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1. INTRODUCCIÓN Y OBJETIVOS 

El presente documento recoge la ampliación del Estudio de Movilidad y Tráfico sobre la Modificación 

Puntual del Plan Parcial del sector 101 -La Garena- de Alcalá de Henares1 en atención al informe de la 

Demarcación General de Carreteras del Estado en Madrid (en adelante DGCEM) emitido en junio de 

2020. Dicho informe considera incompleto el estudio presentado al no evaluar el posible impacto de la 

Modificación Puntual (en adelante, MP) sobre el funcionamiento del viario de titularidad estatal. Dicho 

viario está constituido por la autovía A-2 en el entorno del PK 27, incluyendo varios ramales y tramos 

de las vías colectoras existentes, vinculados al nudo entre la autovía, así como la avenida de Carlos III 

(vía urbana que estructura interiormente el sector) que han de ser utilizados por el tráfico de entrada y 

salida al mismo. Concretamente, el informe de la DGCEM solicita estudiar el funcionamiento del viario 

estatal en la hora punta de máxima afluencia comercial y en las siguientes secciones y aspectos: 

� Ramal de transferencia entre el tronco y la margen derecha (vía colectora) a la altura del PK 

26+700, comprobando la capacidad. 

� Zonas de convergencia (2) y divergencia (2) en las vías colectoras de ambos sentidos con los 

ramales del enlace del PK 27+400 (enlace con Carlos III). 

� Convergencia entre la vía colectora y el tronco de la margen izquierda (PK 27) y 

comprobación de la capacidad del ramal de incorporación de sección de un carril. 

De acuerdo al informe, se han de considerar los siguientes escenarios de evaluación: 

� Situación actual del tráfico más carga adicional atribuible a la ordenación actual (Alternativa 

Cero de planeamiento, en adelante A0). 

� Situación actual del tráfico más carga adicional atribuible a la ordenación propuesta por la 

MP (Alternativa 1 de planeamiento, en adelante A1). 

� Situación futura considerando la evolución tendencial de la carga de tráfico para un 

horizonte temporal de 20 años, más carga adicional atribuible a la ordenación actual (A0). 

� Situación futura considerando la evolución tendencial de la carga de tráfico para un 

horizonte temporal de 20 años, más carga adicional atribuible a la ordenación propuesta por 

la MP (A1). 

                                                           
1
 Modificación Puntual del Plan Parcial del Sector 101 –La Garena- de Alcalá de Henares (Madrid). Estudio de Movilidad y 

Tráfico. Ref. TMA: 1931B/02. Octubre 2019. 
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Por tanto, el objetivo fundamental de la presente ampliación del Estudio es atender a los aspectos 

requeridos por la DGCEM, evaluando el impacto sobre el viario estatal en las secciones y escenarios 

indicados. 

2. CONSIDERACIONES PREVIAS 

Antes de continuar con el desarrollo de esta ampliación del estudio original, se considera oportuno 

insistir en ciertas características, condicionantes y contexto territorial en el que se plantea la 

modificación, y que justifican el enfoque seguido en el Estudio de Movilidad y Tráfico presentado 

inicialmente. 

ALCANCE DE LA MODIFICACIÓN PUNTUAL 

1. En primer lugar se debe tener presente el reducido alcance de la propuesta de modificación 

puntual, pues únicamente se regulan los usos pormenorizados de la clave de ordenanza ST –

Sectores Terciarios- en dos únicos aspectos:  

a) ampliación del uso comercial para los grados 1 y 2 de dicha clave en tres nuevos grupos, 

con los que se permite la implantación de actividades comerciales en más tipologías y 

superficies (comercio de medio tamaño). 

b) dentro del subsector Sur, prohibición sobre el grado 2 de la misma clave (ST-2) del uso 

socio-cultural, del grupo I del uso hostelero y, del grupo II, las actividades de bares 

especiales, bares de copas, pubs y establecimientos similares. 

2. En segundo lugar, cabe mencionar que  la propuesta no modifica la red viaria del plan original, 

ya desarrollada, ni sus conexiones con la red supramunicipal.  

3. En tercer lugar, se ha de aclarar que la modificación puntual no altera la intensidad de los usos 

previstos en el Plan Parcial original ya evaluado e informado en su momento, acordes a su vez 

con los parámetros asignados al sector en el planeamiento general, es decir, en virtud de esta 

modificación no se va a producir un desarrollo en términos generales, distinto del ya aprobado 

y evaluado en el planeamiento original tanto por el órgano ambiental de la comunidad de 

Madrid como por todos los organismos consultados en su momento, entre ellos los 

responsables de la gestión de la red viaria supramunicipal.  

Es importante insistir, por último, en que el objeto de la evaluación en curso no es la ordenación del 

sector propuesta en el Plan Parcial, ni la propuesta en el Plan Parcial modificado, sino específicamente 

 

D
oc

um
en

to
 f

ir
m

ad
o 

el
ec

tr
ón

ic
am

en
te

. C
op

ia
 e

le
ct

ró
ni

ca
 a

ut
én

tic
a 

de
 d

oc
um

en
to

 p
ap

el
 -

 C
SV

: 1
35

20
73

31
03

73
40

36
35

7

C
op

ia
 e

le
ct

ró
ni

ca
 a

ut
én

tic
a 

de
 d

oc
um

en
to

 p
ap

el
 -

 C
SV

: 1
35

20
73

26
64

73
40

16
27

7.
 V

er
if

ic
ac

ió
n 

en
 h

ttp
s:

//s
ed

e.
ay

to
-a

lc
al

ad
eh

en
ar

es
.e

s/
va

lid
ac

io
n

 



MODIFICACIÓN PUNTUAL DEL PLAN PARCIAL DEL SECTOR 101 -LA GARENA- ALCALÁ DE HENARES (MADRID). 
AMPLIACIÓN AL ESTUDIO DE MOVILIDAD Y TRÁFICO EN RELACIÓN AL POSIBLE IMPACTO EN EL VIARIO DE 

TITULARIDAD ESTATAL (AUTOVÍA A-2). 

 

  

Página 9 de 48                                                                                       
    

la modificación o diferencia entre ambas propuestas y sus efectos, que, como se concluyó en el 

estudio original y se reafirma en el presente, no son significativos. 

SUPERFICIE AFECTADA POR LA MODIFICACIÓN 

Al tratarse de una modificación normativa sobre una única clave de ordenanza, su efecto se 

circunscribe a lo siete ámbitos dentro del PP que cuentan con esa clave (cuatro en el subsector Norte y 

tres en el subsector Sur) y que en conjunto suponen una superficie muy reducida respecto a la total 

del sector, y más aún respecto a la totalidad del área urbana de Alcalá de Henares.  

En concreto, la superficie conjunta de los ámbitos asciende a 50.645 m2, lo que equivale tan sólo al 

1,5% de la superficie total del sector 101 y como se ha visto, no se propone en ningún caso modificar la 

intensidad de uso prevista, y ya evaluada, en esta superficie. 

CONSOLIDACIÓN DEL ENTORNO Y DE LA RED VIARIA 

Además, y como también se indica en el estudio original que aquí se amplía, se trata de una actuación 

reguladora en un suelo urbano consolidado y, por tanto, en un entorno completamente urbanizado. 

De hecho, varios de los ámbitos afectados por la modificación se encuentran ocupados por actividades 

operativas actualmente. 

Tal consolidación incluye a la red viaria de la zona y su relación con ciertos elementos de titularidad 

local y supramunicipal cuya carga actual se compone del tráfico generado y atraído por la multiplicidad 

de usos presentes en el propio sector y en el entorno más allá de él, tanto urbano (viario local), como 

intermunicipal (carreteras autonómicas) o incluso suprarregional, perteneciendo la autovía A-2 (que 

atraviesa el sector 101) al este último grupo. 

ENFOQUE ADOPTADO EN EL ESTUDIO ORIGINAL 

Por todo ello, se hace evidente que la modificación puntual planteada carece de capacidad para 

incidir significativamente sobre la red viaria, su carga o funcionamiento, motivo por el cual se 

descartaba la necesidad de un análisis de tipo cuantitativo en el Estudio de Movilidad y Tráfico inicial,  

centrando la atención en identificar las diferencias relativas entre la alternativa cero (A0) y la 

alternativa del plan (A1) en aspectos tales como la capacidad genérica de producción de tráfico, la 

atracción de vehículos pesados, el alcance territorial, la elección de modo o su coincidencia con la hora 

punta, todo ello bajo un enfoque más bien cualitativo. 

Esta consideración resulta si acaso más apropiada en relación a las vías supramunicipales, pues 

dados el tamaño y ubicación de las parcelas implicadas en la modificación y su relación con el entorno, 
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es de esperar la implantación de usos con atracción de tráfico principalmente local, soportado más por 

el viario urbano que por las carreteras de la zona, salvo en el posible caso de implantación de grandes 

superficies especializadas en lugar de las superficies medias previstas, para las que el ámbito territorial 

de la atracción sí podría resultar mayor. 

La producción de tráfico, el ámbito potencial de atracción y el impacto sobre la red de cada actividad 

concreta a implantar son aspectos que convendría abordar en un análisis específico de la misma, 

dentro de un estudio vinculado a cada proyecto de actividad, más que en un estudio planeamiento, 

dada el gran abanico de posibilidades y combinaciones. 

VALORACIÓN DEL IMPACTO EN LA RED AUTONÓMICA 

Para poder proceder a la presente ampliación del estudio y establecer una posible carga de tráfico 

adicional sobre la red (y en concreto sobre la A-2), se ha establecido una hipótesis de producción y 

distribución del tráfico para ambas alternativas. Dicha hipótesis parte de los aspectos ya señalados en 

el capítulo 6 del estudio original, donde se contrastaban cualitativamente ambas alternativas. Se 

señalaba entonces una incidencia sobre la circulación previsiblemente menor para la alternativa de la 

MP (A1), justificada en una tasa de producción relativa de tráfico en vehículo privado (en viajes/m2) 

más baja para las mayores superficies permitidas en la alternativa de la modificación, así como un 

aumento de la proximidad debido a la mejor adecuación entre oferta y demanda que también 

posibilita. Frente a esta última surgía la ya comentada posibilidad de implantación de grandes 

superficies especializadas, con mayor ámbito territorial de atracción y, por tanto, con mayor uso 

potencial de las infraestructuras supramunicipales como la A-2, en lugar de las superficies medias 

previstas en el plan original, de quizá menor radio de atracción. 

3. METODOLOGÍA 

Para el desarrollo de la presente ampliación del Estudio de Movilidad y Tráfico en los términos 

requeridos por la DGCEM, se ha seguido el siguiente proceso metodológico: 

� Descripción de la propuesta urbanística (Modificación Puntual del Plan Parcial del Sector 101 

“La Garena”). 

� Descripción de la relación del sector con la red viaria existente, especialmente con la red 

estatal objeto de este estudio y, en concreto, con la autovía A-2. 

� Recapitulación la información publicada disponible sobre el tráfico actual en los elementos 

viarios de titularidad estatal de interés en este caso que, como se ha dicho, son los 
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vinculados al nudo entre la autovía A-2 y la avenida Carlos III, en especial a los 

correspondientes a las secciones de estudio señalados en el informe de la DGCEM. 

� Compleción de dicha información con aforos in situ en días laborables representativos y en 

horario de punta comercial, tal y como solicita el informe de la DGCEM. 

� Establecimiento de las hipótesis necesarias y estimación de la producción y distribución 

espacial del tráfico en hora punta comercial que podrían darse bajo las condiciones de la 

ordenación actual (A0) y bajo las derivadas de la propuesta por la MP (A1), determinando la 

carga adicional de movimientos de entrada y salida al sector esperable sobre los elementos y 

secciones de estudio en ambos casos. 

� Traslado de la carga adicional a las dos situaciones de base a considerar para el tráfico: actual 

y horizonte de 20 años, dando lugar a los cuatro escenarios de estudio indicados por el 

informe de la DGCEM. Para una comprensión más completa de la evolución futura del tráfico 

bajo ambas alternativas de desarrollo, se ha añadido además la consideración como tales de 

la situación actual y de evolución tendencial a 20 años, sin carga adicional alguna, siendo 

finalmente 6 los escenarios estudiados. 

� Análisis del funcionamiento del tráfico en las secciones de estudio para los 6 escenarios, 

empleando la metodología de cálculo y las referencias de capacidad y nivel de servicio 

recogidas en el Manual de Capacidad2 (en adelante HCM, como se conoce por sus siglas en 

inglés) y en la Guía de Nudos Viarios3. 

4. PROPUESTA DE MODIFICACIÓN PUNTUAL 

Se describen a continuación las características generales de la propuesta. 

4.1. LOCALIZACIÓN DEL SECTOR 

El Sector 101 -La Garena- se encuentra al Suroeste del término municipal de Alcalá de Henares, al 

Oeste del casco urbano y al Norte del trazado del ferrocarril.  

El trazado de la autovía A-2 divide el sector en un sub-sector Norte y sub-sector Sur (ver figuras 1 y 2, 

en apartados posteriores). El primero de ellos presenta un uso global industrial y el segundo con uso 

                                                           
2
 TRB Transportation Research Board of the National Academy of Sciences, Engineering and Medicine. Highway Capacity 

Manual HCM 2010. 

3
 Guía de Nudos Viarios, publicada por la Dirección General de Carreteras del Ministerio de Fomento (actual MITMA) como 

anexo a la Orden Circular 32/2012. 
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global residencial, aunque con notable presencia también de actividades terciarias comerciales, en su 

mayor parte concentradas al Suroeste del Subsector (ver figuras 1 y 2, más adelante). 

4.2. OBJETIVO Y ALCANCE DE LA PROPUESTA 

El objetivo de la propuesta es modificar parcialmente la regulación de usos dentro de la clave de 

ordenanza de  Servicios Terciarios (ST), circunscribiéndose esta modificación a la ampliación del uso 

comercial para los grados 1 y 2 de dicha clave en tres nuevos grupos, uso cuya regulación en la 

ordenanza se considera hoy restrictiva y, dentro del subsector Sur, a la prohibición del uso socio-

cultural y del grupo I del uso hostelero, incluidos los usos comprendidos en rúbrica 652 de la CNAE y 

del grupo II del uso hostelero las actividades de bares especiales, bares de copas, pubs y 

establecimientos similares para la clave de ordenanza ST, grado 2. 

En la siguiente tabla se presenta un resumen de los usos ya existentes y los añadidos (marcados en 

color verde) o prohibidos (marcados en color naranja) en el Sector 101: 

Usos  Grupos Descripción 

Hostelería 

I Establecimiento de bebidas, cafés y restaurantes con espectáculos 

II Establecimiento de bebidas, cafés y restaurantes sin espectáculos 

III Establecimientos para el alojamiento temporal, sin instalaciones complementarias 

IV 
Establecimientos para el alojamiento temporal, incluidas sus  instalaciones 
complementarias de comedores, tiendas, garaje, pistas deportivas, etc. 

Socio-
cultural 

I Establecimientos hasta 200 usuarios 

II Establecimientos entre 200 – 1000 usuarios 

Educativo 

II Centros académicos y de educación de adultos hasta 80 plazas 

III Centros académicos y de educación de adultos hasta 80 plazas 

IV Guarderías infantiles 

V Centros de educación preescolar, EGB, BUP, FP y Educación Especial 

VI Centros para la Enseñanza universitaria 

Sanitario-
Asistencial 

I 
Hospitales, clínicas, ambulatorios y sanatorios de medicina humana y otros 
establecimientos sanitario-asistenciales con internamiento. 

II 
Clínicas para medicina humana en régimen de consultas externas, centros 
asistenciales sin internamiento y consultas veterinarias de menos de 200 m

2
, sin 

internamiento de animales. 

Religioso I Conjuntos destinados exclusivamente al culto y reunión sin residencia ajena 

II Conjuntos destinados exclusivamente al culto y reunión con residencia ajena 

Comercial 

I Comercio diario de alimentación, bebidas y tabaco, en local menor de 100 m
2
. 

II 
Comercio ocasional, constituido por el resto de comercio al por menor, los servicios 
personales, sucursales bancarias, así como el comercio mixto al por menor en 
locales menores de 350 m

2
 

III 
Comercio mixto al por menor en superficies medias con locales mayores de 350  m

2
  

y menores de 2000 m
2
 

IV Locales comerciales en pasajes, galerías o mercados, con despachos 
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Usos  Grupos Descripción 
independientes, hasta 2000 m

2
 

V 
Comercio mixto al por menor y locales comerciales en pasajes, galerías o mercados 
con despachos independientes y una sup. total comprendida entre los 2000 m

2
  y 

los 6000 m
2
 

Oficinas 

I Oficinas, centros e instituciones financieras abiertas al público 

II 
Servicios de consulta, asesoría, centros de trabajo terciario, despachos o estudios 
sin servicio directo al público 

Deportivo I Espacios y locales para la práctica deportiva sin espectadores 

II Espacios y locales para la práctica deportiva con espectadores 

Automóvil 

I 
Estacionamiento y/o almacenamiento de vehículos automóviles en espacios 
abiertos 

III 
Estacionamiento y/o almacenamiento de vehículos automóviles en espacios 
cerrados, cuya superficie total no sea superior a 1.000 m

2
 

VI Centros de transporte con atención al público 

VII Estaciones de servicio, con venta de gasóleo 

IX Talleres de reparación y servicio, sin venta de carburantes 

Tabla 1. Tabla resumen de usos en el Sector 101: Usos ya existentes (negro), añadidos (verde) o 

prohibidos (naranja)   

4.3. ÁMBITOS AFECTADOS POR LA MP 

Aunque la MP del PP que se evalúa aquí se refiere a la totalidad del S-101 son los ámbitos del sector 

que actualmente se regulan por claves de ordenanza ST-1 y ST-2 los únicos susceptibles de recoger 

estas modificaciones por lo que, a efectos de la evaluación de las repercusiones de esta nueva 

regulación, puede reducirse y estructurarse el análisis en estos ámbitos, aunque lógicamente en la 

variable del tráfico el efecto se amplía en un radio mayor a través de la propia red. 

Los ámbitos afectados por la modificación son siete, cuatro de ellos situados en el sub-sector Norte y 

los tres restantes en el sub-sector Sur, suponiendo una superficie muy reducida en relación con la 

totalidad del sector (un 1,5%): 

Sub-sector Ámbito Clave ST 
Superficie de 

suelo (m2) 

Norte 

Ámbito 1 2 9.220 

Ámbito 2 2 3.775 

Ámbito 3 2 9.951 

Ámbito 4 1 7.335 

Sur 

Ámbito 5 2 4.301 

Ámbito 6. 2 7.976 

Ámbito 7. 2 7.964 

Tabla 2. Relación de los ámbitos afectados por la Modificación Puntual. 
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Figura 1. Delimitación de los sub-sectores Norte y Sur del S-101 e identificación de los ámbitos 

afectados por la MP.  

5. ESTRUCTURA VIARIA 

Como se ha indicado ya, el Sector 101 –La Garena- se encuentra atravesado por la autovía A-2, que 

constituye la infraestructura de tráfico de mayor jerarquía y presencia, pues discurre en dirección 

Noreste-Suroeste dividiéndolo en los dos sub-sectores Norte y Sur. 

La otra vía supramunicipal que recorre el sector es la carretera autonómica M-100 (que comienza en la 

A-2 hacia el Norte), existiendo un nudo entre ella y la avenida Carlos III. Aunque mucho más débil, el 

sector 101 también mantiene cierta relación con la carretera M-300, que discurre al Sur sin 

atravesarlo. 
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Figura 2.  Ubicación del sector en el ámbito del municipio y trazado de las vías supramunicipales 

que lo atraviesan o circulan próximas. 

Internamente, el Sector 101 se vertebra sobre la avenida de Carlos III, que lo atraviesa en dirección 

Norte-Sur, cruzándose con la propia autovía A-2 y con la carretera M-100, con las que conforma 

enlaces completos. 

Dentro del sector, la avenida se cruza también con otras vías locales de cierta jerarquía que 

estructuran el sector en dirección Este-Oeste: la calle Galileo Galilei (en el sub-sector Norte) y la 

avenida de Juan Carlos I (en el sub-sector Sur). 

Al Sur, ya fuera del sector 101, Carlos III pasa bajo las vías del FFCC y conecta con la avenida de Madrid, 

principal eje articulador Este-Oeste del casco urbano, en continuidad con la Vía Complutense, y con la 

carretera M-300, que a su vez enlaza con las calles Ronda Fiscal y Ronda del Henares, principales vías 

articuladoras y de borde en la zona Sur de la ciudad. 
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Figura 3. Estructura de la red viaria en el entorno del sector 101 y relación con los ámbitos 

afectados por la MP 

5.1. RELACIÓN CON LA A-2. CONFIGURACIÓN DEL NUDO  

La relación del sector con la red estatal (la que resulta objeto del presente estudio) se limita a la 

autovía A-2, siendo los tramos y secciones de interés que señala el informe de la DGCEM los 

implicados en esa relación. 

El enlace entre la avenida Carlos III y la autovía adopta una configuración de diamante con pesas, 

apoyado en las glorietas de intersección de la avenida con las otras dos vías estructurantes locales, la 

calle Galileo Galilei y la avenida Juan Carlos I. De ellas parte los ramales de entrada y salida del enlace, 

los cuales no conectan directamente con las respectivas calzadas ascendente (margen derecha) y 

descendente (margen izquierda) del tronco, sino que lo hacen a través de sendas vías colectoras, tal y 

como puede apreciarse en la imagen siguiente: 
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Figura 4. Entorno del nudo entre la avenida Carlos III y la autovía A-2, en el PK 27 (fuente: 

OpenStreetMap)  

 

De cara a su tratamiento a lo largo del estudio, se han identificado con un código los tramos viarios 

que resultan de interés, y que son todos aquellos involucrados en el funcionamiento de las secciones 

que solicita analizar la DGCEM, parte de los cuales soportarán el tráfico adicional de entrada y salida 

atribuible a las dos alternativas de desarrollo. 
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Figura 5. Identificación de los tramos viarios de la A-2 implicados en las secciones de estudio. 

5.2. CARACTERÍSTICAS DE LAS SECCIONES DE ESTUDIO 

A continuación se describen las principales características y particularidades de los tramos 

identificados en cada una de las secciones de estudio, en primer lugar para las secciones situadas en 

sentido ascendente y después para el sentido descendente, siguiendo en ambos casos el orden de 

aparición corriente abajo. 

SECCIONES EN SENTIDO ASCENDENTE (GUADALAJARA) 

A su entrada a la zona de estudio, el tronco en sentido ascendente de la autovía (Guadalajara) llega ya 

acompañado de la vía colectora, la cual se inicia varios kilómetros corriente arriba (al Norte del casco 

de Torrejón de Ardoz). 

Ramal de transferencia tronco – vía colectora 

El transvase de tráfico del tronco a la vía colectora se produce mediante un ramal de transferencia 

(tramo CTF en la figura 3) situado a la altura del PK 26+700. Al tramo de tramo anterior a este ramal se 

le ha identificado como C1.1 y al posterior como C1.2, constando este último de 3 carriles. El límite de 

velocidad en ambos sentidos del tronco es de 120 km/h.  

En el primer tramo de la transferencia (CTF.1) el ramal consta primero de un carril (CTF.1A) que 

posteriormente se convierte en 2 (CTF.1B) para bifurcarse, dando lugar al ramal de salida a Hipercor 

(RS1, límite de 40 km/h) y al tramo de conexión de  con la vía colectora (CTF.2), ambos de un carril. La 

velocidad del ramal de está limitada a 60 km/h. 
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Tramo de trenzado ramal de transferencia - vía colectora - ramal de salida 

El informe de la DGCEM solicita el estudio de las convergencias y divergencias de las vías colectoras 

con los ramales de enlace en el nudo del PK 27+400. Sin embargo, en sentido ascendente, el siguiente 

ramal de salida corriente abajo (RS2, hacia Carlos III, con un carril y límite de 40 km/h) no constituye en 

realidad una divergencia, sino que procede del carril adicional que recibe la vía colectora tras la 

conexión del ramal de transferencia, lo que constituye en su conjunto en tramo de trenzado de 3 

carriles. El tramo de la vía colectora anterior al tramo de trenzado se ha identificado como VC1.1 y 

consta de 2 carriles. En toda la vía la velocidad está limitada a 70 km/h. 

Se da la particularidad, además, de que el carril adicional recibe en sus primeros metros la 

incorporación del ramal de entrada procedente de Hipercor (RI1, un carril), de tal manera que el tramo 

de trenzado, de tres carriles, quedaría subdivido en dos: VC1.2, entre la llegada del transfer (CTF.2) y el 

ramal de entrada (RI1) y VC1.3, entre el ramal de entrada y el ramal de salida (RS2). A partir de este 

último la vía colectora recupera su sección de 2 carriles (VC1.4). De esta manera, son tres los 

movimientos que trenzan en el tramo: ramal de transferencia a vía colectora, ramal de incorporación a 

vía colectora y vía colectora a ramal de salida. Como se verá, de cara a simplificar el análisis se ha 

asumido razonablemente que todos ellos trenzan en el segundo sub-tramo. 

Convergencia ramal de incorporación - vía colectora 

La última sección de estudio en este sentido corresponde a la convergencia entre el ramal de 

incorporación procedente de Carlos III (RI2, de un carril) y el tramo VC1.4, dando lugar al tramo VC1.5, 

que mantiene 2 carriles en sus primeros metros (corriente abajo pierde un carril para recibir el 

siguiente ramal de transferencia desde el tronco). 

SENTIDO DESCENDENTE (MADRID) 

En sentido descendente, el tronco con 3 carriles (tramo C2.1, con límite de 120 km/h) llega 

acompañado de una vía colectora también de 3 carriles (tramo VC2.1, limitado a 90 km/h). 

Bifurcación vía colectora-ramal 

El ramal de salida hacia Carlos III (RS3, de un carril y limitado a 40 km/h) parte de la vía colectora no 

como una divergencia, sino como una bifurcación, dejando el siguiente tramo de la vía colectora con 2 

carriles (VC2.2A) que enseguida convergen en un único carril (VC2.2B) y donde la velocidad máxima se 

reduce a 70 km/h. 

 

D
oc

um
en

to
 f

ir
m

ad
o 

el
ec

tr
ón

ic
am

en
te

. C
op

ia
 e

le
ct

ró
ni

ca
 a

ut
én

tic
a 

de
 d

oc
um

en
to

 p
ap

el
 -

 C
SV

: 1
35

20
73

31
03

73
40

36
35

7

C
op

ia
 e

le
ct

ró
ni

ca
 a

ut
én

tic
a 

de
 d

oc
um

en
to

 p
ap

el
 -

 C
SV

: 1
35

20
73

26
64

73
40

16
27

7.
 V

er
if

ic
ac

ió
n 

en
 h

ttp
s:

//s
ed

e.
ay

to
-a

lc
al

ad
eh

en
ar

es
.e

s/
va

lid
ac

io
n

 



MODIFICACIÓN PUNTUAL DEL PLAN PARCIAL DEL SECTOR 101 -LA GARENA- ALCALÁ DE HENARES (MADRID). 
AMPLIACIÓN AL ESTUDIO DE MOVILIDAD Y TRÁFICO EN RELACIÓN AL POSIBLE IMPACTO EN EL VIARIO DE 

TITULARIDAD ESTATAL (AUTOVÍA A-2). 

 

  

Página 20 de 48                                                                                                    
     

Convergencia ramal - vía colectora 

La siguiente sección de interés la constituye la convergencia entre el ramal procedente de Carlos III 

(RI3),de un carril y límite de 60 km/h, con el tramo VC2.2B de la vía colectora que, como se ha visto, 

cuenta con un único carril. 

Convergencia vía colectora – tronco 

Tras recibir a RI3, el siguiente tramo de la vía colectora (VC2.3) es el último antes de su conexión con el 

tronco (C2.1). El informe de la DGCEM señala esta sección como una convergencia, si bien 

estrictamente constituye un tramo de trenzado al producirse mediante un carril adicional que se 

prolonga hasta la siguiente salida, situada casi un kilómetro corriente abajo. No obstante, y como se 

verá, de cara al cálculo se ha supuesto un comportamiento del tráfico similar al de una convergencia 

(al que seguiría una divergencia en la siguiente salida, ya sin interés para este estudio). Esta 

aproximación se ha considerado aceptable a efectos comparativos entre escenarios, dada la 

significativa longitud del carril, que implica además una enorme dificultad para el aforo de 

movimientos de trenzado/no trenzado, incrementada por el trazado curvo de la calzada en esta zona. 

6. TRÁFICO ACTUAL 

Para conocer la carga actual del tráfico en los tramos implicados en las secciones de estudio se ha 

recurrido en primer lugar a la consulta de la información publicada por la Dirección General de 

Carreteras del Ministerio de Fomento4 en la más reciente versión del Mapa de Tráfico, 

correspondiente al año 2018.  

6.1. MAPA DE TRÁFICO 2018 

En concreto, se ha consultado los resultados de aforo de las estaciones M-104-0 y M-704-0, 

correspondientes respectivamente al tronco y a la vía colectora ascendente, ambas ubicadas en el PK 

27,00, precisamente en la zona de estudio (y, más en concreto, sobre los tramos de estudio 

identificados como C1.2 y C2.1 del tronco y VC1.2 de la vía colectora). 

De acuerdo a estas estaciones, las intensidades de tráfico diarias correspondientes a un día laborable 

son las siguientes: 

 

                                                           
4
 Actual Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA). 
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Vía PK Estación Calzada Sentido 
IMD 2018 (laborables) %  

pesados Ligeros Pesados Total 

A-2 27,00 

M-104-0 

1 
Ascendente 

(Guadalajara) 
56.901 8.922 65.823 13,6% 

2 
Descendente 

(Madrid) 
38.047 7.965 46.012 17,3% 

1+2 Ambos 94.948 16.888 111.835 15,1% 

M-704-0 VS1 Ascendente 7.755 829 8.584 9,7% 

Ambas 1+2+VS Ambos 102.703 17.717 120.420 14,7% 

Tabla 3. Tráfico actual en la autovía A-2. PK 27. Valores diarios en día laborable. 

Procesando la información sobre evolución horaria en día laborable para ambas estaciones se ha 

obtenido la misma caracterización del tráfico asociable a la hora punta comercial, esperable de forma 

habitual entre las 18 y las 20 horas. Dentro de esta franja se ha comprobado que las mayores 

intensidades para el conjunto de la autovía tienen lugar entre las 18 y las 19 horas, siendo la más 

apropiada para establecer la hora punta de estudio (hora punta de tarde, HPT). 

Vía PK Estación Calzada Sentido 
IMHPT 2018 (laborables) %  

pesados Ligeros Pesados Total 

A-2 27,00 

M-104-0 

1 
Ascendente 

(Guadalajara) 
4.086 366 4.451 8,2% 

2 
Descendente 

(Madrid) 
2.591 363 2.954 12,3% 

1+2 Ambos 6.676 729 7.406 9,8% 

M-704-0 VS1 Ascendente 522 30 556 5,4% 

Ambas 1+2+VS Ambos 7.198 759 7.962 9,5% 

Tabla 4. Tráfico actual en la autovía A-2. PK 27. Valores en HPT (comercial) en día laborable. 

6.2. AFOROS IN SITU 

Como puede verse, la información del Mapa de tráfico 2018 incluye datos del tronco en ambos 

sentidos y de la vía colectora en sentido ascendente (Guadalajara), pero no de los ramales de entrada 

y salida ni de la vía colectora en sentido descendente en los tramos o secciones de interés. 

Por ello, se han practicado aforos del tráfico actual en todos los tramos implicados en las secciones de 

estudio, incluyendo también aquellos de los que existe información publicada, lo que permite conocer 

si existe alguna variación significativa entre el tráfico habitual y el reflejado por los aforos, y ajustar los 

resultados en consecuencia si resulta necesario. 

Este contraste resulta de especial interés en las circunstancias habituales, ya que en la fecha de 

realización de los aforos (septiembre de 2020) la movilidad aún parece estar afectada por la situación 

derivada de la pandemia del covid-19 (especialmente por factores como el teletrabajo y una mayor 

inclinación a evitar desplazamientos innecesarios) si bien de manera mucho menos acusada que en 
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fechas anteriores. En este sentido cabría reflexionar hasta que punto estas condiciones podrían 

consolidarse si se adoptan de forma más o menos definitiva y parcial los comportamientos y prácticas 

que la sociedad se ha visto obligada a desarrollar en este tiempo (teletrabajo, compra on-line, 

consultas médicas, gestiones y reuniones sociales virtuales, etc.) y bajo las cuales la aplicación de 

correcciones para adaptar los resultados de los aforos a las condiciones precedentes dejarían los 

cálculos del lado de la seguridad. 

CARACTERÍSTICAS DE LOS AFOROS 

Los aforos se han practicado entre las 18 y las 20 horas del miércoles 9 y el jueves 10 de septiembre de 

2020, incluyendo todos los elementos viarios implicados en las secciones de estudio propuestas por la 

DGCEM. Para facilitar el análisis de las zonas con interacción compleja de flujos, especialmente en el 

tramo de trenzado identificado en el sentido ascendente, los conteos se han referido a movimientos y 

no directamente a la carga de los tramos, obteniendo ésta a partir de los movimientos que la 

componen. 

Dichos movimientos y los tramos que son cargados por ellos se definen en las tablas 3 y 4. Las figuras 4 

y 5 los representan gráficamente, incluyendo el detalle del tramo de trenzado en forma de diagrama. 

Tramo Descripción Movimientos 
C1.1 Calzada tronco ascendente antes de transfer 7+1+3+13 

C1.2 Calzada tronco ascendente después de transfer 7 

VC1.1 Vía colectora ascendente antes de entrada de transfer 2+4 

CTF.1 Transfer de tronco a vía colectora antes de ramal RS1 1+3+13 

RS1 Ramal de salida a Hipercor 13 

CTF.2 Transfer tras ramal RS1 1+3 

VC1.2 Vía colectora y carril adicional tras transfer, antes de RI1 1+3+2+4 

RI1 Ramal de incorporación desde Hipercor 10+12 

VC1.3 Vía colectora y carril adicional tras ramal RI1, antes de RS2 1+3+2+4+10+12 

RS2 Ramal de salida desde carril adicional a Carlos III 1+2+12 

VC1.4 Vía colectora tras RS2, antes de RI2 3+4+10 

RI2 Ramal de incorporación desde Carlos III 11 

VC1.5 Vía colectora tras RI2 3+4+10+11 

C2.1 Calzada tronco descendente 8 

VC2.1 Vía colectora descendente antes de RS3 5+9 

RS3 Ramal de salida a Carlos III 5 

VC2.2 Vía colectora tras ramal RS3, antes de RI3 9 

RI3 Ramal de incorporación desde Carlos III 6 

VC2.3 Vía colectora tras ramal RI3 6+9 

C2.2 Calzada tronco descendente tras incorporación VC2.3 6+8+9 

Tabla 5. Tramos de la zona de estudio y movimientos aforados que los utilizan. 
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Figura 6. Movimientos aforados. 
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Figura 7. Diagrama de trenzado para los tramos VC1.2 y VC1.3 

RESULTADOS DE LOS AFOROS 

En el anexo II se recogen los resultados de los aforos para cada uno de los 13 movimientos aforados, 

en periodos de 15 minutos y distinguiendo entre vehículos ligeros y pesados. 

A partir de dichas tablas se han obtenido las intensidades medias horarias (en veh/h) que 

corresponderían a cada periodo de 15 minutos dentro del periodo de hora punta comercial (de 18 a 19 

horas) así como el porcentaje de pesados. Para este último se ha tomado el valor correspondiente a 

toda la hora, por considerarse más representativo. 

A continuación se muestran dichas intensidades, limitándose a las de los tramos y movimientos que 

resultan imprescindibles para proceder al análisis del funcionamiento de acuerdo a la metodología del 

HCM y a la comprobación de capacidad en las secciones que solicita el informe de la DGCEM. 

Periodo 
CTF.1 (1+3+13) VC1.4 (3+4+10) RI2 (11) VC1.5 (3+4+10+11) 

IMH %pes IMH %pes IMH %pes IMH %pes 

18:00-18:15 544 

5,4% 

500 

2,9% 

840 

3,0% 

1.340 

2,9% 
18:15-18:30 588 556 872 1.428 

18:30-18:45 548 552 760 1.312 

18:45-19:00 528 496 828 1.324 

Tabla 6. Tráfico aforado en HPT. Tramos en sentido ascendente (excepto trenzado). 

Periodo 

Movimientos que trenzan Movimientos que no trenzan 

VC a ramal 
(2) 

Ramal a VC 
(3+10) 

VC a VC 
(4) 

Ramal a ramal 
(1+12) 

IMH %pes IMH %pes IMH %pes IMH %pes 

18:00-18:15 100 

8,4% 

244 

2,3% 

256 

3,4% 

128 

12,8% 
18:15-18:30 56 296 260 100 

18:30-18:45 60 264 288 148 

18:45-19:00 108 256 240 96 

Tabla 7. Tráfico aforado en HPT. Tramos en sentido ascendente. Movimientos en tramo de trenzado. 
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Periodo 
C2.1 (8) VC2.1 (5+9) RS3 (5) RI3 (6) 

IMH %pes IMH %pes IMH %pes IMH %pes 

18:00-18:15 2.904 

14,5% 

2.092 

2,1% 

704 

2,2% 

344 

2,7% 
18:15-18:30 2.940 2.000 884 296 

18:30-18:45 2.660 2.084 924 236 

18:45-19:00 2.424 1.860 844 236 

Tabla 8. Tráfico aforado en HPT. Tramos en sentido descendente (C2.1 a RI3). 

Periodo 
VC2.2 (9) VC2.3 (6+9) C2.2 (6+8+9) 

IMH %pes IMH %pes IMH %pes 

18:00-18:15 1.388 

2,0% 

1.732 

2,1% 

4.636 

10,3% 
18:15-18:30 1.116 1.412 4.352 

18:30-18:45 1.160 1.396 4.056 

18:45-19:00 1.016 1.252 3.676 

Tabla 9. Tráfico aforado en HPT. Tramos en sentido descendente (VC2.2 a C2.2). 

6.3. VARIACIÓN OBSERVADA 

A partir de los resultados de los aforos la intensidad en el conjunto de las calzadas del tronco sería de 

6.899 vehículos/hora, que representan una disminución del 7% respecto a los 7.402 veh/h estimados a 

partir de los datos de tráfico del año 2018 (ver anterior tabla 4). 

Por tanto, de cara a los cálculos de funcionamiento de las secciones se han mayorado las intensidades 

aforadas en esta misma proporción, lo que, como se ha argumentado antes, podría dejar los cálculos 

del lado de la seguridad. 

6.4. FUNCIONAMIENTO ACTUAL DE LAS SECCIONES DE ESTUDIO 

El cálculo del funcionamiento de las secciones de estudio conforme a las intensidades aforadas y 

corregidas se ha trasladado al capítulo 7, junto a la del resto de escenarios analizados, lo que facilita su 

comparación. 

7. CARGA ADICIONAL DE TRÁFICO 

El cálculo de la carga adicional de ambas alternativas (A0 y A1) sobre los escenarios de partida (actual y 

horizonte de 20 años), cuya necesidad se descartaba en el estudio original, requiere considerar alguna 

hipótesis concreta de desarrollo en ambos casos, ya que comparten la gran mayoría de actividades 

posibles a implantar. Para ello se ha recurrido a una hipótesis extrema, en la que sobre todos los 

ámbitos afectados por la MP se implantaran actividades comerciales (las de mayor producción en 
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general de todas las implantables), tanto en las parcelas vacantes como en las que ya están ocupadas a 

día de hoy.  

En la alternativa A0 (PP en su redacción actual) se acogería un mayor número de locales comerciales 

de pequeño tamaño, con una capacidad de atracción de carácter más local, mientras que en la 

alternativa A1 (la de la MP) sólo se implantarían locales grandes que la modificación del PP permitiría, 

con mayor capacidad de atraer viajes externos al municipio. En ambos casos se considera la misma 

superficie total, ya que no se altera la edificabilidad. 

Se asume además que la contribución a la carga de tráfico de las actividades hoy existentes en los 

ámbitos objeto de la MP es despreciable, lo que evita la compleja labor de estimar su valor (y que será 

en cualquier caso muy reducida frente al resto de tráfico canalizado por la red, sobre todo por la 

supramunicipal) y deja la evaluación de escenarios nuevamente del lado de la seguridad. 

7.1. ATRACCIÓN DE TRÁFICO 

Para estimar el número de vehículos atraídos en hora punta por amabas alternativas se recogen los 

aspectos ya señalados en el capítulo 6 del estudio original en cuanto a las tasas de producción de 

tráfico5, así como otras condiciones adicionales y necesarias para completar la hipótesis de cálculo y 

otros parámetros procedentes de la propia propuesta urbanística o de fuentes de referencia habitual 

en ingeniería del transporte: 

� 80 vehículos diarios/m2 para comercios de pequeño tamaño (50% entrada y 50% salida). 

� 40 vehículos diarios/m2 para comercios de gran tamaño (50% entrada y 50% salida). 

� 30% de viajes captados del tráfico existente (70% de tráfico adicional real). 

� Superficie de los siete ámbitos objeto de la modificación puntual. 

� Edificabilidad del 0,75 m2/m2 para la clave ST-1 y de 0,55 m2/m2 para la clave ST-2. 

� Porcentaje de hora punta de tarde (la mayor para el uso comercial) de 12% de entrada y 7% 

de salida (referencia: ayuntamiento de Madrid). 

Bajo estas hipótesis, la carga adicional resultante para cada una de las alternativas sería la siguiente: 

 

                                                           
5
 Trip Generation Manual. 10th Edition. Volume 2: Data. Institute of Transportation Engineers. Septiembre 2017. 
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Ámbito  
de la 
 MP 

Clave 
 ST 

Superficie 
de suelo  

(m2) 

Superficie 
edificable  

(m2) 

Tráfico diario 
2 sentidos 
 (veh/h) 

Tráfico HPT (18-19 h) 
(veh/h) 

A0 A1 

A0 A1 Entrad
a 

Salid
a 

Entrad
a 

Salid
a 1 2 9.220 5.071 2.840 1.420 170 99 85 50 

2 2 3.775 2.076 1.163 581 70 41 35 20 

3 2 9.951 5.473 3.065 1.532 184 107 92 54 

4 1 7.335 5.501 3.081 1.540 185 108 92 54 

5 2 4.301 2.366 1.325 662 79 46 40 23 

6 2 7.976 4.387 2.457 1.228 147 86 74 43 

7 2 7.964 4.380 2.453 1.226 147 86 74 43 

   Total 16.382 8.191 983 573 491 287 

   1.556 778 

Tabla 10. Estimación del tráfico producido en ambas alternativas. 

En este escenario de comparación extremo se observa como la alternativa de la MP (A1) podría llegar 

a atraer hasta casi 800 vehículos menos en hora punta de tarde (hora punta comercial) para el 

conjunto de los ámbitos de la actuación. 

7.2. DISTRIBUCIÓN 

Como se ha dicho, la posibilidad de implantación de superficies comerciales especializadas de mayor 

tamaño podría dar lugar a una mayor atracción de viajes exteriores al municipio, trasladando más 

carga a las vías supramunicipales como la autovía A-2. 

Este hecho se ha trasladado a la distribución de carga adicional realizando dos modelos 

gravitacionales, con un coeficiente de fricción más bajo para la alternativa de la MP (A1) y más alto 

para la alternativa A0. Así para la alternativa A1 se ha asumido un coeficiente propio de usos con un 

gran ámbito de atracción (residenciales o terciarios de oficinas), con un valor de n=1,56, mientras que 

para la alternativa A1 se ha considerado un valor sensiblemente más alto, de n=2,5. 

En la realización de este modelo se ha comprobado que Alcalá de Henares está rodeada en gran parte 

de municipios poco poblados (algunos con menos de 1.000 habitantes), de los que puede atraer poco 

tráfico, así como de otros municipios muy desarrollados en el corredor del Henares (Torrejón de Ardoz, 

San Fernando de Henares) que seguramente cuentan con su propia oferta de establecimientos 

especializados, si bien en la hipótesis de cálculo se ha supuesto lo contrario. 

                                                           
6
 El cálculo de los índices de atracción se realiza mediante la fórmula I=P x d

-n
, donde I es el índice de atracción, P es la 

población de la zona productora y n el coeficiente de fricción. 
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Por su parte, el propio municipio de Alcalá se ha considerado dividido en sus cinco distritos que, dado 

su tamaño y proximidad, suponen lógicamente las principales zonas de producción del modelo. 

Los tráficos atraídos (en sus dos sentidos, ida y vuelta) respecto a cada zona se han asignado sobre la 

red viaria recurriendo a herramientas on-line de navegación (Google Maps o similar) y considerando 6 

conexiones, cinco basadas en las vías supramunicipales y una en el viario local. 

1. A-2 (O): para el tráfico canalizado por la autovía A-2 desde el Oeste. 

2. A-2 (E): para el tráfico canalizado por la autovía A-2 desde el Este. 

3. M-100: para el tráfico canalizado por la carretera autonómica M-100 (al Norte). 

4. M-203: para el tráfico canalizado por la carretera autonómica M-203(al Suroeste). 

5. M300: para el tráfico canalizado por la carretera autonómica M-300 (al Sureste). 

6. Viario local: para el tráfico canalizado por el viario local, sin emplear las vías supramunicipales 

(sin necesidad de mayor distinción para el presente estudio). 

Cabe señalar que, dado el tamaño del municipio y su casco urbano, desarrollado longitudinalmente en 

sentido E-O, al igual que la autovía A-2, una parte apreciable del tráfico atraído por el sector podría 

servirse de esta vía para acceder a la zona de forma más rápida que a través del viario local, aspecto 

que se ha recogido en el modelo. 

Bajo todas estas consideraciones, el uso de las conexiones planteadas en cada alternativa sería el 

recogido en la siguiente tabla (los resultados detallados del modelo gravitacional se recogen en el 

anexo II): 

Alternativa 
Entradas 

A-2 (O) A-2(E) M-100 M-203 M-300 V. Local 

A0 14,4% 4,6% 6,3% 0,4% 0,4% 73,9% 

A1 48,4% 6,3% 6,6% 1,2% 1,0% 36,6% 

 

Alternativa 
Salidas 

A-2 (O) A-2(E) M-100 M-203 M-300 V. Local 

A0 14,1% 4,5% 6,4% 0,5% 0,4% 74,1% 

A1 47,9% 6,2% 6,7% 1,3% 1,0% 36,9% 

Tabla 11. Uso de las conexiones consideradas en la distribución del tráfico atraído. 

Como puede verse, en la alternativa A0 la mayor parte del tráfico sería canalizado por el viario local, al 

ser también mayoritariamente local su capacidad de atracción. Dentro de las carreteras, la conexión al 

Oeste de la A-2 sería la de mayor uso. En al alternativa A1, en cambio, el viario local sería mucho 
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menos utilizado y la conexión al Oeste de la A-2, donde se encuentran los municipios más poblados y 

cercanos, sería de mayor uso, incluso por encima del viario local. El resto de conexiones con las 

carreteras apenas sufre variación entre una alternativa y otra. 

Al considerar el tráfico adicional de ambas alternativas sobre la distribución anterior, se obtiene la 

siguiente carga añadida para las dos conexiones correspondientes a la A-2 (nótese que los resultados 

se muestran ya ordenados según el sentido ascendente y descendente de la autovía): 

Ámbito 

A0 A1 

Ascendente Descendente Ascendente Descendente 

A-2 (O) A-2 (E) A-2 (E) A-2 (O) A-2 (O) A-2 (E) A-2 (E) A-2 (O) 

Entrada Salida Entrada Salida Entrada Salida Entrada Salida 

1 24 5 8 14 41 3 5 24 

2 10 2 3 6 17 1 2 10 

3 26 5 9 15 44 3 6 26 

4 27 5 9 15 45 3 6 26 

5 11 2 4 7 19 1 3 11 

6 21 4 7 12 36 3 5 21 

7 21 4 7 12 36 3 5 21 

Total 141 26 45 81 238 18 31 137 

294 424 

Tabla 12. Distribución el tráfico adicional sobre las conexiones de la A-2 para ambas alternativas. 

7.3. ASIGNACIÓN 

Como paso final del cálculo del tráfico adicional debido a ambas alternativas se ha procedido a su 

asignación sobre los tramos y movimientos de estudio, que serán los utilizados para las conexiones A-2 

(O) y A-2 (E). Los resultados se muestran también ordenados primero según el sentido ascendente 

(Guadalajara) y después según el descendente (Madrid) de la autovía: 

Sentido 
autovía 

Conexión 
Sentido 

atracción 
Nº. Mov Tramos 

Alternativa 

A0 A1 

Ascendente A-2 (O) Entrada 1 CTF.1, CTF.2, VC1.2, VC1.3, RS2 141 238 

A-2 (E) Salida 11 RI2, VC1.5 26 18 

Descendente A-2 (E) Entrada 5 VC2.1, RS3 45 31 

A-2 (O) Salida 6 RI3, VC2.3, C2.2 81 137 

    Total 294 424 

Tabla 13. Asignación del tráfico adicional a los movimientos y tramos de estudio. 

Como puede verse, finalmente la carga adicional sobre los tramos de estudio sería en su conjunto 

mayor para la alternativa A1, a pesar su tasa de atracción menor, debido a la diferente distribución 

espacial por conexión de cada alternativa (con mayor uso de la conexión al Oeste de la A-2 para la 

alternativa A1). 
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Figura 8. Tramos cargados por el tráfico adicional de entrada. 

 

 

 

 

 

 

Figura 9. Tramos cargados por el tráfico adicional. 

8. EVOLUCIÓN DEL FUNCIONAMIENTO DEL TRÁFICO 

El análisis de la evolución el funcionamiento de los tramos y secciones de estudio de la autovía A-2 se 

ha llevado a cabo aplicando a la carga total prevista en los distintos escenarios las metodologías del 

HCM 2010 para convergencias, divergencias, bifurcaciones y trenzados, con ciertas particularidades en 

algunos casos, que se comentan en sus correspondientes apartados. 

Como tráfico de partida (tráfico actual sin carga adicional de ninguna alternativa) se ha considerado el 

aforado, corrigiendo la intensidad en todos los casos de acuerdo a la disminución del observada para el 

tronco respecto a las condiciones habituales. Como se ha reflexionado, estas podrían no llegar a 

recuperarse (situación de “nueva normalidad”), en cuyo caso el juste al alza dejaría todos los cálculos 

del lado de la seguridad. 
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Por otro lado, para el análisis se ha empleado en cada tramo o movimiento la intensidad de los 15 

minutos más cargados dentro de la franja de hora punta, lo que constituye la situación más 

desfavorable posible. 

Para el tráfico de base en el horizonte a 20 años (sin carga adicional de ninguna alternativa) se ha 

aplicado al tráfico de base actual corregido la tasa de crecimiento anual establecida en la Orden FOM 

3371/20107 (que para años posteriores a 2017 es del 1,44% anual). 

 

 

 

 

Figura 10. Incrementos de tráfico según orden FOM 3371/2010 

La fórmula que permite obtener las intensidades en el año de proyección a partir de un año de 

referencia es la siguiente: 

��ñ�	����	�
�� = ��ñ�	������	(1 + ���)
�ñ�	����	�
����ñ�	������
��� 

Donde TCA es la tasa de crecimiento anual a aplicar (en este caso un 1,44%). 

A ambos tráficos de base se les ha añadido la carga adicional asociada a cada una de las dos 

alternativas del capítulo anterior. 

A continuación se reproducen los resultados del análisis efectuado, para cada una de las secciones de 

estudio y en los 6 escenarios finalmente considerados, primero para las situadas en el sentido 

ascendente y después para el descendente y, dentro de cada uno, siguiendo su orden de aparición 

corriente abajo. 

En casa caso se recogen los valores de los parámetros esenciales de los tramos implicados y su carga, 

así como del proceso de cálculo según la metodología correspondiente del HCM, incluyendo los 

relativos a la comprobación de capacidad y al nivel de servicio. 

                                                           
7
 Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre, por la que se aprueba la Instrucción sobre las medidas específicas para la 

mejora de la eficiencia en la ejecución de las obras públicas de infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del 

Ministerio de Fomento. BOE núm. 311. Jueves 23 de diciembre de 2010. 
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8.1. SENTIDO ASCENDENTE 

Los resultados del análisis de la evolución del funcionamiento de las secciones de estudio situadas en 

sentido ascendente son: 

RAMAL DE TRANSFERENCIA TRONCO – VÍA COLECTORA 

Se realiza la comprobación de la capacidad del ramal en sus dos sub-tramos de 1 carril y 2 carriles. 

Tramos de estudio: CTF.1A, CTF.1B. 

Intensidad actual (veh/h): 588  

Intensidad actual ajustada (veh/h): 631 

% pesados (18 -19 h): 5,4% 

Ec (equivalencia pesados): 1,5 (terreno llano). 

Fvp (factor vehículos pesados): 0,97 

Intensidad actual (veh lig eq/h): 648 

Velocidad del ramal (km/h): 60 

  

Carga adicional (veh/h):  

A0: 141 

A1:  238 

Cálculo: 

Escenario 

Tramos del ramal de trenzado 

I 
CTF.1A CTF.1B 

Carriles 
Capacidad 

I/C Carriles 
Capacidad 

I/C 
veh lig eq/h veh lig/h/c veh lig/h/c 

2020 648 

1 2.000 

0,32 

2 3.800 

0,17 

2020+A0 789 0,39 0,21 

2020+A1 886 0,44 0,23 

2040 863 0,43 0,23 

2040+A0 1.004 0,50 0,26 

2040+A1 1.100 0,55 0,29 

Tabla 14. Análisis de la evolución del ramal de transferencia. 

Como puede verse, en todos los escenarios la relación intensidad/capacidad se mantendría en 

valores favorables. 

TRAMO DE TRENZADO ENTRE RAMAL DE TRANFERENCIA, VÍA COLECTORA Y RAMAL DE SALIDA 

De realiza el análisis de forma simplificada, asumiendo que todos los movimientos de trenzado se 

producen en el segundo sub-tramo (ver anterior apartado 5.2), tras la incorporación del ramal RI1 

(simplificación más que razonable a efectos comparativos entre escenarios). 
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Parámetros del tráfico 

Movimientos de estudio 

Trenzan No trenzan 
Total 

2 3+10 4 1+12 

I actual (veh/h) 108 296 288 148 840 

I actual ajustada (veh/h) 116 318 309 159 902 

% pes (18 -19 h): 8,4% 2,3% 3,4% 12,8% 5% 

Ec 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 

fvp 0,96 0,99 0,98 0,94 0,97 

I actual (veh lig eq/h) 121 321 314 169 926 

Velocidad (km/h) 88 88 88 88 88 
 

Carga adicional (veh/h): Movimiento 1 

A0: 141 

A1:  238 

 

Parámetros de la vía 

CIAC (veh lig/h/c): 2.100 

N (carriles): 3 

NCT (carriles): 2 

Enlaces/6 millas (9,7 km): 12 

DE (enlaces/mi): 2 

CCAR (cc/h): 1 

CCRA (cc/h): 1 

LB (m): 240 m (787 ft) 

LR (m): 185 (607 ft) 
 

Cálculo8: 

Escenario 
Intensidades (veh lig eq/h) CCMIN 

RI 
Lmax (>LR) CITC Ctot 

I/C 
IAR IRA IT INT I cc/h ft m veh lig/h/c veh lig/h 

2020 

121 321 442 

483 926 

443 

0,48 7.567 2.306 1.568 4.581 0,20 

2020+A0 625 1.067 0,41 6.844 2.086 1.623 4.743 0,22 

2020+A1 721 1.163 0,38 6.459 1.969 1.652 4.829 0,23 

2040 

161 428 589 

643 1.232 

590 

0,48 7.567 2.306 1.568 4.581 0,26 

2040+A0 785 1.373 0,43 7.004 2.135 1.611 4.707 0,28 

2040+A1 881 1.470 0,40 6.686 2.038 1.635 4.778 0,30 

Tabla 15. Evolución de la capacidad del tramo de trenzado. 

 

                                                           
8
  Se remite al HCM 2010 para la definición de cada uno de los parámetros de cálculo. 
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Escenario 
CCT INNT 

CCNT CCTOTAL fTR 
VT VNT V D 

NS 
cc/h cc/h cc/h mi/h mi/h mi/h veh lig/mi veh lig/km 

2020 

591 

59 0 591 0,22 47,5 56,4 51,8 5,96 3,7 A 

2020+A0 76 0 591 0,22 47,5 56,2 52,2 6,81 4,2 A 

2020+A1 88 0 591 0,22 47,5 56,0 52,4 7,40 4,6 A 

2040 

738 

78 0 738 0,26 46,4 57,0 51,4 7,99 5,0 A 

2040+A0 95 0 738 0,26 46,4 56,7 51,8 8,84 5,5 A 

2040+A1 107 0 738 0,26 46,4 56,6 52,0 9,42 5,9 A 

Tabla 16. Evolución del Nivel de Servicio del tramo de trenzado. 

Como puede verse, el tramo de trenzado mantendría un buen nivel de servicio en todos los 

escenarios evaluados. 

CONVERGENCIA ENTRE RAMAL DE INCORPORACIÓN Y VÍA COLECTORA 

Se realiza el análisis del funcionamiento de la convergencia entre el ramal y la vía colectora para los 

diferentes escenarios. Los resultados deben entenderse como una aproximación, al tratarse de una vía 

colectora y no de un tramo de autopista (tal y como especifica el HCM2010), siendo perfectamente 

válida a efectos comparativos. 

Parámetros del tráfico: 

Tramos de estudio:  VC1.4 RI2 VC1.5 

I actual (veh/h): 556 872 1.428 

I actual ajustada (veh/h): 597 936 1.533 

% pes (18 -19 h): 2,9% 3,0% 2,9% 

Ec: 1,5 1,5 1,5 

fvp: 0,99 0,99 0,99 

I actual (veh lig eq/h): 605 950 1.555 

V (km/h): 70 60 70 

      RI2 VC1.5 

Carga adicional (veh/h): 
A0 26 

A1 18 

 

Longitud del carril de aceleración: 82,5 m (271 ft). 

Cálculo9: 

 

                                                           
9
  Se remite al HCM 2010 para la definición de cada uno de los parámetros de cálculo. 
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Escenario 

Tramo previo a la incorporación Intensidades en ramal y zona previa 

Carriles 
Capacidad IA 

I/C 
IR 

PAT 
I12 

veh lig/h/c veh lig eq/h veh lig eq/h veh lig eq/h 

2020 

2 3.800 

605 0,16 

950 

1 

605 2020+A0 976 

2020+A1 968 

2040 

806 0,21 

1.264 

806 2040+A0 1.290 

2040+A1 1.282 

Tabla 17. Intensidades en la convergencia ramal-vía colectora en sentido ascendente. 

Escenario 

Parámetros en la zona de influencia 

NS Capacidad IR12 
I/C 

DR 

veh lig/h/c veh lig eq/h veh lig/mi veh lig/km 

2020 

4.600 

1.555 0,34 15,4 9,6 B 

2020+A0 1.581 0,34 15,6 9,7 B 

2020+A1 1.573 0,34 15,6 9,7 B 

2040 2.070 0,45 19,3 12,0 B 

2040+A0 2.096 0,46 19,5 12,1 C 

2040+A1 2.088 0,45 19,4 12,1 C 

Tabla 18. Capacidad y nivel de servicio en la zona de influencia de la convergencia ramal-vía colectora 

en sentido ascendente. 

Como puede verse, los niveles de servicio en la convergencia se mantendrían en niveles aceptables, 

pudiendo para de un NS B a un NSC en el horizonte a 20 años al considerar el tráfico adicional de 

cualquiera de las dos alternativas (aunque se mantendrían prácticamente sobre el límite con el NS B). 

8.2. SENTIDO DESCENDENTE 

Los resultados del análisis de la evolución del funcionamiento de las secciones de estudio situadas en 

sentido descendente son: 

BIFURCACIÓN RAMAL – VÍA COLECTORA 

De acuerdo al HCM, el análisis fundamental a realizar en bifurcaciones consiste en comprobar la 

capacidad de las calzadas que entran y salen de la bifurcación, siendo posible obtener también la 

densidad en la zona de influencia de la confluencia, con los mismos criterios de NS que en 

convergencias y divergencias. Se analiza la bifurcación entre el ramal de salida hacia Carlos III (RS3) y la 

vía colectora (VC2.1), considerando el segundo sub-tramo de ésta, donde pasa a tener un solo carril.  
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Parámetros del tráfico: 

Tramos: VC2.1 RS3 VC2.2 

I actual (veh/h): 2.092 924 1.388 

I actual ajustada (veh/h): 2.246 992 1.490 

% pes (18 -19 h): 2,1% 2,2% 2,0% 

Ec: 1,5 1,5 1,5 

fvp: 0,99 0,99 0,99 

I actual (veh lig eq/h): 2.269 1.003 1.505 

V (km/h): 90 40 70 

      RS3 VC2.2 

Carga adicional (veh/h): 
A0 45 

A1 31 
 

Cálculo: 

Escenario 

Tramos implicados en la bifurcación 

VC2.1 (3 carriles) RS3 (1 carril) VC2.2 (1 carril) 

I Capacidad 
I/C 

I Capacidad 
I/C 

I Capacidad 
I/C 

veh lig /h veh lig/h/c veh lig/h veh lig/h/c veh lig/h veh lig/h/c 

2020 2.269 

6.300 

0,36 1.003 

1.900 

0,53 1.505 

1.900 

0,79 

2020+A0 2.314 0,37 1.048 0,55 1.550 0,82 

2020+A1 2.300 0,37 1.034 0,54 1.536 0,81 

2040 3.020 0,48 1.335 0,70 2.003 1,05 

2040+A0 3.065 0,49 1.380 0,73 2.048 1,08 

2040+A1 3.051 0,48 1.366 0,72 2.034 1,07 

Tabla 19. Comprobación de capacidad en los tramos que entran y salen de la bifurcación (sentido 

descendente) 

Escenario 

Parámetros de la zona de influencia 

NS IA 
Carriles 

DR 

veh lig eq/h veh lig/mi veh lig/km 

2020 2.269 

3 

13,23 8,2 B 

2020+A0 2.314 13,50 8,4 B 

2020+A1 2.300 13,41 8,3 B 

2040 3.020 17,61 10,9 F 

2040+A0 3.065 17,88 11,1 F 

2040+A1 3.051 17,80 11,1 F 

Tabla 20. Nivel de servicio de la zona de influencia de la bifurcación (sentido descendente). 

Considerando el tráfico de base de la situación actual, la carga adicional derivada de cualquier de las 

dos alternativas no comprometería la capacidad ni alteraría el Nivel de Servicio. 
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En la situación futura, sería el propio incremento tendencial de la carga de la autovía el responsable 

del agotamiento de la capacidad, con el consiguiente NS F. La contribución de cualquiera de las dos 

alternativas a estas condiciones sería prácticamente despreciable (mínimo aumento de la densidad). 

CONVERGENCIA RAMAL - VÍA COLECTORA 

Se realiza el análisis del funcionamiento de la convergencia entre el ramal de incorporación y la vía 

colectora. Los resultados deben entenderse nuevamente como una aproximación, al tratarse de una 

vía colectora y no de un tramo de autopista, también teniendo en cuenta que en este caso la vía 

colectora cuenta con un único carril. 

Parámetros del tráfico: 

Tramos: VC2.2 RI3 VC2.3 C2.2 

I actual (veh/h): 1.388 344 1.732 4.636 

I actual ajustada (veh/h): 1.490 369 1.859 4.976 

% pes (18 -19 h): 2,0% 2,7% 2,1% 10,3% 

Ec 1,5 1,5 1,5 1,5 

fvp 0,99 0,99 0,99 0,95 

I actual (veh lig eq/h): 1.505 374 1.879 5.232 

V (km/h): 70 60 70 120 

       RI3 VC2.3 C2.2 

Carga adicional: A0 81 

A1 137 
 

Longitud del carril de aceleración: 210 m (689 ft). 

Cálculo: 

Escenario 

Tramo previo a la incorporación Intensidades en ramal y zona previa 

Carriles 
Capacidad IA 

I/C 
IR 

PAT 
I12 

veh lig/h/c veh lig eq/h veh lig eq/h veh lig eq/h 

2020 

1 1.900 

1.505 0,79 

374 

1 

1.505 2020+A0 455 

2020+A1 511 

2040 

2.003 1,05 

498 

2.003 2040+A0 579 

2040+A1 635 

Tabla 21. Intensidades en la convergencia ramal-vía colectora en sentido descendente. 
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Escenario 

Parámetros en la zona de influencia 

NS Capacidad IR12 
I/C 

DR 

veh lig/h/c veh lig eq/h veh lig/mi veh lig/km 

2020 

2.300 

1.879 0,82 15,6 9,7 B 

2020+A0 1.960 0,85 16,2 10,1 B 

2020+A1 2.016 0,88 16,6 10,3 B 

2040 2.501 1,09 20,4 12,7 F 

2040+A0 2.582 1,12 21,0 13,1 F 

2040+A1 2.638 1,15 21,4 13,3 F 

Tabla 22. Capacidad y nivel de servicio en la zona de influencia de la convergencia ramal-vía colectora 

en sentido descendente. 

Considerando el tráfico de base de la situación actual, la carga adicional derivada de cualquier de las 

dos alternativas no comprometería la capacidad ni alteraría el Nivel de Servicio en la convergencia. 

En la situación futura, sería el propio incremento tendencial de la carga de la autovía el responsable 

del agotamiento de la capacidad de la vía colectora y de la zona de influencia de la convergencia, así 

como de alcanzar el NS F en esta última. La contribución de cualquiera de las dos alternativas a estas 

condiciones sería prácticamente despreciable (mínimo aumento de la densidad). 

CONVERGENCIA VÍA COLECTORA – TRONCO 

Como se ha dicho, esta sección constituye estrictamente un tramo de trenzado. No obstante, como 

aproximación se ha supuesto un comportamiento del tráfico similar al de una convergencia. Esta 

aproximación se entiende como aceptable a efectos de comparación entre escenarios, dada la 

significativa longitud del carril adicional. 

Se analiza la evolución del funcionamiento de la sección bajo este enfoque, así como la comprobación 

de capacidad del tramo de incorporación de la vía colectora al tronco, de un solo carril (tal y como 

requiere el informe de la DGCEM). 

Al ser el tronco de 3 carriles, se ha de estimar la proporción de uso de los dos primeros (parámetro 

PAT), pues sobre ellos se establece el área de influencia de acuerdo a la metodología del HCM. Para ello 

se han empleado los datos de intensidad por carril de la estación M-104-0, situada precisamente en 

este tramo del tronco, justo antes de la convergencia. 
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Parámetros del tráfico: 

Tramos: C2.1 VC2.3 C2.2 

I actual (veh/h): 2.940 1.732 4.636 

I actual ajustada (veh/h): 3.156 1.859 4.976 

% pes (18 -19 h): 14,5% 2,1% 10,3% 

Ec: 1,5 1,5 1,5 

fvp: 0,93 0,99 0,95 

I actual (veh lig eq/h): 3.385 1.879 5.232 

V (km/h): 120 70-120 120 

PAT - - 0,69 

  VC2.3 C2.2 

Carga adicional: 
A0 81 

A1 137 

 

Carril 
IMD LAB 
(veh /h) 

% 
Horario 

IMH 18-19 

1 12.910 5,61% 724 

2 20.482 6,27% 1284 

3 12.099 7,57% 916 

    

  
PAT 0,69 

 

Longitud del carril de aceleración : 550 m (1.804 ft)10. 

Cálculo: 

Escenario 

Tramo previo a la incorporación Intensidades en ramal y zona previa 

Carriles 
Capacidad IA 

I/C 
IR 

PAT 
I12 

veh lig/h/c veh lig eq/h veh lig eq/h veh lig eq/h 

2020 

3 7.200 

3.385 0,47 

1.879 

0,69 

2.325 2020+A0 1.960 

2020+A1 2.016 

2040 

4.506 0,63 

2.501 

3.095 2040+A0 2.582 

2040+A1 2.638 

Tabla 23. Intensidades en la convergencia ramal-vía colectora en sentido descendente. 

 

                                                           
10

 Mitad de la longitud del carril adicional. 
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Escenario 

Parámetros en la zona de influencia 

NS Capacidad IR12 
I/C 

DR 

veh lig/h/c veh lig eq/h veh lig/mi veh lig/km 

2020 

4.600 

4.204 0,91 26,0 16,2 C 

2020+A0 4.285 0,93 26,6 16,5 C 

2020+A1 4.341 0,94 27,0 16,8 C 

2040 5.596 1,22 36,6 22,7 F 

2040+A0 5.677 1,23 37,1 23,1 F 

2040+A1 5.733 1,25 37,6 23,3 F 

Tabla 24. Capacidad y nivel de servicio en la zona de influencia de la convergencia ramal-vía colectora 

en sentido descendente. 

Considerando el tráfico de base de la situación actual la carga adicional derivada de cualquier de las 

dos alternativas no comprometería la capacidad de la convergencia (que actualmente ya podría 

encontrarse muy próxima a su límite) ni alteraría su Nivel de Servicio. 

En la situación futura, una vez más sería el propio incremento tendencial de la carga de la autovía el 

responsable del agotamiento de la capacidad, así como de alcanzar el NS F en la convergencia. 

También en este caso la contribución de cualquiera de las dos alternativas a estas condiciones sería 

prácticamente despreciable (mínimo aumento de la densidad). 

9. CONCLUSIONES 

A lo largo del presente estudio se ha analizado y evaluado el posible impacto de la Modificación 

Puntual del Plan Parcial del Sector 101 –La Garena- del PGO de Alcalá de Henares, sobre la red estatal 

de carreteras, que en esta zona sólo incluye a la autovía A-2. 

La modificación tiene un alcance muy reducido, pues únicamente altera la regulación de los usos 

pormenorizados de la clave de ordenanza ST, lo que afecta a un escaso 1,5% de la superficie del propio 

sector, siendo el aspecto más relevante en cuanto a su posible repercusión sobre el tráfico la 

posibilidad de implantar actividades comerciales en más tipologías y superficies, motivo por el cual el 

estudio se ha centrado en el análisis de la hora punta de tarde (hora punta comercial). 

Como resultado del análisis efectuado se ha observado que la autovía A-2 en el entorno del sector 

(nudo de la A-2 con la avenida Carlos III, a la altura del PK 27) presenta a día de hoy un buen 

funcionamiento durante la hora punta de tarde en todas las secciones analizadas, las cuales incluyen 

todas aquellas cuyo estudio ha sido solicitado específicamente por la Demarcación General de Carreras 

del Estado en Madrid: 
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� Sentido ascendente (Guadalajara): ramal de transferencia tronco-vía colectora, tramo de 

trenzado ramal de transferencia-vía colectora-ramal de salida y convergencia ramal de 

incorporación - vía colectora 

� Sentido ascendente (Madrid): bifurcación vía colectora-ramal, convergencia ramal-vía 

colectora y convergencia vía colectora-tronco. 

El tráfico adicional asociable al sector, añadido al actual, no agotaría la capacidad ni alteraría el nivel 

de servicio de las secciones analizadas, con o sin el efecto de la Modificación Puntual (alternativas 

A0 y A1 respectivamente). 

Con el incremento tendencial previsto para un horizonte a 20 años y con el tráfico adicional de las dos 

alternativas, en la secciones de estudio en sentido ascendente se mantendrían relaciones 

intensidad/capacidad favorables en el ramal de transferencia y niveles de servicio buenos en el 

trenzado y aceptables en la incorporación, pudiendo pasar en esta última de un NSB a un NSC al 

considerar el tráfico adicional de cualquiera de las dos alternativas (aunque manteniéndose 

prácticamente en el límite con el NS B). En sentido descendente, la situación sería notablemente más 

desfavorable debido a las condiciones de partida, siendo el incremento tendencial el responsable de 

agotar la capacidad y llevar a NS F en todas las secciones estudiadas, con una mínima contribución de 

cualquiera de las dos alternativas a esta situación. 

De manera general se concluye, por tanto, que el impacto de la Modificación Puntual del Plan Parcial 

del Sector 101 –La Garena- sobre el funcionamiento del tráfico de las vías de titularidad estatal 

(autovía A-2) sería despreciable en contraste con el atribuible a su desarrollo bajo las condiciones de 

planteamiento actualmente vigentes, siendo también despreciable el efecto de ambas alternativas 

de desarrollo respecto a la situación actual del tráfico y a la derivada de su propia evolución 

tendencial. 

Todo ello bajo las hipótesis y consideraciones de evaluación empleadas, las cuales han sido 

convenientemente justificadas a lo largo del estudio. 

 

 

 

 
Fdo. Guillermo G. de Polavieja 

Director Técnico 

En Madrid, a 2 de octubre de 2020 

Por Tasvalor Medio Ambiente S.L., TMA 
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ANEXO II. TABLAS 

II.1. RESULTADOS DE LOS AFOROS 

 

 
Calzada 1 

 
1 2 3 4 7 10 11 12 13 

 
Ligeros Pesados Ligeros Pesados Ligeros Pesados Ligeros Pesados Ligeros Pesados Ligeros Pesados Ligeros Pesados Ligeros Pesados Ligeros Pesados 

18:00-18:15 28 3 21 4 28 2 60 4 909 106 30 1 205 5 1 0 73 2 

18:15-18:30 19 6 13 1 35 2 65 0 983 97 37 0 206 12 0 0 81 4 

18:30-18:45 31 5 14 1 21 0 69 3 971 114 45 0 188 2 1 0 78 2 

18:45-19:00 23 1 26 1 20 1 58 2 898 89 43 0 201 6 0 0 85 2 

19:00-19:15 31 3 15 0 27 0 60 1 833 82 65 2 212 5 2 0 82 4 

19:15-19:30 24 5 14 0 19 2 60 1 812 81 54 0 174 6 2 0 76 3 

19:30-19:45 26 1 19 0 19 0 49 0 721 87 53 0 145 5 0 0 77 3 

19:45-20:00 16 0 7 2 19 2 52 5 644 72 73 0 193 1 0 0 55 2 

Tabla 25. Intensidades aforadas en sentido ascendente (Guadalajara). 

 

 
Calzada 2 

 
5 6 8 9 

 
Ligeros Pesados Ligeros Pesados Ligeros Pesados Ligeros Pesados 

18:00-18:15 170 6 83 3 634 92 340 7 

18:15-18:30 215 6 71 3 637 98 274 5 

18:30-18:45 229 2 57 2 572 93 286 4 

18:45-19:00 207 4 59 0 496 110 247 7 

19:00-19:15 170 6 60 2 542 80 264 3 

19:15-19:30 191 2 67 1 535 65 240 5 

19:30-19:45 179 0 60 0 489 63 223 0 

19:45-20:00 185 7 50 0 431 75 208 2 

Tabla 26. Intensidades aforadas en sentido descendente (Madrid). 
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II.2. MODELO GRAVITACIONAL (N=2,5) 

Origen/destino Habitantes 

ENTRADAS 
 

SALIDAS 

Dist. I Coef. 

Acceso / Itinerario 

 Dist. I Coef. 

Acceso / Itinerario 

A-2 (Oeste) A-2 (Este) M-100 M-203 M-300 INTERIOR 

 

A-2 (Oeste) A-2 (Este) M-100 M-203 M-300 INTERIOR 

Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % 

 

Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % 

01. Centro 134.848 36,6 16,64 0,16% 1,0 0,16%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  32,8 21,89 0,21% 1,0 0,21%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

02. Arganzuela 153.803 34,8 21,53 0,21% 1,0 0,21%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  34,8 21,53 0,21% 1,0 0,21%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

03. Retiro 119.317 30,4 23,42 0,23% 1,0 0,23%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  29,8 24,61 0,24% 1,0 0,24%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

04. Salamanca 146.104 27,7 36,18 0,35% 1,0 0,35%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  27,7 36,18 0,35% 1,0 0,35%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

05. Chamartín 145.849 29,1 31,93 0,31% 1,0 0,31%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  29,3 31,39 0,31% 1,0 0,31%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

06. Tetuán 158.023 28,8 35,50 0,35% 1,0 0,35%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  30,1 31,79 0,31% 1,0 0,31%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

07. Chamberí 139.379 29,3 29,99 0,29% 1,0 0,29%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  29,3 29,99 0,29% 1,0 0,29%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

08. Fuencarral-El Pardo 245.939 32 42,46 0,41% 0,7 0,29%  0,00% 0,3 0,12%  0,00%  0,00%  0,00%  31,6 43,81 0,43% 0,7 0,30%  0,00% 0,3 0,13%  0,00%  0,00%  0,00% 

09. Moncloa-Aravaca 119.419 37,6 13,78 0,13% 1,0 0,13%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  42,1 10,38 0,10% 1,0 0,10%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

10. Latina 238.218 37,5 27,66 0,27% 1,0 0,27%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  38 26,76 0,26% 1,0 0,26%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

11. Carabanchel 253.099 39,4 25,97 0,25% 1,0 0,25%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  38,7 27,17 0,27% 1,0 0,27%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

12. Usera 139.741 34,2 20,43 0,20% 1,0 0,20%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  36,2 17,72 0,17% 1,0 0,17%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

13. Puente de Vallecas 234.857 30,8 44,61 0,43% 1,0 0,43%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  31,8 41,18 0,40% 1,0 0,40%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

14. Moratalaz 94.570 28,3 22,20 0,22% 1,0 0,22%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  28,4 22,00 0,21% 1,0 0,21%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

15. Ciudad Lineal 216.284 23,4 81,66 0,80% 1,0 0,80%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  26,5 59,83 0,58% 1,0 0,58%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

16. Hortaleza 188.187 24,7 62,07 0,60% 1,0 0,60%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  23,8 68,10 0,67% 1,0 0,67%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

17. Villaverde 148.946 36,7 18,25 0,18% 1,0 0,18%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  37,2 17,65 0,17% 1,0 0,17%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

18. Villa de Vallecas 110.365 28,4 25,68 0,25% 1,0 0,25%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  28,7 25,01 0,24% 1,0 0,24%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

19. Vicálvaro 72.091 25,2 22,61 0,22% 1,0 0,22%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  25,5 21,95 0,21% 1,0 0,21%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

20. San Blas-Canillejas 158.142 22,3 67,34 0,66% 1,0 0,66%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  23 62,33 0,61% 1,0 0,61%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

21. Barajas 48.945 21,8 22,06 0,21% 1,0 0,21%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  21,4 23,10 0,23% 1,0 0,23%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

Ajalvir 4.712 13,3 7,30 0,07% 0,3 0,02%  0,00% 0,7 0,05%  0,00%  0,00%  0,00%  12,5 8,53 0,08% 0,3 0,02%  0,00% 0,7 0,06%  0,00%  0,00%  0,00% 

Alcalá H. Distrito 2800501 33.344 4 1.042,00 10,15%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 10,15%  4 1.042,00 10,18%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 10,18% 

Alcalá H. Distrito 2800502 57.459 2,4 6.439,17 62,72%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 62,72%  2,4 6.439,17 62,90%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 62,90% 

Alcalá H. Distrito 2800503 30.374 4,8 601,73 5,86%  0,00%  0,00% 1,0 5,86%  0,00%  0,00%  0,00%  4,8 601,73 5,88%  0,00%  0,00% 1,0 5,88%  0,00%  0,00%  0,00% 

Alcalá H. Distrito 2800504 31.923 6,4 308,07 3,00%  0,00% 1,0 3,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  6,4 308,07 3,01%  0,00% 1,0 3,01%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

Alcalá H. Distrito 2800505 42.549 8,5 202,00 1,97%  0,00% 0,5 0,98%  0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,98%  8,5 202,00 1,97%  0,00% 0,5 0,99%  0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,99% 

Camarma de Esteruelas 7.336 9,3 27,81 0,27%  0,00% 1,0 0,27%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  9,4 27,08 0,26%  0,00% 1,0 0,26%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

Corpa 713 16,1 0,69 0,01%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,01%  0,00%  16,7 0,63 0,01%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,01%  0,00% 

Coslada 81.661 18,4 56,23 0,55% 1,0 0,55%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  19,7 47,41 0,46% 1,0 0,46%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

Daganzo de Arriba 10.205 10,9 26,02 0,25%  0,00%  0,00% 1,0 0,25%  0,00%  0,00%  0,00%  10,8 26,62 0,26%  0,00%  0,00% 1,0 0,26%  0,00%  0,00%  0,00% 

Fresno de Torote 2.221 17,1 1,84 0,02%  0,00%  0,00% 1,0 0,02%  0,00%  0,00%  0,00%  16,1 2,14 0,02%  0,00%  0,00% 1,0 0,02%  0,00%  0,00%  0,00% 

Loeches 8.791 15,4 9,45 0,09%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,09%  0,00%  0,00%  14,8 10,43 0,10%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,10%  0,00%  0,00% 

Meco 14.305 11,1 34,85 0,34%  0,00% 1,0 0,34%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  12,5 25,89 0,25%  0,00% 1,0 0,25%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

Mejorada del Campo 23.274 15,1 26,27 0,26%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,26%  0,00%  0,00%  13,9 32,31 0,32%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,32%  0,00%  0,00% 

Nuevo Baztán 6.276 21,6 2,89 0,03%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,03%  0,00%  22,1 2,73 0,03%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,03%  0,00% 

Orusco de Tajuña 1.244 34,3 0,18 0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,00% 0,5 0,00%  0,00%  34,3 0,18 0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,00% 0,5 0,00%  0,00% 

Paracuellos de Jarama 25.269 21,6 11,65 0,11% 1,0 0,11%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  21,4 11,93 0,12% 1,0 0,12%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

Pezuela de las Torres 842 23,7 0,31 0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,00%  0,00%  24,2 0,29 0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,00%  0,00% 

Pozuelo del Rey 1.147 18,7 0,76 0,01%  0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,00% 0,5 0,00%  0,00%  18,5 0,78 0,01%  0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,00% 0,5 0,00%  0,00% 

San Fernando de Henares 39.432 15,3 43,06 0,42% 1,0 0,42%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  17,5 30,78 0,30% 1,0 0,30%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

Santorcaz 886 18,3 0,62 0,01%  0,00% 0,5 0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,00%  0,00%  18,9 0,57 0,01%  0,00% 0,5 0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,00%  0,00% 

Santos de la Humosa (Los) 2.590 17,5 2,02 0,02%  0,00% 1,0 0,02%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  18,3 1,81 0,02%  0,00% 1,0 0,02%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

Torrejón de Ardoz 131.376 8,2 682,31 6,65% 1,0 6,65%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  8,1 703,56 6,87% 1,0 6,87%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 
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Origen/destino Habitantes 

ENTRADAS 
 

SALIDAS 

Dist. I Coef. 

Acceso / Itinerario 

 Dist. I Coef. 

Acceso / Itinerario 

A-2 (Oeste) A-2 (Este) M-100 M-203 M-300 INTERIOR 

 

A-2 (Oeste) A-2 (Este) M-100 M-203 M-300 INTERIOR 

Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % 

 

Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % 

Torres de la Alameda 7.779 12,8 13,27 0,13%  0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,06% 0,5 0,06%  0,00%  12,4 14,37 0,14%  0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,07% 0,5 0,07%  0,00% 

Valdeavero 1.554 19,8 0,89 0,01%  0,00% 1,0 0,01%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00%  19,9 0,88 0,01%  0,00% 1,0 0,01%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 

Valdeolmos-Alalpardo 4.136 27,6 1,03 0,01%  0,00%  0,00% 1,0 0,01%  0,00%  0,00%  0,00%  26,4 1,15 0,01%  0,00%  0,00% 1,0 0,01%  0,00%  0,00%  0,00% 

Valverde de Alcalá 465 14 0,63 0,01%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,01%  0,00%  14,5 0,58 0,01%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,01%  0,00% 

Villalbilla 13.878 11,5 30,94 0,30%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,30%  0,00%  12 27,82 0,27%  0,00%  0,00%  0,00%  0,00% 1,0 0,27%  0,00% 

Villar del Olmo 2.011 25,3 0,62 0,01%  0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,00% 0,5 0,00%  0,00%  25,8 0,59 0,01%  0,00%  0,00%  0,00% 0,5 0,00% 0,5 0,00%  0,00% 

 3.853.878,00  10.266,58 100%  14,4%  4,6%  6,3%  0,4%  0,4%  73,9%   10.236,43 100%  14,1%  4,5%  6,4%  0,5%  0,4%  74,1% 

Tabla 27. Resultados del modelo gravitacional para n=2,5. 

II.3. MODELO GRAVITACIONAL (N=1,5) 

Origen/destino Habitantes 

ENTRADAS 
 

SALIDAS 

Dist. I Coef. 

Acceso / Itinerario 

 Dist. I Coef. 

Acceso / Itinerario 

A-2 (Oeste) A-2 (Este) M-100 M-203 M-300 INTERIOR 

 

A-2 (Oeste) A-2 (Este) M-100 M-203 M-300 INTERIOR 

Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % 

 

Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % 

01. Centro 134.848 36,6 609,01 1,09% 1,0 1,09%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

32,8 717,85 1,29% 1,0 1,29%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

02. Arganzuela 153.803 34,8 749,20 1,34% 1,0 1,34%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

34,8 749,20 1,35% 1,0 1,35%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

03. Retiro 119.317 30,4 711,86 1,27% 1,0 1,27%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

29,8 733,46 1,32% 1,0 1,32%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

04. Salamanca 146.104 27,7 1.002,17 1,79% 1,0 1,79%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

27,7 1.002,17 1,81% 1,0 1,81%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

05. Chamartín 145.849 29,1 929,10 1,66% 1,0 1,66%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

29,3 919,61 1,66% 1,0 1,66%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

06. Tetuán 158.023 28,8 1.022,43 1,83% 1,0 1,83%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

30,1 956,91 1,73% 1,0 1,73%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

07. Chamberí 139.379 29,3 878,81 1,57% 1,0 1,57%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

29,3 878,81 1,58% 1,0 1,58%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

08. Fuencarral-El Pardo 245.939 32 1.358,63 2,43% 0,7 1,70%   0,00% 0,3 0,73%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

31,6 1.384,51 2,50% 0,7 1,75%   0,00% 0,3 0,75%   0,00%   0,00%   0,00% 

09. Moncloa-Aravaca 119.419 37,6 517,95 0,92% 1,0 0,92%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

42,1 437,17 0,79% 1,0 0,79%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

10. Latina 238.218 37,5 1.037,36 1,85% 1,0 1,85%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

38 1.016,95 1,83% 1,0 1,83%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

11. Carabanchel 253.099 39,4 1.023,40 1,83% 1,0 1,83%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

38,7 1.051,29 1,90% 1,0 1,90%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

12. Usera 139.741 34,2 698,69 1,25% 1,0 1,25%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

36,2 641,60 1,16% 1,0 1,16%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

13. Puente de Vallecas 234.857 30,8 1.373,97 2,45% 1,0 2,45%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

31,8 1.309,67 2,36% 1,0 2,36%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

14. Moratalaz 94.570 28,3 628,17 1,12% 1,0 1,12%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

28,4 624,85 1,13% 1,0 1,13%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

15. Ciudad Lineal 216.284 23,4 1.910,74 3,41% 1,0 3,41%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

26,5 1.585,46 2,86% 1,0 2,86%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

16. Hortaleza 188.187 24,7 1.533,01 2,74% 1,0 2,74%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

23,8 1.620,78 2,92% 1,0 2,92%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

17. Villaverde 148.946 36,7 669,93 1,20% 1,0 1,20%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

37,2 656,47 1,18% 1,0 1,18%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

18. Villa de Vallecas 110.365 28,4 729,21 1,30% 1,0 1,30%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

28,7 717,81 1,29% 1,0 1,29%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

19. Vicálvaro 72.091 25,2 569,88 1,02% 1,0 1,02%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

25,5 559,85 1,01% 1,0 1,01%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

20. San Blas-Canillejas 158.142 22,3 1.501,72 2,68% 1,0 2,68%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

23 1.433,69 2,59% 1,0 2,59%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

21. Barajas 48.945 21,8 480,87 0,86% 1,0 0,86%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 
 

21,4 494,41 0,89% 1,0 0,89%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

Ajalvir 4.712 13,3 97,15 0,17% 0,3 0,05%   0,00% 0,7 0,12%   0,00%   0,00%   0,00%   12,5 106,62 0,19% 0,3 0,06%   0,00% 0,7 0,13%   0,00%   0,00%   0,00% 

Alcalá H. Distrito 2800501 33.344 4 4.168,00 7,44%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 7,44%   4 4.168,00 7,52%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 7,52% 

Alcalá H. Distrito 2800502 57.459 2,4 15.454,01 27,59%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 27,59%   2,4 15.454,01 27,87%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 27,87% 

Alcalá H. Distrito 2800503 30.374 4,8 2.888,29 5,16%   0,00%   0,00% 1,0 5,16%   0,00%   0,00%   0,00%   4,8 2.888,29 5,21%   0,00%   0,00% 1,0 5,21%   0,00%   0,00%   0,00% 

Alcalá H. Distrito 2800504 31.923 6,4 1.971,67 3,52%   0,00% 1,0 3,52%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   6,4 1.971,67 3,56%   0,00% 1,0 3,56%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

Alcalá H. Distrito 2800505 42.549 8,5 1.716,96 3,06%   0,00% 0,5 1,53%   0,00%   0,00%   0,00% 0,5 1,53%   8,5 1.716,96 3,10%   0,00% 0,5 1,55%   0,00%   0,00%   0,00% 0,5 1,55% 

Camarma de Esteruelas 7.336 9,3 258,66 0,46%   0,00% 1,0 0,46%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   9,4 254,55 0,46%   0,00% 1,0 0,46%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

Corpa 713 16,1 11,04 0,02%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,02%   0,00%   16,7 10,45 0,02%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,02%   0,00% 

Coslada 81.661 18,4 1.034,64 1,85% 1,0 1,85%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   19,7 933,93 1,68% 1,0 1,68%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

Daganzo de Arriba 10.205 10,9 283,58 0,51%   0,00%   0,00% 1,0 0,51%   0,00%   0,00%   0,00%   10,8 287,53 0,52%   0,00%   0,00% 1,0 0,52%   0,00%   0,00%   0,00% 
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MODIFICACIÓN PUNTUAL DEL PLAN PARCIAL DEL SECTOR 101 -LA GARENA- ALCALÁ DE HENARES (MADRID). AMPLIACIÓN AL ESTUDIO DE MOVILIDAD Y TRÁFICO EN RELACIÓN AL POSIBLE IMPACTO EN EL VIARIO DE TITULARIDAD ESTATAL (AUTOVÍA A-
2). 
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Origen/destino Habitantes 

ENTRADAS 
 

SALIDAS 

Dist. I Coef. 

Acceso / Itinerario 

 Dist. I Coef. 

Acceso / Itinerario 

A-2 (Oeste) A-2 (Este) M-100 M-203 M-300 INTERIOR 

 

A-2 (Oeste) A-2 (Este) M-100 M-203 M-300 INTERIOR 

Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % 

 

Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % Uso % 

Fresno de Torote 2.221 17,1 31,41 0,06%   0,00%   0,00% 1,0 0,06%   0,00%   0,00%   0,00%   16,1 34,38 0,06%   0,00%   0,00% 1,0 0,06%   0,00%   0,00%   0,00% 

Loeches 8.791 15,4 145,46 0,26%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,26%   0,00%   0,00%   14,8 154,40 0,28%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,28%   0,00%   0,00% 

Meco 14.305 11,1 386,82 0,69%   0,00% 1,0 0,69%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   12,5 323,69 0,58%   0,00% 1,0 0,58%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

Mejorada del Campo 23.274 15,1 396,65 0,71%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,71%   0,00%   0,00%   13,9 449,11 0,81%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,81%   0,00%   0,00% 

Nuevo Baztán 6.276 21,6 62,52 0,11%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,11%   0,00%   22,1 60,41 0,11%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,11%   0,00% 

Orusco de Tajuña 1.244 34,3 6,19 0,01%   0,00%   0,00%   0,00% 0,5 0,01% 0,5 0,01%   0,00%   34,3 6,19 0,01%   0,00%   0,00%   0,00% 0,5 0,01% 0,5 0,01%   0,00% 

Paracuellos de Jarama 25.269 21,6 251,71 0,45% 1,0 0,45%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   21,4 255,25 0,46% 1,0 0,46%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

Pezuela de las Torres 842 23,7 7,30 0,01%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,01%   0,00%   24,2 7,07 0,01%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,01%   0,00% 

Pozuelo del Rey 1.147 18,7 14,18 0,03%   0,00%   0,00%   0,00% 0,5 0,01% 0,5 0,01%   0,00%   18,5 14,41 0,03%   0,00%   0,00%   0,00% 0,5 0,01% 0,5 0,01%   0,00% 

San Fernando de Henares 39.432 15,3 658,89 1,18% 1,0 1,18%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   17,5 538,63 0,97% 1,0 0,97%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

Santorcaz 886 18,3 11,32 0,02%   0,00% 0,5 0,01%   0,00%   0,00% 0,5 0,01%   0,00%   18,9 10,78 0,02%   0,00% 0,5 0,01%   0,00%   0,00% 0,5 0,01%   0,00% 

Santos de la Humosa (Los) 2.590 17,5 35,38 0,06%   0,00% 1,0 0,06%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   18,3 33,08 0,06%   0,00% 1,0 0,06%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

Torrejón de Ardoz 131.376 8,2 5.594,94 9,99% 1,0 9,99%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   8,1 5.698,87 10,28% 1,0 10,28%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

Torres de la Alameda 7.779 12,8 169,87 0,30%   0,00%   0,00%   0,00% 0,5 0,15% 0,5 0,15%   0,00%   12,4 178,15 0,32%   0,00%   0,00%   0,00% 0,5 0,16% 0,5 0,16%   0,00% 

Valdeavero 1.554 19,8 17,64 0,03%   0,00% 1,0 0,03%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00%   19,9 17,51 0,03%   0,00% 1,0 0,03%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 

Valdeolmos-Alalpardo 4.136 27,6 28,52 0,05%   0,00%   0,00% 1,0 0,05%   0,00%   0,00%   0,00%   26,4 30,49 0,05%   0,00%   0,00% 1,0 0,05%   0,00%   0,00%   0,00% 

Valverde de Alcalá 465 14 8,88 0,02%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,02%   0,00%   14,5 8,42 0,02%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,02%   0,00% 

Villalbilla 13.878 11,5 355,86 0,64%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,64%   0,00%   12 333,85 0,60%   0,00%   0,00%   0,00%   0,00% 1,0 0,60%   0,00% 

Villar del Olmo 2.011 25,3 15,80 0,03%   0,00%   0,00%   0,00% 0,5 0,01% 0,5 0,01%   0,00%   25,8 15,35 0,03%   0,00%   0,00%   0,00% 0,5 0,01% 0,5 0,01%   0,00% 

 3.853.878,00  56.019,42 100%  48,4%  6,3%  6,6%  1,2%  1,0%  36,6%   55.454,57 100%  47,9%  6,2%  6,7%  1,3%  1,0%  36,9% 

Tabla 28. Resultados del modelo gravitacional para n=1,5. 
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