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Av. PRIMERO DE MAYO

La Avenida Primero de Mayo constituye un eje estructurante urbano con dos carriles por sentido,
que canaliza flujos relevantes de trafico tanto en desplazamientos internos como de conexion
interbarrial. Los registros muestran intensidades en hora punta de mafiana en dias laborables de
820 veh/h en un sentido y 600 veh/h en el otro, mientras que en la tarde se alcanzan 900 veh/h
en un sentido y 440 veh/h en el opuesto. La intensidad media diaria (IMD) se sitGa en torno a
12.500 veh/dia en el sentido de mayor carga y 7.000 veh/dia en el contrario, confirmando la
asimetria de los flujos y el predominio del caracter pendular en su utilizacion.

El porcentaje de vehiculos pesados (5,7%) es ligeramente superior a la media municipal (5,3%),
lo que contribuye a reducir la capacidad efectiva de la seccién. No obstante, los niveles de
intensidad registrados permanecen muy por debajo de la capacidad tedrica de una via de estas
caracteristicas (~3.600 veh/h por sentido), lo que permite concluir que la avenida opera en
condiciones de tréafico fluido en términos globales.

Trafico diario tipico en Av. Primero de Mayo
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Ilustracién 75.  Trdfico diario tipico en Av. Primero de Mayo
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Av. DE LA LIBERTAD

La Avenida de la Libertad es un eje estructurante de caracter urbano que discurre por un entorno
predominantemente residencial. Presenta dos carriles por sentido, acompafiados de bandas de
aparcamiento en bateria en ambos margenes, lo que condiciona parcialmente la funcionalidad de
la seccidn. La distribucion horaria del trafico en dias laborables difiere de la pauta habitual en vias
estructurantes, ya que no se observa un pico pronunciado de demanda en la mafiana, sino una
evolucion progresiva hasta el mediodia. La hora punta mas significativa se concentra en la tarde
(18 h), con 450 veh/h en ambos sentidos, frente a los valores mas moderados de la mafiana (350-
400 veh/h). La IMD alcanza aproximadamente 5.500 veh/dia en un sentido y 6.100 veh/dia en el
otro, lo que refleja un uso equilibrado y una intensidad global moderada.

El porcentaje de pesados (4,8%) es inferior a la media municipal, lo que favorece la fluidez de la
circulacion. En términos de capacidad, las intensidades méaximas se sitian muy por debajo del
umbral de saturacion de una via de dos carriles por sentido (~3.600 veh/h), de modo que la
avenida opera en condiciones de trafico holgadas (niveles de servicio altos) durante la mayor parte
del dia. No obstante, la coexistencia con usos residenciales y la presencia de estacionamiento en
bateria refuerzan la necesidad de gestionar la via con criterios de seguridad y calmado, mas que
de capacidad estricta, ya que su papel principal es garantizar la accesibilidad de barrio sin llegar a
soportar cargas intensivas de trafico metropolitano.

Trafico diario tipico en Av. de la Libertad
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Ilustracion 76. Trdfico diario tipico en Av. de la Libertad.
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Av. DE LOS CASTILLOS

La Avenida de los Castillos es un eje estructurante que separa los barrios de Los Castillos y San
José de Valderas, en un entorno de caracter residencial. La seccion aforada tiene dos carriles de
circulacion en un sentido, y en el contrario un carril con una banda de aparcamiento en linea en
el margen derecho. La IMD registrada en dias laborables alcanza aproximadamente 11.600 veh/dia
en el sentido con dos carriles frente a 7.400 veh/dia en el opuesto, reflejando una notable
diferencia de demanda direccional. En cuanto a intensidades puntuales, se registran del orden de
880 veh/h en hora punta de mafiana en el sentido con mayor capacidad, frente a 400 veh/h en el
de menor capacidad. Por la tarde las intensidades se aproximan, alcanzando alrededor de 770 y
600 veh/h, respectivamente.

El porcentaje de vehiculos pesados (5,0%) se mantiene en valores proximos a la media municipal.
Aunque los flujos circulatorios se sitian muy por debajo de los umbrales de saturacion, la
descompensacién entre secciones y volumenes genera mayor presion operativa en el sentido de
menor capacidad, especialmente en horas punta.

Trafico diario tipico en Av. de los Castillos
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Ilustracion 77.  Trdfico diario tipico en Av. de los Castillos.
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Av. LEGANES

La Avenida Leganés es un eje estructurante que atraviesa un entorno residencial consolidado
entre los barrios de Hogar 68 y Parque de Lisboa, conectando directamente con el casco historico.
La seccion presenta dos carriles por sentido y dispone de bandas de aparcamiento en los
margenes derechos. Los registros en dias laborables muestran una IMD de entre 15.500 y 23.000
veh/dia, con una clara diferencia de carga entre ambos sentidos. En hora punta de la mafiana se
alcanzan intensidades de entre 900 y 1.300 veh/h, mientras que en la franja vespertina la demanda
es aun mayor, llegando hasta 1.100-1.550 veh/h segun la direccién, lo que refleja un fuerte
componente de movilidad pendular y un patrén de trafico mas cargado en la tarde.

El porcentaje de pesados (6,2%) es significativamente superior a la media municipal (5,3%), lo
que contribuye a reducir la capacidad efectiva y acentua la friccion con el trafico ligero. Aunque
las intensidades horarias se mantienen por debajo de los valores maximos admisibles para una
via de dos carriles por sentido (~3.600 veh/h), la combinacion de altos volumenes de trafico,
elevada proporcién de pesados y diferencias de carga entre sentidos sitla a esta avenida en un
nivel de presidn circulatoria considerable, con riesgo de episodios de congestion en accesos y
giros durante las horas punta.
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Ilustracion 78. Trdfico diario tipico en Av. Leganés.
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Av. MOSTOLES

La Avenida de Méstoles constituye un eje estructurante que limita con los barrios del Casco
Antiguo y Hospital, con una seccion de un carril por sentido y bandas de aparcamiento en ambos
margenes. Los registros de intensidad en dias laborables reflejan una IMD en torno a 10.600
veh/dia en cada sentido, lo que supone una carga elevada para una via de esta capacidad. En hora
punta de la mafiana se alcanzan valores de entre 560 y 700 veh/h, mientras que por la tarde las
intensidades se sittian en torno a 670-750 veh/h, con un maximo de 790 veh/h en tomo a las
15:00 horas. Este patréon denota un comportamiento de trafico bidireccional con demandas
elevadas tanto en el inicio como en el cierre de la jornada laboral, y con picos intermedios
vinculados probablemente al uso de equipamientos cercanos.

El porcentaje de vehiculos pesados (4,7%) es ligeramente inferior a la media municipal, lo que
atenua en parte la presion sobre la capacidad. No obstante, el hecho de que se trate de una via
con solo un carril por sentido implica que estas intensidades situan a la avenida en niveles
proximos a la saturacion estructural en determinados momentos del dia. Se trata, por tanto, de
un corredor con intensidad muy elevada respecto a su seccion, donde la gestion de flujos y la
regulacion semaforica resultan determinantes para mantener niveles de servicio aceptables.
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Ilustracion 79.  Trdfico diario tipico en Av. Mdstoles.
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C/ POLVORANCA

La Calle Polvoranca forma parte de la red viaria local, ubicada en el Casco Antiguo de Alcorcén,
en un entomo residencial con conexién al barrio de Torres Bellas. La seccion es asimétrica:
dispone de un carril por sentido, con dos bandas de aparcamiento en el sentido con mayor IMD
(una en linea a la izquierda y otra en semibateria a la derecha), mientras que el sentido opuesto
solo cuenta con una banda de aparcamiento en linea en el margen derecho, lo que condiciona la
capacidad efectiva y la maniobrabilidad.

Los registros muestran una IMD en un dia laborable tipo de 6.500 veh/dia en el sentido mas
cargado y 3.400 veh/dia en el otro, con una marcada diferencia de intensidad entre sentidos. En
hora punta de la mafiana se alcanzan aproximadamente 380 veh/h en el sentido con mayor carga
y 240 veh/h en el opuesto, mientras que en la tarde la punta llega a 460 veh/h y 220 veh/h,
respectivamente. El porcentaje de vehiculos pesados (8,1%) supera ampliamente la media
municipal (5,3%), incrementando la friccion con el trafico ligero y reduciendo la capacidad
operativa de la via. En conjunto, la Calle Polvoranca presenta condiciones de circulacion tensas
para su tipologia, con un nivel de servicio limitado y riesgo de congestion localizada, especialmente
en el sentido mas cargado durante las horas punta.
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Ilustracion 80.  Trdfico diario tipico en C/ Polvoranca.
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C/ INDUSTRIAS

La Calle Industrias se integra en la red viaria local del Poligono Industrial Urtinsa |, en un entorno
caracterizado por la actividad industrial y logistica, lo que se refleja en un porcentaje de vehiculos
pesados del 8,7%, muy superior a la media municipal. La via dispone de dos carriles por sentido
y una banda de aparcamiento en linea en el margen derecho de cada direccion, ofreciendo una
capacidad adecuada para la circulacién.

La IMD en un dia laborable tipo se sitta en torno a 4.800 veh/dia en un sentido y 3.700 en el otro,
con diferencias moderadas entre flujos. En la hora punta de la mafiana se registran
aproximadamente 320-330 veh/h en ambos sentidos, mientras que en la hora punta de la tarde
se alcanzan 460 veh/h en el sentido mas cargado y 250 veh/h en el contrario. Estos valores sittan
a la calle dentro de niveles de circulacién moderados, aunque la elevada proporcion de vehiculos
pesados aumenta la friccion y puede generar episodios puntuales de congestion en intersecciones
y accesos dentro del poligono.
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Ilustracion 81.  Trdfico diario tipico en C/ Industrias.
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7.2.2 Nivel de servicio

A continuacion, se calcula el indice de saturacion I/C del viario (intensidad/capacidad), lo que
permite comprobar si los viales disponen de capacidad suficiente para absorber las demandas
generadas. Para una mejor visualizacion del grado de saturacion del viario se muestra el nivel de
servicio.

El nivel de servicio constituye un indicador fundamental para evaluar la calidad del flujo vehicular
en una infraestructura viaria. Se trata de una medida cualitativa que describe las condiciones de
operacion de la circulacidén y la percepcidn que de ellas tienen los usuarios (conductores y
pasajeros). Entre los factores considerados destacan la velocidad de operacion, los tiempos de
recorrido, la libertad de maniobra, la comodidad de conduccion, la seguridad vial y la regularidad
del flujo.

El Highway Capacity Manual (Special Report 209, Transportation Research Board, 1985; revisiones
posteriores en 2010 y 2022) establece seis niveles de servicio, identificados con las letras A a F,
que abarcan desde condiciones de trafico 6ptimas hasta estados de congestion severa:

+ A: trafico fluido, con baja intensidad y velocidades altas, limitadas Unicamente por las
condiciones geométricas de la via. Los conductores disfrutan de total libertad de
maniobra.

¢ B: circulacion estable, con velocidades de servicio razonables y maniobrabilidad todavia
aceptable, aunque ya condicionada por la presencia de otros vehiculos.

+ C: flujo estable pero con velocidad y libertad de maniobra significativamente restringidas.
Los adelantamientos y cambios de carril se ven limitados. Es la condicion de referencia
para el dimensionamiento de arterias urbanas.

+ D: trafico inestable. Pequefias variaciones en la intensidad generan descensos bruscos
de velocidad. La conduccion resulta incomoda y la maniobrabilidad muy limitada.

+ E: situacion de semi-saturacion, en la que la intensidad de trafico alcanza la capacidad de
la via. Las velocidades se reducen drasticamente, las detenciones son frecuentes y el flujo
es inestable.

+ F: condiciones de colapso, con circulacion muy forzada a bajas velocidades, colas
frecuentes y detenciones prolongadas. Corresponde a situaciones de congestion severa,
tipicas de las horas punta en ejes urbanos de gran demanda.

Estos niveles constituyen la base metodolégica para analizar la relacién intensidad/capacidad (I/C)
en el diagnostico de la movilidad.
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Ilustracion 82.  Nivel de servicio de la red viaria bdsica de Alcorcon en horas punta.

El nivel de servicio de la red basica urbana de Alcorcon varia de manera significativa a lo largo del
dia y segun la tipologia y ubicacién de las vias. Durante las horas punta de la mafiana y de la tarde,
los ejes estructurantes presentan intensidades elevadas, con IMH cercanas a la mitad de su
capacidad teorica en la mayoria de los corredores principales, lo que genera niveles de servicio
que oscilan entre C y D, con episodios puntuales de congestion localizada en intersecciones y
accesos a enlaces estratégicos como la A-5 o la M-406. Fuera de estas franjas, la circulacion en
los mismos ejes mantiene niveles de servicio altos (A-B), reflejando flujo fluido y velocidades
operativas cercanas a las dptimas.

La heterogeneidad del nivel de servicio se acentua segun la tipologia de la via y el entorno urbano.
Los corredores estructurantes con mayor capacidad y multiples carriles soportan con relativa
holgura los flujos elevados, aunque la presencia de vehiculos pesados, que en algunos tramos
supera el 8%, incrementa la friccion y reduce la capacidad efectiva. Por el contrario, las vias
locales, en entornos residenciales o con alta ocupacion de aparcamiento, presentan niveles de
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servicio mas limitados, especialmente en los tramos mas estrechos o con intensa demanda de
acceso y estacionamiento, alcanzando niveles de servicio D o E en periodos punta. En conjunto,
la red basica opera de manera estable y funcional fuera de las horas criticas, pero los ejes
principales muestran una saturacion parcial previsible en los momentos de maxima demanda, lo
que subraya la necesidad de medidas de gestion de la circulacion y priorizacién modal para
garantizar la eficiencia y la seguridad vial en toda la red.

7.2.3 Caracterizacion del parque circulante

Se han usado camaras de lectura de matriculas (LPR - License Plate Recognition) para el analisis
del parque circulante, registrando datos de la tipologia de los vehiculos en funcién de su categoria
(turismo, camion, etc...) y analizando su distintivo ambiental mediante un software que conecta
con la Direccion General de Tréfico.

Ilustracion 83.  Ejemplo de captura de matricula en Av. Primero de Mayo.

Para la eleccidn de las ubicaciones, se ha tenido en cuenta las ubicaciones de los puntos de
medida del trafico vehicular de los que dispone el Ayuntamiento, tratando de coincidir con los
puntos de medicion y permitiendo asi vincular las caracteristicas del parque circulante con los

datos de intensidad de trafico.
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Ilustracion 84.

Ubicacion de los puntos de medida de cdmaras de lectura de matriculas (LPR).
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Con esta distribucion y durante un plan de 8 dias, se han registrado un total de 115.996 matriculas,
que se mediante un procesado de control de calidad se obtuvieron 108.167 distintivos ambientales
validos, asegurandose un margen de confianza mayor a 90%, siendo el error menor a 1%.

El andlisis del parque circulante en Alcorcon muestra una clara predominancia de vehiculos con
distintivo ambiental, ya que tan solo el 6,5% de los vehiculos no tienen distintivo, habiendo un
93,5% de vehiculos que si cumplen con los criterios minimos de clasificacion ambiental. El parque
circulante esta predominado por vehiculos con distintivo C (45,3%). Cabe destacar que el 19,5%
del parque circulante esta compuesto por vehiculos ECO o Cero emisiones.

Parque circulante de Alcorcén, 2025
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Ilustracion 85. Composicion del parque circulante de Alcorcon en funcion del distintivo ambiental
DGT.

Por otro lado, se puede también hacer una divisién de la composicién en funcion de las categorias
basicas de vehiculos. El 80,5% del parque circulante son turismos. En segundo lugar, se
encuentran las furgonetas (12,6%). Finalmente, las categorias menos representativas son los
camiones (2,9%), los autobuses (2,4%) y las motocicletas (1,7%).
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Ilustracion 86. Composicion del parque circulante de Alcorcon en funcion de la categoria vehicular.
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Desglosando cada tipo de vehiculo segun su distintivo ambiental:

e Turismos: predominan los vehiculos con etiqueta C (43,6%), seguidos por los B (28,8%)
y los ECO (17,6%). Los vehiculos cero emisiones solo suponen el 3,5%.

e Furgonetas: presentan un patrén similar, aunque con un peso mayor del grupo B (30,9%)
y una proporcion mas baja de etiquetas ECO y Cero emisiones.

o Camiones y autobuses aun mantienen una presencia significativa de vehiculos sin
distintivo (11,4% y 3,9%, respectivamente), lo que podria requerir medidas mas estrictas
o0 plazos mas amplios de adaptacion para estos sectores.

e Motocicletas: son mayoritariamente de categoria C (89,9%), con un muy bajo porcentaje
de emisiones cero o ECO, lo que sugiere un campo de mejora en electrificacion.
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Ilustracion 87. Composicion del parque circulante de Alcorcon en funcion del distintivo ambiental
DGT de cada categoria vehicular.
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7.3 Seguridad vial

El viario es un espacio limitado en el cual conviven flujos de peatones, ciclistas, transporte publico
y automdviles. Estos difieren entre si en aspectos fundamentales como su tamafio, peso y
velocidad a la que circulan. Esta circunstancia, a la que se le afiade la prioridad histérica de dotar
fluidez al trafico sobre el resto de las funciones urbanas, genera una incompatibilidad entre modos
que promueve el aumento de los factores de riesgo y accidentalidad.

La cultura de la sostenibilidad en materia de movilidad urbana apuesta por la convivencia pacifica
de todos los medios de transporte y el reparto equitativo del espacio publico. Asi pues, una
movilidad sostenible tiene que ser una movilidad segura. El analisis de este apartado puede ayudar
a identificar los principales puntos de conflicto, con el fin de mitigar esta externalidad negativa.

A través de la base de datos del registro de accidentes de la Policia Local se han podido identificar
los diferentes aspectos conflictivos, y la tipologia de estos. Entre 2021 y 2024, se observa una
evolucion marcada de los accidentes en Alcorcon. A continuacion, se van a exponer los diferentes
tipos de accidentes ocurridos. En términos generales, la evolucion refleja la recuperacion
progresiva del trafico tras la pandemia y evidencia la necesidad de medidas de seguridad
especificas, especialmente para los usuarios vulnerables como ciclistas y motociclistas, asi como
atencion a tipos de accidentes recurrentes en vias urbanas.

7.3.1  Analisis por tipo de accidente

Analizando por tipo de accidente, las caidas de ciclistas disminuyen en 2023 (7) respecto a afios
anteriores, aunque repuntan en 2024 (18). Las caidas dentro de autobuses presentan un ligero
aumento desde 2021 hasta 2023 y se mantienen estables en 2024. Las caidas de motocicletas
registran un incremento notable en 2022 (45) y se mantienen relativamente altas en 2023 (44),
descendiendo en 2024 (35). Por su parte, los accidentes clasificados como “otras clases”
muestran un aumento en 2022 (55) y permanecen elevados en 2023 y 2024. Los accidentes por
salida de via presentan un comportamiento similar, con un pico en 2022 (44) y posterior descenso.
Los vuelcos son poco frecuentes, aunque destacan en 2024 con 11 casos.
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Ilustracion 88.  Evolucion de los accidentes por tipo de caida, vuelco o salida de via. Fuente: Policia
Local de Alcorcén
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Los accidentes por colision muestran una evolucion clara, marcada por la recuperacion de la
movilidad tras la pandemia. El total anual de colisiones aumenta significativamente en 2022,
pasando de 1.176 casos en 2021 a 1.509, seguido de una ligera disminucién en 2023 (1.322) y
un repunte en 2024 (1.381), lo que indica una estabilizacion de la tendencia.

En conjunto, la evolucion evidencia que el afio 2022 fue critico en términos de accidentalidad por
colisién, coincidiendo con la normalizacion del trafico tras la pandemia, y que desde 2023 los
accidentes se estabilizan, aunque ciertos tipos, como embestidas y raspados positivos, requieren
especial atencion para mejorar la seguridad vial en maniobras de proximidad y cambios de carril.
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Ilustracion 89.  Evolucion de los accidentes por tipo de choque o colision. Fuente: Policia Local de
Alcorcén

Entre 2021 y 2024, los atropellos en Alcorcon muestran una tendencia general a la estabilidad,
con ligeras variaciones segun el tipo de victima. El total anual de atropellos disminuye de 150 en
2021 a 103 en 2022, se incrementa levemente en 2023 (116) y se estabiliza en 110 en 2024.

Por tipo de atropello, los mas frecuentes son los peatones, tanto fuera como dentro de los pasos
de peatones. Los atropellos de peatones en general muestran un descenso desde 2021 hasta
2023, con un ligero repunte en 2024. Los atropellos en pasos de peatones, por su parte, aumentan
significativamente en 2022 (64) y se mantienen elevados en 2023 y 2024, lo que indica la
necesidad de reforzar medidas de seguridad en los cruces peatonales.

Los atropellos a ciclistas muestran fluctuaciones importantes: tras un pico en 2021 (92), caen
drasticamente en 2022 (4), probablemente por la reduccién de movilidad, y vuelven a aumentar
en 2023 (14) y 2024 (17), reflejando la progresiva normalizacion del trafico y la creciente presencia
de ciclistas. Los atropellos a vehiculos de movilidad personal (VMP) aparecen a partir de 2022 y
muestran un aumento en 2023 (24), con leve descenso en 2024 (17). Los atropellos de animales
son escasos y disminuyen progresivamente.

En conjunto, la evolucion sugiere que los peatones y ciclistas siguen siendo los usuarios mas
vulnerables, especialmente en los pasos peatonales y en vias de mayor intensidad de trafico. Los
datos ponen de relieve la importancia de medidas especificas de seguridad vial para proteger a
los usuarios vulnerables, reforzando sefializacion, control de velocidad y visibilidad en cruces.
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Ilustracion 90.  Evolucion de los accidentes por tipo de atropello. Fuente: Policia Local de Alcorcén

7.3.2  Analisis por fecha de suceso

Analizando la distribucion de los accidentes a lo largo del afio en Alcorcon, se observa una
variabilidad estacional significativa. Durante el periodo 2021-2024, el total anual de accidentes
registrados asciende a 7.594. Los accidentes de trafico sin heridos se contabilizan en alrededor
de unos 5.000, mientras que, con heridos, son alrededor de 1.500.

Los meses con mayor numero de accidentes son diciembre, octubre, enero y noviembre,
coincidiendo con periodos de alta movilidad, condiciones climaticas adversas en invierno y mayor
densidad de trafico debido a actividades comerciales y festivas. Por el contrario, los meses de
agosto y julio presentan la menor incidencia de accidentes, probablemente por la reduccion del
transito urbano durante el periodo vacacional y la menor actividad laboral y escolar.

Los meses de primavera y verano intermedios (abril, mayo y junio) muestran valores moderados,
entre 636 y 656 accidentes, reflejando una movilidad mas estable y continua, mientras que los
meses de transicion entre estaciones (febrero, marzo y septiembre) presentan cifras intermedias,
cercanas a los 590-611 accidentes.

En conjunto, la evolucion mensual evidencia un patron ciclico: los accidentes tienden a
concentrarse en los meses de alta actividad urbana y disminuyen en los periodos de vacaciones.
Este patron sugiere que las estrategias de seguridad vial podrian adaptarse de manera estacional,
reforzando la vigilancia y las medidas de prevencion durante los meses con mayor riesgo y
enfocando campafias de concienciacion especialmente en otofio e invierno.
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Ilustracion 91.  Numero de accidentes mensuales en el periodo 2021-2025. Fuente: Policia Local de
Alcorcon

Por otro lado, analizando la distribucion semanal de los accidentes, se observa que existe una
clara variabilidad vinculada a los habitos de movilidad urbana. Los viemes y jueves presentan el
mayor numero de accidentes, reflejando el aumento de la actividad urbana al final de la semana
laboral, cuando el trafico es mas intenso y las condiciones de conduccion pueden verse afectadas
por la combinacion de desplazamientos de trabajo y ocio. Los dias intermedios de la semana
muestran cifras elevadas, pero algo inferiores a los picos del jueves y viernes, manteniendo una
tendencia constante.

Durante el fin de semana, los accidentes disminuyen, con sabado y domingo registrando los
valores mas bajos, lo que coincide con menor intensidad de tréafico urbano y menor actividad
escolar y laboral. Esta distribucion pone de relieve la relacion directa entre la concentracion de
movilidad y el riesgo de accidente.
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Ilustracion 92.  Numero de accidentes diarios por cada dia de la semana en el periodo 2021-2025.
Fuente: Policia Local de Alcorcén
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El analisis de la oferta de aparcamiento en Alcorcdén se ha actualizado en 2025 mediante la
explotacion de datos de la Direccion General del Catastro, que permiten estimar la superficie
destinada a aparcamiento en cada parcela catastral del municipio. La informacion catastral ha sido
contrastada con los inventarios previos del PMUS 2015, los datos municipales mas recientes y un
trabajo de campo especifico en distintos barrios.

De este modo, la oferta de aparcamiento se estructura segun su localizacion y condiciones de
uso:

a) Localizacion:
m En calzada: estacionamiento situado en el viario publico.
m Fuera de calzada: aparcamientos subterrdneos o en altura, vinculados a viviendas,
concesiones administrativas, dotaciones publicas, centros comerciales y otros solares
y superficies.

b) Uso:

Publico no requlado: plazas de libre acceso en viario o superficie.
Publico regulado: plazas de acceso libre mediante pago de tarifa y/o limitacion
temporal.

= Privado/Reservado: uso exclusivo de determinados usuarios (residentes,
trabajadores, clientes), en muchos casos limitados por control de acceso.

8.1.1 Oferta de aparcamiento publico

Aparcamiento publico en calzada

El municipio de Alcorcon dispone de una oferta total estimada de 22.707 plazas de aparcamiento
en calzada distribuidas en los distintos barrios residenciales del término municipal. La morfologia
urbana y el patrén histérico de desarrollo determinan una distribucién muy desigual de las plazas,
con densidades que oscilan entre 47 plazas/Ha en los tejidos mas consolidados y valores
inferiores a 5 plazas/Ha en las urbanizaciones periféricas de baja densidad.

El analisis espacial muestra una clara concentracion de la oferta en los barrios del nucleo central
y en las areas construidas durante las décadas de 1970-1980, caracterizadas por una estructura
viaria densa y una elevada compacidad edificatoria. En este grupo destacan Las Torres (665
plazas, 47,1 plazas/Ha), Torres Bellas (1.287 plazas, 43,4 plazas/Ha) y Parque Ondarreta (1.310
plazas, 39,7 plazas/Ha), donde la elevada densidad residencial y la menor dotacién de garajes
privados explican la necesidad de mantener un alto nimero de plazas en calzada para atender la
demanda vecinal.

Por el contrario, los desarrollos mas recientes —Ensanche Sur (16,0 plazas/ha) y Fuente Cisneros
(4,9 plazas/ha)— presentan una notable reduccion de la oferta en via publica, coherente con un
modelo urbano mas contemporaneo que traslada el estacionamiento a espacios subterraneos o
en superficie privada vinculada a las edificaciones. En las urbanizaciones de baja densidad, como
Campodon (2,7 plazas/ha) y Monteprincipe (0,0 plazas/ha), el estacionamiento se resuelve
integramente en el interior de las parcelas, resultando innecesario disponer de plazas publicas en
calzada.
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Ilustracion 93.  Aparcamiento en calzada publica por tipo de estacionamiento.

Esta heterogeneidad refleja la coexistencia de tres modelos urbanos en el municipio:

1. Tejidos compactos tradicionales, con fuerte dependencia del estacionamiento publico.
2. Areas de ensanche y expansion planificada, con un modelo mixto ptblico-privado.

3. Urbanizaciones periféricas, de caracter extensivo y con estacionamiento privativo.

DOYM(

L HES



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Alcorcon - Diagnosis

La estructura actual de la oferta —51,8% en linea, 23,9% en bateria y 24,3% en semibateria—
evidencia un predominio del aparcamiento longitudinal, tipico de las tramas viarias historicas,
mientras que las configuraciones en bateria y semibateria se concentran en ambitos de reciente
urbanizacion y en ejes de borde donde las secciones viarias permiten una mayor eficiencia
espacial.

En términos funcionales, la elevada proporcion de plazas en linea se asocia a una menor capacidad
de rotacion y mayor ocupacion prolongada, lo que limita la disponibilidad para usos vinculados al
comercio o servicios. Este aspecto sugiere la necesidad de introducir politicas de gestion
diferenciadas por zonas, priorizando la rotacién en los centros de actividad y manteniendo la
disponibilidad residencial en los barrios de alta densidad.

La distribucidn territorial pone de manifiesto que el ndcleo central (Casco Antiguo, Las Torres,
Parque Ondarreta, Torres Bellas e Igueldo) concentra aproximadamente el 35-40% de la oferta
total de aparcamiento en calzada, pese a representar un porcentaje menor de la superficie urbana.
Esta situacion, unida a la elevada competencia entre el estacionamiento de residentes y el de
visitantes, refuerza la conveniencia de implantar un sistema regulado de aparcamiento en estas
zonas, con criterios de rotacion y preferencia vecinal.

En contraposicion, las areas periféricas y de nueva construccion presentan un excedente de
capacidad en calzada durante gran parte del dia, lo que abre la posibilidad de reconvertir parte del
espacio destinado al estacionamiento en actuaciones de movilidad activa o zonas de carga y
descarga, en linea con los objetivos de pacificacion y sostenibilidad del PMUS.

Tabla 10.  Plazas de aparcamiento en calzada por barrio.

Plazas de aparcamiento Densidad de plazas

en via publica

Las Torres 665 471
Torres Bellas 1.287 434
Parque Ondarreta 1.310 39,7
Igueldo 501 39,2
Santo Domingo 484 33,6
Parque Mayor 647 29,9
Hogar 68 233 26,2
Casco Antiguo 1.149 254
La Rivota 1.257 22,8
Fuente del Palomar 1.146 16,6
Ensanche Sur 4.267 16,0
Hospital 1.065 13,5
Parque Oeste 1.633 9,5
g:)anc:%gs Santo 670 86
Fuente Cisneros 313 49
Campodoén 134 2,7

Monteprincipe 0 0,0
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Aparcamiento en superficies de acceso publico

Se han contabilizado un total de 10.927 plazas de aparcamiento en superficies de acceso
publico, que incluyen tanto espacios de uso libre como aparcamientos de gestion tarifada. Esta
cifra complementa la oferta de estacionamiento en via publica, aportando capacidad adicional en
localizaciones de alta atraccién de viajes, especialmente en torno a centros comerciales,
equipamientos sanitarios y nodos intermodales de transporte.
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Ilustracion 94.  Aparcamiento en superficies de acceso publico.
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La mayor parte de la oferta (88,1%) corresponde a plazas de libre acceso, mientras que un
11,9% esta sujeta a pago o regulacion tarifaria, concentrandose principalmente en el entorno
del Casco Antiguo (aparcamiento al lado del Ayuntamiento) y del Hospital Universitario
Fundacién Alcorcon.

El andlisis por tipologia de emplazamiento pone de manifiesto que el aparcamiento mixto
(superficie + subterraneo) concentra la mayor capacidad total, con 3.960 plazas vinculadas al
Centro Comercial Plaza Alcorcon, el cual constituye el principal nodo de estacionamiento de la
ciudad, tanto por volumen como por su caracter estratégico en la movilidad interna y
metropolitana. Le siguen el Hospital Universitario Fundacion Alcorcon (1.123 plazas), la
Universidad Rey Juan Carlos (600 plazas) y el Recinto Ferial (537 plazas), configurando un sistema
de grandes aparcamientos publicos asociado a equipamientos estructurantes y generadores de
movilidad.

Tabla 11.  Algunos de los parkings de acceso publico con mayor capacidad de Alcorcon.

Plazas
Aparcamiento Total
En superficie Subterraneas

Centro Comercial Plaza
Alcorcén 1756 2204 3.960
Hospital Universitario 1123 1.123
Fundacién Alcorcon )
Universidad Rey Juan
Carlos (horario restringido) 600 600
Recinto Ferial 537 537
Renfe Las Retamas 480 480
Alcorcén Central 401 401
Polideportivo La Canaleja 333 333

La distribucion por barrios confirma una concentracion espacial muy acusada en el eje
occidental del municipio, especialmente en Parque Oeste, que concentra 5.218 plazas (47,7%
del total municipal), atribuibles principalmente a las grandes superficies comerciales (Parque
Oeste, Plaza Alcorcon, IKEA, etc.). Este eje constituye el principal polo de atraccion de viajes en
vehiculo privado del municipio y genera, por tanto, una elevada necesidad de estacionamiento.

Otros barrios con dotaciones destacadas son el Hospital (1.524 plazas, 13,9%), el Poligono
Industrial Ventorro del Cano (800 plazas, 7,3%) y Torres Bellas (441 plazas, 4%), mientras que los
barrios mas residenciales —La Rivota, Fuente Cisneros, Ensanche Sur o Campodon— presentan
una oferta muy limitada, coherente con su funcion predominantemente residencial y con una
menor demanda exdgena de aparcamiento.

En el entorno central, el Casco Antiguo cuenta con 258 plazas publicas, de las cuales 182 son
subterraneas y de pago, lo que representa el 70,5% de la oferta local. Este modelo responde a la
escasez de espacio en superficie y a la necesidad de compatibilizar el estacionamiento de
residentes con la actividad comercial y de servicios. La existencia de un aparcamiento subterraneo
de rotacion en este ambito permite aliviar parcialmente la presion sobre la calzada, aunque su
capacidad sigue siendo insuficiente para la elevada intensidad de trafico de destino que registra
el centro urbano.
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Tabla 12.  Plazas de aparcamiento distribuidas en superficies de acceso publico, por barrios:

Plazas
Barrio — Publico de
pago
Parque Oeste 5.218 5.218
Hospital 401 1.123 1.524

P.l. Ventorro del Cano 800 800
Fuente del Palomar 577 577
Torres Bellas 441 441
Prado de Santo Domingo 426 426
San José de Valderas 415 415
Los Castillos 333 333
Casco Antiguo 76 182 258
Ensanche Sur 250 250
Parque Mayor 187 187
Fuente Cisneros 110 110
Igueldo 105 105

Santo Domingo 97 97
Parque Ondarreta 83 83
Campodén 60 60

La Rivota 43 43

8.1.2 Oferta aparcamiento privado

La oferta destinada a cubrir las necesidades de aparcamiento de la demanda residencial toma en
consideracién el total la oferta existente en la zona estudiada a excepcion de las plazas reservadas
las 24 horas del dia y los aparcamientos subterraneos. Se ha considerado una superficie unitaria
de 25 m? por plaza en aparcamientos colectivos (12,5 m? de la plaza mas superficie de
circulacion), y de 15 m? en zonas de viviendas unifamiliares.

Segun el inventario del PMUS de 2011, 52.105 residentes tenian garaje.
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Ilustracion 95.  Numero de plazas de aparcamiento privado en Alcorcon, por barrios. Elaborado con
datos de la Direccion General del Catastro.

Los barrios con mayor numero de plazas residenciales son Parque Oeste, San José de Valderas
y Ensanche Sur, todos ellos con mas de 12.000 plazas. Por el contrario, los barrios centrales
(Casco Antiguo, Hogar 68, Torres Bellas, Santo Domingo y Parque Mayor) presentan ratios
inferiores a una plaza por vivienda, reflejando la escasez de garajes en edificacion antigua y una
presion elevada sobre el aparcamiento en viario.

Partiendo del inventario de aparcamiento privado elaborado, éste se cruza con la capa de datos
vectoriales georreferenciados de construcciones, que contiene el nimero de viviendas de cada
una. Con ello, se estima a continuacion el nimero de plazas de aparcamiento privado por nimero
de viviendas, tanto por construccion con viviendas como por barrios de manera agregada.
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Ilustracion 96.  Plazas de aparcamiento privado por vivienda en Alcorcon (estimacion por
construccion con viviendas y agregacion por barrios). Elaborado con datos de la Direccion General
del Catastro.

Se observa como los barrios del centro del casco urbano son los que cuentan con un menor
numero de plazas de aparcamiento privado por vivienda, no teniendo la mayoria de las
edificaciones superficie destinada al aparcamiento. Destaca el nucleo mas central, es decir, los
barrios de Casco Antiguo, Hogar 68, Torres Bellas, Las Torres, Santo Domingo y Parque Mayor,
con menos de una plaza por vivienda; tampoco cuentan con una plaza por vivienda los barrios de
Parque Ondarreta, Hospital y Parque de Lisboa.

Atendiendo al detalle por construcciones, se puede determinar como en algunos barrios con una
o dos plazas por vivienda se concentran algunas zonas con viviendas que no disponen de plazas
de aparcamiento. Esto ocurre en Igueldo y al norte de San José de Valderas.



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Alcorcon - Diagnosis

8.1.3 Oferta foranea de aparcamiento y PMR

Durante el periodo diurno, la poblacién no residente o foranea, puede utilizar la siguiente oferta
de estacionamiento:

Plazas no reguladas en calle: existen aproximadamente 20.000 plazas de aparcamiento no
reguladas en calzada que la poblacion foranea comparte con la residente. Tomando como
referencia una rotacion de 2,5 veh/plaza y dia, la capacidad de estas plazas es de 50.000
vehiculos por dia.

Plazas reguladas (ORA): en Alcorcon no existen ambitos de aparcamiento regulado en
superficie. Esto genera tensiones en barrios de elevada atraccion de trafico como el centro
urbano y las areas comerciales.

Aparcamientos de concesion administrativa y de promocion publica (EMGIASA): segun el
PMUS de 2015, se contabilizaron 37 aparcamientos en concesion administrativa con un
recuento total de 11.025 plazas, mientras que EMGIASA proporcionaba un total de 11.051
plazas y, concretamente en las actuaciones en Ensanche Sur, unas 9.319.

Plazas de motocicletas y ciclomotores: Existen alrededor de 5 aparcamientos exclusivos para
este tipo de vehiculos, encontrandose normalmente cerda de centros atractores de viaje. Este
es el caso del aparcamiento en la calle Alfredo Nobel, frente al Centro Unificado de Seguridad
y las plazas que hay habilitadas en la calle Budapest, frente al Hospital.

Plazas reguladas para personas con movilidad reducida (PMR): La reserva de plazas de
aparcamiento para personas con movilidad reducida permite garantizar el acceso a los
principales equipamientos y centros de actividad de la ciudad.

Acorde a la Orden TMA/851/2021, se estipula que, para garantizar la accesibilidad universal,
como minimo una de cada cuarenta plazas o fraccion, independientemente de las plazas
destinadas a residencia o lugares de trabajo, sera destinada a usuarios PMR. A pesar de que
la cifra que ha aumentado en los ultimos afios, pero aun insuficiente para alcanzar la ratio
establecida en la Orden TMA/851/2021 (1 plaza PMR por cada 40 plazas). Ademas, su
sefializacion y accesibilidad no son homogéneas: algunas carecen de anchura suficiente o de
rebajes de acera adecuados, obligando a circular por la calzada para alcanzar un paso
accesible.

Por ello, se han realizado distintas actuaciones en plazas especificas durante los ultimos afios
para, ademas de aumentar la cobertura, mejorar la accesibilidad. En el primer trimestre de
2025, se inici6 por parte del Ayuntamiento un plan de adecuacion y mejora de las plazas PMR,
registrandose la siguiente evolucion:
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Tabla 13. Evolucion de las plazas PMR en Alcorcon y su adaptacion. Fuente: Ayuntamiento de Alcorcon

i
@ Ayuntamiento de Alcorcon

Concejalia de Transicion Ecologica, Movilidad, Educacién y Medio Ambiente

adaptar

[ 01/09/2024 | 519 420 7,13 %
30/09/2025 585 384 63 138 23,59 %
+66 - 51 -2 +119  +19,54%

El anélisis de las reservas de estacionamiento para Personas con Movilidad Reducida (PMR) en
Alcorcon a septiembre de 2025 refleja avances significativos en la adaptacion del espacio urbano,
aunque todavia persisten desigualdades en la distribucién y adecuacion de las plazas. Con un
total de 497 reservas y 585 plazas. Con respecto al PMUS de 2015, ha habido un incremento de
mas de 150 plazas.

Del registro, s6lo el 27% estan plenamente adaptadas, se observa que existe margen de mejora
en términos de accesibilidad universal. Otro aspecto destacable es la existencia de plazas sin
adaptar y dimensionadas de manera insuficiente, que representan un 23% de la dotacién total, lo
que sugiere que parte de la oferta actual no satisface plenamente los criterios normativos de
accesibilidad.

La distribucion territorial, que se muestra en la siguiente tabla, evidencia que algunos barrios
cuentan con una cobertura alta (Ensanche Sur con un 80% de plazas adaptadas, Parque Oeste
con un 71% o Hospital con un 71%). Esto se debe a que el barrio Ensanche Sur es de urbanizacion
reciente en comparacion con otras zonas urbanas mas consolidadas. El barrio del Hospital, por su
naturaleza, tiene también bastante buena adaptacion y cobertura, mientras que el Parque Oeste,
al ser una zona principalmente comercial, también posee una red asentada de plazas PMR.

Otros barrios presentan déficits notables (Igueldo con 7%, Los Castillos con 4% o Casco Antiguo
con un 56%, pese a su importancia como zona céntrica). Destacan de forma negativa los poligonos
industriales, tales como San José de Valderas o el barrio de Campodén, que carecen de plazas
para personas con movilidad reducida hasta la fecha. Estos desequilibrios indican la necesidad de
planificar una estrategia de homogeneizacion para que todos los barrios garanticen un minimo
estandar de accesibilidad.



Barrio

Campoddn
Casco Antiguo
Ensanche Sur
Fuente Cisneros
Fuente del Palomar
Hogar

Hospital

Igueldo

La Rivota

Las Torres

Los Castillos

Monteprincipe
P.l. Industrias
Especiales

P.l. San José de
Valderas

P.I. Urtinsa |

P.I. Urtinsa Il
P.I. Ventorro del
Cano

Parque de Lisboa
P.l. El Lucero
Parque Mayor
Parque Oeste

Parque Ondarreta
Prado de Santo
Domingo

San José de
Valderas

Santo Domingo
Torres Bellas

TOTAL
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Existentes

Reservas Plazas
0 0
63 66
9 20
4 5
14 17
68 10
12 24
13 14
20 20
22 22
19 25
0 0]
1 1
0
10
4
4 4
55 61
16 16
29 35
7 7
35 35
12 23
77 89
15 16
53 61
497 585

Sin adaptar

Reservas Plazas
23 25
4 4
2 3
12 15
10 8
5 5
10 10
14 14
11 11
17 22
1 1
4 10
2
4 4
42 47
4 4
21 22
2 2
29 29
8 14
57 63
7 7
47 47
333 369

Reservas

Dimensionadas
Plazas

= N O N N oo NN OB

N N OO W N NN DN OO DN

Adaptadas
Reservas Plazas
36 37
2
17
1 1
9 9
1 1
7 8
4 9
3 3
3 6
10 13
6 6
5 13
12 156

Aparcamiento subterraneo del Ayuntamiento: el aparcamiento subterraneo cuenta con dos
plantas: la primera tiene una capacidad de 86 vehiculos y 96 la segunda. Entre ellas, hay
disponibles plazas reservadas para empleados y plazas PMR.

Aparcamientos en centros comerciales y equipamientos: destacan las bolsas de
aparcamiento de Parque Oeste, Tres Aguas y San José de Valderas (Hipercor), junto con las
de Hospital de Alcorcon y Campus de la URJC. Son nodos con alta capacidad y rotacion,
fundamentales para la movilidad metropolitana. Sus respectivas plazas son:

Aparcamiento en Tres Aguas:

- Plazas clientes superficie: 1.616

- Plazas clientes subterraneo: 1.680

%
Adaptadas ‘

56%
80%
40%
12%
20%
71%

%
30%
41%

4%

13%

26%
71%

9%
26%
15%
38%

21%
27%
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Aparcamiento en parque Oeste:

- Plazas clientes superficie: 1.756
- Plazas clientes subterraneo: 2.204
- Plazas aparcamiento empleados: 110

- Plazas aparcamiento totales: 4.070

Hipercor:

- Plazas clientes totales: mas de 1.000

Hospital:
- Plazas de pago: 1.123
- PMR gratuitas: 140

Campus URJC Alcorcon:

- Plazas totales: alrededor de 600

8.1.4 Aparcamientos disuasorios

Aparcamientos disuasorios en estaciones de Cercanias

Los aparcamientos disuasorios que estan situados al lado de las estaciones de Cercanias RENFE
disponen de 1.177 plazas distribuidos en:

= Alcorcon Central: 401 plazas

= Las Retamas: 480 plazas

= San José de Valderas: 296 plazas

Ilustracion 97.  Ubicacion de los aparcamientos disuasorios. Fuente: PMUS 2015
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Aparcamiento disuasorio de Parque de Lisboa

A finales de 2024 se inaugur6 el aparcamiento disuasorio de Parque de Lishoa, en el ambito de
la calle Jaboneria, junto a la estacion de Metro homénima. La actuacion forma parte de una
estrategia municipal de fomento de la intermodalidad y de recuperacién de espacios urbanos,
financiada parcialmente con fondos europeos NextGenerationEU.

El nuevo aparcamiento dispone de una superficie de 2.575 m? y un total de 78 plazas de
estacionamiento, de las cuales 8 estan reservadas para personas con movilidad reducida. Su
localizacion, a menos de 100 metros de la estacion de Metro, le confiere un papel estratégico en
la captacion de viajes en vehiculo privado para su continuacion en transporte publico.

La intervencion no se limitd a la creacion del aparcamiento, sino que incluyé una completa
reordenacion del entorno urbano: se han generado espacios verdes, zonas ajardinadas y 21
nuevos arboles, asi como areas de juegos infantiles inclusives, instalaciones de calistenia,
espacios de ejercicio para mayores y una pista multifuncional de 420 m% De este modo, la
operacion integra movilidad, urbanismo y espacio publico en un mismo proyecto, aumentando la
calidad ambiental y la cohesion social del barrio.

Desde la perspectiva de la movilidad, este nuevo desarrollo supone un refuerzo a la
intermodalidad, al ofrecer un punto de transferencia entre el vehiculo privado y la red de metro.
Ademas, al estar ubicado en una zona de alta densidad residencial y, con las acciones de redisefio
tomadas, es una mejora de accesibilidad peatonal y ciclista.

e

ons
[

Ilustracion 98.  Plano del desarrollo del aparcamiento disuasorio de Parque Lishoa
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8.1.5 Puntos de recarga de vehiculos eléctrico

El casco urbano de Alcorcon cuenta actualmente con unos 173 puntos de recarga de vehiculos
eléctricos repartidos en 46 ubicaciones. Todos ellos son de titularidad privada, aunque un 75%
son de uso libre por los usuarios; el otro 25% son plazas de uso privativo, exclusivo para clientes
y trabajadores de determinados comercios (hoteles, comercios, etc).

Tabla 15.  Puntos de recarga de vehiculos eléctricos en Alcorcon

Tipo de carga

Ubicacion y uso .
‘ Semi-rapida Rapida Ultra-rapida Alta(::tg; ca
Establecimiento 7 47 11 0
Libre 3 34 2 0
Privativo clientes 4 13 9 0
Gasolinera 0 7 0 10
Libre 0 7 0 10
Grande.s superficies 17 26 4 10
comerciales
Libre 13 17 0 10
Privativo clientes 4 9 4 0
Total 26 108 19 20

El 62% de los puntos de recarga cuentan con un tipo de carga rapida, teniendo la mayoria una
potencia de 22 kW (también hay un notable nimero de puntos de 50 kW). Un 11% corresponden
a puntos de carga ultra-rapida, de entre 60 kWy 100 kW. Un 15% son de carga semi-rapida (7,4
y 11 kW), y un 12% de alta potencia (mas de 150 kW). No hay puntos de carga eléctrica lentos,
puesto que estos son predominantemente de uso residencial/doméstico.

La amplia mayoria de los puntos de recarga tienen un conector IEC 62196 Tipo 2 (51%),
comunmente conocido como Mennekes, asi como el conector estandar europeo CCS (combo
charging system; 46%). Otros conectores que se pueden encontrar de manera muy testimonial
son los conectores CHAdeMO (uso en declive) y GB/T (estandar empleado en China).

v
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N° PUNTOS DE RECARGA DE VEHICULOS ELECTRICOS SEGUN SU TIPO, UBICACION Y USO

Ubicacién Uso ABRV.| TIPO DE CARGA [POTENCIA (KW)

B Gasolinera (7] Libre L Lenta 3.7

1 z : . SR Semi-rapida 74 -11

B Superficie comercial grande o mediana D Privativo clientes [ Rapida T

[B) Establecimiento (hotel, restaurante, etc.) UR Ultra-répida >50 - 150
HPC |Alta Potencia (HPC) 2150

SR:4 R:4
HPC: 2 — .
G, -3 R4 Jm)
INDUSTRIAS = L
ESPECIALES IT.
[+
. LOS
HPC: 2 R: 2 R:1 | CASTILLOS
R: 2 / UR:3| LR
PARQUEEL |UR:4 \gRr. 2 PARQUE DE [:}

SR: 3

LISBOA SAN JOSE DE

HOSPITAL VALDERAS

R: 2
K2R3
CASCO TORRES : )
ANTIGUO BELLAS 47 'PISSAN
R: 4 EE] JOSE DE
UR: 2 . /=) VALDERAS
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SR:1 @LJ B
" Eﬂ P.. 3 k
IGUELDO “TURTINSA | >
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X R:3
R:3
A 0 500 1.000 m
| —

Ilustracion 99.  Ubicacion de los puntos de recarga de vehiculos eléctricos en Alcorcon

8.1.6 Cargay descarga para la distribuciéon urbana de mercancias (DUM)

La distribucion urbana de mercancias (DUM) desempefia un papel estratégico y esencial para
mantener el tejido econdmico y empresarial de cualquier entorno urbano o territorial. Dentro de
este proceso, el reparto de ultima milla constituye una de las fases mas criticas y costosas de la
cadena logistica. Por ello, la optimizacion de estas operaciones resulta fundamental para mejorar
su eficiencia, reduciendo al mismo tiempo los impactos negativos sobre el resto de los usuarios
y agentes urbanos.

La DUM implica la participacién de multiples actores, tanto publicos como privados, que pueden
clasificarse en dos grandes grupos:

e Agentes directos, vinculados a la cadena de suministro, como los clientes (demanda),
proveedores (oferta) y operadores de transporte (distribucion).

e Agentes indirectos, como la administracion publica, los residentes y los turistas, que, si
bien no intervienen directamente en la logistica, se ven afectados por su funcionamiento.
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La interaccion entre estos agentes genera una elevada complejidad a la hora de implementar
soluciones sostenibles, ya que cada uno posee intereses distintos y, en muchos casos,
contrapuestos.

En el municipio de Alcorcdn, como ocurre en la mayoria de las ciudades, la DUM no recibe adn la
atencion necesaria, presentando diversas disfuncionalidades entre las que destacan:

e Incremento en la frecuencia de reparto debido a estrategias just in time.
e Existencia de multiples cadenas de suministro que abastecen a un mismo establecimiento.
e Concentracion de los horarios de entrega en las primeras horas de la mafiana.

o Alta dispersion de establecimientos (restaurantes, tiendas de proximidad, almacenes,
centros comerciales, supermercados, etc.), lo que incrementa las operaciones de carga
y descarga y las distancias recorridas.

e Insuficiencia de plazas de carga y descarga en horas punta, estacionamientos indebidos
y cobertura limitada.

o Dificultad para identificar y monitorizar los vehiculos implicados en la distribucion.
e Aumento del reparto a domicilio.

e Generacion de externalidades negativas, como congestion del trafico, contaminacién
(vehiculos antiguos), ocupacion indebida de aceras y carriles de circulacion.

Las operaciones de distribucion parten, en su mayoria, de centros logisticos y naves industriales
ubicadas en las periferias 0 en municipios cercanos o instalaciones estratégicas como el
Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas.

Las principales zonas de destino son aquellas con mayor actividad comercial, en este caso la zona
centro de Alcorcon, donde se incluyen los barrios de Casco Histérico, Santo Domingo, Torres
Bellas, Las Torres, Parque Mayor y Hogar 68, asi como las principales areas urbanas que rodean
el centro del municipio.

Con el fin de analizar la adecuacién de la infraestructura de carga y descarga, se ha elaborado un
inventario de plazas disponibles en todo el municipio. En total, se han contabilizado 162 plazas,
ademas se incluye una amplia zona peatonal que transcurre a lo largo de la Calle Mayor y calles
aledafias donde, segun la ordenanza vigente, esta permitida la entrada de Carga y Descarga sin
plazas delimitadas. Estas plazas se concentran principalmente en las areas de mayor densidad
urbana.
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Areas de Cargay Descarga (DUM)
®  Plazas reservadas a Carga y Descarga
I Zona peatonal
Limites administrativos <
Barrios de Alcorcon %

[J Término municipal de Alcorcon

Hospial | =

» Fuente
Char o / / La Rivota del Paiomar

Ilustracion 100. Principales dreas de carga y descarga en el casco urbano de Alcorcén.

Cobertura de las zonas de carga y descarga

El sector de la distribucion de mercancias se caracteriza por realizacion de entregas a destajo, lo
cual implica que requieren que sus desplazamientos sean puerta a puerta para minimizar tiempos
de entrega y optimizar las rutas de reparto. Por ello, las zonas de carga y descarga tienen un area
de accion muy reducido, inferior a los 50 metros de distancia.

Si se realiza el analisis de cobertura para las zonas de C/D habilitadas, la representacion de los
negocios con mayor volumen de entregas semanales (comercios, hosteleria y oficinas), se
observa en la siguiente ilustracion como la amplia mayoria de estos no estan cubiertos
debidamente. A nivel municipal tan solo un 12,13 % de los establecimientos tiene la cobertura
apropiada por esta infraestructura.
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Establecimientos comerciales y HORECA
@ Establecimientos cubiertos
@ Establecimientos no cubiertos
Areas de Carga y Descarga (DUM)
@ Plazas reservadas para Carga y Descarga
Il Zona peatonal
Area de cobertura de 50 metros
Limites administrativos
Barrios de Alcorcén
[ Término municipal de Alcorcén

0 il 2 km
L I—

Ilustracion 101.  Principales dreas de carga y descarga en el casco urbano de Alcorcén.

De este 12,13% de comercios y establecimientos HORECA, este ultimo apenas alcanza el 26% del
total de establecimientos comerciales y HORECA cubiertos.

Asimismo, la distribucion territorial de estos comercios cubiertos refleja una clara concentracion
en el Casco Antiguo, que aglutina el 57% del total, seguido por Santo Domingo con un 16%, y
Torres Bellas con un 7%. El resto de las zonas, San José de Valderas, Las Torres, La Rivota,
Parque de Lisboa y otras areas menores, presentan una representacion significativamente menor,
con porcentajes que no superan el 6% en la mayoria de los casos.

Parque de Parque Prado de Santo | .- octillos
Lisboa Mayor  Parque Domingo 1%
3% 1%_ Ondarreta Fuente del
La Rivota Palomar
Las I;rres\ Casco Antiguc
57%
TorresBellas_
7%
San Jose de_/
Valderas
6%
/ Comercios
Santo Domingo cu biertos

16%

Ilustracion 102. Distribucion por barrios de los comercios cubiertos por zonas de carga y descarga.
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Por otro lado, en el caso de los establecimientos HORECA (hoteles, restaurantes y cafeterias), se
observa una distribucion igualmente concentrada, aunque con matices respecto al conjunto total
de comercios. El Casco Antiguo vuelve a destacar como la zona con mayor presencia, reuniendo
el 41% de los establecimientos HORECA cubiertos del municipio. Le sigue La Rivota, con un 11%,
y las areas de Santo Domingo y San José de Valderas, ambas con un 8%.

Zonas como Las Torres, Parque de Lisboa, Parque Ondarreta y Fuente del Palomar mantienen una
representacion similar, cada una con alrededor del 7% de los locales HORECA. En contraste,
sectores como Torres Bellas, Parque Mayor y Prado de Santo Domingo presentan una
participacion nula (0%), lo que evidencia una concentracion de la actividad hostelera en areas muy
concretas del municipio.

Torres Bellas Parque Mayor Prado de Santo
Los Castillos 0% 0% Domingo
4% 0%

Fuente del
Palomar

Parat%e

Ondarreta
7%
Parque de
Lisboa

7%

HORECA

Casco Antiguo
41%

Las Torres
7%

San José de
Valderas

8% Santo Domingo La Rivota
8% 1%

Ilustracion 103.  Distribucion por barrios de los establecimientos HORECA cubiertos por zonas de carga

y descarga.

Esta concentracion pone de manifiesto la necesidad de equilibrar la cobertura comercial y
HORECA en el territorio, impulsando estrategias que fomenten la actividad en los barrios con
menor presencia de establecimientos. Dichas acciones podrian incluir incentivos al
emprendimiento local, mejoras en la accesibilidad o camparias de promocidn dirigidas a
dinamizar las zonas periféricas.

8.2 La demanda de aparcamiento

Para establecer la relacion entre la demanda real y la oferta de aparcamiento disponible se han
realizado analisis en base a la tasa de motorizacion del municipio, asi como la realizacién del
inventario de ocupacion en periodo diurno y nocturno.

8.2.1 Déficit infraestructural de aparcamiento

Garantizar un nuamero suficiente de plazas de aparcamiento para residentes no debe ir en
detrimento del espacio dedicado al peaton y al resto de funciones urbanas, sino que debe
promoverse la dotacion de infraestructura adecuada fuera de calzada.

Al igual que en la mayoria de las ciudades, el vehiculo privado goza de la mayor parte de la
proporcion del espacio viario, parte de ella destinada al estacionamiento de vehiculos. No obstante,
existen numerosas zonas donde encontrar una plaza de aparcamiento puede ser un problema,
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especialmente para residentes. Estos problemas se dan especialmente en zonas residenciales de
alta densidad, como puede ser el barrio del Casco Antiguo, asi como en otras zonas centrales del
municipio como Parque Ondarreta, Torres Bellas o Santo Domingo.

s co ~_| DEFICIT/SUPERAVIT DE
ey 7| APARCAMIENTO PRIVADO

Diferencia entre plazas de
aparcamiento privado y vehiculos
[ < (-3.000)

| 1 (-3.000) - (-100)

\| 1 (-100) - 100

[1100 - 3.000

[ > 3.000

onteprincipe,

Campodon

P.l. Ventorro
del Cano

P.I: Industrias
Especiales

Los Castillos

Parque de|
Lisboa San José de
Hospital Hogar 68 Valderas

Casco'Antiguo’

Parque EI
Lucero

‘ PI. San José

Santo Domingo de Valderas

Narque Mayor
Prado de Santo

Domingo

P.I. Urtinsa |

Fuente del

| Fuente Cisneros
| Palomar

)

La Rivota

Limites administrativos

[ Barrios
[ Término municipal

A

Ilustracion 104. Oferta-demanda de aparcamiento privado por barrios

Esta problematica puede suponer un handicap para promover un urbanismo que compense los
actuales déficits funcionales del viario. Identificar aquellas zonas con mayor presion sobre la
calzada permite identificar los barrios en los que sera necesario paliar el déficit mediante la
construccion de aparcamientos para uso residencial. De este modo se podrd compensar la
pérdida de plazas que conlleva la recuperacién del espacio publico para las personas.

8.2.2 Aforos de aparcamientos disuasorios de Cercanias

Con la finalidad de comparar los datos de los aparcamientos disuasorios de Cercanias, se ha
realizado un trabajo de campo en el que se ha hecho un recuento de las plazas ocupadas en cada
una de las tres estaciones. Las mediciones se han realizado a las 8:00, 12:00, 16:00 y 20:00,
para dibujar la tendencia de huecos disponibles a lo largo de un dia laborable cualquiera entre
semana.

En términos generales, se observa una alta presion de demanda en las primeras horas de la
mafana, coincidiendo con los desplazamientos de caracter residencia-trabajo y residencia-
estudio, seguida de una progresiva liberacion de plazas a lo largo de la jornada, hasta alcanzar
niveles de ocupacion moderados o0 bajos en la franja de tarde-noche.

Y :
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Tabla 16. Plazas ocupadas de los diferentes aparcamientos disuasorios. Fuente: trabajo de campo propio

Plazas Las Alcorcon San José de
Retamas Central Valderas
ocupadas

8:00 664 254 226
12:00 655 267 177
16:00 536 254 188
20:00 243 193 125
Plazas totales 740 267 246

= Alcorcon Central destaca por ser el aparcamiento con mayor saturacién. A las 12:00 horas
alcanza el 100% de ocupacion, manteniéndose durante practicamente toda la jornada
laboral por encima del 95%, lo que pone de manifiesto una situacion estructural de
sobredemanda que condiciona su funcionalidad como nodo intermodal.

Ilustracion 105. Aparcamiento disuasorio de Alcorcéon Central a las 8:00. Fuente: elaboracion propia.

= Las Retamas presenta también altos niveles de utilizacion en hora punta de la mafiana
(89,7% a las 8:00), si bien a lo largo del dia libera un mayor nimero de plazas, hasta llegar
al 32,8% de ocupacion a las 20:00 horas. Esta circunstancia revela un caracter mas
flexible de uso, con un mayor potencial de absorcion en horas valle.

Ilustracion 106. Aparcamiento disuasorio de Las Retamas sur (izquierda) y norte (derecha) a las 8:00.
Fuente: elaboracion propia
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= San José de Valderas, por su parte, muestra un comportamiento intermedio, con una
ocupacion elevada en primera hora (91,9% a las 8:00), un descenso acusado al mediodia
(72%) y valores moderados al cierre de la jornada (50,8% a las 20:00).

Ilustracion 107. Aparcamiento disuasorio de San José de Valderas a las 8:00. Fuente: elaboracion
propia.

Una de las principales observaciones que se han hecho en todos los aparcamientos es que de
8:00 a 12:00 de la mafiana ocurren un gran nimero de indisciplinas debido a la falta de plazas,
especialmente en Las Retamas. También a nivel general, las plazas se van liberando a medida
que transcurre el dia, lo que también disminuye el aparcamiento inadecuado. Sin embargo, a las
20:00 sigue habiendo una notable ocupacion y no llega a bajar del 50% en Alcorcon Central o en
Joseé de Valderas.

700 664 655
600 536
500
400
300 254 ¢ 267 254 243
177 188 193

200 125
100 I

0

8:00 12:00 16:00 20:00
® Las Retamas mAlcorcon Central San José de Valderas

Ilustracion 108.  Evolucion de las plazas ocupadas a lo largo de un dia laborable tipo. Fuente: trabajo
de campo.

Este diagnéstico confirma que los aparcamientos disuasorios cumplen de manera efectiva su
papel como infraestructura de apoyo al transporte piblico, especialmente vinculados a los
accesos a estaciones de Cercanias y Metro. No obstante, la saturacion en Alcorcon Central y la
infrautilizacion relativa en franjas horarias de Las Retamas y San José de Valderas plantean la
necesidad de medidas de gestion de la demanda.
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8.2.3 Déficit / superavit de aparcamiento total en Alcorcéon

El balance global entre la oferta total de plazas de aparcamiento (publicas y privadas) y el nimero
de vehiculos censados por barrio permite identificar los desequilibrios territoriales en la
disponibilidad de estacionamiento en Alcorcdn. A partir de los datos catastrales y del censo
municipal de vehiculos, se estiman un total de 129.586 plazas disponibles frente a 118.237
vehiculos censados, lo que sugiere una tasa de cobertura media municipal del 1,10 vehiculo
por plaza. Sin embargo, la distribucion espacial de esta oferta es altamente heterogénea, con
fuertes contrastes entre los barrios centrales consolidados y los nuevos desarrollos periféricos.

La siguiente tabla resume los valores obtenidos de déficit o superavit por barrio, considerando la
suma de plazas en calzada, en superficies de acceso publico y en propiedad privada.

Plazas de aparcamiento

- Numero Déficit/
PrléI:dO de superavit de

Barrio i . .
ropiedad (publico |vehiculos | aparcamiento
Calzada | Superficie propieca + censados total
privada privado)
(catastro)
25‘3.00 1149 258 6588 7995 12700 -4705
ntiguo

Torres Bellas 1287 441 2884 4612 8198 -3586
Parque de
Lisboa 1768 0 4503 6271 9281 -3010
Las Torres 665 0 1629 2294 4854 -2560
Santo 484 97 1090 1671 3714 2043
Domingo
Parque Mayor 647 187 2456 3290 5279 -1989
Parque 1310 83 3083 4476 6157 -1681
Ondarreta
Hogar 68 233 0 1441 1674 2652 -978
Igueldo 501 105 1647 2253 2134 119
Campodén 134 60 655 849 728 121
Monteprincipe 0 0 500 500 21 479
Fuente 313 110 2355 2778 1659 1119
Cisneros
Los Castillos 1254 333 4342 5929 4630 1299
Prado de
Santo 670 426 427 1523 0 1523
Domingo
Hospital 1065 1524 806 3395 1554 1841
Fuente del 1146 577 4130 5853 3400 2453
Palomar
San Joséde | 5543 415 13129 16427 | 13847 2580
Valderas
La Rivota 1257 43 5998 7298 4715 2583
Ensanche Sur 4267 250 13917 18434 10114 8320
Parque Oeste 1633 5218 12103 18954 4639 14315
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/. Déficit / superavit de
4 aparcamiento total (cuantiles)
I -4705 - -2474
-2474 - -1447
-1447 - 300
300 - 1448
1448 - 2559
I 2559 - 14315
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Ilustracion 109. Déficit / superdvit de aparcamiento total en Alcorcon por barrios.

Los resultados evidencian una clara dualidad funcional en el municipio:

Por un lado, los barrios centrales y de primera corona (Casco Antiguo, Torres Bellas,
Parque de Lisboa, Las Torres, Santo Domingo, Parque Mayor, Parque Ondarreta y
Hogar 68) presentan déficits estructurales de aparcamiento, con valores que oscilan
entre -4.700 y -1.000 plazas. Estos déficits derivan de la alta densidad edificatoria, la
escasez de espacios libres en superficie y la baja dotacion de garajes privados en
edificaciones antiguas. En estos ambitos, la elevada motorizacion residencial y la
coexistencia de usos comerciales generan una presion sostenida sobre la calzada,
traduciéndose en elevados niveles de ocupacion, estacionamientos en doble fila y pérdida
de capacidad funcional de la red viaria.

El Casco Antiguo constituye el caso mas critico, con un déficit de -4.705 plazas, seguido
de Torres Bellas (-3.586) y Parque de Lisboa (-3.010). Estos resultados confirman la
necesidad de politicas de gestion activa del estacionamiento y de ampliacién de la oferta
estructurada en aparcamientos subterraneos de residentes o aparcamientos disuasorios
periféricos vinculados al transporte publico.
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e En contraste, los barrios de reciente urbanizacion (Ensanche Sur, La Rivota, San José
de Valderas, Fuente del Palomar y Parque Oeste) presentan superavits significativos,
con coberturas que exceden ampliamente la demanda potencial. Destacan especialmente
Parque Oeste (+14.315 plazas) y Ensanche Sur (+8.320 plazas), donde la configuracion
urbanistica de baja densidad y la elevada dotacion de garajes en origen generan una
capacidad sobredimensionada. Estos superavits reflejan un modelo urbano dependiente
del vehiculo privado y ofrecen, a su vez, una oportunidad para optimizar el uso del espacio
disponible mediante estrategias de gestidn compartida o reconversién de parte del viario
al uso peatonal o ciclista.

Entre ambos extremos se situan los barrios de equilibrio relativo (Igueldo, Campodon,
Monteprincipe, Fuente Cisneros, Los Castillos, Prado de Santo Domingo y Hospital), con balances
préximos a cero o ligeramente positivos. En estos casos, la oferta de aparcamiento resulta
suficiente para atender la demanda residencial, aunque la presencia de equipamientos de atraccién
externa —como el Hospital Universitario o el recinto ferial— puede generar picos puntuales de
saturacion temporal.
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La calidad ambiental constituye un aspecto central en la planificacion de la movilidad sostenible,
dado que el transporte urbano es uno de los principales responsables de la contaminacién
atmosférica y acustica.

Este capitulo aborda de forma integrada los principales factores ambientales vinculados a la
movilidad, diferenciando entre calidad del aire, emisiones contaminantes y exposicion al ruido.

Monitorizar la calidad del aire dentro del ambito urbano, asi como el nivel sonoro, es una medida
indispensable para definir las estrategias necesarias para lograr reducir los niveles de
contaminacion, y promover asi la mejora de la salud y la calidad de vida de la ciudadania. Para dar
a conocer las principales fuentes de origen, se realiza una descripcion de los contaminantes mas
perjudiciales en entornos urbanos?.

+ Dioxido de Nitrogeno (NO,)

Las fuentes mas comunes de Oxidos de nitrégeno en la naturaleza son la descomposicion
bacteriana de nitratos organicos, los incendios forestales, quema de rastrojos y la actividad
volcanica. Por otra parte, las principales fuentes antropogénicas de emision se producen en los
escapes de los vehiculos motorizados y en la quema de combustibles fosiles. Tiene una gran
trascendencia en la formacion del smog fotoquimico e influye en las reacciones fotoquimicas de
formacién de ozono troposférico al combinarse con otros contaminantes atmosféricos, como los
compuestos organicos volatiles (COVs).

El didxido de nitrogeno (NO,) se forma a partir de la oxidacion del 6xido nitrico (NO) y tiene una
vida corta en la atmoésfera, ya que se oxida rapidamente en nitratos (NOs.); si éstos reaccionan
con la humedad ambiental, reaccionan dando lugar a &acido nitrico (HNO;) produciendo el
fendbmeno de la lluvia &cida, que precipita causando dafos notables en los bosques y la
acidificacion de las aguas superficiales.

+ Particulas en suspension (PMi, y PM,.5)

Las PM, se pueden definir como aquellas particulas sélidas o liquidas de polvo, cenizas, hollin,
particulas metalicas, cemento o polen, dispersas en la atmésfera, y cuyo didmetro es igual o
menor a 10 ym (1 micrometro corresponde la milésima parte de 1 milimetro). Por otro lado, las
PM, s estan constituidas por aquellas particulas de diametro aerodinamico inferior o igual a los 2,5
micrometros. Estan formadas principalmente por compuestos inorganicos como silicatos y
aluminatos, metales pesados entre otros, y material organico asociado a particulas de carbono
(hollin).

Las fuentes de emision de estas particulas pueden ser mdviles o estacionarias. Si bien una parte
destacable procede del polvo resuspendido depositado en la superficie, la industria y el transporte
rodado representan focos de contaminacion de especial relevancia. Las fuentes naturales, en
concreto los episodios de intrusion de polvo sahariano, también suponen un impacto significativo
en periodos especificos, llegando a representar entre un 10 y un 30 % de la concentracion de
material particulado en la Peninsula Ibérica, con valores mas altos en el sureste.



https://prtr-es.es/conozca/sustancias-contaminantes-1026062012.html
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¢ 0zono (0;)

En la troposfera, el Os; se forma de manera secundaria a partir de reacciones quimicas complejas
desde la proximidad de las fuentes de emision de sus gases precursores hasta las zonas
receptoras de la contaminacion, principalmente oOxidos de nitrdgeno (NO,) y compuestos
organicos volatiles (COVs, tanto antrépicos como biogénicos procedentes de la vegetacion).

La velocidad y el grado de formacion de O; se ven muy incrementados con el aumento de la
radiacion solar, las emisiones antropogénicas de precursores y el ciclo bioldgico de emisiones
biogénicas de COVs. Por ello sus niveles son mas elevados en el sur de Europa, y en primavera y
verano.

Una vez formado en entornos urbanos con altos niveles de NO, el O3 se consume rapidamente
mediante la oxidacion de NO a NO.. Es por ello por lo que en zonas urbanas de trafico los niveles
de Os suelen ser mas bajos que en entornos poco contaminados (periferias de las grandes urbes
y zonas rurales), en donde se recibe el O; por el transporte de masas de aire desde zonas
contaminadas urbanas e industriales, y no existe NO local con que pueda reaccionar.

+ Dioxido de Azufre (S0O.)

En conjunto, mas de la mitad de las emisiones de 6xidos de azufre que llegan a la atmosfera se
producen por actividades humanas, sobre todo por la combustién de carbon, petréleo y por la
industria metalurgia, debido a que el azufre reacciona con el oxigeno en el proceso de combustion,
formando SO.,.

La aprobacion de la Directiva 98/70/CE de la Unién Europea establecié en 1998 limites estrictos
para el contenido de azufre en los combustibles, suponiendo el comienzo de la transicion hacia la
comercializacion con combustibles bajos en azufre. Se reforzaron estos limites de manera
progresiva hasta alcanzar en la actualidad un contenido minimo de azufre. Por ello, hace mas de
una década que el trafico rodado no supone una fuente emisora de SO, que ocasione niveles de
inmision perjudiciales para la salud.

+ Dioxido de Carbono (CO,)

Los complejos industriales y el sector energético son responsables de la mayor parte de las
emisiones de didxido de carbono con un 91,8 % del total, y dentro del mismo, el sector transporte
figura con el 29,9 %, debido fundamentalmente a la quema de gas, gasolina y otros derivados
del petréleo. La industria del cemento y las plantas de incineracion de residuos representan el
6,4 % del total emitido, y como fuentes minoritarias, se encuentran la industria quimica y la
industria metalurgica con un 1,8 %.

En el medio ambiente, el didxido de carbono es la sustancia que mas contribuye al efecto
invermadero, es decir, que absorbe gran parte de la radiacion solar incidente, reteniéndola cerca
de la superficie terrestre y produciendo un calentamiento progresivo de la misma.

¢ Mondxido de Carbono (CO)

La principal fuente de emision del mondxido de carbono es el sector transporte debido a la
combustion incompleta de gas, petréleo, gasolina, carbon y aceites. Los aparatos domésticos
que queman combustibles fésiles como las estufas, hornillos o calentadores, también son una
fuente de emision coman. Con respecto a los sectores industriales que mayores cantidades de
CO emiten a la atmosfera, destacan la industria metalurgia, industrias de fabricacion de papel y
plantas productoras de formaldehido.
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¢ Benceno (C¢Hs)

A nivel industrial el benceno es utilizado en la manufactura de otros productos quimicos usados
para la fabricacion de plasticos, resinas, nylon y fibras sintéticas. También es aplicado para la
realizacion de distintos tipos de gomas, lubricantes, tinturas, detergentes, medicamentos y
pesticidas. Es un constituyente natural del petroleo crudo, gasolina y del humo de los
cigarrillos.

¢ Ruido

El ruido ambiental es un contaminante fisico de origen antropogénico que se define como una
mezcla de sonidos no deseados o0 molestos con capacidad para afectar la calidad de vida y la salud
humana. En entornos urbanos, las principales fuentes de ruido son el trafico rodado, el transporte
ferroviario y aéreo, la actividad industrial y la construccién. Otras fuentes secundarias incluyen el
ocio nocturno, eventos multitudinarios y el uso de dispositivos de sonido en el ambito doméstico.

Desde el punto de vista normativo, el ruido ambiental esta regulado por directivas europeas y
normativas nacionales que establecen valores limite de exposicion en funcion del tipo de area
(residencial, industrial, sanitaria, escolar, etc.), con especial atencion a los periodos nocturnos.
Los mapas estratégicos de ruido y los planes de accién derivados de la Directiva 2002/49/CE
constituyen herramientas fundamentales para la gestion y reduccion del ruido en entornos
urbanos.

9.2.1 Marco normativo y objetivos de calidad del aire

La normativa europea vigente en materia de calidad del aire se rige por la

, que refunde las anteriores Directivas 2008/50/CE y
2004/107/CE. Esta nueva directiva ha sido aprobada para alinear los estandares de calidad del aire
con las recomendaciones mas recientes de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y los
principios del Pacto Verde Europeo. Establece valores limite méas estrictos para contaminantes
como el diéxido de nitrogeno (NO,) y las particulas en suspension PM.s y PMy,, € incorpora
medidas para garantizar una atmésfera mas limpia y la proteccion de la salud publica.

Debido a su reciente aprobacion, no esta traspuesta al ordenamiento juridico estatal espafiol, por
lo que la normativa vigente a nivel nacional esta basada en la Directiva 2008/50/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 21 de mayo de 2008, relativa a la calidad del aire ambiente y a una
atmadsfera mas limpia en Europa y la Directiva 2004/107/CE del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 15 de diciembre de 2004, relativa al arsénico, el cadmio, el mercurio, el niquel y los
hidrocarburos aromaticos policiclicos en el aire ambiente, donde se establecen unos objetivos de
calidad del aire para la proteccion de la salud humana y el medio ambiente en su conjunto.

La normativa estatal sobre calidad del aire en vigor comprende la Ley 34/2007, de 15 de
noviembre, de calidad del aire y proteccion de la atmosfera que actualiza la base legal para los
desarrollos relacionados con la evaluacion y la gestion de la calidad del aire en Espafa y tiene
como fin ultimo alcanzar unos niveles 6ptimos de calidad del aire para evitar, prevenir o reducir
riesgos o efectos negativos sobre la salud humana, el medio ambiente y demas bienes. Ademas,
mediante el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire
se transpone al ordenamiento juridico espafiol el contenido de la Directiva 2008/50/CE, de 21 de
mayo de 2008 y la Directiva 2004/107/CE, de 15 de diciembre de 2004.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/HTML/?uri=OJ:L_202402881
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/HTML/?uri=OJ:L_202402881
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Cabe también destacar que en enero de 2023 se aprob6 el Real Decreto 34/2023, por el que se
modifica el Real Decreto 102/2011, junto con otras normas medioambientales, para incorporar lo
dispuesto en el Plan Marco de Accién a corto plazo en caso de episodios de alta contaminacion,
y que conlleva la introducciéon de umbrales de activacion, de informacion y de alerta para los
contaminantes mas importantes.

Para realizar un anélisis del grado de cumplimiento de los objetivos de calidad del aire se tendran
en cuenta los valores limite de la legislacion estatal en vigor (RD 102/2011). Adicionalmente, se
analiza la superacion de los valores limite contemplados en la Directiva UE 2024/2881 y de las
recomendaciones de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS). La OMS actualiz6 en
septiembre de 2021 sus Directrices Mundiales de Calidad del Aire respecto a las del afio 20053,
siendo los valores guia establecidos muy inferiores a los anteriores.

Tabla 18.

Periodo
promedio

la Salud (OMS, 2021) y Directiva UE 2024/2881.

RD 102/2011

Valor limite/objetivo
(Superaciones permitidas)

Directiva UE 2024/2881
Valor limite/objetivo para 2030
(Superaciones permitidas)

Objetivos de calidad del aire. Fuentes: Real Decreto 102/2011, Organizacion Mundial de

(0]
Objetivo recomendado

. 200 pg/m? 200 pg/m? )
Horario (VLH) (méx. 18 sup./afio) (méx. 3 sup./afio)
NO. . ) 50 pg/m? -
Diario (VLD) (méax. 18 sup./afio) 25 pg/m
Anual (VLA) 40 pg/m? 20 pg/m? 10 pg/m®
- 50 pg/m? 45 pg/m? -
PM1o Diario (VLD) (max. 35 sup./afio) (méax. 18 sup./afio) 45 ug/m
Anual (VLA) 40 pg/m? 20 pg/m? 15 pyg/m?
. ) 25 pg/m? -
PMas Diario (VLD) (méx. 18 sup./afio) 15 pg/m
Anual (VLA) 20 pg/m? 10 pyg/m? 5 pg/m?
) Corto plazo (2030): 120 pg/m? 100 pg/m® *
3
Max. diaria de Cortp plazo: 120~pg/m (max. 18 sup./afio de promedio en
) L (max. 25 sup./afio de ~
0; | medias moviles ) - 3 afios) En los 6 meses de
. promedio en 3 afios) i s .
octohorarias Lardo olazo: 120 ua/m? Largo plazo (2050): 100 yg/m mayor concentracion:
90 plazo- 120 Hg (max. 3 sup./afio) 60 pg/m?®
. 350 pg/m? 350 pg/m? )
Horario (VLH) (max. 24 sup./afio) (max. 3 sup./afio)
S0, o 125 pg/m? 50 pg/m? -
Diario (VLD) (m4x. 3 sup./afio) (max. 18 sup./afio) 40 Hg/m
Anual (VLA) - 20 yg/m? -
Max. diaria de
medias moviles 10 mg/m? 10 mg/m? -
co octohorarias
- 4 mg/m? -
Diario (VLD) - (méx. 18 sup./afio) 4 mg/m
CeHs |  Anual (VLA) 5 ug/m? 3,4 pg/m? -

* Definido como percentil 99, equivalente a unas 3-4 superaciones anuales.

3 World Health Organization. 2021. WHO global air quality guidelines: particulate matter (PM2.5 and PM10), ozone,

nitrogen dioxide, sulfur dioxide and carbon monoxide.



https://www.who.int/publications/i/item/9789240034228
https://www.who.int/publications/i/item/9789240034228
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Este analisis de inmisiones se efectlia para cada uno de los siguientes contaminantes: diéxido de
nitrogeno (NO), material particulado en suspension con un diametro inferior a 2,5 pm (PM;5),
y ozono (0s); los dos primeros guardan una relacién mas estrecha con el trafico rodado, mientras
que la relacion con el ozono es mas compleja e indirecta.

Se excluyen del analisis el material particulado en suspension con un diametro inferior a 10 um
(PMyo), el didxido de azufre (SO.), el mondxido de carbono (CO) y el benceno (CeHs), ya que la
estacion de Alcorcon no mide estos parametros. El SO,, CO y CsHs no suelen alcanzar siquiera el
umbral de evaluacion en la mayoria de estaciones debido a la reduccion significativa de sus
emisiones en las ultimas décadas, gracias a la mejora en los combustibles, la implantacion de
tecnologias de control (como catalizadores vy filtros), y la regulacion ambiental europea que ha
limitado su presencia en sectores clave como el transporte y la industria (si podria ser relevante
su monitorizacion en zonas industriales con fuentes emisoras relevantes).

No se han considerado aquellos dias con menos de 18 datos validos (se establece un minimo del
75% de datos horarios en un dia) para el calculo de los promedios diarios, usados en el conteo
de las superaciones del valor limite diario (VLD). Todas las estaciones cuentan con datos que
cumplen con este criterio en al menos un 90% de los dias del afio durante el periodo analizado
(2020-2024), a excepcion de la estacion de Parla, ya que empezd a funcionar a mediados de 2023.

9.2.2 Red de Calidad del Aire de la Comunidad de Madrid

La Red de Calidad del Aire de la Comunidad de Madrid clasifica sus estaciones de medicion
atendiendo a dos criterios principales: el tipo de area en la que se ubican (urbana, suburbana o
rural) y el tipo de fuente emisora predominante (trafico, fondo o industrial). Las estaciones de
trafico se sitlan en zonas con elevada circulaciéon de vehiculos y estan orientadas a la medicion
de contaminantes asociados al transporte. Las estaciones de fondo reflejan la calidad del aire
general de una zona sin influencia directa de fuentes especificas, permitiendo analizar la
exposicion media de la poblacion a contaminantes. Por ultimo, las estaciones industriales, se
centran en el control de contaminantes derivados de procesos industriales, situandose préximas
a focos emisores relevantes (poligonos industriales, instalaciones de combustion, etc.).

El municipio de Alcorcon se encuentra en la zona de evaluacion Aglomeracion Urbana Sur
(ES1309). Cuenta con una estacion (ES1890A) de fondo en area urbana, representativa de la
exposicion de la poblacion urbana en general. Concretamente, ésta se ubica dentro del recinto del
Colegio Blas de Otero, en Av. del Oeste n°. 4, en el barrio Prado de Santo Domingo.
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Ilustracion 110. Estaciones de medicion de la calidad del aire de la zona de evaluacion Aglomeracion
Sur (ES1309), de la Red de Calidad del Aire de la Comunidad de Madrid.

Ilustracion 111.  Ubicacion de la estacion de medicion de la calidad del aire de Alcorcén (ES1890A),
perteneciente a la Red de Calidad del Aire de la Comunidad de Madrid.
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Se compararan los niveles de contaminacion registrados en la estacion de Alcorcon con los del
resto de estaciones de su misma zona. Para este anélisis, se han extraido los datos de calidad del
aire disponibles de los ultimos cinco afios (2020-2024). Los datos de la Red de Calidad del Aire
de la Comunidad de Madrid estan disponibles en el Catalogo de datos abiertos de la Comunidad
de Madrid.

Tabla 19. Estaciones de calidad del aire de la zona de evaluacion Aglomeracion Urbana Sur
(ES1309) y sus parametros de medicion. Fuente: Red de Calidad del Aire de la Comunidad de Madrid.

Area Tipo Estacion NO: PMw PM:s
Fondo Alcorcon X X X
. Getafe X X X X
Urbana Tréafico Leganés X X X X
Industrial ~ Fuenlabrada X X X X
Aranjuez X X X
Suburbana Fondo Mostoles X X X X X
Valdemoro X X X
Tréafico Parla X X X

9.2.3 Grado de cumplimiento de los objetivos de calidad del aire

D16xIDO DE NITROGENO (NO2)

La media anual de NO, en la estacion de Alcorcon se ha situado en los ultimos cinco afios entre
los 21y 27 pg/m?3, quedando sensiblemente por encima del valor limite que determina la Directiva
Europea para 2030. Sin embargo, cumple holgadamente con el objetivo que establece la normativa
estatal vigente. Esto mismo ocurre con la mayoria de las estaciones de la zona de evaluacién,
observandose un aumento notable de los niveles de inmision en estaciones de trafico, asi como
en las urbanas.

Media anual de NO2 - Aglomeracién Urbana Sur

30
25 II
20

*%ii#%li151 |

Alcorcon Getafe Leganés Fuenlabrada Aranjuez Méstoles  Valdemoro Parla
Fondo Tréfico Industrial Fondo Tréfico
Urbana Suburbana
2020 2021 2022 mmm2023 mmm2024 —VLA (RD) VLA (UE) =——=OMS

Ilustracion 112. Media anual de NO:2 en la zona de evaluacion Aglomeracion Urbana Sur, en los tltimos
cinco ahos.

No se ha llegado a superar en ninguna ocasion, en ninguna estacion, el valor limite horario. En
cambio, el numero de superaciones del valor limite diario no alcanza el estandar establecido por
la Directiva Europea para 2030, salvo en algunas estaciones suburbanas de fondo.


https://datos.comunidad.madrid/catalogos/#/search?page=0&limit=20&order=date
https://datos.comunidad.madrid/catalogos/#/search?page=0&limit=20&order=date
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Sup. VLD >25 pg/m3

Media anual [ug/m3]

En rojo si supera el objetivo del RD 102/2011.
En amarillo si cumple el objetivo del RD 102/2011, pero supera el objetivo para 2030 de la Directiva UE 2024/2881.

En verde si cumple el objetivo de la Directiva UE 2024/2881, pero supera el nivel recomendado por la OMS.

En azul si no supera el nivel recomendado por la OMS.

PARTICULAS EN SUSPENSION FINAS (PM2,5)

Tabla 20.  Grado de cumplimiento de los objetivos de NO: en la zona de evaluacion Aglomeracion
Urbana Sur (Comunidad de Madrid).
ara 0 NO 020 U | | |
Sup. VLH >200 pg/m3
Fondo Alcoredn Sup. VLD >50 ug/m3 23 30 55 32 19
Sup. VLD >25 ug/m3 116 114 151 152 117
Media anual [ug/m3] 21,5 23,2 26,5 25,7 21,9
Sup. VLH >200 pg/m3
Getafe Sup. VLD >50 pg/m3 40 40 51 49 33
Sup. VLD >25 pg/m3 149 159 172 175 155
= . Media anual [ug/m3] | 264 | 27,9 | 289 | 286 | 253
8 | Tréfico
= Sup. VLH >200 pg/m3
, Sup. VLD >50 pg/m3 60 63 56 64 48
Leganés
Sup. VLD >25 pg/m3 170 204 210 200 168
Media anual [ug/m3] 29,7 32,3 31,9 30,9 28,9
Sup. VLH >200 pg/m3
) Sup. VLD >50 pug/m3 35 25 31 30 24
Industrial | Fuenlabrada | Vi D>25ugm3 | 127 | 125 | 136 | 146 | 131
Media anual [ug/m3] 23,4 23,7 24,7 24,9 23,6
Sup. VLH >200 pg/m3
Aranjuez Sup. VLD >50 pg/m3
Sup. VLD >25 ug/m3 12 18 11 15 7
Media anual [ug/m3]
Sup. VLH >200 pg/m3
Fondo Méstoles Sup. VLD >50 pug/m3 23 24 29 29
@ Sup. VLD >25 ug/im3 17 124 122 136 98
g Media anual [ug/m3]
.§ Sup. VLH >200 pg/m3
@ Sup. VLD >50 pg/m3
Valdemoro = VLD >25 ugim3
Media anual [ug/m3]
Sup. VLH >200 pg/m3
.VLD >
Trafico Parla Sup 50 pg/m3

La media anual de PM,5 en la estacion de Alcorcon se ha situado en los ultimos cinco afios entre
los 8 y 11 pg/m3, rondando el valor limite que determina la Directiva Europea para 2030 y
cumpliendo holgadamente con el objetivo que establece la normativa estatal vigente. Esto mismo
ocurre con las estaciones urbanas de Getafe y Leganés, siendo algo mayor en esta ultima. En la
estacion suburbana de Valdemoro no se alcanza en ningun afo el objetivo 2030, pero los valores

promedio son similares.
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Media anual de PM2,5 - Aglomeracién Urbana Sur
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Ilustracion 113. Media anual de PM:s en la zona de evaluacion Aglomeracion Urbana Sur, en los
ultimos cinco anos.

Respecto a las superaciones del valor limite diario, tanto en Alcorcon como en Getafe se cumple
con el limite de superaciones establecido para 2030 en todos los afios. En Leganés y Valdemoro
se cumple este objetivo dependiendo del afio, pero en cualquier caso siempre se cumple con el
objetivo marcado por la legislacion estatal vigente. Parla registro en 2024 valores similares a los
del resto de la zona de evaluacion.

Tabla 21.  Grado de cumplimiento de los objetivos de PMzs en la zona de evaluacion Aglomeracion
Urbana Sur (Comunidad de Madrid).

Estacién Parametro PMzs | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024
Sup. VLD >25 pg/m3

Fondo | Alcorcon Sup. VLD >15 pg/m3 “-
Media anual [ug/m3]
Sup. VLD >25 yg/m3
Getafe Sup. VLD >15 pg/m3
Media anual [ug/m3]
Sup. VLD >25 ug/m3
Leganés Sup. VLD >15 pg/m3
Media anual [pg/m3]
Sup. VLD >25 pg/m3
Fondo | Valdemoro | Sup. VLD >15 pg/m3
Media anual [pg/m3]
Sup. VLD >25 pg/m3
Trafico Parla Sup. VLD >15 pg/m3

Media anual [pug/m3]
En rojo si supera el objetivo del RD 102/2011.

En amarillo si cumple el objetivo del RD 102/2011, pero supera el objetivo para 2030 de la Directiva UE 2024/2881.
En verde si cumple el objetivo de la Directiva UE 2024/2881, pero supera el nivel recomendado por la OMS.

En azul si no supera el nivel recomendado por la OMS.

Urbana

Trafico

Suburbana

En la region central de la Peninsula Ibérica, la aportacion de fendmenos naturales como las
intrusiones de polvo sahariano al total de PM presente en el aire ambiente varia en torno a un 15-
20%. Esto supone un aporte muy significativo de material particulado por parte de causas no
antropicas. En la siguiente tabla se observan las medias anuales de PM resultantes al descontar
los aportes de PM sahariano.
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Tabla 22.  Media anual de PM2s en la zona de evaluacion Aglomeracion Urbana Sur (Comunidad de
Madrid), descontando los aportes de PM sahariano. Fuente: Direccion General de Medio
Ambiente y Sostenibilidad. Informes anuales sobre la calidad del aire en la Comunidad de Madrid.

Estacion Parametro PM:s 2022 2023
Media anual [ug/m3] 10,8 9,7 8,4 11,0
Fondo | Alcorcon ,:/Ipc;r.te de P|M sai;ariano [tpg:ij] 2 * 2 1
edia anual con descuento de
PM sahariano [ug/m3] 88 6.4 10,0
© Media anual [ug/m3] 11,8 10,9 10,9 9,7
_§ Getafe ,:/Ipc()jr.te de P|M sat;ariano [tug;m3] 2 * 3 1
S edia anual con descuento de
Trafico PM sahariano [ug/m3] 98 79 87
Media anual [ug/m3] 12,9 12,8 10,1 9,3
Leganés ﬁﬂpc:;te de P|M sat:jariano [tpggms] 2 * 2 1
edia anual con descuento de
PM sahariano [ug/m3] 10,9 81 83
Media anual [ug/m3] 11,9 11,5 10,9 12,6
} Fondo | Valdemoro /:Ap%r_te de P|M sai:jariano [tpggmB] 2 * 2 1
pu edia anual con descuento de
S PM sahariano [ug/m3] 9.9 8,9 116
.§ Media anual [ug/m3] 12,7
@ Trafico Parla Aporte de PM sahariano [ug/m3] 2
Media anual con descuento de 107
PM sahariano [ug/m3] ’

*No calculado en el informe anual por cambios en la metodologia.

Ozono (03)

El nivel de ozono en Alcorcon es elevado de manera generalizada en las areas urbanas de la zona
de evaluacion Aglomeracion Sur. No se cumple en ningun caso con el limite que estipula la
Directiva Europea para 2030, llegando incluso a superar en algunos casos incluso el limite de la
normativa estatal vigente.

En cambio, en areas suburbanas se llega a observar en algunos casos el cumplimiento del valor
objetivo para 2030, cumpliendo en cualquier caso el valor objetivo del Real Decreto vigente.

Cabe destacar que Alcorcon es el municipio que ha registrado mayores promedios trianuales.
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Tabla 23.  Grado de cumplimiento de los objetivos de Os en la zona de evaluacion Aglomeracion
Urbana Sur (Comunidad de Madrid).

Fondo

Alcorcon

Sup. VLD >120 pg/m3

Promedio trianual
sup. VLD >120 ug/m3

Sup. VLD >100 yg/m3

Prom. max. media dia mévil 8h (6 meses)*

Getafe

Sup. VLD >120 yg/m3

Promedio trianual
sup. VLD >120 pyg/m3

Sup. VLD >100 pg/m3

Prom. max. media dia mévil 8h (6 meses)*

Urbana
Trafico

Leganés

Sup. VLD >120 pg/m3

Promedio trianual
sup. VLD >120 ug/m3

Sup. VLD >100 pg/m3

Prom. max. media dia mévil 8h (6 meses)*

Fuenlabrada

Industrial

Sup. VLD >120 pg/m3

Promedio trianual
sup. VLD >120 ug/m3

Sup. VLD >100 pg/m3

Prom. max. media dia mdvil 8h (6 meses)*

Aranjuez

Sup. VLD >120 ug/m3

Promedio trianual
sup. VLD >120 ug/m3

Sup. VLD >100 yg/m3

Prom. max. media dia mévil 8h (6 meses)*

88,2

91,6

100

Méstoles

Fondo

Suburbana

Sup. VLD >120 yg/m3

Promedio trianual
sup. VLD >120 pg/m3

Sup. VLD >100 pg/m3

Prom. max. media dia mévil 8h (6 meses)*

Valdemoro

Sup. VLD >120 pg/m3

Promedio trianual
sup. VLD >120 pg/m3

Sup. VLD >100 pg/m3

Prom. max. media dia mévil 8h (6 meses)*

Parla

Trafico

Sup. VLD >120 pg/m3

Sup. VLD >100 pg/m3

Prom. max. media dia mévil 8h (6 meses)*

*Promedio de la maxima diaria de medias moviles octohorarias en los 6 meses de mayor concentracion.
En rojo si supera el objetivo del RD 102/2011.
En amarillo si cumple el objetivo del RD 102/2011, pero supera el objetivo para 2030 de la Directiva UE 2024/2881.
En verde si cumple el objetivo de la Directiva UE 2024/2881, pero supera el nivel recomendado por la OMS.
En azul si no supera el nivel recomendado por la OMS.
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9.3 Emisiones contaminantes

El Ayuntamiento de Alcorcon cuenta con los datos actualizados de emisiones municipales, que
estima la Comunidad de Madrid en el calculo regional de su inventario de emisiones. A
continuacién, se analizan dichas emisiones por sectores, asi como las fuentes concretas de cada
sector.

+ Emisiones de gases de efecto invernadero (GEI)

En Alcorcdn se emiten unas 400.000 toneladas de CO2, anualmente. Desde 1990 hasta 2007 se
produjo un ascenso continuo de las emisiones GEl, hasta alcanzar las 500.000 toneladas anuales
de CO4q; posteriormente y hasta la actualidad se han reducido paulatinamente.

Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEIl) en Alcorcon - CO2eq

H RESIDUOS = |PPU B AGRICULTURA Y GANADERIA

(Kt) H ENERGIA (sin tranportes) B TRANSPORTE. Carretera
600

Ilustracion 114. Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) por sectores en Alcorcon. Fuente:
Inventario de emisiones a la atmésfera de la Comunidad de Madrid. Periodo 1990-2022.

Actualmente, el sector de mayor participacion es el de transporte por carretera (60,7%). En el Plan
local de mejora de la calidad del aire 2013-2016, éste representa mas del 70 % de las emisiones
de CO,. Esta diferencia se debe a que el primer caso solo considera CO,, ignorando otros gases
de efecto invernadero como CH4, N2O y gases fluorados, que tienen mayor presencia en sectores
como el residencial, el agricola o el industrial, lo que incrementa su peso relativo en el total cuando
se consideran en términos de CO,eq. Le sigue el sector residencial, con mas de un tercio de la
participacion final (36,4%).

En el ambito municipal, el sector energético (excluido el transporte) estd dominado
mayoritariamente por el consumo energético del sector residencial, dada la alta densidad de
poblacion y el peso limitado de las actividades industriales y terciarias intensivas en energia. Esta
interpretacion es especialmente valida en municipios como Alcorcon, donde no se registran
instalaciones de generacion ni cogeneracion eléctrica a gran escala, lo que refuerza la atribucion
del grueso de las emisiones energéticas estacionarias al uso doméstico de electricidad,
calefaccion y agua caliente sanitaria.
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Emisiones de CO2eq en Alcorcén por sectores en 2022

RESIDUOS
6,4 Kt
1,5%

AGRICULTURA Y GANADERIA
2,4 Kt
0,6%

ENERGIA (sin tranportes)
| 152,5 Kt
TRANSPORTE. 36,4%
Carretera
254,2 Kt
60,7%

Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) en 2022 por sectores en

Alcorcon. Fuente: Inventario de emisiones a la atmésfera de la Comunidad de Madrid.

Emisiones de contaminantes atmosféricos

Respecto a las emisiones de gases contaminantes, se observa la misma tendencia decreciente
generalizada para todos los contaminantes que en el caso de la Comunidad de Madrid. En Alcorcon
han destacado los 6xidos de nitrégeno (NOx) como principal contaminante emitido desde 2002,
siendo el principal emisor el sector transporte. Sin embargo, los niveles de NOx han descendido
practicamente la mitad desde entonces y los compuestos orgéanicos volatiles no metanicos
(NMVOC) son desde 2020 el mayor gas contaminante emitido en el municipio, el cual experimenta
desde 2016 un ligero aumento.

(Kt)

3,0

Evolucion de las emisiones de gases contaminantes en Alcorcon

0,5

0,0

Ilustracion 116.
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Evolucidn de las emisiones de Contaminantes Atmosféricos en Alcorcén. Fuente:
Inventario de emisiones a la atmdsfera de la Comunidad de Madrid. Periodo 1990-2022.



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Alcorcon - Diagnosis

El sector de Procesos Industriales y Uso de Productos (IPPU) incluye las emisiones derivadas de
procesos fisicoquimicos no energéticos asociados a la actividad industrial, asi como al uso de
determinados productos que liberan gases. Aunque Alcorcon carece de industrias de produccion
de cemento, metales, productos quimicos o con un uso intensivo de gases fluorados en
aplicaciones industriales, el hecho es que cuenta con cuatro poligonos industriales con numerosas
empresas establecidas. Por ejemplo, en Alcorcon existe una presencia destacada de industria
manufacturera y actividades vinculadas a la reparacion de vehiculos, especialmente talleres
mecanicos; estos sectores suelen utilizar disolventes, pinturas, tintas y productos quimicos,
constituyendo fuentes tipicas de emisiones de compuestos organicos volatiles no metanicos
(NMVOQCs) en el sector IPPU.

Emisiones de Contaminantes Atmosféricos en Alcorcén en 2022

so2 [
rv2s [
wa i

0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

AGRICULTURA Y GANADERIA m ENERGIA (sin tranportes) m IPPU
B RESIDUOS B TRANSPORTE. Carretera

Ilustracion 117. Emisiones de Contaminantes Atmosféricos en Alcorcén en 2022 por
sectores. Fuente: Inventario de emisiones a la atmésfera de la Comunidad de Madrid.

En el apartado anterior se han valorado los contaminantes atmosféricos que suponen un mayor
riesgo por haber mayores niveles de concentracion en el ambiente (en comparacion con los
niveles admitidos por la normativa en materia de calidad del aire), destacando los 6xidos de
nitrégeno y las particulas en suspension.

Estos coinciden con los gases contaminantes emitidos mayoritariamente en la Comunidad de
Madrid. Se reproduce el mismo fenémeno: Mientras que el NO, cuenta con una mayor
participacion del sector transporte por carretera (74,9%; le sigue el sector residencial, con un
24,1%), en el caso de las PMs la participacion es mas equilibrada (49,1% sector residencial,
30,1% transporte por carretera, y 12,7% industrias).

La evolucion del sector transporte muestra un notable descenso en las emisiones de ambos gases
contaminantes.
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Emisiones de Gases Contaminantes en Alcorcon - NOx
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Ilustracion 118. Emisiones de 6xidos de nitrégeno (NOx) en Alcorcon por sectores. Fuente:

Inventario de emisiones a la atmdsfera de la Comunidad de Madrid. Periodo 1990-2022.

Emisiones de Gases Contaminantes en Alcorcon- PM2,5
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Ilustracion 119. Emisiones de particulas finas en suspension (PM2,5) en Alcorcdén por sectores.
Fuente: Inventario de emisiones a la atmésfera de la Comunidad de Madrid. Periodo 1990-2022.

9.4 Exposicion al ruido

El ruido afecta sustancialmente a la calidad de vida de la ciudadania. La habitabilidad del espacio
urbano esta notablemente influenciada por los niveles sonoros, ya que para niveles superiores a
65 dB se dificulta la sociabilizacién, haciendo que sea necesario alzar la voz para poder entablar
una conversacion. Niveles bajos de ruido permiten aumentar la estanciabilidad del espacio publico,
mejorando la cohesion social, favoreciendo los modos de desplazamiento activos y las actividades
econdmicas de proximidad.
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Debido a lo anterior, es necesario detectar los tramos de calle y el porcentaje de poblacion
expuesta a niveles de ruido por encima de los niveles admisibles. Gracias a esto pueden
identificarse los puntos clave donde la toma de decisiones debe conllevar la reduccion bien del
trafico de paso, o la reduccion de la velocidad con el fin de reducir el impacto acustico.

9.4.1 Marco normativo y objetivos de calidad acustica

La Comunidad de Madrid no dispone de normativa autonémica en materia de contaminacion
acustica. EI' Ayuntamiento de Alcorcon dispone de la Ordenanza de Proteccion contra la
Contaminacién Acustica (2002); esta normativa no esta actualizada por lo que sera de aplicacion
en todo lo que no contradiga lo que establece la normativa estatal.

De acuerdo con lo establecido en el articulo 14 del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, en
las areas urbanizadas existentes se establece como objetivo de calidad acustica la no superacion
o0 reduccion hasta alcanzar los niveles de ruido establecidos, siendo en zonas urbanas el limite 65
dB en periodo diurno, y 55 dB en periodo nocturno. Si ademéas se tienen en cuenta las
recomendaciones de la OMS, el ruido provocado por el trafico no deberia superar los 53 decibelios
en periodo diurno ni los 45 de noche.

Objetivos de calidad acustica por indices de ruido [dB(A)]
En areas En &reas
Tipo de area acustica urbanizadas urbanizables
Ld Le Ln Ld Le | Ln
Sectores del territorio con predominio de suelo de uso
e | sanitario, docente y cultural que requiera una especial 60 | 60 50 55 55 | 45
proteccion contra la contaminacién acustica.
a Se(?toresl del territorio con predominio de suelo de uso 65 65 55 60 60 | 50
residencial.
Sectores del territorio con predominio de suelo de uso
terciario distinto del contemplado en c).
c Sectorgs del territorio f:on predominio de suelo de uso 73 | 73 63 68 68 | 58
recreativo y de espectaculos.
Sectores del territorio con predominio de suelo de uso
industrial.
Sectores del territorio afectados a sistemas generales de
f | infraestructuras de transporte, u otros equipamientos 2 | @ | @
publicos que los reclamen. (1)

70 | 70 | 65 | 65 | 65 | 60

75 | 75 | 65 | 70 | 70 | 60

(1) En estos sectores del territorio se adoptaran las medidas adecuadas de prevencion de la contaminacion acustica,
en particular mediante la aplicacion de las tecnologias de menor incidencia acustica de entre las mejores técnicas
disponibles, de acuerdo con el apartado a), del articulo 18.2 de la Ley 37/2003, de 17 de noviembre.

(2) En el limite perimetral de estos sectores del territorio no se superaran los objetivos de calidad acustica para ruido
aplicables al resto de areas acusticas colindantes con ellos.

Nota: Los objetivos de calidad aplicables a las areas acUsticas estan referenciados a una altura de 4 m.
El anexo | de la misma norma define los tres periodos temporales de evaluacion diarios:

- Periodo dia (d): de 7:00 a 19:00 (12 horas)

- Periodo tarde (e): de 19:00 a 23:00 (4 horas)

- Periodo noche (n): de 23:00 a 7:00 (8 horas)
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9.4.2 Mapa Estratégico de Ruido (MER) de la aglomeracion de Alcorcén

El Mapa Estratégico de Ruido (MER) de Alcorcon representa los niveles de inmision a 4 metros
de altura sobre el terreno y en las fachadas de las edificaciones con el objetivo de diagnosticar,
planificar y controlar la contaminacion acustica en el municipio. Sobre la base de este documento
se establecieron las medidas correctoras y preventivas del Plan de Accién contra el Ruido (PAR)
del municipio de Alcorcén, ratificado en 2017.

De acuerdo con el MER, destaca el trafico como principal emisor del ruido y responsable de la
mayoria de las superaciones de los objetivos de calidad acustica (OCA). Algunas de las zonas mas
afectadas son:

+ Edificaciones proximas a carreteras.

Especialmente las situadas junto a la autovia A-5, que es la carretera que causa mayor
afeccion. EI Campus de Alcorcon, el Hospital General, viviendas de la calle Viena, calle Cl.
Tordesillas, Avenida Bellas Vistas y su centro comercial, incumplen los OCA establecidos para
suelo residencial, en algunos casos superandolos en mas de 10 dB(A). También hay afeccion
en viviendas cercanas a las carreteras M-406 y M-50, y en la Urbanizacidon Monteprincipe
(por las carreteras M-501 y M-40).

+ Edificios mas expuestos al trafico viario urbano.

Se incumplen los OCA en las fachadas de viviendas mas expuestas en calles que canalizan
gran parte del trafico urbano, como Av. Méstoles, Av. Leganés, Av. Alcalde José Aranda, Av.
Las Retamas, Paseo Castilla, C/ Espada y C/ Matadero. Varias instituciones educativas (CP
Miguel Hernandez, IES El Pinar, CP Federico Garcia Lorca, IES Jorge Guillén, IES Ignacio
Ellacuria, Colegio Alkor, Colegio Nuestra Sefiora de Rihondo, Centro Escolar Amanecer, IES
Prado Santo Domingo, IES Galileo Galilei, Centro Educativo Especial Severo Ochoa) y centros
de salud/sociales (Hospital General de Alcorcon, Centro Municipal de Atencién a la
Discapacidad) también se ven afectados por el ruido de calles cercanas.

El IES Luis Bufiuel y el Colegio Publico Miguel de Cervantes estan afectados por las calles
Budapest y Berlin.

El ruido generado por el trafico viario urbano es el que afecta a mayor superficie, aunque el trafico
viario de carreteras, especialmente la A-5, es mas acusado. El trafico ferroviario (ADIF/Renfe)
afecta solo a varios edificios situados junto a las vias, principalmente el Hospital General, el
Instituto Al-Qadir y el Colegio Publico Bellas Vistas.

Segun los resultados del indicador local de gestion del ruido (ILGR), calculado considerando la
diferente exposicion al ruido en cada altura de los edificios y la distribucion de la poblacién en
todas las plantas, el periodo mas desfavorable es la noche, por presentar mayor poblaciéon
afectada por encima del nivel de referencia de 55 dB(A), siendo un 15% de la poblacién total del
municipio.

El trafico viario urbano es el foco de ruido que causa mayor poblacion afectada, un 11% del total
del municipio, mientras que el trafico viario de carreteras genera una menor afeccion (un 3% de
la poblacion durante el periodo nocturno). Apenas hay poblacion afectada por el trafico ferroviario
y la industria.

Para un mayor detalle sobre la exposicion al ruido en Alcorcon véase el Anexo 2, donde se expone
un mapa de ruido asociado al trafico realizado con el software especializado de modelizacién LimA,
elaborado con datos actuales del nivel de trafico.
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Ilustracién 120. Nivel de presion sonora equivalente durante el periodo nocturno (Ln; entre las 23 y las
7 horas), medido en decibelios con ponderacién A (dBA), y poblacion afectada. Fuente:
Ayuntamiento de Alcorcon (2013). Mapa Estratégico de Ruido (MER) de la Aglomeracion de Alcorcdn.
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10. PARTICIPACION CIUDADANA

Para mejor conocimiento de la percepcion sobre la movilidad entre la poblacién del municipio y
los principales problemas que esta detecta relacionado con el sistema de movilidad existente se
ha elaborado una encuesta difundida a través de las redes del propio Ayuntamiento.

= Universo: 174.740 habitantes
= Muestra: 2.134 respuestas totales y 1.605 respuestas completas
= Error muestral: 2% para un intervalo de confianza del 95%

Caracteristicas de la muestra

1. Lugar de residencia

PARTICIPACION CIUDADANA
ENCUESTA A LA POBLACION GENERAL
MUESTRA: 2.134 RESPUESTAS

,:] menos de 5 respuestas
; D 5 - 25 respuestas
." |:| 25 - 50 respuestas
50 - 100 respuestas
[ 100 - 200 respuestas
T - mas de 200 respuestas

Los barrios con mas participacion han sido Ensanche Sur (408 respuestas), Casco Antiguo (300
respuestas) y Parque de Lisboa (266 respuestas).

DOYMO

L HES
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2. Participacion de colectivos especificos

Personas en situacion de desempleo

Personas que desempenan tareas de
cuidado de personas dependientes

Personas representantes de empresas
de distribucion de mercancias

Personas representantes del comercio
local

Personas con movilidad reducida

Personas con discapacidades sensoriales

o

50 100 150 200 250

Mas del 70% de los encuestados sefialan no pertenecer a ninguno de los colectivos especificos
considerados. Mas alld se ha podido contar con participacion importante de personas que
desemperian tareas de cuidado de personas dependientes (11%), personas con movilidad
reducida (9%) y personas en situacion de desempleo (9%).

Datos generales de los encuestados

3. Género

Prefiero no Otro
decirlo _\ 1%
3%

Hombre
47%

En relacion con el género, es importante destacar que la participacion ha sido importante tanto
por parte de hombres como mujeres.

4. Edad



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Alcorcon - Diagnosis

100,00%
90,14%
90,00%
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00% 8,15%

1,71%
0,00% F— -

< 20 anos 20 a 64 anos > 65 anos

Principalmente han participado en la encuesta ciudadanos entre 20 y 64 afios (90%). Se ha de
sefialar que quedara reflejada en mayor medida la percepcion de la poblacion mayor de 64 afios.

5. Relacion con Alcorcon

Estudios en Alcorcon I 1,3%

Trabajo en Alcorcon l 4,0%

Residencia y Trabajo/Estudios en Alcorcon _ 28,0%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

Respecto a la relacion de los encuestados con Alcorcon cabe sefalar que la practica totalidad
reside en Alcorcon (95%), aunque una gran parte de los encuestados también indica que no trabaja
ni estudia en Alcorcon (67%). También es importante mencionar que se ha podido encuestar a
mas de 100 personas que no residen en Alcorcon, pero que vienen por motivo de trabajo o
estudios al municipio.

6. Situacion econdmica
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60,00%

50,00% 48,66%

40,00%

30,00% 28,48%

20,00% 14,71%

10,00% 7,02%

- 1,14%
0,00% —

< 1.000 € / mes 1.000 - 2.000 € / 2.000 - 3.000 € / 3.000 - 5.000 € / > 5.000 € / mes
mes mes mes

Cabe destacar que casi el 50% de los encuestados se encuentran en un rango salarial de 1.000 a
2.000€ al mes (neto) y cerca del 30% indican recibir salarios de entre 2.000 y 3.000€ al mes
(neto). No obstante, hay un 15% de los encuestados que cuentan con un salario inferior a 1.000
al mes (neto).

Valoracion del sistema de movilidad existente

7. Movilidad peatonal

Calidad del espacio peatonal (mobiliario o o
urbano, vegetacion, iluminacion) 19,2% 33,9% 25,9% 6,7%

Accesibilidad del espacio peatonal o o e
(dimensiones, continuidad) 1z et de, 1 i

Oferta de espacio peatonal (cantidad, o o o
ubicacion) 11,5% 29,3% 38,5% 12,3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

® Muy mala ®mMala = Regular =~ Buena  Muy buena

La valoracion de las zonas dedicadas al peaton es bastante positiva en cuanto a oferta (51%
contesta “buena“ o “muy buena”) y accesibilidad (48% contesta “buena“ o “muy buena”), pero no
tan positiva respecto a la calidad del espacio peatonal (solo un 33% contesta “buena“ o “muy
buena”).

8. Movilidad ciclista
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Calidad de la red ciclista (mobiliario urbano,

vegetacion, iluminacion) 19,7% 31,1% 23,1% = 9,0%

Accesibilidad de la red ciclista (dimensiones, o o o

continuidad) 18,5% 29,8% 27,6% 10,5%

Oferta de carriles bici (cantidad, ubicacion) 18,8% 27,3% 28,8% 11,8%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

® Muy mala ®mMala = Regular = Buena  Muy buena

La valoracion de las zonas dedicadas al ciclista no es tan positiva como la del espacio peatonal.
Solo un 41% contesta que la oferta sea “buena“ o “muy buena”, respecto a accesibilidad y calidad
este valor se reduce a 38% y 34% respectivamente.

9. Transporte publico

Calidad de del transporte publico (frecuencia,

puntualidad) 17,0% 33,6% 28,9%  6,5%

Accesibilidad del transporte publico (precio) 14,6% 32,2% 33,9% 8,4%

Oferta de transporte publico (cantidad,

ubicacion) 13,8% 29,9% 35,4% 10,5%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

®Muy mala ®Mala = Regular =~ Buena  Muy buena

La valoracion del transporte publico se asemeja a la de la movilidad ciclista. La oferta tiene la
mejor valoracion (46% contesta “buena“ o “muy buena”) junto con la accesibilidad (42% contesta
“buena“ o “muy buena”). Al igual que en los casos anteriores, se considera peor la calidad del
transporte publico (solo un 35% contesta “buena® o “muy buena”).

10. Vehiculo privado
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Seguridad vial (limites de velocidad, visibilidad) 14,2% 30,7% 37,2% 5,1%

Nivel de servicio (congestion, semaforizacion) 20,4% 35,4% 28,2% 3,1%

Oferta de aparcamiento (cantidad, ubicacion) 23,1% 32,1% 18,9% 4,1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Muy mala ®Mala " Regular Buena  Muy buena

La valoracion de la infraestructura destinada al vehiculo muestra una percepcion claramente
negativa de la oferta de aparcamiento (solo un 23% contestan “buena” o “muy buena”). El nivel
de servicio, vinculado a temas como congestion, se percibe algo mejor situandose en un 31% la
valoracion positiva y la seguridad incluso en un 42%.

Valoracion de propuestas de medidas

Promocion de la movilidad compartida o
(carsharing/ carpooling) 22,8% 34,9% 9,8% 6,6%
Servicio de estacionamiento regulado en determinadas zonas 25,0% 16,8% 9,1% 10,2%

Restriccion de acceso a zonas vulnerables y/o saturadas 33,6% 16,2% 11,0%
Despliegue de puntos de recarga eléctrica 36,0% 20,4% 13,9%
Sistema de bicicleta publica 29,0% 16,6%  13,5%

Medidas para la reduccion de la velocidad 31,4% 22,2% 18,6%

Mas y mejor espacio peatggzlc(ec?alsljs peatonales, ampliacion 30,9% 21,7% 20,2%

Potenciar la intermodalidad con el transporte publico @;0%KW; 26,7% 33,5% 28,8%
Entornos escolares seguros 34%%F  20,2% 27,0% 42,7%
Mas regulacion del VMP -patigiecti?- (zonas peatonales, carriles 14.1% 19,8% 48,0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

® Muy innecesaria  ®Innecesaria Valorable Necesaria Muy necesaria
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Las medidas que se consideran mas necesarias por parte de los encuestados son la regulacion
del VMP (el 68% indica que es necesario) y la implantacion de entornos escolares seguros (el
70% indica que es necesario). También se refleja mucho respaldo por medidas que potencien la
intermodalidad con el transporte publico, consta que un 62% lo considera necesario.

En el extremo opuesto estan las medidas con menor apoyo por parte de la ciudadania como la
implantacion de un SER (el 64% indica que no es necesario), la promocion de la movilidad
compartida (el 49% indica que no es necesario) y la implantacion de un sistema de bicicleta publica
(el 41% indica que no es necesario).

Comentarios de los encuestados

El resumen de los comentarios relacionados con la movilidad en Alcorcdn se detalla a continuacion
segun modo de transporte/ambito de la movilidad

Movilidad activa
A. Movilidad peatonal

Se critica principalmente el estado de las aceras que suponen en ocasiones grave peligro para los
viandantes y ocasionan frecuentemente caidas.

Se apuntan problemas graves de accesibilidad en:

— Las Retamas

— Ensanche Sur

— Tres Aguas

— Parque Oeste

— Calle Puentedeume

Ademas, se recomienda revisar la semaforizacion peatonal, dando prioridad al peaton.
B. Movilidad ciclista

Se critica concretamente el disefio de la infraestructura ciclista ya que los carriles bici son
insuficientes, peligrosos y no son funcionales. Ademas, muchos estan infrautilizados.

Se muestra descontento con los carriles bici en:

Martin Luther King, Ronda de las Naciones Unidas
Hospital

Avenida de Leganés

Avenida de Lisboa

Olimpico Fdez. Ochoa

Cantarranas

Parque Victimas del Terrorismo

Calle Laguna

N 2 2

Se pide la ampliacion de la red de carriles bici y lograr que esta tenga continuidad. Algunos
encuestados también proponen la implantacién de un sistema de bicicleta compartida.

C. Patinetes eléctricos (VMP)

Se critica la falta de regulacién de este modo de transporte ya que los usuarios (incluyendo
menores de 16 afios) desconocen la normativa de tréfico y circulan de forma peligrosa tanto para
el peatdén como para el vehiculo.
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Se requiere una regulacion urgente con multas y control policial, especialmente en zonas
peatonales como la Calle Mayor.

Transporte publico

Hay un consenso en que el transporte publico es indispensable, pero se le critica duramente por
su calidad y frecuencia.

A. Autobus

Se pide aumentar la frecuencia en la linea 1y 2 y emplear vehiculos de mayor tamafio en la linea
2 durante las obras de la A5. Del mismo modo se requiere ampliar rutas para conectar zonas
como Puerta del Sur con Tres Aguas. Se proponen rutas que conecten Alcorcon con la red de
cercanias de municipios cercanos para dar alternativas a las rutas existentes sobrecargadas.

Ademas, se solicita la posibilidad de viajar en los autobuses urbanos e interurbanos con carro de
compra ya que las zonas comerciales se encuentran fuera del nucleo de Alcorcon.

B. Metro (o Cercanias)
Se pide conectar a la red de metro Ensanche Sur, Fuente Cisneros y el Recinto Ferial.
Vehiculo privado

Se critica especialmente la falta de aparcamiento en la ciudad y se comenta la necesidad de crear
mas aparcamientos publicos (en superficie o subterraneos) ya que el Ayuntamiento esta quitando
aparcamientos para poner carriles bici u otras infraestructuras. Respecto al servicio de
estacionamiento regulado no existe consenso.

Se piden medidas de reduccion de velocidad en:

— Calle Fratemnidad.

— Calle Porto Lagos (9 al 13).

— Calle Copenhague (altura de XMadrid)
— Avenida Derechos Humanos.

— Calle Tordesillas.

Es necesaria mas policia para controlar el trafico.
Seguridad

Se lamenta el estado de limpieza de las calles de Alcorcon al igual que la falta de iluminacion en
muchas partes de la ciudad, las luces LED y las farolas de luz naranja no iluminan bien. Hay una
falta de cuidado y mantenimiento de parques y jardines.

Se comenta una falta de visibilidad debido a los contenedores de basura en cruces, pasos de
peatones y rotondas, los arbustos no cortados en pasos de peatones y rotondas, y las furgonetas
mal aparcadas en los pasos de peatones.

Asimismo, se critica la agresividad de la conduccion cerca de los colegios (exceso de velocidad,
saltarse pasos de cebra).
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El cumplimiento de los objetivos del PMUS de Alcorcon requiere la definicion de un sistema de
indicadores de seguimiento que permita medir, de manera periodica y objetiva, la evolucion de la
movilidad en el municipio y sus impactos ambientales. Estos indicadores serviran para valorar la
reduccion de emisiones contaminantes, el descenso del trafico motorizado privado, el impulso al
trasvase modal hacia modos mas sostenibles y la mejora global de la calidad ambiental y del
espacio publico. La primera revision del plan debera abordarse en el afio 2028 y, posteriormente,
se estableceran revisiones con caracter cuatrienal, de forma que se garantice la coherencia con
los objetivos marcados y se puedan introducir las modificaciones necesarias en caso de
desviaciones respecto a lo previsto.

Los indicadores estaran orientados a cuatro grandes ambitos de trabajo. En primer lugar, los
asociados a la calidad del aire vinculada al trafico rodado, que incluyen la evolucion de
contaminantes clave como el didéxido de nitrégeno (NO,), las particulas en suspension finas
(PM,,5) y el ozono troposférico (0z), todos ellos monitorizados a través de la estacién de calidad
del aire de Alcorcon y contrastados con los limites establecidos por la normativa nacional, la
directiva europea y las recomendaciones de la OMS. En segundo lugar, los indicadores de cambio
climatico y movilidad sostenible, que abarcan el seguimiento de las emisiones de CO, y otros
gases de efecto invernadero, el consumo de carburantes, el reparto modal de los desplazamientos,
el incremento del uso del transporte publico y de la movilidad activa (peatonal y ciclista), asi como
el grado de electrificacion de las flotas y el despliegue de puntos de recarga eléctrica. En tercer
lugar, se incorporan indicadores de ruido, derivados del Mapa Estratégico de Ruido y de los planes
de accion municipales, que permitiran evaluar el porcentaje de poblacion expuesta a niveles de
presion sonora superiores a los objetivos de calidad acustica, con especial atencion a las areas
residenciales y equipamientos sensibles situados junto a vias de gran capacidad y principales
corredores de trafico urbano. Finalmente, se incluyen indicadores de eficiencia energética, que
permiten evaluar la evolucion del consumo y la transicion hacia tecnologias mas limpias, tanto en
el transporte publico como en los servicios municipales, avanzando hacia un modelo de movilidad
mas eficiente y con menor impacto ambiental.

La gestion y explotacion de estos indicadores requiere de la coordinacion entre los distintos
departamentos municipales y las administraciones competentes, asi como de un ejercicio de
transparencia y rendicion de cuentas. Por ello, los resultados de los informes de seguimiento y
revision se publicaran en la web municipal, garantizando su accesibilidad a toda la ciudadania. De
esta manera, el sistema de indicadores del PMUS permitira no solo constatar el cumplimiento de
los objetivos planteados, sino también orientar la toma de decisiones futuras y asegurar que la
trayectoria de Alcorcon avanza en la linea de la mejora de la calidad del aire, la reduccion de
emisiones de gases de efecto invernadero, la disminucion de la contaminacion acustica y la
consolidacion de un modelo de movilidad mas sostenible.

El conjunto de indicadores se estructura de la siguiente manera:
o Categoria 1: Indicadores de calidad del aire asociados al trafico rodado.
o Categoria 2: Indicadores de cambio climatico y movilidad sostenible.
o Categoria 3: Indicadores de ruido.

o Categoria 4: Indicadores de eficiencia energética.
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|

Indicador _Inmisiones de dioxido de nitrogeno(N0z) |

Objetivo Monitorizar los niveles de inmision de contaminantes atmosféricos. Esto permite
conocer la calidad del aire en ambientes exteriores y posibilita evaluar posteriormente
la magnitud y tendencia de la exposicion poblacional a contaminantes perjudiciales
para la salud.

Definicion El nivel de inmisién es la concentracion de un contaminante en el ambiente en un
periodo determinado. El contaminante a analizar es el didxido de nitrdgeno (NO2).
Se tienen en cuenta los valores recomendados en la Ultima guia de calidad del aire
de la Organizacion Mundial de la Salud, que establece objetivos anuales e intermedios
provisionales para cada uno de los contaminantes considerados. Estos valores son
mas ambiciosos para la proteccién de la salud que los valores limite anuales (VLA)
recogidos en el Real Decreto 102/2011 relativo a la mejora de calidad del aire, siendo
estos ultimos empleados para los rangos de evaluacion mas desfavorables. También
se considera el nimero de superaciones de los valores limite horarios (VLH) o diarios
(VLD) del RD.

Metodologia Seran utilizados los datos de la estacion de la Red de Calidad del Aire del Gobierno
del Principado de Asturias, o la red de estaciones locales. El portal de datos abiertos
de la Consejeria de Administracion Autonémica, Medio Ambiente y Cambio Climatico
pone a disposicion de la ciudadania los datos horarios de los parametros
considerados.

Se analizaran las bases de datos correspondientes, calculando la concentracion media
anual de este contaminante, asi como el n° de superaciones para el VLH.

Pardmetros de evaluacion

La tabla siguiente muestra los niveles de adecuacion del indicador a los estandares deseados, siendo
dentro de la escala los niveles A correspondientes en este caso al cumplimiento de las recomendaciones
de la OMS y la F a los limites actualmente vigentes en la legislacion estatal. El objetivo a largo plazo es
alcanzar el nivel A de forma progresiva a través de los diferentes niveles existentes.

*VLA segun RD 102/2011 **RD 102/2011 no permite su superacién

C RORERN

0-10 10-20 | 20-30 | 30-40 | 40*-50 >50

Media anual
[ug/m?]

NO: | Superaciones
de VLH 0 13 4-8 9-13 | 14-18 | >18*
(200 ug/md)

Periodicidad
Informe anual
Fuentes

o Organizacion Mundial de la Salud (2021). WHO global air quality guidelines. Particulate
matter (PMz.sand PM1s), ozone, nitrogen dioxide, sulfur dioxide and carbon monoxide.

o Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de calidad del aire
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|

_Indicador Inmisiones de particulas PMv) |

Objetivo Monitorizar los niveles de inmision de contaminantes atmosféricos. Esto permite
conocer la calidad del aire en ambientes exteriores y posibilita evaluar posteriormente
la magnitud y tendencia de la exposicion poblacional a contaminantes perjudiciales
para la salud.

Definicion El nivel de inmisién es la concentracion de un contaminante en el ambiente en un

periodo determinado. El contaminante a analizar en son las particulas de diametro
menor a 10 micras (PMo).
Se tienen en cuenta los valores recomendados en la Ultima guia de calidad del aire
de la Organizacion Mundial de la Salud, que establece objetivos anuales e intermedios
provisionales para cada uno de los contaminantes considerados. Estos valores son
mas ambiciosos para la proteccion de la salud que los valores limite anuales (VLA)
recogidos en el Real Decreto 102/2011 relativo a la mejora de calidad del aire, siendo
estos ultimos empleados para los rangos de evaluacion mas desfavorables. También
se considera el nimero de superaciones de los valores limite horarios (VLH) o diarios
(VLD) del RD.

Metodologia Seran utilizados los datos de la estacion de la Red de Calidad del Aire del Gobierno
del Principado de Asturias, o la red de estaciones locales. El portal de datos abiertos
de la Consejeria de Administracion Autonémica, Medio Ambiente y Cambio Climatico
pone a disposiciobn de la ciudadania los datos horarios de los parametros
considerados.

Se analizaran las bases de datos correspondientes, calculando la concentracion media
anual de este contaminante, asi como el n° de superaciones para el VLD.
Pardmetros de evaluacion

La tabla siguiente muestra los niveles de adecuacién del indicador a los estdndares deseados, siendo
dentro de la escala los niveles A correspondientes en este caso al cumplimiento de las recomendaciones
de la OMS y la F a los limites actualmente vigentes en la legislacion estatal. El objetivo a largo plazo es
alcanzar el nivel A de forma progresiva a través de los diferentes niveles existentes.

*VLA segun RD 102/2011 **RD 102/2011 no permite su superacién

C BEREEE

Media anuall o 15 | 1520 | 20-30 | 30-40 | 4050 | >50
[ug/m3]

PM1o | Superaciones
de VLD 0-5 6-12 | 1319 | 20-27 | 28-35 | >35*
(50 pg/m®)

Periodicidad
Informe anual
Fuentes

o  Organizacion Mundial de la Salud (2021). WHO global air quality guidelines. Particulate matter
(PM:z.sand PM1), ozone, nitrogen dioxide, sulfur dioxide and carbon monoxide.

o Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de calidad del aire
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|

Indicador _Inmisiones de particulas (PM25) |

Objetivo Monitorizar los niveles de inmision de contaminantes atmosféricos. Esto permite
conocer la calidad del aire en ambientes exteriores y posibilita evaluar posteriormente
la magnitud y tendencia de la exposicion poblacional a contaminantes perjudiciales
para la salud.

Definicion El nivel de inmisién es la concentracion de un contaminante en el ambiente en un

periodo determinado. El contaminante a analizar en son las particulas de diametro
menor a 2,5 micras (PMzs).
Se tienen en cuenta los valores recomendados en la Ultima guia de calidad del aire
de la Organizacion Mundial de la Salud, que establece objetivos anuales e intermedios
provisionales para cada uno de los contaminantes considerados. Estos valores son
mas ambiciosos para la proteccion de la salud que los valores limite anuales (VLA)
recogidos en el Real Decreto 102/2011 relativo a la mejora de calidad del aire, siendo
estos ultimos empleados para los rangos de evaluacion mas desfavorables. También
se considera el nimero de superaciones de los valores limite horarios (VLH) o diarios
(VLD) del RD.

Metodologia Seran utilizados los datos de la estacion de la Red de Calidad del Aire del Gobierno
del Principado de Asturias, o la red de estaciones locales. El portal de datos abiertos
de la Consejeria de Administracion Autonémica, Medio Ambiente y Cambio Climatico
pone a disposiciobn de la ciudadania los datos horarios de los parametros
considerados.

Se analizaran las bases de datos correspondientes, calculando la concentracion media
anual de este contaminante.

Pardmetros de evaluacion

La tabla siguiente muestra los niveles de adecuacién del indicador a los estandares deseados, siendo
dentro de la escala los niveles A correspondientes en este caso al cumplimiento de las recomendaciones
de la OMS y la F a los limites actualmente vigentes en la legislacion estatal. El objetivo a largo plazo es
alcanzar el nivel A de forma progresiva a través de los diferentes niveles existentes.

*VLA segun RD 102/2011 **RD 102/2011 no permite su superacién
B (4 D
Media
PMa5 anual 0-5 5-10 10-15 15-20 | 20*-30 >30
[ug/m°]
Periodicidad
Informe anual
Fuentes

e Organizacion Mundial de la Salud (2021). WHO global air quality guidelines. Particulate
matter (PMz.sand PMs), ozone, nitrogen dioxide, sulfur dioxide and carbon monoxide.

o Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de calidad del aire
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Indicador Reparto modal

Objetivo Reducir la dependencia respecto al automévil de forma que se reduzca su peso en el
reparto modal, incrementar las oportunidades de los medios de transporte
alternativos, es decir, el peatdn, la bicicleta y el transporte colectivo en sus diversas
variantes.

Definicion La apuesta por una movilidad sostenible basada en el uso de medios de transporte
alternativos al vehiculo privado se refleja en este indicador de reparto del modo de
desplazamiento de la poblacién. Se consideran medios de transporte alternativos o
sostenibles aquellos que en comparacion con el automdvil suponen un menor
impacto ambiental, una reduccion de los conflictos sociales y un menor consumo de
recursos. El modo de desplazamiento de la poblacion se obtiene generalmente a partir
de encuestas de movilidad segun el numero de viajes en un dia laborable medio. El
parametro evaluado es el numero de viajes y el porcentaje de desplazamientos en
vehiculo privado respecto al total de desplazamientos en todos los medios de
transporte.

Metodologia A partir de datos de encuestas de movilidad, e informes con comparativas de
evolucion del trafico en la ZBE y municipio, asi como variaciones en aforos peatonales
y ciclistas, ademas de estadisticas de uso de la red de transporte publico.

Se plantean dos metodologias de calculo:

Metodologia 1:

Los datos de partida son los datos de la encuesta domiciliaria realizada para el Plan
de Movilidad. El seguimiento se realizara de la siguiente forma:

e Para calcular el n° de viajes en vehiculo privado, se tomaran como base los
datos de viajes en funcion del n° de vehiculos registrados por las camaras
de la ZBE.

e Para calcular el n° de viajes en transporte publico, se tomaran los datos de
viajeros por parada anuales, tanto de TUA (urbano) como transporte
interurbano (CTA).

e Para contabilizar la variacién en los flujos peatonales y ciclistas sera
necesario realizar aforos especificos, para los cuales se pueden emplear los
datos de las camaras de video que dispone el Ayto. con la ayuda de un
software de inteligencia artificial que registre los peatones y bicicletas.

Metodologia 2:
Los datos de partida son los datos de telefonia que publica el MITMA en su pagina
web ( ). El seguimiento se realizara de la siguiente forma:

e Para calcular el n° de viajes en vehiculo privado, se tomaran como base los
datos de viajes en funcion del n° de vehiculos registrados por las camaras
de la ZBE.

e Para contabilizar la variacién en los flujos peatonales y ciclistas sera
necesario realizar aforos especificos, para los cuales se pueden emplear los
datos de las cdmaras de video que dispone el Ayto. con la ayuda de un
software de inteligencia artificial que registre los peatones y bicicletas.

e Para calcular el n° de viajes totales, se analizaran los viajes con origen o
destino a los distritos censales que incluyen la ZBE.

La cuota modal se halla estimando el nimero de viajes por modo dividido entre los
viajes totales.
Parametros de evaluacion



https://www.transportes.gob.es/ministerio/proyectos-singulares/estudio-de-movilidad-con-big-data
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Indicador Reparto modal

La tabla siguiente muestra los niveles de adecuacion del indicador a los estdndares deseados, siendo
dentro de la escala los niveles A correspondientes a la parte de la distribucion modal realizada en vehiculo
privado deseable segun los indicadores de sostenibilidad del ministerio, y la F un escenario pesimista
con empeoramientos de los niveles actuales. El objetivo a largo plazo es alcanzar el nivel A de forma
progresiva a través de los diferentes niveles existentes.

o) <10% 10-25% 25-33% 33-40% 40-50% >50%

& So >60% 50-60% 40-50% 30-40% 20-30% <20%

| >20% 15-20% 10-15% 7,5-10% 5-7,5% <5%
Periodicidad

Informe anual.

Quinquenalmente se podra llevar a cabo encuestas domiciliarias (al menos 800) para valorar la variacion
de la cuota modal, dentro del marco de revision del Plan de Movilidad.

Fuentes

Sistema Municipal de indicadores de sostenibilidad urbana y local | Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana (mitma.gob.es)



https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/sistema-municipal-de-indicadores-de-sostenibilidad-urbana-y-local
https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/sistema-municipal-de-indicadores-de-sostenibilidad-urbana-y-local
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Indicador Porcentaje de vehiculos cero emisiones con respecto al total de la flota de vehiculo
privado, transporte de mercancias y transporte colectivo.
Objetivo Segun el PNIEC, en el sector de la movilidad-transporte la reduccion prevista es de

27 Mt CO2-eq para 2030. Este resultado es consecuencia, sobre todo, del importante
desplazamiento modal desde el vehiculo de combustion convencional hacia el
transporte publico colectivo, el compartido y los modos no emisores, y como
resultado de la generalizada delimitacion de zonas de bajas emisiones en las ciudades
de mas de 50.000 habitantes a partir de 2023, en las que se prevé la limitacion del
acceso a los vehiculos mas emisores y contaminantes. Como consecuencia de la
implementacion de las medidas de impulso de cambio modal, se estima que el 35%
de los pasajeros-kilometro que se realizan en la actualidad en vehiculos
convencionales se desplazaran hacia modos no emisores para el afio 2030. Es,
asimismo, el resultado de la importante presencia de vehiculos eléctricos que se
espera para 2030: 5 millones de unidades, incluyendo coches, furgonetas, motos y
autobuses.

Definicion El objetivo es obtener el porcentaje de vehiculos circulantes de 0 emisiones respecto
al parque circulante en la ZBE, diferenciando entre turismos, vehiculos para la
distribucion urbana de mercancias y transporte publico. El pardmetro evaluado es el
porcentaje de vehiculos 0 emisiones respecto al total de vehiculos para cada uso.
Metodologia A partir de los datos obtenidos del censo de IVTM se calculard el porcentaje de
vehiculos 0 emisiones (parque censado).

A partir de los datos de matriculas registrados por las camaras se calculara el % de
vehiculos con distintivo 0 emisiones, estableciendo una relacion a partir de la base
de datos de la DGT.

Parametros de evaluacion

La tabla siguiente muestra los niveles de adecuacion del indicador a los estdndares deseados, siendo
dentro de la escala los niveles A correspondientes a la parte del parque circulante realizada en vehiculo
eléctrico deseable segun los objetivos de la Ley de Cambio Climatico, y la F un escenario pesimista
apenas mejora de los niveles actuales. El objetivo a largo plazo es alcanzar el nivel A de forma progresiva
a través de los diferentes niveles existentes.

B (4 D
>15% 15-10% 10-7% 7-5% 5-2% <2%
Periodicidad
Informe anual.
Fuentes

PNIEC 2021-2030



https://www.miteco.gob.es/content/dam/miteco/images/es/pnieccompleto_tcm30-508410.pdf
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Indicador Cobertura de la red de transporte publico (porcentaje de poblacion, porcentaje de
empleos y porcentaje de territorio),
Objetivo Incrementar el ndmero de viajes cotidianos realizados en medios de transporte

alternativos al automdvil privado. Garantizar el acceso a la red de transporte publico
de la ciudad, especialmente en areas habitadas y puntos de generacion y atraccion
de viajes de la ciudad. El acceso a redes de movilidad publica se configura clave en
la promocién de una movilidad racional, sostenible y democratica.

Definicidon Los modos alternativos considerados son: las paradas de autobus urbano e
interurbanas. Para cada modo de transporte se realiza un area de influencia segin
distancia considerada y se analiza la poblacion que tiene cobertura al menos de 300
metros (5 minutos caminando).

Metodologia Se utilizan herramientas GIS para determinar los radios de cobertura

Distancias consideradas: 300 metros a paradas de autobus urbano y 500 metros a
estaciones de tranvia, metro y tren.

Parametros de evaluacion

La tabla siguiente muestra los niveles de adecuacion del indicador a los estdndares deseados, siendo
dentro de la escala los niveles A correspondientes a la maxima cobertura de transporte publico deseable
segun los y la F un escenario pesimista apenas mejora de los niveles actuales. El objetivo a largo plazo
es alcanzar el nivel A de forma progresiva a través de los diferentes niveles existentes.

B (4 D
>100% 90-100% 80-90% 67-80% 50-67% <50%
Periodicidad
Informe anual.
Fuentes

Sistema Municipal de indicadores de sostenibilidad urbana y local | Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana (mitma.gob.es)



https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/sistema-municipal-de-indicadores-de-sostenibilidad-urbana-y-local
https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/sistema-municipal-de-indicadores-de-sostenibilidad-urbana-y-local
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 CATEGORIA 2: Indicadores de cambio climatico y movilidad sostenible. |
Indicador Frecuencias medias de la red de transporte publico
Objetivo Incrementar el nimero de viajes cotidianos realizados en medios de transporte
alternativos al automdvil privado, con una red de transporte publica competitiva, que se
caracterice por un servicio frecuente que minimice los tiempos de espera en los
desplazamientos.
Definicion El tiempo de espera, afiadido al tiempo de desplazamiento, es una variable clave para la
competitividad del transporte publico frente a los desplazamientos en vehiculo privado.
Especialmente en ciudades grandes y medianas, en donde las distancias a recorrer
superan facilmente el kilémetro, la accesibilidad de la poblaciéon a una parada de
transporte publico de altas frecuencias aumenta la comodidad de uso del servicio, y
maximiza la capacidad para hacer transbordos en estructuras en red.
Frecuencias inferiores a 10 minutos asemejan el tiempo de espera al tiempo de
busqueda de aparcamiento en caso de los usuarios que utilizan el coche. Ademas, es la
frontera a partir de la cual desaparece la necesidad de consultar horarios.

Para frecuencias de 15 a 20 minutos las personas usuarias preferirdn conocer la hora
de paso exacta, y para promover los transbordos es necesaria una coordinacion
adecuada de los servicios para reducir tiempos de espera, algo poco habitual.
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Metodologia A partir de herramientas GIS se cuantifica la frecuencia media de la red de transporte
publico de un determinado barrio, segin el nimero de pasos de autobuses por cada
parada.

El n® de pasos por cada parada se toma a partir de los datos GTFS que proporciona el
CTA.

Parametros de evaluacion

La tabla siguiente muestra los niveles de adecuacion del indicador a los estdndares deseados, siendo
dentro de la escala los niveles A correspondientes a la maxima velocidad media del transporte publico
deseable segun los y la F un escenario pesimista apenas mejora de los niveles actuales. El objetivo a
largo plazo es alcanzar el nivel A de forma progresiva a través de los diferentes niveles existentes.

B c D

< 5 min 5-10min | 10-15min | 15-30 min | 30-60 km/h >60 min

Periodicidad
Informe anual.
Fuentes

Sistema Municipal de indicadores de sostenibilidad urbana y local | Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana (mitma.gob.es)



https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/sistema-municipal-de-indicadores-de-sostenibilidad-urbana-y-local
https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/sistema-municipal-de-indicadores-de-sostenibilidad-urbana-y-local
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CATEGORIA 3: Indicadores de ruido.

Indicador Confort acustico

Objetivo Evaluar el porcentaje de poblacion expuesta a niveles de ruido por encima de los
niveles admisibles. La restriccion de viario publico para el vehiculo de paso, la
reduccion de la velocidad en calles de uso prioritario para los peatones o la utilizacion
de pavimentos fono absorbentes son algunas de las medidas para reducir el impacto
acustico.

Este indicador esta basado en el de Confort acustico del Sistema de indicadores y
condicionantes para ciudades grandes y medianas.

Definicion La contaminacion acustica es la presencia en el ambiente de ruidos o vibraciones que
impliquen molestia, riesgo o dafio para las personas, el desarrollo de sus actividades
o0 bienes de cualquier naturaleza, o que causen efectos significativos sobre el medio
ambiente.

Para evaluar la magnitud del ruido, se mide el nivel de presién sonora continuo
equivalente (LAeq) en un determinado intervalo de tiempo -Ld durante el dia, Le
durante la tarde y Ln durante la noche-; se expresa en decibelios dB(A), cuyo registro
estd referenciado a una altura de 4 metros.

El indice indica la proporcion de poblacion expuesta a diferentes niveles de molestia
por causa del ruido, teniendo en cuenta los objetivos de calidad acustica para ruido
aplicables a areas urbanizadas existentes (anexo Il del Real Decreto 1367/2007),
concretamente en sectores con predominio del suelo residencial.

Metodologia Empleando el Mapa Estratégico de Ruido (realizado con un programa de simulacion
que contempla la intensidad media del trafico urbano), se obtiene el numero de
ciudadanos afectados para cada nivel de ruido (Lden).

Este indicador es el Estandar Europeo del nivel de ruido medio durante el dia, tarde y
noche aplicando una penalizacion al ruido nocturno entre las 23 y las 7 de la mafiana
de 10 dB y al ruido de tardes de 19 a 23 una penalizacién de 5 dB.

Se calcula mediante la siguiente expresion:

1 Ld Le+5 Lp+10
Len =10-10gﬁ-(12-10w+4-10 0 +8-10 10 )

Donde:

e Ld es el nivel sonoro medio a largo plazo ponderado A definido en la norma
ISO 1996-2: 1987, determinado a lo largo de todos los periodos dia de un
afio.

e Le es el nivel sonoro medio a largo plazo ponderado A definido en la norma
ISO 1996-2: 1987, determinado a lo largo de todos los periodos tarde de un
ano.

e Ln es el nivel sonoro medio a largo plazo ponderado A definido en la norma
ISO 1996-2: 1987, determinado a lo largo de todos los periodos noche de
un ano.

Parametros de evaluacion

La tabla siguiente muestra los niveles de adecuacion del indicador a los estdndares deseados, siendo
dentro de la escala los niveles A correspondientes a la parte de la poblaciéon deseable con afecciones por
ruido inferiores a los limites legales segun la legislacion actual, y la F un escenario pesimista apenas
mejora de los niveles actuales. El objetivo a largo plazo es alcanzar el nivel A de forma progresiva a través
de los diferentes niveles existentes.
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CATEGORIA 3: Indicadores de ruido.

Indicador | Confort acustico
B c D
Ls > 65 dBA
Le > 65 dBA <5% 5-10% 10-15% 15-20% 20-25% >25%
L, > 55 dBA
Fuentes

Sistema Municipal de indicadores de sostenibilidad urbana y local | Ministerio de Transportes, Movilidad

y Agenda Urbana (mitma.gob.es)



https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/sistema-municipal-de-indicadores-de-sostenibilidad-urbana-y-local
https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/sistema-municipal-de-indicadores-de-sostenibilidad-urbana-y-local
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CATEGORIA 4: Indicadores de eficiencia energética

Indicador Emisiones evitadas de gases de efecto invernadero (GEI)

Objetivo Hacer un seguimiento de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) a la
atmosfera del parque circulante privado y evaluar el ahorro energético.

El cambio climatico es uno de los mayores retos que la humanidad tiene planteados
en el siglo XXI; el calentamiento de la Tierra no es una amenaza virtual, sino una
realidad tangible. El cuarto informe del IPCC (Panel Intergubernamental sobre el
Cambio Climético) define el fenémeno del cambio climético como un hecho
inequivoco y atribuible, con mas de un 90% de certeza, a la actividad humana. Invertir
la tendencia actual requiere de la reduccién y control de las emisiones de GEI.

Definicion La Convencion sobre el Cambio Climatico define como gases de efecto invernadero
al CO2, CH4, N20O, HFCs, PFCs y SFs, ya que tienen un periodo mayor de permanencia
en la atmdsfera. Estos gases difieren en su influencia sobre el calentamiento global
debido a sus diferentes propiedades y tiempo de vida en la atmésfera. Estas
diferencias en el impacto sobre el clima se expresaran a través de una unidad comdn
basada en el forzamiento radiactivo del dioxido de carbono: la emision de CO:
equivalente. Estimar la reduccidn en su emision es la forma mas sencilla de evaluar
el ahorro energético.

Metodologia Se emplearan los datos de la matriz de viajes en vehiculo privado para estimar las
toneladas de cada uno de los GEI emitidos a la atmésfera, aplicando los factores de
emision (por tipo de vehiculo, afio de matriculacion y combustible) recogidos en la
metodologia del Sistema Espariol de Inventario de Emisiones en su ficha “Transporte
por carretera: Combustion”.

Mediante el factor de equivalencia entre los distintos GEl y el CO2, denominado
Potencial de Calentamiento Global (PCG), se puede calcular la cantidad de CO2-eq
emitido por el parque circulante durante un periodo determinado. Comparando con
el periodo de referencia se calcularé el porcentaje de reduccién de emisiones.

Parametros de evaluacion

Niveles de reduccion frente al tiempo base.
B c D

>20% 15-20% 10-15% 5-10% 0-5% <0%

Fuentes

Sistema Municipal de indicadores de sostenibilidad urbana y local | Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana (mitma.gob.es)

Sistema Espafiol de Inventario de Emisiones: Metodologias de estimacién de emisiones. Transporte por
carretera:  Combustion (https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-
espanol-de-inventario-sei-/metodologias-estimacion-emisiones/)



https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/sistema-municipal-de-indicadores-de-sostenibilidad-urbana-y-local
https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/sistema-municipal-de-indicadores-de-sostenibilidad-urbana-y-local
https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/metodologias-estimacion-emisiones/
https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/metodologias-estimacion-emisiones/
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El software CalRoads View modeliza las inmisiones en el territorio, es decir, la calidad del aire
respirable. Se ha hecho uso del modelo de dispersion atmosférica de tipo fuente lineal gaussiana
CALINE4 (originalmente desarrollado por el Departamento de Transporte de California, Caltrans, y
validado por la Agencia de Proteccion Medioambiental estadounidense, EPA) para estimar
concentraciones de contaminantes gaseosos emitidos por el trafico en las proximidades de
infraestructuras viarias. Calcula la inmisién en receptores proximos a partir de datos de trafico
(volumen horario y factores de emisién en g/vehiculo/milla), condiciones meteoroldgicas
simplificadas (velocidad y direccion del viento, temperatura, clase de estabilidad), geometria de la
via y ubicacion relativa de los receptores. Los datos resultantes de variacién de emisiones en
funcién del escenario que se han estimado con COPERT (véase apartado 5, subapartado jError! N
o se encuentra el origen de la referencia.) se emplean para ajustar la ratio de emisiones del
modelo CalRoads View.

El modelo CALINE4 se basa en los principios de la teoria de dispersion gaussiana aplicados a
fuentes lineales, asumiendo que los contaminantes emitidos por el trafico se dispersan en la
atmdsfera bajo condiciones estacionarias y homogéneas, siguiendo una distribucion normal en
los ejes horizontal y vertical a partir de la linea de emision (la calzada). El enfoque considera que
el trafico actia como una fuente continua y uniforme a lo largo del eje viario, y que la dispersion
esta gobernada principalmente por la turbulencia mecanica y térmica en la capa limite atmosférica,
modulada por variables meteorologicas clave como la estabilidad atmosférica, el viento y la
temperatura. CALINE4 segmenta la via en mdltiples subfuentes y calcula la contribucion
incremental de cada una al receptor, aplicando funciones de dispersion bidimensionales y
considerando gradientes de altura y angulo del viento. Esta formulacion, aunque simplificada,
permite capturar de forma operativa el patréon espacial de inmisiones en entornos cercanos a
infraestructuras de transporte, siendo especialmente Util cuando se dispone de informacion
limitada y se requiere una evaluacion agil de la calidad del aire inducida por el trafico rodado.

e Configuracion general del modelo

Se ha utilizado la opcién de modelado en condiciones criticas denominada “Worst-Case Wind
Angle (1h)”, que evalia la concentracion maxima de contaminantes en condiciones
meteorologicas desfavorables, caracterizadas por una orientacion del viento que maximiza la
exposicion en los receptores seleccionados durante una hora representativa.

e Datos de emision vehicular

Las emisiones primarias se han estimado a partir de las intensidades vehiculares horarias en
hora punta, obtenidas del modelo de simulacion de trafico Aimsun Next. Este modelo ha sido
alimentado con datos empiricos procedentes de conteos automaticos realizados mediante
camaras semaforicas del Ayuntamiento de Alcorcon. Los conteos abarcan el periodo comprendido
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entre el 29 de septiembre y el 16 de diciembre de 2024, representando de forma robusta las
condiciones de operacion del viario urbano en contexto de maxima demanda.

e Condiciones meteorologicas

Los datos meteoroldgicos utilizados para la simulacion se basan en las estadisticas de valores
climatologicos normales proporcionadas por la Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET),
correspondientes a la estacion mas cercana al ambito de estudio: Aeropuerto de Madrid-Cuatro
Vientos. Estas estadisticas se calculan a partir de promedios multianuales histéricos (30 afios), y
permiten caracterizar de forma representativa el perfil térmico, edlico y de estabilidad atmosférica
de la zona.

e Parametros de deposicion y sedimentacion

Para incorporar mecanismos de eliminacién de contaminantes en superficie, se han definido los
siguientes parametros fisico-atmosféricos:

Velocidad de sedimentacion: velocidad vertical a la que una particula se desplaza
hacia el suelo debido a la gravedad. Es relevante Unicamente para contaminantes
particulados.

Velocidad de deposicion: representa la tasa a la cual un contaminante, ya sea
gaseoso o particulado, es transferido desde la atmdsfera hacia una superficie (suelo,
vegetacion, estructuras), e incluye procesos como difusion, sedimentacion y
reacciones superficiales.

Velocidad de Velocidad de
Cont. sedimentacion deposicion Justificacion
(cm/s) (cm/s)

El NO; es un gas, no sedimenta. La deposicion seca se
estima entre 0,05 y 0,5 cm/s en superficies urbanas,

NO, 0 0,10 siendo 0,10 cm/s un valor estandar ampliamente
utilizado.
Las particulas finas (<2,5 pym) tienen velocidades de
PM 0.03 0.10 sedimentacion muy bajas (~0,01-0,05 cm/s). El valor
2,5 ) ’

adoptado para la deposicion refleja su capacidad de ser
removidas por contacto con superficies urbanas.

o Parametro fotoquimico

Para la modelizacion de la transformacion de NO,, se ha considerado la constante de fotdlisis de
este compuesto bajo radiacién solar:

j(NO,) ~ 0,02 s—1

Este valor se situa dentro del rango tipico de (0,01 - 0,04) s™* en latitudes medias con cielo
despejado, y representa la tasa a la cual el NO, se descompone fotoquimicamente para formar
NO y oxigeno atémico, clave en la formacion secundaria de ozono troposférico.
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o Concentraciones de fondo

Se ha considerado la influencia de concentraciones de fondo regionales en los calculos de calidad
del aire, especialmente relevante para especies reactivas como el NO,, cuyo equilibrio esta
influenciado por la presencia simultanea de NO y Os. Los valores adoptados se acercan a los
promedios anuales mas recientes de la estacion de fondo urbano de Alcorcén.

Concentracion

Componente
ppm Hg/m?
PM, 5 - 8 ug/m?
NO, 0,01 ppm 18,8 pg/m?
NO 0,02 ppm 37,6 ug/m?
03 0,05 ppm 98,2 ug/m?

Estos valores han sido integrados como condiciones limite externas en el balance de masa
atmosférico que simula la concentracién de NO, como funcion de las reacciones secundarias
entre NO, NO, y O3, bajo influencia de la fotolisis.

Resultados

A continuacion, se muestran los resultados de la concentracion de NO, y PM,s. Cabe destacar que
se expone la modelizacion del escenario mas desfavorable, ya que se considera la intensidad de
trafico en hora punta y se ha configurado la modelizacién en condiciones criticas (Worst-Case
Wind Angle 1h).
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El software LimA (La&rminformations- und Managementsystem fiir Akustik), desarrollado por
Stapelfeldt Ingenieurgesellschaft mbH, es una herramienta de calculo acustico profesional
orientada a la modelizaciéon detallada de la exposicion al ruido ambiental en entornos urbanos,
periurbanos e infraestructurales. Esta disefiado especificamente para abordar proyectos de
cartografia estratégica del ruido conforme a las directrices de la Directiva 2002/49/CE sobre
evaluacion y gestion del ruido ambiental, e implementa de forma nativa la metodologia del método
comun CNOSSOS-EU (Common Noise Assessment Methods in Europe).

LimA permite simular la propagacion sonora en entornos complejos mediante el uso de modelos
tridimensionales del entorno construido, generando mapas de niveles sonoros (Lden, Ld, Le, Ln)
basados en los flujos de trafico, las condiciones topograficas y la configuracion geométrica de los
edificios y obstaculos. La version actual utilizada incorpora la normativa de calculo acustico
LIMA5PA_CNO, que adapta las especificaciones del método CNOSSOS-EU a la estructura de datos
y rutinas de calculo del entorno LimA.

El modelo de ruido desarrollado mediante LimA-CNOSSOS se construye a partir de la recopilacion,
preprocesamiento y modelizacion de tres componentes clave del entorno fisico y funcional:
edificaciones con poblacion residente, topografia del terreno y red viaria con condiciones de
trafico. La metodologia garantiza la coherencia con la especificacion técnica CNOSSOS-EU y se
sustenta en datos geograficos y estadisticos procedentes de fuentes oficiales y de modelos de
simulacion de trafico.

o Edificios con estimacion de poblacion

La geometria de los edificios se obtiene del servicio de cartografia urbana INSPIRE - Usos del
suelo y edificaciones, y se complementa con una estimacion poblacional a partir de la combinacion
de datos de poblacién censada a nivel de seccion censal, publicados por el Instituto Nacional de
Estadistica (INE) y el nimero de viviendas de cada edificio (extraido del servicio INSPIRE).

Adicionalmente, se calcula la altura de cada edificio mediante un cruce espacial con el Modelo
Digital de Superficies—Edificaciones (MDS-Edif) del Centro Nacional de Informacion Geogréafica
(CNIG/IGN), lo que permite asignar niveles de altura en metros sobre el suelo para la correcta
modelizacion de difraccion y apantallamiento.

e Curvas de nivel

La componente topografica del modelo se integra mediante la derivacion de curvas de nivel
equidistantes (5 metros), generadas a partir del Modelo Digital del Terreno (MDT) de alta
resolucion publicado por el CNIG (IGN).

e Red viaria

La red de carreteras se modela a partir de la cartografia vial municipal y supramunicipal, sobre la
que se incorporan datos de trafico y composicion vehicular generados a través del trabajo de
campo realizado y el modelo de simulacion dinamica de transporte Aimsun Next. Para cada tramo
vial se registran:

- Intensidades horarias por periodo de evaluacién (dia, tarde, noche).
- Velocidades medias por tipo de vehiculo (ligeros/pesados).
- Composicion porcentual por clase de vehiculo (segun CNOSSOS: C1-C5).
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- Geometria lineal con sentido de circulacion y tipologia funcional (autovia o viario
urbano).

Los tramos horarios definidos por la metodologia CNOSSOS-EU son tres: Ld (diurno),
correspondiente al periodo de 07:00 a 19:00 horas (rango de 12 horas); Le (vespertino), de 19:00
a 23:00 horas (rango de 4 horas); y Ln (nocturno), de 23:00 a 07:00 horas (rango de 8 horas).
Esta segmentacion refleja distintos niveles de sensibilidad al ruido, siendo mayor durante la noche
y la tarde, por lo que se aplican penalizaciones especificas en estos periodos al calcular el indicador
compuesto Lden.

El nivel de ruido dia-tarde-noche (Lden) se calcula mediante una media logaritmica ponderada de
los niveles de los tres tramos, aplicando una penalizacion de +5 dB al periodo vespertino y +10
dB al nocturno:

1
Lden = 10 - logyo(5; (12 - 104410 + 4. 100e+9/10 4 g - 10(n+10)/10))

A continuacion, se muestran los resultados para cada parametro calculado:
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