con reportajes 

fotográficos donde se compare la situación 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 m edidas.  

- En colaboración 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 podrían detectar problemas existentes y consensuar propuestas para 

solucionarlos.  

- Actividades  orientadas a algunos colectivos de forma particular, como pueden ser la 

población infantil, jóvenes, personas mayores, PMR. Algunas de estas actividades podrían 

ser establecimientos de juegos, manualidades, gimkanas, mesas redondas, itinerarios 

accesibles, etc.  

Fomento 

Una vez asentadas las fases de divulgación y sensibilización, se dará paso a las campañas de fomento 

que faciliten la aceptación de la población de medidas que propicien un cambio modal.  

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

- De forma previa al desarrollo definitiv o de algunas de las medidas ,  podrían realizarse 

ensayos previos con actuaciones de bajo coste , con el propósito de ir valorando la aceptación 

de la ciudadanía y adaptándose de manera progresiva a  futuras  medidas permanentes.  

- Difusión sobre  los caminos escolares  planteados en el PMUS yEP en colaboración con los 

diferentes agentes de la medida tales como  la comunidad educativa, AMPAS, entorno 

próximo  etc.  

- Cursos o charlas que promocionen la conducción eficiente , racionalizando el consumo de 

combustible y la emisión 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 frenazo s o evitar cambios de marcha innecesarios), 

que pueden suponer un ahorro de combustible del 10 -15%.  

- Promoción y comunicación pública de Metro minuto  de Fuenlabrada, actualmente existente, 

valorando un rediseño gráfico si fuera necesario. Se plantea también la posibilidad de 

convertir el plano en un material interactivo de acceso público mediante una página web.  

- Finalmente se propone el establecimiento de premios  para la población, tejido asociativo o 

tejido empresarial que de forma significativa hayan contribuido a mejorar la movilidad 

sostenible sobre el conjunto de la ciudad o en ámbitos concretos de actuación.  

5.1.6  M- 116 Red urbana de puntos de recarga eléctrica  

5.1.6.1  Motivación  

A lo largo de las últimas décadas, la preocupación social por el cambio climático y el cuidado del 

medioambiente han ido en aumento, cuestiones que han fomentado, entre otros aspectos, una 

potenciación de la movilidad eléctrica. Este auge está condicionand o una preferencia en los hábitos 

de compra de vehículos eléctricos o híbridos, convirtiéndose en una gran opción.  

A pesar de que los turismos que no utilizan gasolina o gasóleo como combustible actualmente en 

Fuenlabrada solamente representan el 1,6% del parque de vehículos total, su reciente evolución 

indica una tendencia al alza. A esta realidad hay que sumarle un c ontexto a futuro marcado por los 

objetivos de descarbonización y sustitución del parque de vehículos de combustión por vehículos 

eléctricos de la Estrategia Europea de Movilidad Sostenible e Inteligente de la Comisión Europea - 
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Fuenlabrada deberá adaptarse a las necesidades de recarga que la creciente tendencia del parque de 

vehículos eléctricos pueda demandar.  

5.1.6.2  Propuesta  

Ante esta realidad, se propone la c onsolidaci ón de una red de puntos de recarga eléctrica  en 

Fuenlabrada, con el objetivo  de aumentar la oferta de  recarga de veh ículos el éctricos dentro del 

término municipal. A grandes rasgos existen 2 modelos  para recarga de vehículos eléctricos, 

concretamente:  

- Electrolinera s:  funcionan como una estación de servicio en la cual se pueden encontrar zonas 

de descanso, aseos, cafetería  o tiendas, del mismo modo que ocurre en las gasolineras. En 

oposición a las estaciones tradicionales, las electrolineras están diseñadas para la carga de 

vehículos eléctricos e híbridos a través de tomas enchufables de recarga ubicadas en el 

recinto.  

- Puntos de recarga : instalaciones de menor tamaño localizados dentro de la infraestructura 

de aparcamiento. Necesitan menos suelo que las electrolineras, debido a sus dimensiones, 

siendo más idóneas para la creación de una red repartida homogéneamente dentro del 

término mun icipal.  

Las localizaciones donde se ubiquen los puntos de recarga, independientemente de su tamaño, 

tendrán que adecuarse a los pictogramas diseñados por la Dirección General de Tráfico, de acuerdo 

con lo estipulado en la Instrucción MOV 2022/12. Señalización de l os puntos de recarga eléctrica en 

las vías y pictograma de señalización de vehículo eléctrico.  

 
Surtidor de carburante  

Estación de recarga eléctrica  

 

Estación de recarga eléctrica  

Surtidor de carburante  

Gas licuado de petróleo  

Estación de recarga eléctrica  

 

   

 

Figura 19.   Pictogramas oficiales de señalización de estaciones de recarga eléctrica  

Fuente: DGT  

Puesto que la propuesta prioriza la consolidación de una red intencionalmente equitativa en su reparto 

sobre el casco urbano de Fuenlabrada, ésta se centra en el aumento del número de puntos de recarga 

existentes.  

No obstante, se recomienda al Ayuntamiento de Fuenlabrada tomar en consideración las posibles 

iniciativas privadas que vayan identificando parcelas de suelo privado para la instalación de 

electrolineras. Las estaciones de servicio, tanto gasolineras como e lectrolineras, pueden considerarse 

centros atractores de tráfico rodado, por lo cual es relevante que el planeamiento urbano del 

municipio contemple que la autorización de las electrolineras que pudieran ubicarse a futuro en 

Fuenlabrada sólo se permita en parcelas ubicadas en el perímetro de la trama urbana.  

Respecto a los puntos de recarga, actualmente, las plazas de aparcamiento ubicadas en instalaciones 

municipales están 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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vehículos a medida que éste vaya incorporando más vehículos eléctricos o híbridos, del mismo modo 

que se está realizando en la Empresa Municipal de Transporte de Fuenlabrada (EMTF).  

Tomando como referencia los datos de la Asociación Empresarial para el Desarrollo e Impulso de la 

Movilidad Eléctrica (AEDIVE) recogidos en su Anuario 2022 -2023 para la Movilidad Eléctrica, las cifras 

más recientes (2022) de puntos de recarga en la Comunid ad de Madrid y en el conjunto de España 

se sitúan en 3.103 y 21.573 respectivamente. El mismo informe proyecta datos para el horizonte de 

2030, en el cual las cifras autonómicas ascenderían a 36.000 y 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.  

TERRITORIO 

PUNTOS DE RECARGA 
PUNTOS DE RECARGA por 

100.000 hab  

2022 
2030 

(proyección)  
2022 

2030 
(proyección)  

España 21.573  240.000  45,30711876  504,0424837  

Comunidad de 
Madrid 

3.103 36.000  45,96808218  533,3067865  

Fuenlabrada 
(estimación)  

86 987 45,5 520 

Tabla 7.  Puntos de recarga existentes, proyectados y estimados  

Fuente: Elaboración propia/AEDIVE  

En base las estimaciones para Fuenlabrada y valorando iniciativas específicas de promoción de 

reducción de emisiones (Distrito Centro -ZBE), así 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 mínimos y máximos 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 cómo sería interesante para la ubicación de puntos de 

recarga la evaluación de las localizaciones correspondientes a las matriculaciones de vehículos 

eléctricos, al mismo tiempo que se mantiene la priorización de dotar de esta infraestructura de 

recarga a los equipamientos públicos.  

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 Polígono La Estación  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 Polígono Noroeste 4-6 

19 Rural Suroeste  -  

20 Polígono Centro -El Palomo 4-6 

21 Polígono Industrial Cantueña/Cobo Calleja  7-9 

22 Valdeserrano -Rural Sureste  -  

 TOTAL 59-94 

Tabla 8.  Propuesta de reparto de puntos de recarga según macrozonas  

Fuente: Elaboración propia  

5.1.7  M- 117 Regulación de sistemas de movilidad compartida  

5.1.7.1  Motivación  

En los últimos años, en grandes ciudades, ha irrumpido un nuevo modelo de movilidad compartida 

conocido como carsharing. Estos novedosos sistemas de movilidad compartida se componen de 

automóviles, generalmente eléctricos, que se estacionan en infraestruct uras urbanas de 

aparcamiento de acceso público y que pueden ser utilizados mediante un sistema de pago según 

tiempo de uso o distancia recorrida, gestionado a través de una aplicación.  

Los desplazamientos que conectan Fuenlabrada con el área metropolitana madrileña Ɉ especialmente 

con la ciudad de Madrid Ɉ condicionan profundamente la movilidad general del municipio. En estos 

desplazamientos son protagonistas los vehículos privados parti culares de combustión; mientras que 

ninguna de las grandes plataformas de carsharing ha llegado aún al municipio.  

5.1.7.2  Propuesta  

Se propone, en vistas a una futura proliferación de plataformas de carsharing, la r egulación mediante 

una ordenanza municipal de la oferta privada de sistemas de movilidad compartida .  

El objetivo  de esta medida es supervisar el fomento de vehículos menos contaminantes dentro de 

Fuenlabrada, salvaguardando al municipio del hecho de que una mayor presencia de coches eléctricos 

y/o híbridos en vez de consolidar un sistema de movilidad más sostenible,  tenga consecuencias 

negativas sobre el tráfico y el aparcamiento.  

A conocer, existen 3 principales modelos  de carhsaring, clasificando según flota, estaciones y tipos 

de vehículos:  

- B2C -  Bussines to Consumer . Se trata del modelo m ás flexible dado que los usuarios pueden 

recoger un veh ículo en una localización diferente a la localización en la que lo estacionan al 

finalizar el viaje, en función de sus necesidades. Las tarifas se pueden aplicar según los 

kilómetros recorridos o según el tiempo de uso.  

- B2B -  Bussines to Bussines . Este modelo corporativo basa su esquema de funcionamiento 

en la estación. Generalmente se usa para reemplazar flotas corporativas, facilitando la 

prestación y uso compartido de flotas que ofrecen sus vehículos 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 

autom óviles convertir sus veh ículos personales en autom óviles compartidos que se pueden 

alquilar a otros conductores en un corto plazo. El propósito del modelo es reducir la 

inactividad de los vehículos privados que permanecen inactivos durante el 90% del día, y 

por ende de su vida útil, obteniendo así una mayo r rentabilidad por parte del propietario.  
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El modelo que ha contado con mayor éxito en las principales ciudades es el B2C y, en el caso de 

Fuenlabrada, puede ser el más idóneo para adaptarse flexiblemente a las necesidades de movilidad 

de la población residente que tenga que salir de Fuenlabrada, pero también para la población 

visita nte.  

De forma alternativa a los 3 modelos de gestión 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 vehículo entre personas que van hacia el mismo destino. Esta propuesta 

permite, por tanto, disminuir los vehículos en circulación cuando éstos se rían utilizados para el mismo 

trayecto. Su gestión puede ser pública o privada.  

5.1.8  M- 118 Movilidad ciclista a centros de trabajo  

5.1.8.1  Motivación  

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 promoción de una movilidad más sost enible. A fin de motivar unos hábitos 

de movilidad más 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 y los centros públicos ubicados en Fuenlabrada. Esta promoci ón puede apoyarse a trav és 

de la redacci ón 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 práctica 

mediante 2 modelos : una flota corporativa de cesión 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, la 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 dirección del centro o de la empresa una 

serie de requisitos de salud y seguridad, así como la formación del personal y la contratación de 

pólizas de seguro y de responsabilidad civil.  

El segundo modelo, dependiente de la posesión de una bicicleta particular  por persona empleada, 

requiere menor esfuerzo e implicación por parte de la dirección del centro o empresa, no obstante, 

genera un impacto menor sobre el cambio de hábitos de movilidad y, por ende, incide con menor 

calado en la transformación 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 promoción 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 más sostenible. Algunas de estas estrategias 

pueden ser: la obtención de distintivos o se llos de calidad, valoraciones positivas para 

licitaciones y concursos públicos locales, la participación en eventos (Semana de la 

Movilidad, concursos, rutasɖ) o la creaciîn de una Guèa de buenas prÜcticas. 

- La creación de incentivos fiscales y/o líneas de financiación , para empresas que hayan 

desarrollado o vayan a desarrollar programas de fomento de la movilidad ciclista entre sus 

plantillas. Asimismo, el Ayuntamiento tendría aquí la obligación de informar en detalle sobre 
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los beneficios, ayudas y bonificaciones que pueden obtenerse, y hacer divulgación 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 ce ntros 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 potenciación, pueden tener en consideración las 

siguientes ideas:  

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

- Instalación de vestuarios , con duchas, taquillas y espacio para cambiarse después del 

trayecto realizado en bicicleta.  

- Instalación de un aparcamiento seguro , tanto para asegurar la flota propia de la empresa, 

como para dar garantías a los y las empleadas en caso de que la bicicleta sea particular.  

- Promoción 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 jerarquía viaria  

5.2.1  M- 121 Canalización del tráfico por las rondas  

5.2.1.1  Motivación  

El tráfico rodado procedente de las vías 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. Así, el eje viario que atraviesa transversalmente de Norte a Sur el 

municipio mediante la C/ Leganés y su continuación por la C/ Luis Saquillo es uno de los de mayor 

intensidad circulatoria de la ciudad, alcanzando según las estimaciones de Intensidad Media Diaria 

realizadas por el Ayunta miento de Fuenlabrada la cifra de 384,62 vehículos/hora en 2022.  

Esta propuesta pretende responder a la necesidad de ir quitando protagonismo al eje C/ Leganés Ɉ 

C/ Luis Sauquillo como trayecto para acceder o salir del municipio  en sentido vertical .  

5.2.1.2  Propuesta  

A fin de liberar el tráfico que circula por el eje C/ Leganés Ɉ C/ Luis Saquillo, así como el cruce de 

estas calles con el tráfico procedente de C/ Móstoles, se plantea el establecimiento de viales 

principales con el objetivo  de canalizar el flujo de vehículos motorizados a modo de rondas urbanas 

o circunvalaciones periurbanas.  

Concretamente para la consecución de esta medida se plantean los siguientes esquemas sobre las 

siguientes vías:  

- Ronda primaria : C/ Extremadura, C/ de la Fuente, C/ de la Aldehuela, C/ Olivar, C/ de la 

Constitución, C/ Brasil, Av. de los Estados, C/ Leganés, C/ Málaga, 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 Constitución, Av. de 

la Hispanidad, Av. de España, Av. de Europa y C/ Portugal. Para la consolidación de esta 

ronda sería necesario establecer una conexión entre la C/ Portugal y C/ Comunidad de Madrid 

a t ravés de la C/ Pico de la Mira, idea desarrollada en M-423 Permeabilidad vías FFCC . 



 

 

 

43 

Estudio integral de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Público de Fuenlabrada  

DOC.II Objetivos y propuestas  

- Ronda-circunvalación periurbana : M -50, M -506, M -407 y A -42. 

En la actualidad, el eje Luis Sauquillo -Leganés se configura como la ruta más corta para trayectos 

que 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 que transcurre en cada uno de los itinerarios, como se muestra en las 

siguientes imágenes, no var ía más de 2 minutos.  

  

Figura 20.   Tráfico medio día laborable en el recorrido urbano Norte -Sur 

Fuente: Google maps  

A fin de alcanzar una canalización del tráfico por las rondas de viario urbano son las siguientes, se 

proponen las siguientes acciones a ejecutar sobre el eje  C/ Leganés Ɉ C/ Luis Sauquillo :  

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

- Restricción de paso  de tráfico rodado sobre el área central del eje Ɉ sobre la C/ Humilladero, 

Fuente de la Cruz de Luisa y C/ Móstoles Ɉ en relación a la instalación de cámaras 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 mantendrían los límites actuales de velocidad establecidos en 40 km/h, 

límite apoyado mediante la instalación de dispositivos de control de la velocidad máxima. Se 

proponen los siguientes modelos de control  mediante video, a conocer:  

- Radares fijos . Se ubican en cabinas, habitualmente al margen de la vía o en postes sobre la 

misma, a fin de registrar la velocidad del vehículo para comprobar si se incumplen los límites 

y la matrícula para identificarlo y establecer sanciones si fuera necesario. Estos radares 

deberán estar siempre señalizados.  

- 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 sitúa una cámara de visión artificial infrarroja sobre cada carril que 

capta el momento en el que pasamos por debajo, leyendo la matricula y grabando 

los datos de día, hora, minuto y segundo.  

o En el punto B se ubica una cámara interconectada con la primera que registra los 

mismos datos (matrícula, día, hora, minuto y segundo) para este segundo punto.  

o Posteriormente, un software comprueba y calcula tiempo y velocidad media de cada 

vehículo. 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 



 

 

 

44 

Estudio integral de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Público de Fuenlabrada  

DOC.II Objetivos y propuestas  

con una velocidad media igual a la del límite de velocidad, se sancionará a la 

matrícula registrada por exceso de velocidad.  

- ɐFoto-rojoɑ. Este tipo de radares registran la matrècula de los vehèculos a fin de identificarlos 

en casos de infracción correspondiente con el incumplimiento de la señalización que 

establezca el semáforo en el momento en el cual se circule por encima de la señaliza ción 

horizontal correspondiente.  

Finalmente, para facilitar la canalización del tráfico 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 específicas:  

1.  Rediseño de la cartelería de señalización de entrada en zona urbana . Se propone renovar las 

actuales señales verticales y horizontales del límite de velocidad en el municipio a 40 km/h  

en los tramos de acceso o de señalizaciones que avisen de la presencia de radares de control 

de velocidad en el viario interno al municip io. Ubicaciones prioritarias para instalar nueva 

cartelería:  

o Acceso por M -409 

o Acceso por M -405 

 

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

Fuente: Google maps  

2.  Recomendación de instar a los órganos autonómicos y estatales competentes  que gestionan 

las carreteras M-50, M -506, M -407 y A -42 para modificar la señalización 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 

señalizaciones:  

o Modificar cartelería en la carretera M -50, indicando que se puede utilizar el itinerario 

interurbano M -50 Ɉ A-42 Ɉ M-506 para viajes con destino al municipio de Humanes.  

o Modificar cartelería en la proximidad a la glorieta de la carretera M -405 que da 

acceso a Fuenlabrada, señalizando la posibilidad de establecer conexión a través de 

la M-506 Ɉ A-42 con la carretera M -50.  

  

Figura 22.   Señalizaciones viario interurbano M -405 (dcha.) y M -50 (izq.)  

Fuente: Google  Maps 
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5.3  PR- 13 Enlaces con el tráfico interurbano  

5.3.1  M- 131 Mayor fluidez acceso Norte (conexión M - 50 y M - 409)  

5.3.1.1   Motivación  

La intersección entre la C/ Leganés, Av. de España y Av. de la Hispanidad se ha identificado como 

una de las localizaciones conflictivas por los niveles de congestión registrados. Esta glorieta cumple 

funciones de conexión desde la vía interurbana M -50 con  el casco urbano, transversalmente 

comunicando áreas residenciales y áreas industriales y vinculada por proximidad a la capacidad de 

conexión intermodal con la Estación de La Serna.  

Por todo ello, la fluidez del tráfico rodado y la descongestión de la intersección, especialmente en 

horas punta, son cuestiones prioritarias.  

5.3.1.2  Propuesta  

Ante la problemática de congestión en la glorieta y con el objetivo  de alcanzar un tráfico más fluido 

para la intersección de la C/Leganés en su cruce con Av. de España -Av. de la Hispanidad, se plantean 

las siguientes recomendaciones relativas a la gestión de los ciclos semafóricos . 

Para los semáforos ubicados sobre los accesos y salidas de la glorieta existen 2 ciclos semafóricos 

diseñados de forma coordinada entre todos los emplazamientos, a través del estudio de 

microsimulación realizado se recomienda el uso del ciclo semafórico de  100 segundos, en vez del 

ciclo semafórico de 110 segundos.  

Ciclo semafórico = 110 segundos  Ciclo semafórico = 100 segundos  

  

Figura 23.  Microsimulación del acceso Norte según ciclos semafóricos existentes  

Fuente: Elaboración propia  

De manera complementaria, sería beneficioso para mejorar la fluidez de la intersección la conexión 

entre C/ Barcelona y Av. de las Comarcas, al absorber una parte relevante del tráfico 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  Motivación  

El enlace de la vía interurbana M -506 en sentido este conecta a través de una intersección en formato 

de glorieta con la vía interurbana M -405 y con la vía urbana C/ Luis Sauquillo. El carril que da acceso 

a dicha intersección registra niveles conflictivos  de congestión del tráfico, generando estos tiempos 

de demora un impacto en la fluidez y en la seguridad vial tanto de la propia vía M -506 como de la 

intersección y las vías con las cuales conecta.  

Por ello es prioritario facilitar la descongestión del flujo de tráfico y la reducción de los tiempos de 

demora en esta ubicación, especialmente en tramos de hora punta.  

5.3.2.2  Propuesta  

Actualmente el enlace cuenta con un único carril para incorporarse a la glorieta, realidad ante la cual 

esta medida para mejorar la fluidez del tráfico propone una ampliación de carriles en el ramal de 

salida de la carretera M -506 hacia la intersección.  Se plantean 2 propuestas  de intervención para 

este punto conflictivo:  

1.  Ampliación de la capacidad viaria, con una ampliación a 2 carriles con el mismo recorrido,  

en el acceso a la glorieta desde M -506. 

 

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

Fuente: Elaboración 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 

de la carretera M -506. 

 

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

Fuente: Elaboración 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 rediseñar el 

viario interubano.  

Con esta medida se propone descongestionar los flujos de tráfico que llegan desde el viario 

interurbano hacia la intersección que da acceso al municipio desde el Sur, conectando con la C/ Luis 

Sauquillo.  

5.3.3  M- 133 Mayor fluidez en la intersección C/ Francia con M - 506  

5.3.3.1  Motivación  

Los enlaces que conectan la vía 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 sí. 

Especialmente el enlace en sentido norte, que conecta co n la C/ Francia registra niveles de congestión 

notables, siendo ésta además una de las áreas de Fuenlabrada con problemas de congestión del 

tráfico, especialmente en hora punta.  

Por ello es prioritario facilitar la descongestión del tráfico que circula dentro de la intersección ubicada 

en altura sobre la carretera M -506, a fin de facilitar la circulación de tráfico rodado.  

5.3.3.2  Propuesta  

Ante la realidad expuesta, con el objetivo  de dotar de mayor fluidez al tráfico de esta incorporación, 

se plantea instar a las competencias autonómicas a realizar una ampliación del tramo de conexión  

desde M-506 hacia la glorieta doblando la capacidad al construir un segundo carril, en su 

incorporación desde el Sur. Se recomienda, previa a la intervención sobre el ramal, desarrollar un 

estudio pormenorizado que certifique la viabilidad de la obra a re alizar.  

Situación actual  Simulación con 2º carril de incorporación  

  

Figura 26.  Microsimulación de la intersección Camino del Molino Ɉ M-506 

Fuente: Elaboración propia  

Adicionalmente, a fin de descongestionar el enlace, sería recomendable también instar a la 

Comunidad de Madrid la ejecución de un enlace  que conectar a la vía interurbana  M-506 con C/ 

Medicina y C/ Dunas.  
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5.3.4  M- 134 Tráfico residencial Parque Miraflores  

5.3.4.1  Motivación  

Los desplazamientos entre Fuenlabrada y Móstoles que recorren la M -506 y acceden a Móstoles por 

el enlace de la Urbanización Parque de Miraflores generan importantes retenciones de tráfico a 

determinadas horas del día. A raíz del análisis de dichos flujos se ha pretendido identificar y 

cuantificar dichos desplazamientos para poder proponer medidas de mitigación que nos permita 

reducir las emisiones derivadas de la movilidad, mejorar del tráfico y la seguridad vial.  

En base a ello, se han diagnosticado problemas de congestión en los tramos horarios de 07:00 a 

08:00 de la mañana, de 12:00 a 13:00 de la tarde y de 05:00 a 09:00 de la mañana, generando 

problemas de acceso para la población residente, en su movilidad coti diana 

5.3.4.2  Propuesta  

Ante esta realidad se propone restringir el acceso al Parque Miraflores exclusivamente a la población 

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 congestión en la vía de servicio son numerosos los vehículos que optan por entrar en Parque 

Miraflores para acceder a la glorieta que da acceso a Móstoles evitando el atasco,  impactando  de 

este modo  en el tráfico interno del barri o,  tal como se muestra en la siguiente figura , sobre la cual 

se ilustra en color verde la ruta establecida de acceso a Móstoles y en rojo la ruta alternativa de paso 

por Parque Miraflores que utilizan algunos vehículos.  

 

 

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

Fuente: Elaboración propia  
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Figura 28.  Vista vía de servicio que da acceso a Parque Miraflores  

Fuente: GoogleMaps  

Para solucionar la problemática se recomienda al Ayuntamiento de Fuenlabrada  la restricción del 

tráfico a la Urbanización 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 Móstoles desde 

la M-506, deberán recorrer la vía de servicio, sin entrar a Miraflores y desviarse en la siguiente 

salida.  

Para que la actuación sea efectiva deberá acompañarse, por un lado, de señalética vertical  y de 

cámaras de identificación de matrículas , cuyo software tenga acceso al censo de vehículos de 

residentes y visitantes autorizados matriculados en el Parque Miraflores.  

Asimismo, se recomienda llevar a cabo un proceso de información para la ciudadanía, tanto para la 

población residente en el ámbito como para la no residente, previamente a la ejecución de la medida.  

5.4  PR- 14 Restricción del tráfico urbano  

5.4.1  M- 141 Zona de Bajas Emisiones  

5.4.1.1  Motivación  

La aprobación de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climático y transición energética  establece 

que los municipios de más de 50.000 habitantes deberán adoptar antes de 2023 planes de movilidad 

urbana sostenible que introduzcan medidas de mitigación que permitan reducir las emisiones 

derivadas de la movilidad .  Entre las medidas a adoptar está el  establecimiento de Zonas de Bajas 

Emisiones (ZBE) antes de dicha fecha . 

Además, la creación de Zonas de Bajas Emisiones está también prevista en el Plan Nacional Integrado 

de Energía y Clima (PNIEC) y en el Programa nacional de Control de la Contaminación Atmosférica.  

Además, 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 clasificación ambiental.  

5.4.1.2  Propuesta  

De acuerdo con el artículo 14.3 de la Ley de Cambio Climático y Transición Energética, ɐse entiende 

por zona de baja emisión el ámbito delimitado por una Administración pública, en ejercicio de sus 

competencias, dentro de su territorio, de carácter continuo, y en el que se aplican restricciones de 

acceso, circulación y estacionamiento de veh ículos para mejorar la calidad del aire y mitigar las 
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emisiones de gases de efecto invernadero, conforme a la clasificación de los vehículos por su nivel 

de emisiones de acuerdo con lo establecido en el Reglamento General de Vehèculos vigenteɑ. 

El ámbito territorial de aplicación de la Zona de Bajas Emisiones , actualmente en desarrollo por parte 

del Ayuntamiento de Fuenlabrada,  abarca el perímetro interior comprendido entre las calles Grecia, 

Luis Sauquillo, Extremadura, Fuente, Aldehuela, Olivar, Francisco Javier Sauquillo, Leganés y Málaga 

con una superficie aproximada de 0,635 km 2.  

Desde el PMUSyEP, teniendo en cuenta la propuesta existente de instalación  de un sistema de control 

de accesos al Distrito Centro y su viario de prioridad peatonal mediante cámaras con identificación 

de matrículas , se han analizado los posibles riesgos de la propuesta . El área de acceso restringido 

dependerá de lo establecido en una Zona de Bajas Emisiones, así como los criterios tales como 

horarios, tipos de vehículo, tipos de viajes, etc.  

 

 

Figura 29.   Localización de cámaras 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 perímetro  y, en consecuencia, posibles irregularidades en las sanciones  

por circulación de vehículos que no cumplan los criterios establecidos por la futura Ordenanza 

Reguladora esta medida puntualiza lo siguiente:  

- En vías de escape  para tráfico de paso y aparcamiento de vehículos cuyo acceso esté 

restringido se recomienda la señalización con antelación a la entrada en la ZBE, 

especialmente en las siguientes localizaciones, para esclarecer las direcciones que dan 

acceso al área y cua les no:  

o C/ Leganés: señalizar la proximidad de la ZBE en los desvíos hacia C/ Málaga y Av. 

de los Estados.  
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o C/ Móstoles: señalizar la proximidad de la ZBE en el desvío hacia C/ Belén.  

o Adicionalmente, sería interesante una señalización reiterativa con alternativas para 

evitar la circulación sobre la ZBE en los accesos al municipio desde el viario 

interurbano.  

  

Figura 30.   Ejemplos de señalización de proximidad de ZBE  

Fuente: Ayuntamiento de Madrid  

- Añadir a la ordenanza reguladora la posibilidad de entrada en los límites de la ZBE de aquellos 

vehículos que, pese a no cumplir los requisitos para la entrada en el área perimetral, 

estacionen su vehículo en el proyectado aparcamiento público subterráneo  que se ubicará 

en la Estación intermodal de Fuenlabrada Central, de acceso desde la c/ Grecia, en tanto 

que 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 Comunicación y Divulgación claro de las 

restricciones que establezca la norma y los itinerarios de tráfico recome ndados.  

5.5  PR- 15 Seguridad vial  

5.5.1  M- 151 Participación ciudadana en materia de Movilidad  

5.5.1.1  Motivación  

Los sistemas de movilidad urbana son factores clave para entender las dinámicas de las ciudades, 

en tanto que son de las cuestiones que más afectan a la calidad de vida de la población que las 

habita. Los sistemas de movilidad urbana están conformados por diferentes ámbitos de gestión y/o 

gobernanza municipal, entre las que destacan:  

- Transporte público, urbano e interurbano  

- Tráfico y seguridad vial  

- Aparcamiento  

- Carga y descarga y tráfico de mercancías  

- Movilidad peatonal  

- Movilidad ciclista  

- Movilidad reducida y accesibilidad  

- Planificación del urbanismo de la ciudad.  

En el caso del Ayuntamiento de Fuenlabrada, la relación entre Seguridad Vial y Urbanismo, tal y 

como se expuso a través del diagnóstico, está fortalecida. Así mismo, el Área de Desarrollo Sostenible 

de Ciudad sirve de paraguas para la gobernanza desde  la Concejalía de Desarrollo Urbano Sostenible 

y Distrito Centro, la Concejalía de Infraestructuras y Participación Ciudadana y Concejalía de Medio 

Ambiente, Espacio Público y Movilidad Sostenible.  
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No obstante, Fuenlabrada aún cuenta con un margen de mejora en lo que se refiere a consolidar un 

sistema de movilidad más seguro, más sostenible y más conectado, a través de una gobernanza 

municipal coordinada en esta materia.  

5.5.1.2  Propuesta  

La planificación y la gestión pública en pro de los intereses generales de la población requieren del 

establecimiento vías de comunicación que promuevan la participación activa y constante en el tiempo 

de aquellas áreas del Ayuntamiento de Fuenlabrada que estén vinculadas al ámbito de la movilidad. 

Bajo esta perspectiva se propone  la promoción de mesas de movilidad gestionadas desde el Área de 

Participación ciudadana, como espacios de diálogo .  

A través de estos espacios, se pretenden  tejer redes de colaboración y profundizar en la coordinación, 

en beneficio de un sistema de movilidad más sostenible para el municipio , siguiendo las líneas de 

trabajo de dicha Área de gobierno municipal, habituada a recabar periódicamente inquietudes, 

propuestas y quejas de ciudadanía y asociaciones, y transmitir la información recabada al Área de 

Movilidad.  

En este sentido, estas mesas de movilidad tendría n como objetivo principal  la recogida de 

información, coordinación y elaboración de propuestas  en relación con las actividades municipales 

relativas a la promoción de la movilidad sostenible. De este modo se pretende dar una respuesta 

más adaptada a las necesidades de movilidad, así como garantizar la accesibilidad universal y 

permitir el de sarrollo de la ciudad respetando los objetivos ambientales, económicos y sociales.  

Se trata, pues, de un espacio para la i nnovación en la gestión del tráfico a través de la coordinación 

entre la gestión del  transporte privado, transporte público y la Unidad de Seguridad Vial de la Policía 

Local. La composición de las mesas dependerá de la colaboración de representantes técnicos 

municipales que trabajen en materia de movilidad urbana o relacionada con esta , Policía Local, EMTF, 

asociaciones vecinales, ciudadanas y empresariales con demandas específicas sobre la movilidad del 

municipio. Se plantea una periodicidad de reunión de la mesa por trimestre.  

5.5.2  M- 152 Señalización circulación urbana  

5.5.2.1  Motivación  

Pese a que Fuenlabrada cuenta con el reconocimiento de Ciudad Casi Cero en la publicación Horizonte 

C3: Ciudades Casi Cero de Fundación Mapfre, el mismo informe definió como reto para el municipio 

la creación de un entorno en el cual se entiende claramente  cuál es la zona urbana, obligando así a 

un cambio en el modo de conducción.  

Teniendo en cuenta también que con la revisión del PMUS de 2008 se busca una transformación de 

la movilidad en el municipio y, por tanto, de los hábitos de la población, existe una necesidad de 

acostumbrarse a la presencia de nuevos medios de transporte, p ara lo cual hay que establecer 

medidas adecuadas con el objetivo de lograr la mayor seguridad para toda la población.  

5.5.2.2  Propuesta  

Esta medida tiene como objetivo  actualizar y adecuar la señalética en materia de movilidad a fin de 

acompañar tanto las medidas propuestas por el PMUSyEP como la normativa de seguridad vial vigente 

en Fuenlabrada. La nueva señalética se considera fundamental para la clarificación de que  es 

necesario adoptar un cambio de conducción al introducirse en zona urbana.  

Algunos de los tramos viarios que se han identificado como áreas sobre las cuales actuar con la 

intención de motivar una conducción menos conflictiva, más propia de entornos urbanos son:  

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

- C/ de la Constitución, 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 vías de 4 carriles, 2 por cada sentido de 

circulación, y con parcelas que, pese a poder estar urbanizadas, no están edificadas.  

La propuesta centra su atención en la coexistencia la movilidad blanda, el transporte público y el 

tráfico rodado, a través de las siguientes actuaciones recomendadas, para garantizar una movilidad 

más sostenible y, paralelamente, más segura:  

1.  Iluminación y señalización de pasos peatonales  

Se recomienda la mejora de la señalización de los pasos peatonales en aquellos puntos donde sea 

necesario o en aquellas intersecciones donde no exista la señalización y se considere necesaria.  

Las medidas específicas que se pueden desarrollar serían:  

- Instalar o mejorar la señalización 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 señales verticales y verificación de los niveles 

de reflectancia.  

- Comprobación de cumplimiento de los niveles de iluminación mínima 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.  Eliminación 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 

que se quede pintado únicamente los límites externos tal y como puede verse en la siguiente imagen 

de ejemplo. Se trata de una medida sencilla pero que contri buye 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 pr ecipitaciones sea más deslizante.  

 

Figura 31.  Paso peatonal sin pintura interior  

Fuente: Elaboración propia  
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3.  Acompañar las propuestas con señalética adecuada  

A fin de dotar de una mayor contundencia a la transformación urbana en materia de movilidad que 

pretende abordar el PMUSyEP, se considera fundamental crear un diseño de señalética homogéneo 

entre las propuestas, que consolide una visión entre la población de un cambio en la forma de 

moverse dentro del municipio. En este sentido, es especialmente prioritario que las siguientes 

propuestas se identifiquen como coordinadas a través de su señalización:  

- Caminos escolares  

- Nueva infraestructura ciclista  

- Nuevos carriles bus  

- Vías de Atención Prioritaria  

- Nueva jerarquía viaria  

- Zona de Bajas Emisiones  

- Vías Naturales  

5.5.3  M- 153 Seguridad Vial ZBE - Distrito Centro  

5.5.3.1  Motivación  

La velocidad de los vehículos privados se ha identificado como una de las principales causas de la 

siniestralidad vial, concretamente vinculado  al atropello de peatones . A demás,  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 entró en vigor la nueva regulación nacional de la Dirección General de Tráfico, 

el Real Decreto 970/2020, de 10 de noviembre, por el que se modifican el Reglamento General de 

Circulación, aprobado por Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre y el Reglamento General de 

Vehículos, aprobado por Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, en materia de medidas urbanas 

de tráfico .  Las modificaciones de la Dirección General de Tráfico buscan reducir de forma generalizada 

la velocidad en la s ciudades  mediante la reducción  del límite de 50 km/h a 30 km/ en aquellas calles 

de un carril por sentido de circulación. Entre los beneficios de esta  reducción de la velocidad máxima 

permitida  destaca el aumento de la seguridad vial y el descenso del nivel de ruido.  

Concretamente, s egún una publicación de la DGT del año 2015, la probabilidad de fallecimiento en 

un atropello crece exponencialmente con la velocidad. Así, a 50 km/h la probabilidad de fallecer es 

del 80%, bajando hasta el 45% a 40 km/h y a el 5% a por 30 km/h.  

Si bien las modificaciones sobre la normativa están ya aplicadas al municipio, la presente propuesta 

centra su margen de acción sobre la visibilización de las medidas de calmado de tráfico existentes 

en el centro urbano, incluyendo el Distrito Centro y las  inmediaciones de este.  

5.5.3.2  Propuesta  

Así, la propuesta nace de la voluntad de promocionar la existencia de la Zona de Bajas Emisiones 

(ZBE) y los beneficios que puede traer consigo en materia de Seguridad Vial una iniciativa de 

reducción de emisiones, en tanto que reduce los niveles de circulación de vehículos privados.   

A fin de contextualizar, cabe recordar que el ámbito territorial de la ZBE se define como el interior 

del perímetro comprendido entre las calles Grecia, Luis Sauquillo, Extremadura, Fuente, Aldehuela, 

Olivar, Francisco Javier Sauquillo, Leganés y Málaga.  

Por un lado, se propone una señalización  vertical y, aunque en menor medida, horizontal del límite 

de velocidad máxima ya establecido en 30 km/h en el siguiente viario:  

- C/ Móstoles  

- C/ Humilladero  
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- C/ Luis Saquillo  

- C/ Leganés  

Esta medida facilitará además la canalización  del tráfico a través de las rondas urbanas 

correspondientes a la medida M -121 Canalización del tráfico por las rondas.  

La señalización puede acompañarse de una promoción de la movilidad ciclista, 

al facilitar las velocidades inferiores a 30 km/h entornos de coexistencia segura 

entre el tráfico rodado y la movilidad peatonal y ciclista . La promoción de la 

movilidad blanda, además, puede ejecutarse a través de señalizaciones 

verticales y horizontales como las que ya existen en otros tramos del viario 

urbano de Fuenlabrada.  

  

Figura 32.   Ejemplos de señalización coexistencia ciclista en viario con límite 30 km/h  

Fuente: Google Maps  

 

Esta primera pata de la promoción de la seguridad vial es un refuerzo comunicativo a través de 

señalética nueva del área urbana 30  del Distrito Centro de Fuenlabrada.  Esta limitación cuenta  con 

poca incidencia sobre el tráfico rodado ya que el viario de la ZBE suele tener niveles de tráfico y 

velocidades inferiores, pero tiene gran importancia al mejorar la seguridad vial, así como la 

convivencia con otros modos de transporte en la calzada como la bicicleta o los VMP (Vehículos de 

Movilidad Personal).  

En este sentido, es fundamental, por otro lado, fomentar entre la ciudadanía la sensación de mejora 

de la seguridad vial que produce la consolidación de la ZBE. Para ello se recomienda al Ayuntamiento 

a desarrollar campañas de divulgación  de dichos beneficios.  

El proceso de promoción y visibilización de este límite de velocidad podría replicarse en un futuro en 

el caso de que se decidiera ampliar el ámbito de actuación de este límite de 30 km/h sobre todo el 

municipio. Además, esta dimensión urbana de una profun dización 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 Acción propone una reestructuración de la oferta de aparcamiento a través de un Plan de 

estacionamiento que incluya una mejora en la gestión del mismo y una coexistencia no conflictiva 

entre las necesidades de aparcamiento del tráfico motorizado  y las actividades realizadas en el 

espacio público urbano, priorizando las necesidades de la población residente.  

6.1  PR- 21 Reordenación del estacionamiento en superficie  

6.1.1  M- 211 Reducción de  la indisciplina en los estacionamientos  

6.1.1.1  Motivación  

En la fase de diagnóstico se ha identificado un porcentaje significativo de ilegalidad en los 

estacionamientos en la vía pública. En ciertas zonas esta ilegalidad se produce a lo largo de todo el 

día y con un porcentaje significativo de larga duración de la ilegalidad.  

Son indudables los efectos negativos que causan los estacionamientos ilegales tanto en el tráfico 

rodado, donde implica una reducción del número de carriles hábiles para la circulación reduciendo, 

de esta forma, la capacidad de la vía lo que se traduce en una menor velocidad comercial, aspecto 

que afecta al transporte público. Otro de sus efectos es la ocupación del espacio público destinado a 

otros usuarios de la vía o la ocupación del espacio necesario para garantizar su seguridad vial.  

6.1.1.2  Propuesta  

Para tratar de paliar esta situación 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.  

 

1.  Definición de Vías de Atención Preferente  

De conformidad con el artícul o 91. Modo y forma de ejecución 2. k)  del Real Decreto 1428/2003  

Reglamento General de Circulación , está permitido prohibir el estacionamiento en las vías urbanas 

declaradas y señalizadas como Vías de Atención Preferentes (en adelante VAP), al considerarse 

prioritarias o de alta intensidad de tráfico/circulación.  

En este sentido, el estacionamiento en doble fila será considerado una infracción grave, agravando 

así la cuantía de la sanción, a determinar según los criterios que se elijan en el momento de 

implantación de las VAP.  

El viario definido de primer orden en la jerarquía viaria (vías catalogadas como viario arterial) cuentan 

por ello cifras de IMD altas y que son fundamentales para el tráfico urbano, pero también interurbano 

y para las redes de transporte público. En base a estas características, al diseño viario y a la propia 

estructura urbana de Fuenlabrada, así como sus flujos de organización del tráfico, se han identificado 

una serie de vías propuestas para categorizar como VAP. A continuación, se expone sobre tabla y 

plano, el viario VAP propuesto desde el PMUSyEP para Fuenlabrada.  

Deʝniciîn de Vèas
de Atenciîn
Preferente

Mejora de la
seìalizaciîn

Intensiʝcaciîn del
control de la
indisciplina
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Figura 33.   Propuesta VAP 

Fuente: Elaboración 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 circulación, tanto de vehículos privados 

como de transporte público, deben ser especialmente flui das en su circulación, controlando la 

indisciplina en tanto que obstaculicen. Tal y como se observa sobre el plano, se han evitado las áreas 

de actividad industrial, dado que la gestión del aparcamiento de los polígonos se detalla 

específicamente en la med ida M-212 Reordenamiento del aparcamiento en áreas industriales.  

NOMBRE VIA LONGITUD (km)  

C/ Francia  0,7 

Av. de las Naciones  0,4 

Av. de las Regiones  0,3 

C/ Málaga  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 España  1,3 

C/ Móstoles  1,7 

C/ Luis Sauquillo  0,9 

C/ Leganés  1,5 

C/ Extremadura  0,9 

TOTAL VAP 10,6 

Tabla 9.  Vías de Atención Prioritaria propuestas y su longitud  

Fuente: Elaboración propia  

Aunque el Reglamento General de Circulación define este tipo de vías, su señalización no consta en 

el reglamento, ni en la Ley de Tráfico ni en el catálogo oficial de señales. Generalmente se ha 
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observado señalización vertical en forma de Rombo de color Rojo, incluyendo en su interior la leyenda 

VAP, no obstante, se recomienda su señalización mediante paneles informativos.  

 

Figura 34.  Ejemplos de señalización fija VAP  

Fuente: Elaboración propia  

La definición de este tipo de vías y sus características deberá estar recogida dentro de la normativa 

municipal, modificando el texto de la Ordenanza Municipal de Regulación del Tráfico y el 

estacionamiento de vehículos en el Casco Urbano , vigente en Fuenlabrada.  

2.  Mejora de la Señalización de la oferta de aparcamiento  

Como medida complementaria se propone la correcta señalización de las zonas de aparcamiento del 

municipio, no dejando lugar a dudas de si se permite o no el estacionamiento en cada zona. Se 

recomienda optar por reforzar la señalización horizontal, medida q ue resulta más económica y no 

genera obstáculos para los usuarios de la acera.  

Dadas sus implicaciones sobre el servicio de transporte público y la seguridad de sus usuarios, desde 

el PMUS se establece como prioridad la mejora de la señalización de prohibición de estacionar y parar 

en las paradas de autobús. Cabe destacar, que es una  acción que ya se aprecia en paradas de 

Fuenlabrada mediante señalización horizontal.  

  

Figura 35.  Cumplimiento de señalización en C/ Galicia (izq.) y Av. de España (dcha.)  

Fuente: GoogleMaps  

3.  Control de la indisciplina en el aparcamiento  

Como refuerzo al establecimiento de vías VAP y la mejora de la señalización se propone la 

intensificación, por parte de la Policía Local, de las labores de control de la indisciplina en los 

estacionamientos, de modo que se asegure el cumplimiento de las me didas 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 invasión 

del espacio peatonal. Por ejemplo: estacionamientos en cruces que resten visibilidad, en aceras o 

paradas de transporte púbico, etc.  

6.1.2  M- 212 Reordenamiento del aparcamiento en áreas industriales  

6.1.2.1  Motivación  

Fuenlabrada cuenta con una amplia oferta de suelo industrial, en cuyo viario se han identificado 

localizaciones con estacionamiento de larga duración, acompañada además de irregularidades en el 

aparcamiento. Adicionalmente, la circulación de vehículos pesa dos característicos de estas áreas 

puede ocasionar un riesgo para la seguridad vial y problemas de tráfico.  

En este sentido, urge establecer un nuevo esquema de aparcamiento para los polígonos industriales 

del municipio.  

6.1.2.2  Propuesta  

Ante los problemas de aparcamiento identificados  durante la fase de diagnóstico , se considera  como 

la medida más efectiva el establecimiento  de un control y reestructuración  del aparcamiento  en los 

polígonos industriales de Fuenlabrada.  

Se propone ante la realidad del aparcamiento en áreas industriales de Fuenlabrada 2 medidas cuyo 

objetivo  principal  es paliar la saturación de la oferta de aparcamiento y los problemas que ésta 

deriva:  

- La localización de plazas de aparcamiento  de alta rotación  

- La localización de nuevas zonas de aparcamiento para vehículos pesados  

A continuación describe cada una de estas medidas.  

1.  Plazas de aparcamiento de alta rotación  

El concepto de plazas de alta rotación hace referencia a aquellas plazas de aparcamiento sometidas 

a una regulación especial que busca favorecer la rotación en su uso, reducir el tráfico de agitación Ɉ 

aquel en que se haya en búsqueda de una zona donde est acionar el vehículo Ɉ y favorecer una 

movilidad más fluida en un entorno con alta demanda de aparcamiento.  

Para cumplir esta función se estipula para las plazas seleccionadas una limitación en cuanto a tiempos 

de estacionamiento, que para el caso específico de los polígonos industriales de Fuenlabrada se ha 

considerado que el tiempo máximo de estacionamiento se an 30 minutos para servicios bancarios y 

40 minutos para la realización de actividades de gestión o compra rápidas.  

En cuanto al tramo del día en el cual se establece la regulación de dicho tiempo máximo de 

estacionamiento, la medida  se ha planteado  para todo el periodo de actividad comercial y/o de 

servicios.  

No obstante, sería recomendable intensificar el control de la indisciplina  de la infraestructura de 

aparcamiento en las franjas  de mayor es registros de saturación en el estacionamiento. Estos horarios 

coinciden con el tramo el día que comprendido entre las 8:00 de la mañana y las 15:00 de la tarde. 

En el caso específico del Polígono de Cobo Calleja, la saturación del aparcamiento, así como la 

indisciplina en el apar camiento es un problema que se extienda hasta las 18:00 de la tarde.  

El criterio para la localización de las zonas de alta rotación se ha basado en la tipología de la actividad 

productiva existente, identificándose espacios con función comercial y sedes bancarias, que generan 

más habitualmente gestiones rápidas. Los tramos del viario afectados en los polígonos industriales 

principales de Fuenlabrada son:  
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POLÍGONO VÍA NÚMEROS PLAZAS TIEMPO 

Polígono Cobo Calleja  C/ Bembibre  2-14, 3 -27 132 40 min  

Polígono Cantueña  Av. de la Industria  21 4 40 min  

Polígono Centro -El Palomo C/ de la Constitución  65 4 30 min  

Polígono La Estación  C/ Luis Sauquillo (lateral)  76-80 66 40 min  

Polígono Noroeste C/ Móstoles  91-107 18 40 min  

Tabla 10.  Propuesta localizaciones plazas de alta rotación para polígonos 

Fuente: Elaboración propia  

Las plazas afectadas por esta regulación deberán estar claramente indicadas mediante señalización 

vertical y horizontal. Mediante la señalización vertical se especificaría el tiempo máximo de 

estacionamiento, así como el horario afectado por la regulación,  mientras que la señalización 

horizontal cumple la función de esclarecer cuáles son las plazas de aparcamiento sobre las que no 

se puede estacionar durante un periodo mayor de 20 minutos.  

 

Figura 36.   Ejemplo de señalización vertical de zonas de alta rotación  

Fuente: Elaboración propia  

Zonas de aparcamiento para vehículos pesados  

A fin de liberar las zonas de aparcamiento más céntricas de los polígonos industriales, y al mismo 

tiempo garantizar la posibilidad de estacionamiento de los vehículos pesados que entren a estas 

zonas, se proponen las siguientes localizaciones para cada un o de los polígonos como calles 

reservadas para vehículos pesados:  

POLÍGONO VÍA NÚMEROS LONGITUD 

Polígono Cobo Calleja  C/ Corullón  8-20 370 m  

Polígono Cantueña  Viario PP El Bañuelo -  -  

Polígono Centro -El Palomo Aparcamiento Camiones  -  -  

Polígono La Estación  C/ de Almanzor  2-12 250 m  

Polígono Noroeste C/ Sauce  20-22 240 m  

Tabla 11.  Propuesta localizaciones para aparcamiento de vehículos pesados  

Fuente: Elaboración propia  

De las localizaciones propuestas, tres son vías concretas que forman parte de los límites del área 

industrial edificada. En el caso del Polígono Centro -El Palomo, dada la proximidad de la trama urbana 

y la existencia de un aparcamiento habilitado exclusiva mente para vehículos pesados se ha 

considerado más adecuado contar con esa infraestructura, dado que las vías que perimetran el 

polígono son o bien vías urbanas arteriales o, directamente, viario interurbano o accesos al mismo. 

Respecto al caso del Polígon o de Cantueña, se ha considerado la posibilidad de rediseñar el viario del 

suelo urbanizado para el PP El Bañuelo, pudiendo establecer plazas de aparcamiento para vehículos 

pesados, si los futuros usos planificados para este sector fueran compatibles.  
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A fin de que estas zonas puedan cumplir su función de reordenamiento del aparcamiento en 

superficie, es fundamental que se desarrollen actuaciones de señalización vertical que indique 

claramente las reservas de aparcamiento de estas zonas  

6.2  PL - 22 Aparcamiento residencial  

6.2.1  M- 221 Aparcamientos subterráneos residenciales  

6.2.1.1  Motivación  

En la fase de diagnóstico, a través de los trabajos de inventario de plazas de aparcamiento en 

superficie y de demanda de ocupación, especialmente nocturna por ser representativa de las 

necesidades los habitantes locales, se identificaron 4 macrozonas con problemas de aparcamiento. 

Estas macrozonas son El Molino, El Camino, San Gregorio y Zona Centro, las macrozonas más 

céntricas del municipio, con una trama urbana más envejecida.  

6.2.1.2  Propuesta  

Ante esta realidad se propone la construcción de nuevas plazas subterráneas de aparcamiento para 

la población residente en Fuenlabrada con el objetivo  de dar respuesta a los barrios con mayor 

saturación, 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 población residente, pero fundamentalmente son actuaciones 

clave para una transformación del espacio público en los barrio s más envejecidos, permitiendo que 

se libere suelo en superficie actualmente destinado a los vehículos privados estacionados.  

Si bien la construcción de nuevas plazas de aparcamiento subterráneas no genera un cambio 

inmediato sobre la situación general del aparcamiento, su promoción sí puede generar las siguientes 

consecuencias , especialmente con el paso paulatino del tiempo y su impacto en los hábitos de la 

población:  

- Reducción del tráfico de agitación . 

- Ganancia de espacio público  uso estancial y comunitario.  

- Mejora de la infraestructura peatonal, ciclista y de transporte público . 

De la necesidad mencionada se expone a continuación una propuesta de 8 localizaciones para las 4 

macrozonas mencionadas para ampliar la oferta de aparcamiento subterráneo para población 

residente en Fuenlabrada:  

MACROZONA APARCAMIENTOS PLAZAS 

El Camino  IES Salvador Allende  (antes CP Gloria Fuertes)  -  

San Gregorio  
C/ Leganés -  C/ Málaga  237 

CP San Esteban -  

Zona Centro  
C/ del Plata  190 

CP Lope de Vega  -  

El Molino 

Plaza Saconia 360 

CP John Lennon -  

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

Tabla 12.  Aparcamientos subterráneos residenciales propuestos  

Fuente:  Elaboración propia a base de datos del PMUS 2008  
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Las localizaciones se han tomado de la revisión del Plan de Aparcamientos para Residentes elaborado 

por la versión anterior (2008) del PMUS.  De la batería de localizaciones propuestas, algunas no 

llegaron a ejecutarse y retomar dichos proyectos sería una forma de dar solución a un problema 

latente. El número de plazas se han tomado de lo proyectado en el texto original de 2008, no 

obstante, el número exacto de plazas, así como su tipología (reserva PMR, reservas motocicletas si 

hubiera, etc.), se determinará se gún proyecto  

Adicionalmente, se plantea reservar un porcentaje para uso residencial de las plazas del futuro 

aparcamiento subterráneo que está proyectado en la obra de reurbanización de las inmediaciones de 

la Estación de Fuenlabrada Central.  

6.2.2  M- 222 Bolsas de aparcamiento interbloque  

6.2.2.1  Motivación  

En Fuenlabrada existen numerosos espacios públicos 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 diagnóstico se identificó la existencia de pequeñas bolsas de aparcamiento, que 

habitualmente concentran alrededor de 30 plazas de aparcamiento para vehículos privados, ubicadas 

en espacios interbloque. Se observaron deficiencias en el mantenimi ento, indisciplina en el 

aparcamiento, obstaculización de los itinerarios peatonales o carencias de visibilidad y/o iluminación.  

6.2.2.2  Propuesta  

Ante la problemática descrita, se propone un acondicionamiento y delimitación  de zonas de 

aparcamiento, señalizando adecuadamente, especialmente en formato horizontal, la capacidad de 

las bolsas de aparcamiento de los espacios interbloque 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 vehículo privado 

y la movilidad peatonal en una vida cotidiana característica de las zonas residenciales, y adaptada a 

las necesidades diversas de la población. Se recomienda acompañar la medida de señaliz ación con 

actuaciones que mejoren la calidad del espacio público, tales como: iluminación, vegetación, 

pavimento, limpieza, etc.; en tanto que la actuación pretende compatibilizar la demanda de 

aparcamiento residencial co n el mantenimiento de itinerarios peatonales barriales seguros y 

accesibles, así como una mejora de la calidad del espacio público urbano local.  

Se debería realizar un estudio pormenorizado  para definir las localizaciones sobre las cuales actuar, 

valorando la necesidad de urbanización en caso de que se tuvieran que habilitar solares que requieran 

obra. Adicionalmente, sería recomendable acompañar este estudio de localizaciones de un proceso 

de participación ciudadana  que ayude a definir las necesidades del territorio y las oportunidades de 

transformación 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 vehículo privado en 

Fuenlabrada, en beneficio de una mayor promoción de la movilidad activa y del transporte p úblico. 

La modificación de los hábitos de movilidad puede favorecer actuaciones que prioricen el acceso a 

redes de transporte público eficientes y de proximidad ante el estacionamiento del vehículo propio 

próximo a la vivienda; o, directamente, la reducción de la necesidad de un vehículo propio dentro 

del sistema de movilidad de la ciudad. No obstante, se asume que estos cambios en los hábitos de 

la población no son inmediatos, y, por lo tanto, la propuesta se plantea a medio - largo plazo. Una 

vez se consoliden otros hitos que plantea este documento (tales como mayor dotación de 
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aparcamiento residencial subterráneo, promoción del transporte público y transporte colectivo, 

mejora y mayor alcance de la infraestructura ciclista, etc.), la intervención en estos espacios en 

detrimento del uso para estacionamiento de vehículos podrá des arrollarse con mayor agilidad.  

6.3  PR- 23 Aparcamientos disuasorios  

Este programa surge de la identificación de un problema en la relación oferta -demanda para el 

estacionamiento en superficie dentro del casco urbano, fundamentalmente el entorno más céntrico, 

de Fuenlabrada. Paralelamente, uno de los objetivos del PMUSyEP, versa sobre la necesidad de 

reducir los hábitos de uso del vehículo privado y los flujos de tráfico.  

Si bien a continuación se desarrollan propuestas de aparcamientos disuasorios con objetivos 

específicos y localizaciones concretas, se recomienda, en términos generales, la creación de 

aparcamientos subterráneos para cubrir necesidades residenciales, disua sorio para visitantes o de 

uso mixto utilizando para su construcción suelo público, tal y como se desarrolló también en la 

versión inicial del PMUS en 2008.  

6.3.1  M- 231 Aparcamientos disuasorios Distrito Centro  

6.3.1.1  Motivación  

La futura implantación de una ZBE en Fuenlabrada, así como el proceso de fomento de la prioridad 

peatonal y los modos de movilidad blandos en el Distrito Centro, inciden en la limitación o reducción 

de los niveles de circulación del tráfico motorizado en e l centro urbano.  

Actualmente no existe una infraestructura de aparcamiento diseñada específicamente para cumplir 

esta función de disuasión de los vehículos privados hacia el centro del municipio y que, al mismo 

tiempo, reduzca el tráfico de agitación que pueda generar en e l entorno próximo del Distrito Centro -

ZBE la búsqueda 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 elección del transporte público y un decrecimiento del uso del 

vehículo privado, no obstante, para las personas viajeras qu e sigan optando por este medio teniendo 

como destino el Distrito Centro, se propone la puesta en marcha de aparcamientos disuasorios. Estos 

aparcamientos tendrán como objetivo  proporcionar una solución de aparcamiento a través de la 

localización de nuevas plazas de aparcamiento en los límites de la ZBE, siendo necesario completar 

el viaje a pie, en bicicleta o en el autobús urbano.  

La localización  de estos aparcamientos disuasorios debe contar con las siguientes características:  
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Las localizaciones que se proponen a continuación se han planteado teniendo  en cuenta que se 

tratara de un espacio próximo al perímetro de la ZBE. No obstante, la trama urbana altamente 

densificada que caracteriza al centro de Fuenlabrada imposibilita la identificación de grandes áreas 

en desuso en este ámbito del municipio. De t al manera que las localizaciones propuestas, o bien son 

incapaces de concentrar un número elevado de plazas de aparcamiento, o bien necesitan de obras 

de (re)urbanización para conce ntrar muchas plazas de aparcamiento.  

En base, precisamente a esta diferencia a la hora de intervenir para la construcción de aparcamientos 

disuasorios, se han diseñado 2 fases para la ejecución de la propuesta, descritas a continuación. 

Cabe señalar que todas las localizaciones, tanto de la fase I como de la fase II se han seleccionado 

en base a las categorías del Plan General de Ordenación Urbana de Fuenlabrada, buscando suelo  

dotacional para reconvertirlo en aparcamiento disuasorio.   

Se recomienda, también para las dos fases de intervención, la expresa señalización de la existencia 

de aparcamientos disuasorios que permitan canalizar el tráfico de agitación hacia las localizaciones 

propuestas, para no saturar otras bolsas de aparcamient o existentes que actualmente cumplen 

funciones de estacionamiento para población residente y podrían ocasionar conflictos en la ocupación 

de la vía pública.  

Fase I: acondicionamiento en superficie  

La parcela catalogada como zona verde del Ferial, situada al sur de la C/ Extremadura en su límite 

Oeste actualmente se observa aparcamiento irregular, como se muestra en la siguiente fotografía:  

 

Figura 37.  Actual aparcamiento irregular El Ferial (sur)  

Fuente: Elaboración propia  

Si bien el diseño original de este espacio público no contemplaba la instalación de un aparcamiento 

en batería en este suelo, se propone asumir su uso y reconvertirlo en un aparcamiento acondicionado 

y que suponga un beneficio para toda la ciudadanía, al p lantearse como método para disuadir la 

circulación y el aparcamiento en el interior del Distrito Centro.  

A modo de esquema, se dibuja a continuación una propuesta de instalación de 36 plazas de 

aparcamiento en dicha ubicación, a la cual se dará acceso desde la C/ Extremadura y salida hacia la 

C/ Comunidad de Madrid. El riesgo de convivencia y afectación a la salida y entrada al parking 

subterráneo que se ubica en la manzana contigua se asume como riesgo menor, dado que el volumen 

de vehículos que acogería esta banda de aparcamiento es de poco impacto.  
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Figura 38.  Propuesta aparcamiento El Ferial y representación  PGOU 

Fuente: Elaboración propia  

La siguiente localización 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 vehículos estacionados, por lo que 

sería recomendable a medio plazo instar a la propiedad del suelo restante a acordar una solución 

coordinada.  

El acondicionamiento de este solar necesitaría también un acondicionamiento para el trazado viario 

que, actualmente, es inexistente, aunque se halle recogido en el PGOU.  
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Figura 39.  Propuesta aparcamiento  C/ de la Harina -Castillejos y representación PGOU  

Fuente: Elaboración propia  

La última de las localizaciones, de acceso en vehículo a través de C/ Creta  y peatonal por C/ Grecia, 

propuestas para esta fase inicial también está actualmente utilizándose como aparcamiento en 

superficie. En este caso, el aparcamiento está correctamente urbanizado, de modo tal que la 

actuación se limitaría a señalizar su ubicac ión para fomentar el uso disuasorio.  

  

Figura 40.  Propuesta aparcamient  C/ Creta y representación PGOU  

Fuente: Elaboración propia  

Todas las actuaciones propuestas se complementarían con una dotación de alumbrado público, 

videovigilancia, preinstalación de puntos de recargo para vehículos eléctricos, la incorporación de 

vegetación en el entorno, señalización para facilitar su acceso, así como una divulgación de la ZBE 

de Fuenlabrada.  

Fase II : urbanización  

Por un lado, se plantea la idea de aprovechar la revisión del PGOU para regenerar el área del Polígono 

de La Estación  para estudiar la posibilidad de ubicar entre los nuevos usos del suelo afectado, la 
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urbanización de un aparcamiento en superficie que cumpla funciones disuasorias respecto al Distrito 

Centro.  

Por otro lado, y vinculado a la función de revisión del PMUS 2008 que propia del presente texto, se 

han rescatado las propuestas de uso de suelo dotacional educativo para la proyección de 

aparcamientos subterráneos, en este caso, disuasorios. Se plantea pa ra dicha función el uso 

subterráneo de la parcela que ocupa el Colegio Público Cervantes . 

  

Figura 41.  Propuesta aparcamiento  CP Cervantes y representación PGOU  

Fuente: Elaboración propia  

Se trata de una obra de impacto, económico y ambiental para Fuenlabrada, por lo que se plantea a 

largo plazo, evaluando la puesta en marcha y funcionamiento de la ZBE, así como la necesidad de 

aparcamiento de la población visitante al Distrito Centro.  

6.3.2  M- 232 Aparcamiento disuasorio intermodal  

6.3.2.1  Motivación  

En las proximidades de la Estación de Fuenlabrada Central existen 2 aparcamientos, uno a cada lado 

de la vía ferroviaria:  

- El aparcamiento en superficie (C/ de la Vía -C/ Grecia) está formado por 150 plazas de 

aparcamiento libre, actuando de cierta forma como disuasorio.  

- El aparcamiento subterráneo de la Plaza de la Constitución está formado de 384  plazas para 

turismos y 18 para motocicletas y de acceso público y gratuito.  

La ausencia de un diseño específico con función disuasoria para estos aparcamientos, así 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 Estación de Fuenlabrada, 

fomente el uso del transporte público para los viajes internos y externos del municipio.  

6.3.2.2  Propuesta  

Para fomentar la intermodalidad  entre transporte público y vehículo privado se seguirá el modelo de 

Madrid 360. Para poder seguir este modelo se propone habilitar los mencionados aparcamientos 

próximos a Fuenlabrada Central como disuasorios , con tarifas especiales que beneficien a las 

personas usuarias de las redes de transporte público.  

Respecto al aparcamiento en superficie , la futura obra del paso sobre las vías del tren  a su paso por 

Fuenlabrada Central conlleva también la reurbanización de su ámbito inmediato y la reordenación del 

entorno afectará a este aparcamiento. La obra pretende reducir el aparcamiento en superficie y 

construir un aparcamiento subterráneo, permiti endo esta nueva infraestructura reservar un 

porcentaje del aparcamiento que cumpla funciones disuasorias.  

C/ ExtremaduraLÈMITE ZBE
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El uso disuasorio de los aparcamientos puede orientarse según 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 utilización del transporte público como para el acceso 

a la zona centro.  

Por otro lado, se podría permitir aparcar de forma gratuita, cualquier día de la semana y en cualquier 

horario, a los usuarios que combinen el uso de estos aparcamientos con la utilización del transporte 

público colectivo en Fuenlabrada (cualquier medio in tegrado en el Consorcio Regional de Transportes 

de Madrid: Cercanías, Metro Sur, autobuses interurbanos y autobuses municipales urbanos de 

EMTF). Para ello será necesario estacionar el vehículo, un mínimo de 5 horas y un máximo de 16 

horas y, posteriorment e, hacer uso del transporte público para sus desplazamientos. A la hora de 

retirar el vehículo, el usuario debe presentar, en la Oficina de Control del aparcamiento, el tique que 

recogió al acceder con su vehículo, junto con el título de transporte público  colectivo que haya 

utilizado ese mismo día. Los títulos de transporte válidos para convalidar esta tarifa son los 

siguientes: cualquier modalidad de Abono Transporte mensual o anual; cualquier título de transporte 

de diez viajes (Tarjeta Multi); billete s encillo de Metro o Metro Ligero (Tarjeta Multi), o billete sencillo 

de EMTF, Cercanías o autobuses interurbanos. El usuario debe acreditar el cumplimiento de los 

requisitos establecidos para que pueda beneficiarse de la tarifa municipal disuasoria bonifica da, que 

implica la gratuidad de la estancia.  

El incumplimiento de cualquiera de estos requisitos excluirá la aplicación del régimen de uso 

disuasorio y supondrá la aplicación del régimen tarifario ordinario de las plazas rotacionales del 

aparcamiento.  

También se contemplará la posibilidad de implantar sistemas de recarga energética  de vehículos 

eléctricos y la reserva de espacio para los servicios de estacionamiento público de bicicletas 

municipales y paradas de taxis, actividades e infraestructuras ligadas a la distribución local de 

mercancías.  
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7  PL - 3 Plan de Potenciación del transporte público e 

intermodalidad  

El PMUSyEP de Fuenlabrada incluye un plan de acción específico para la potenciación del transporte 

público, facilitando su accesibilidad y su intermodalidad, así como la adecuación de la red a las 

necesidades y hábitos de movilidad de la población.  

7.1  PR- 31 Velocidad comercial del transporte público  

7.1.1  M- 311 Implantación de Carriles reservados  

7.1.1.1  Motivación  

En el diagnóstico se ha observado que no existen carriles reservados y segregados para el transporte 

público en el municipio. Esta medida favorece la consistencia de la velocidad comercial, reduciendo 

los retrasos por congestión. Además, mejora los tiempos  de viaje del transporte público, haciéndolo 

una opción más atractiva frente a los viajes en vehículo privado.  

7.1.1.2  Propuesta  

Se propone realizar un estudio pormenorizado  sobre la posibilidad de crear carriles reservados para 

el transporte público  en el municipio de Fuenlabrada. En este estudio se definirá la red de carriles 

bus y se cuantificarán las mejoras inducidas en el servicio, se aproximará el coste económico de la 

inversión y medidas para garantizar el correcto funcionamiento y evitar el u so indebido.  

 

Figura 42.  Carril bus reservado  

Fuente: Universidad de málaga  
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7.1.2  M- 312 Implantación de un Sistema de Prioridad semafórica  

7.1.2.1  Motivación  

La velocidad comercial de los autobuses urbanos se ve muy afectada por las interrupciones que sufre 

este durante el trayecto de servicio. Según un estudio realizado por la empresa concesionaria de 

diversas líneas de transporte en el área metropolitana de B arcelona, de todo el tiempo en que un 

autobús está 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 semáforos. La propuesta de implantación de prioridad semafórica tiene 

como objetivo principal actuar en la reducción de este tiempo de espera.  

El Ayuntamiento de Fuenlabrada y la EMTF se encuentran inmersos en desarrollo del proyecto de 

Ciudades Conectades, donde se financiará un proyecto piloto de prioridad semafórica. Actualmente, 

se ha encargado un estudio para evaluar la eficacia de este sist ema en tres intersecciones del 

municipio.  

7.1.2.2  Propuesta  

Se propone realizar un seguimiento del proyecto piloto  de prioridad semafórica para el transporte 

público que se implantará en Fuenlabrada y evaluar su extensión  a determinados ejes o 

intersecciones en cuyos flujos de circulación de tráfico rodado se hayan identificado congestiones o 

demoras de tiempo significativas, siempre y cuando el estudio actual resulte favorable.  

El estudio de tráfico relativo a la implantación semafórica 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 vías candidatas para la 

implementación de prioridad semafórica:  

- Con alta intensidad de tráfico  

- Con mayor número de líneas  

- Con mayor número de pasos de buses/hora  

7.1.3  M- 313 Diseño de las paradas  

7.1.3.1  Motivación  

Otro de los elementos que inciden en la velocidad comercial de un sistema de transporte urbano es 

el tiempo de aproximación y evacuación de la parada. Con el objetivo de reducir este tiempo de 

aproximación se propone como criterio general el avance de las paradas de transporte público.  

Tal como se puso de manifiesto en el documento de diagnóstico, la EMTF ya ha comenzado a aplicar 

estos criterios de diseño en algunas paradas del municipio, por lo que se propone que se continue 

con esta medida para extenderlo a todas las paradas del munic ipio.  

7.1.3.2  Propuesta  

Se propone continuar con la construcción de  paradas avanzadas  hasta conseguir que el 100% de las 

paradas sean de esta tipología.  

Este tipo de soluciones facilitan las maniobras de aproximación y reincorporación a la vía del autobús 

dándole prioridad frente al coche lo que redundará en una mejora de la velocidad comercial . Aunque 

la disposición de la parada en el mismo carril de circulación afecte a la llegada a la parada de otros 
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autobuses que operan en el mismo carril, resulta más negativo el hecho de reservar un espacio 

adicional para la parada del autobús que posteriormente se tendrá que incorporar al flujo principal 

con las dificultades que esto conlleva.  

Además de reducir el tiempo de aproximación del autobús a la parada, las paradas avanzadas 

cuentan con otros beneficios que se enumeran a continuación:  

- Facilita la  accesibilidad  de los Usuarios, especialmente, de las Personas con Movilidad 

Reducida (PMR) 

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

- La ejecución de la subida y bajada de viajeros se hace más rápida y ágil .  

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

 

 

Figura 43.  Parada avanzada en Fuenlabrada  

Fuente: Google Maps  

Se recomienda utilizar los siguientes criterios de priorida d para la remodelación de paradas:  

1.  Paradas con mayor número de líneas  

2.  Paradas compartidas con autobuses interurbanos  

3.  Paradas en vías principales  

4.  Paradas en vías secundarias  

7.2  PR- 32 Red de autobuses urbanos  

7.2.1  M- 321 Optimización de la red de autobuses urbanos  

7.2.1.1  Motivación  

En 2021 la EMTF publicó su Estudio de reordenación del Transporte Público en el municipio de 

Fuenlabrada, donde se plantean propuestas sobre las líneas de autobús urbano de gestión 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 líneas, y su oferta, a través de una reordenación global de las líneas, 

tanto en trayecto como en servicios.  

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

la Universidad.  

c.  Analizar futuros proyectos urbanísticos  donde sea idóneo ofrecer servicio de transporte 

público: complejo residencia universitaria o nueva zona de actividades en La Pollina.  

d.  Coordinar con el CRTM para evitar solapamientos  de múltiples paradas en la prestación de 

los servicios y así poder optimizar la superficie en la que se preste el servicio, estableciendo 

los puntos de conexión necesarios.  

Estos objetivos están en línea con el planteamiento del PMUSyEP, por lo que se propone implantar 

las propuestas del Estudio de reordenación.  

7.2.1.2  Propuesta  

Se plantean tres escenarios a futuro , un primer escenario de reordenación de la red para su 

optimización a corto plazo con los recursos actuales disponibles, un segundo escenario con 

optimización a medio plazo atendiendo a nuevos desarrollos urbanos e infraestructurales y finalmente 

un terce r escenario que suponga un incremento de los medios actuales para mejorar las frecuencias 

de paso. Son los siguientes con más detalle:  

 

Figura 44.   Escenarios a futuro para la reordenación del transporte público EMTF  

Fuente: Elaboración propia  

1.  Escenario 1  o ɐreordenaciîn corto plazoɑ en el que se realice una reordenación de la red 

empleando los mismos recursos actuales intentando alcanzar los objetivos generales 

establecidos de mejora del servicio y racionalización de los turnos de trabajo de los 

conductores. Los medios disponibles so n los mismos que en la actualidad.  

2.  Escenario 2 o ɐreordenaciîn medio plazoɑ, en el que se incluyen los proyectos urbanísticos 

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 urbanísticos con 

afección al sistema de t ransporte público son:  

o Nuevo desarrollo en la Pollina, como nueva zona de actividades municipales para la 

ciudadanía 

o Nueva residencia de Estudiantes de la universidad en la calle Almendro.  

o Nuevas actuaciones en la red viaria:  

Á Rotonda en la M -506 a la altura de C/ de Extremadura que facilitará el 

acceso al tanatorio municipal.  

Á Dotación de continuidad de la estación de La Serna con la Calle Barcelona 

y la Avenida de las Comarcas.  

Á Finalmente, construcción de un nuevo Intercambiador de Transportes en el 

entorno de Fuenlabrada Central  

Reordenaciîn
corto plazo

Reordenaciîn
medio plazo

Expansivo

Escenario 1 Escenario2 Escenario3

-Mismos medios/recursos que los

actuales

-Mejora servicio

-Racionalizaciîn deturnosdetrabajo

-Mismos medios/recursos que los

actuales

-Inclusiîn proyectos urbanèsticos y

de ciudad (La Pollina, Residencia C/

Almendro y actuaciones en red viaria)

-Lareordenaciîn = base para

ampliar la oferta, mejorar el servicio

y alcanzar objetivos planteados
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3.  Escenario 3 o ɐexpansivoɑ en el que la reordenación sirva de base a una ampliación de la 

oferta mejorando el servicio prestado y alcanzando de una manera óptima los objetivos 

planteados. Los itinerarios son los planteados en el Escenario 2 con un incremento de las 

frecuencias de p aso. El objetivo final es que en Escenario 2 tenga unas frecuencias de paso 

superiores a la actualidad lo que redundará en una mejora de los tiempos de viaje para los 

usuarios del sistema de transporte público en Fuenlabrada  

7.2.2  M- 322 Renovación de la flota  

7.2.2.1  Motivación  

Para mejorar la calidad ambiental es fundamental, por un lado, que se reduzca el uso del vehículo 

privado, aumentado el empleo del transporte público y modos no motorizados lo cual es el objetivo 

de todas las medidas del PMUSyEP. Además, también es necesario que los vehículos que circulen en 

el municipio utilicen en gran medida energías alternativas como el gas o la electricidad.  

La EMTF y el Ayuntamiento de Fuenlabrada ya ha comenzado la renovación de la flota, sumando un 

total de 11 vehículos eléctricos de los 30 que conforman la flota, siendo 4 de estos del Ayuntamiento. 

Por tanto, esta medida pretende dar continuidad a esta ren ovación.  

7.2.2.2  Propuesta  

Es necesario que progresivamente se vaya renovando el parque de vehículos hacia tecnologías menos 

contaminantes . También es necesario que esta renovación de la flota se lleve a cabo en la flota de 

vehículos de servicio público y en los autobuses más contaminantes que circulan por el municipio.  

Con el afán de dar continuidad a las inversiones realizadas por la EMTF y el Ayuntamiento de 

Fuenlabrada en los últimos años, se propone adquirir paulatinamente autobuses eléctricos para 

conseguir una flota de vehículos más sostenible.  

Este impulso a la movilidad eléctrica debe acompañarse de la instalación de  puntos de recarga , 

especialmente, en las cocheras de la EMTF. También deberá 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  Motivación  

En el diagnóstico del PMUSyEP y en Estudio de Reordenación del Transporte Público Urbano en 

Fuenlabrada de 2021 se ha detectado que existen solapamientos en el servicio de autobús 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 incid en en la calidad de servicio, 

aumentando la ocupación de los autobuses y haciendo que los desplazamientos sean menos 

confortables. Para mejorar la movilidad, se deben coordinar el diseño de las rutas para evitar un 

excesivo solapamiento y mejorar la cobert ura de ambos servicios de transporte público.  

Evitando los solapamientos entre líneas se consigue reducir el número de paradas de la línea, lo que 

se traduce en un menor tiempo de recorrido y, por tanto, en la prestación de mayores frecuencias 
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de esa línea de transporte. Esto hace que el transporte público sea más 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 elaboración.  

7.4  PR- 34 Información de servicio  

7.4.1  M- 341 Información fija en parada  

7.4.1.1  Motivación  

Tal y como se constató en el diagnóstico, las paradas de autobús son compartidas para el transporte 

urbano e interurbano gracias al acuerdo existente con el CRTM. No obstante, la información que se 

ofrece del servicio en cada una de ellas difiere, ya que n o todas las paradas son homogéneas. Esto 

dificulta la búsqueda de información sobre horarios, líneas o paradas en el municipio.  

7.4.1.2  Propuesta  

Ante la carencia planteada, se propone homogeneizar  la información fija que se ofrece en las 

marquesinas y postes situadas para acceder a los servicios de transporte público del municipio.  

Las marquesinas en las paradas de autobuses permiten disponer de información fija a nivel genérico 

de la red de autobuses del municipio y, además, con gran detalle sobre las líneas de la parada. En 

las marquesinas se deberá disponer de un tipo de información homogénea sobre la red que de forma 

básica debería contener:  

- Plano general del sistema de transporte público  de Fuenlabrada incluyendo líneas urbanas, 

interurbanas, paradas, puntos de intercambio, etc.  

- Plano esquemático de cada una de las líneas que pasan por la parada. Con indicación de las 

paradas señalando las paradas de intercambio con otras líneas.  

- 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 públicos.  

7.4.2  M- 342 Información dinámica en parada  

7.4.2.1  Motivación  

En lo que se refiere a información dinámica en parada, en el municipio de Fuenlabrada hay 15 paradas 

de autobús que cuentan con Paneles de Mensajería Variable (PMV). Desde el PMUSyEP se apoya esta 

acción y se propone continuar dotando de esta tecnología al  resto de paradas.  

7.4.2.2  Propuesta  

Los PMV deberán facilitar información dinámica  de paso de los autobuses, así como otras 

informaciones de interés para el usuario , poniendo el foco en los colectivos sin acceso a aplicaciones 

móviles que ofrezcan esta información. Contarán con un sistema de información oral que podrá ser 

activado mediante un botón de accionado integrado en la marquesina, así como mediante dispositiv os 

a distancia.  
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Figura 45.  Paneles informativos de tiempo de espera en marquesina CRTM  

Fuente: Ecomovilidad  

Además de ofrecerse información sobre incidencias en el servicio, mensajes institucionales o noticias, 

se contempla la posibilidad de que emitan algún tipo de señal acústica  de aviso de la llegada de la 

línea o relacionado con la ocupación de estos autobuses.  

7.4.3  M- 343 Puntos de acceso  

7.4.3.1  Motivación  

De acuerdo con lo establecido en la fase de diagnóstico, las paradas de autobús son compartidas 

para el transporte urbano e interurbano gracias al acuerdo existente con el CRTM. No obstante, 

existen diferentes tipologías de parada, lo que dificulta la identificación de los puntos de acceso a la 

red de autobuses.  

7.4.3.2  Propuesta  

Se propone homogeneizar  la tipología de parada para conseguir un diseño uniforme y accesible que 

sea fácil de identificar. Concretamente, se propone homogeneizar el tipo de parada, manteniendo la 

coexistencia entre las marquesinas Enthoven y los postes. De esta manera, se podrá ajustar mejor 

el tipo de información a presentar en cada una de la forma más homogénea posible, crea ndo una 

infraestructura fácil de identificar con el acceso al transporte público 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  
























































































































































