
   

 

 

 

  

 

Plan Integral de Movilidad Urbana 
Sostenible (PIMUS) de Alcalá de 
Henares 
 

 

TOMO I 

INFORME DE DIAGNÓSTICO TÉCNICO 

P
IM

U
S

 A
L

C
A

L
Á

 

Noviembre de 2020 

 



 
PIMUS Alcalá de Henares 

 

2 

  

Índice 

 

0. Introducción ................................................................................................................................... 4 

0.1. Antecedentes .......................................................................................................................... 6 

0.2. Ámbito del Plan ....................................................................................................................... 9 

1. Condicionantes demográficos, económicos y territoriales .......................................................... 14 

1.1. Desarrollo y configuración de la ciudad ................................................................................ 14 

1.2. Evolución de la población y su distribución espacial ............................................................ 16 

1.3. Parque automovilístico ......................................................................................................... 22 

1.4. Actividad económica del municipio ...................................................................................... 26 

1.5. Usos del suelo........................................................................................................................ 30 

1.6. Centros atractores ................................................................................................................. 34 

1.6.1. Tejido Productivo y Comercial ...................................................................................... 34 
1.6.2. Equipamientos ............................................................................................................... 40 

1.7. Conclusiones.......................................................................................................................... 48 

2. Análisis del sistema de Movilidad ................................................................................................. 49 

2.1. Movilidad general.................................................................................................................. 49 

2.1.1. Zonificación ................................................................................................................... 49 
2.1.2. Encuesta de movilidad .................................................................................................. 55 

2.2. Movilidad peatonal ............................................................................................................... 68 

2.2.1. Condicionantes generales de la movilidad peatonal .................................................... 73 
2.2.2. Análisis del viario ........................................................................................................... 75 
2.2.3. Nuevas tecnologías ....................................................................................................... 90 
2.2.4. Análisis de la movilidad peatonal .................................................................................. 91 
2.2.5. Conclusiones .................................................................................................................. 94 

2.3. Movilidad ciclista y vehículos de movilidad personal (VMP) ................................................ 96 

2.3.1. Condicionantes generales de la movilidad para bicicletas y otros VMP ....................... 96 
2.3.2. Red de Ciudades por la Bicicleta - Biciregistro .............................................................. 98 
2.3.3. Infraestructura Ciclista .................................................................................................. 99 
2.3.4. Vehículos de movilidad personal ................................................................................ 104 
2.3.5. Análisis de la demanda ciclista .................................................................................... 109 
2.3.6. Movilidad compartida ................................................................................................. 113 
2.3.7. Conclusiones ................................................................................................................ 114 

2.4. Transporte público .............................................................................................................. 116 

2.4.1. Caracterización del usuario del transporte público en base a encuestas ................... 118 
2.4.2. Transporte público Interurbano .................................................................................. 121 
2.4.3. Transporte urbano ...................................................................................................... 150 
2.4.4. Intermodalidad ............................................................................................................ 179 
2.4.5. Carriles reservados y otras medidas de prioridad al transporte público .................... 189 
2.4.6. Conclusiones ................................................................................................................ 190 

2.5. Viario, circulación y aparcamiento ...................................................................................... 193 

2.5.1. Viario y jerarquización del viario ................................................................................. 193 
2.5.2. Circulación y tráfico ..................................................................................................... 201 



 
PIMUS Alcalá de Henares 

 

3 

  

2.5.3. Distribución Urbana de Mercancías (DUM) y circulación de vehículos pesados ........ 220 
2.5.4. Aparcamiento .............................................................................................................. 223 
2.5.5. Conclusiones ................................................................................................................ 233 

2.6. Accesibilidad del sistema de movilidad ............................................................................... 235 

2.6.1. A pie ............................................................................................................................. 235 
2.6.2. Bicicleta y VMP ............................................................................................................ 240 
2.6.3. Transporte público ...................................................................................................... 244 
2.6.4. Conclusiones ................................................................................................................ 248 

3. Externalidades del sistema de movilidad ................................................................................... 250 

3.1. Seguridad vial ...................................................................................................................... 250 

3.1.1. Aspectos que influyen en la seguridad vial ................................................................. 250 
3.1.2. Situación actual ........................................................................................................... 254 
3.1.3. Educación vial .............................................................................................................. 256 
3.1.4. Conclusiones ................................................................................................................ 260 

3.2. Energía y medioambiente ................................................................................................... 261 

3.2.1. Contaminación atmosférica ........................................................................................ 261 
3.2.2. Contaminación ambiental por ruido ........................................................................... 277 
3.2.3. Conclusiones ................................................................................................................ 286 

4. Comunicación, sensibilización y participación ........................................................................... 287 

4.1. Canales de comunicación del Ayuntamiento ...................................................................... 287 

4.1.1. Canales online. Página web y redes sociales ............................................................... 287 
4.1.2. Canales offline. Comunicación a través de las JMD, quejas y sugerencias ................. 288 

4.2. Campañas de participación, comunicación y sensibilización .............................................. 289 

4.2.1. Mesa de la movilidad .................................................................................................. 289 
4.2.2. Semana europea de la movilidad ................................................................................ 291 

4.3. Conclusiones........................................................................................................................ 292 

5. Diagnóstico ................................................................................................................................. 293 

5.1. Condicionantes socioeconómicos y movilidad general ...................................................... 294 

5.2. Diagnóstico de la movilidad peatonal ................................................................................. 297 

5.3. Diagnóstico de la movilidad en bicicleta y VMP .................................................................. 299 

5.4. Diagnóstico de la movilidad en transporte público ............................................................ 301 

5.5. Diagnóstico de la movilidad en vehículo privado ................................................................ 303 

5.6. Diagnóstico de la accesibilidad del sistema ........................................................................ 306 

5.7. Diagnóstico de la movilidad de las externalidades del sistema y la participación .............. 308 

 

  



 
PIMUS Alcalá de Henares 

 

4 

  

0. LƴǘǊƻŘǳŎŎƛƽƴ 

La movilidad sostenible se ha convertido en una preocupación compartida por la mayoría de las 

ciudades, sobre todo europeas, que apuestan por la calidad del transporte público, la promoción de 

los modos no motorizados (a pie y en bicicleta), la sensibilidad hacia el entorno, un uso del espacio 

público más racional y, en definitiva, por políticas que revierten de una forma directa en la calidad de 

vida de sus ciudadanos y favorecen la imagen de la ciudad. 

En este contexto de concienciación de la sociedad hacia una movilidad más sostenible, Alcalá de 

Henares ya ha avanzado por la senda de una movilidad sostenible con actuaciones muy importantes 

de transformación de la ciudad: 

ü Remodelación de la Plaza de Cervantes y su peatonalización 

ü Peatonalización de la calle Libreros formando un gran eje peatonal con la calle Mayor y su 

continuación en su extremo oeste de la calle San Juan y Plaza Santos Niños. 

ü Creación de ejes de movilidad para el tráfico motorizado con nuevas prioridades de tráfico, Vía 

Complutense. 

ü Remodelación del sistema de autobuses urbanos, modificación de itinerarios y paradas 

ü Creación de carriles seguros para circulación de bicicletas 

 

Fig 1. Calle Libreros peatonalizada 

Aun así, la movilidad en automóvil sigue siendo muy importante, y es origen de numerosos impactos 

negativos desde el punto de vista funcional, socioeconómico y medioambiental. En la práctica se ha 

demostrado que una mayor oferta viaria induce mayor demanda de tráfico, de modo que, la aplicación 

exclusiva de políticas de infraestructuras no resuelve los problemas de movilidad y tráfico de una 

ciudad, mientras que las políticas de gestión de la movilidad aplicadas de forma integral sí obtienen 

mejores reusados. 

Por ello, además de la adopción de unas medidas determinadas, el principal reto de la movilidad 

sostenible es consolidar ciertas pautas y sensibilidades en la ciudadanía y la gestión local de la 

movilidad, buscando el consenso y la participación, manteniendo unas directrices a largo plazo y 

mejorando los sistemas de información y toma de decisiones. Para lograr ese cambio de social y 
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político, el Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible, PIMUS, es una herramienta muy valiosa de 

planificación estratégica y un instrumento de concienciación y sensibilización para los ciudadanos, 

administraciones públicas y el resto de los agentes implicados en la movilidad.  

En un PIMUS, se analiza y reflexiona acerca de cómo es la movilidad, es decir, cómo se desplazan los 

ciudadanos, permitiendo determinar qué medidas se considera necesario implantar para conseguir 

formas de desplazamiento más sostenibles y seguras: modos de transporte que hagan compatibles 

crecimiento económico, cohesión social y defensa del medio ambiente; garantizando, de esta forma, 

una mejor calidad de vida para los ciudadanos.  

 

Fig 2. Características del PIMUS 

El Ayuntamiento de Alcalá de Henares propone el PIMUS como un instrumento de planificación eficaz 

para continuar implantando medidas y definir un nuevo modelo de movilidad que permita avanzar 

hacia una ciudad energéticamente más eficiente, y sentar 

las bases de una nueva cultura donde se priorice la 

proximidad y la accesibilidad sobre la movilidad y el 

transporte, propugnando un modelo más compacto que: 

¶ Satisfaga las mismas necesidades con 

desplazamientos más cortos y autónomos. 

¶ Discrimine positivamente a los modos más 

eficientes desde el punto de vista energético, 

ambiental, social y económico. 

¶ Dé un nuevo tratamiento al espacio público donde 

el peatón sea el protagonista. 

¶ Contemple medidas de gestión de la demanda que 

complementen a la inversión en infraestructuras 

para promover una mayor participación de los 

modos de transporte más sostenibles. 

Fig 3. Pirámide de la movilidad 
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0.1. Antecedentes 

La ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economía Sostenible trata Los Planes de Movilidad Sostenible en el 

artículo 101 del título III, Sostenibilidad Medioambiental, capítulo III, Transporte y Movilidad 

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

Movilidad Sostenible. 

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

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

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

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

Española de Movilidad Sostenible. 

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

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

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

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

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

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

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

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

de medio ambiente. 

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

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

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

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

Española de Movilidad Sostenible. 

A pesar de estas definiciones, no existe ninguna regulación, ya sea nacional o autonómica, análoga a 

la de la planificación urbanística que defina el contenido y los procedimientos para su tramitación, 

aprobación o revisión de los Planes de Movilidad. 

Con el objetivo de regular estos y otros aspectos de forma similar a como ya se hace en otras 

comunidades Cataluña, Comunidad Valenciana, etc., la Comunidad de Madrid (CAM) está elaborando 

la Ley de Movilidad Sostenible mediante un grupo de trabajo. 

En este sentido la Comunidad de Madrid, a través del CRTM, desarrolló el Plan Estratégico de Movilidad 

Sostenible de la Comunidad De Madrid 2013-2025 con un horizonte de 12 años (2013 ς 2025), que 

contempla más 200 programas, englobados en 12 medidas. Este ambicioso Plan, en el que el Gobierno 

regional trabaja desde 2013 en colaboración con diferentes administraciones, sigue las directrices 

establecidas en la Estrategia Española de Movilidad Sostenible (2009) y las principales 

recomendaciones de la Comisión Europea en materia de movilidad sostenible. 
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Asimismo, el Plan Estratégico de Movilidad incorpora los objetivos establecidos en la Estrategia de 

Calidad del Aire y Cambio Climático de la Comunidad de Madrid 2013-2020 (Plan Azul +), así como los 

Planes sectoriales vigentes en materia energética derivados de la Estrategia 20-20-20 de la Unión 

Europea. Con arreglo a estas directrices, el Plan establece objetivos para el sector del transporte en 

cuanto a la reducción de emisiones contaminantes y GEI (Gases Efecto Invernadero) y aumento de la 

cuota de energías renovables en el consumo global del sistema de transporte. 

9ƭ !ȅǳƴǘŀƳƛŜƴǘƻ ŘŜ !ƭŎŀƭł ŘŜ IŜƴŀǊŜǎ ŀǇǊƻōƽ Ŝƴ ǇƭŜƴƻ ƭŀ aƻŎƛƽƴ ƴȏ омκнлмс ǊŜƭŀǘƛǾŀ ŀ ά¦Ǌōŀƴ 

LƴƴƻǾŀǘƛǾŜ !Ŏǘƛƻƴǎέ ŘƻƴŘŜ ǎŜ ŀŎƻǊŘƽΣ ŜƴǘǊŜ ƻǘǊŀǎ consideraciones, lo siguiente 

¶ ά[ŀ ŜǾŀƭǳŀŎƛƽƴ ǇƻǊ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ ŜǉǳƛǇƻ ǘŞŎƴƛŎƻ ȅ ŘŜ ƭŀǎ Řƛǎǘƛƴǘŀǎ ŀǎƻŎƛŀŎƛƻƴŜǎΣ ŎƻƭŜŎǘƛǾƻΣ 

entidades, y restos de componentes de la mesa de la movilidad de una propuesta para 

ǇǊŜǎŜƴǘŀǊ ŀ ƭŀ ƛƴƛŎƛŀǘƛǾŀ ŘŜ ƭŀ /ƻƳƛǎƛƽƴ 9ǳǊƻǇŜŀ ά¦Ǌōŀƴ LƴƴƻǾŀǘƛǾŜ !Ŏǘƛƻƴǎέ ǇŀǊŀ ǇƭŀƴǘŜŀǊ ƭŀ 

elaboración de un Plan integral de Movilidad Urbana Sostenible (PIMUS), basada en criterios 

de pacificación y armonización de la relación peatón-ciclista-vehículo, dando prioridad a la 

movilidad no contaminante, en el que se contemplen las necesidades de los barrios, la 

demanda de pasajeros y pasajeras, y el mapa de los puntos negros de la ciudad, tanto por su 

ǇŜƭƛƎǊƻǎƛŘŀŘΣ ŎƻƳƻ ǇƻǊ ǎǳǎ ŜŦŜŎǘƻǎ ƴŜƎŀǘƛǾƻǎ Ŝƴ ƭŀ ŦƭǳƛŘŜȊ ŘŜƭ ǘǊłŦƛŎƻέΦ 

Debido a la insuficiencia de medios técnicos y económicos no fue posible llevar a cabo una propuesta 

ǇŀǊŀ ƭŀ ƛƴƛŎƛŀǘƛǾŀ ŘŜ ƭŀ /ƻƳƛǎƛƽƴ 9ǳǊƻǇŜŀ ά¦Ǌōŀƴ LƴƴƻǾŀǘƛǾŜ !Ŏǘƛƻƴǎέ Ŝƴ ƭƻǎ ǇƭŀȊƻǎ ǇǊŜŎƛǎƻǎΦ 

La ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climático y transición energética, de reciente aprobación, 

establece además que Los municipios de más de 50.000 habitantes y los territorios insulares adoptarán 

antes de 2023 planes de movilidad urbana sostenible que introduzcan medidas de mitigación que 

permitan reducir las emisiones derivadas de la movilidad incluyendo, al menos: 

¶ a) El establecimiento de zonas de bajas emisiones antes de 2023. 

¶ b) Medidas para facilitar los desplazamientos a pie, en bicicleta u otros medios de transporte 

activo, asociándolos con hábitos de vida saludables, así como corredores verdes intraurbanos 

que conecten los espacios verdes con las grandes áreas verdes periurbanas. 

¶ c) Medidas para la mejora y uso de la red de transporte público, incluyendo medidas de 

integración multimodal. 

¶ d) Medidas para la electrificación de la red de transporte público y otros combustibles sin 

emisiones de gases de efecto invernadero, como el biometano. 

¶ e) Medidas para fomentar el uso de medios de transporte eléctricos privados, incluyendo 

puntos de recarga. 

¶ f) Medidas de impulso de la movilidad eléctrica compartida. 

¶ g) Medidas destinadas a fomentar el reparto de mercancías y la movilidad al trabajo 

sostenibles. 

¶ h) El establecimiento de criterios específicos para mejorar la calidad del aire alrededor de 

centros escolares, sanitarios u otros de especial sensibilidad, cuando sea necesario de 

conformidad con la normativa en materia de calidad del aire. 
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¶ i) Integrar los planes específicos de electrificación de última milla con las zonas de bajas 

emisiones municipales 

Por tanto, siguiendo las recomendaciones de la Unión Europea y de acuerdo con otras normativas de 

ámbito estatal, como la Ley 2/2011 de Economía Sostenible y la ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio 

climático y transición energética, es necesario analizar el modelo de Movilidad Sostenible para la 

ciudad de Alcalá de Henares y plasmar de una manera integrada las distintas líneas de actuación 

basadas en una política de movilidad integrada por criterios ambientales, económicos y sociales. 

Fig 4. Fases del PIMUS 
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0.2. Ámbito del Plan 

El ámbito del plan contempla el término municipal de Alcalá de Henares en su conjunto, ubicado en el 

centro de la península ibérica, en la Comunidad Autónoma de Madrid. 

El término municipal se ubica en la comarca de la Campiña del Henares a los pies del río homónimo, 

ocupando un área de 87,99 Km², lo que corresponde con un 1,1% de la Comunidad de Madrid. Se ubica 

en un relieve suave y principalmente llano.  

Fig 5. Altitudes 

 

 

El Río Henares conforma un corredor de población y actividad a lo largo de su cauce entre Guadalajara 

y Madrid, a quién da nombre y condiciona fuertemente por su orografía. Alcalá se ubica en este 

Corredor del Henares, que tiene una gran relevancia tanto desde el punto de vista de la población 

como industrial y empresarial en torno a la A-2 y el ferrocarril de cercanías Madrid-Guadalajara y el 

largo recorrido Madrid ς Barcelona.  

Aproximadamente el Corredor se extiende de forma lineal desde Madrid a Guadalajara englobando 

grandes ciudades como, además de Alcalá de Henares, Coslada, San Fernando de Henares, Torrejón 

de Ardoz o Azuqueca de Henares, y Alovera ya en el entorno metropolitano de Guadalajara. 
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Fig 6. Plano de localización de Alcalá dentro del corredor del Henares 
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El núcleo urbano que se corresponde con la ciudad de Alcalá de Henares se sitúa en la parte central 

del municipio, limitada al sur por la presencia del propio río Henares. Cabe destacar también la 

presencia al oeste del Río Torote que desemboca en el Río Henares en el propio municipio, y supone 

una barrera natural al oeste de la trama urbana. 

Fig 7. Principales cauces fluviales 

 

En cuanto a espacios naturales el municipio cuenta con una ZEPA (Zona Especial de Protección de Aves) 

y un LIC (Lugar de Interés Comunitario). La ZEPA se corresponde con las estepas cerealistas de los ríos 

Jarama y Henares y el LIC con la cuenca de esos mismos ríos. 

Fig 8. ZEPA y LIC 
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Atendiendo a la información recogida en el nomenclátor del Instituto Nacional de Estadística el 

municipio está compuesto por un único núcleo poblacional donde reside el 99,9% de la población, 

estando diseminada el resto. 

Alcalá de Henares se caracteriza por tener un núcleo urbano compacto en torno al centro de la ciudad 

que se ha ido progresivamente desarrollando si bien desde hace años el continuo urbano ha saltado 

de la A-2 en zonas como los Espartales. Además, cuenta con relevantes zonas industriales en torno a 

la zona urbana principalmente al noroeste, oeste y este del municipio ocupando una extensión 

considerable. 

De este modo, por estas razones, así como por cuestiones históricas, se puede hablar de la llamada 

comarca de Alcalá o comarca complutense como un área de influencia del propio municipio 

conformada por diversos municipios en un eje aproximado norte-sur. 

A nivel distrital, Alcalá de Henares se compone de cinco distritos. El distrito I se corresponde con el 

centro ciudad, zona inicial del asentamiento en época cristiana, y otros cuatro distritos periféricos a 

este. En la siguiente imagen se muestra el plano callejero de la ciudad disponible en la página web del 

Ayuntamiento y a continuación un plano de ámbito delimitado por los distritos del municipio y la zona 

de trama urbana. 

Fig 9. Callejero de la ciudad de Alcalá de Henares 

 

 

En el siguiente plano se muestra el ámbito municipal del PIMUS desagregado por distritos y zonas 

urbanas consolidadas.
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Fig 10. Plano de ámbito del PIMUS 
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1. /ƻƴŘƛŎƛƻƴŀƴǘŜǎ ŘŜƳƻƎǊłŦƛŎƻǎΣ ŜŎƻƴƽƳƛŎƻǎ ȅ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜǎ 

1.1. Desarrollo y configuración de la ciudad 

Los hábitos y actividades de transporte y movilidad en una ciudad están directamente relacionadas 

con la configuración y forma que ha adquirido la ciudad a lo largo de su historia y evolución. El 

desarrollo de los distintos barrios, la configuración de la trama o la distribución espacial de la población 

resultan aspectos claves a la hora de entender el modelo de movilidad de una ciudad. 

Alcalá de Henares se ubica en la cuenca del río Henares en una zona con un relieve 

predominantemente llano y suave relativo a la llanura aluvial del río. Diferentes civilizaciones pasaron 

por la ciudad si bien cabe destacar el momento más relevante cuando los romanos fundaron 

Complutum, al suroeste del centro de la ciudad actual y a apenas un kilómetro de distancia de esta. La 

ciudad se asentaba sobre importantes ejes de comunicación en ese momento y sobre un terreno fértil 

por la presencia del río Henares y los terrenos aledaños de vegas con gran capacidad para los cultivos. 

A partir de entonces, los siguientes desarrollos por las diferentes poblaciones se fueron realizando en 

zonas al este de Complutum. La ciudad visigoda se desarrollaría en torno a la Iglesia de los Santos Niños 

Justo y Pastor mientras que durante la época árabe se alejarían aún más al pensarlo más como un 

asentamiento de tipo defensivo con una fortaleza (Castillo) en la margen izquierda del Henares en una 

meseta de difícil acceso con buena visibilidad de todo el entorno. 

Fig 11. Evolución asentamientos urbanos (Fuente: Ciudades Patrimonio de la Humanidad) 
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Finalmente, en la época cristiana, la ciudad 

comenzó a desarrollarse en torno a la Iglesia 

de los Santos Niños Justo y Pastor en los 

barrios, cristiano, judío y árabe. Este recinto 

de forma circular estaría limitado por la actual 

Plaza de Cervantes, Vía Complutense, Paseo 

de Los Curas, calle Santa Catalina y 

flanqueada por diversas puertas como la 

Puerta de Madrid, de Burgos y de 

Guadalajara. 

 

El siguiente gran hecho de relevancia fue la fundación de la Universidad por parte de Cardenal Cisneros 

en 1.499. Este hecho hace que surja toda una nueva ciudad universitaria al este del casco medieval 

con multitud de actividades. A partir de ahí vendría uno de los momentos de mayor auge de la ciudad 

que entre otras fue el lugar de nacimiento de Miguel De Cervantes. 

Fig 12. Ubicación Universidad respecto a asentamiento inicial 

 

A partir del siglo XVII empieza a descender el número de estudiantes que acuden a la ciudad y con ello 

empieza el declive de la misma culminando en el siglo XIX con el traslado de la Universidad 

Complutense a Madrid. 

Posteriormente el desarrollo de la ciudad empieza nuevamente a activarse por un lado por el 

ferrocarril Madrid-Barcelona en la segunda mitad del siglo XIX y por otro a partir de los años 50 del 

siglo XX vinculado al desarrollo industrial y al crecimiento demográfico expandiéndose la marcha 

urbana, principalmente en torno a las grandes infraestructuras del momento, la N-II en el viario y el 

ferrocarril, por los distritos II y V principalmente. Se trata principalmente de un crecimiento 

desordenado como consecuencia de la velocidad de los cambios y la gran necesidad de disponibilidad 

de vivienda, así como por la inexistencia de herramientas urbanísticas adecuadas. 
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Estas zonas por tanto presentan un urbanismo focalizado en el desarrollo de un gran número de 

viviendas en poco tiempo y no en la calidad urbana y residencial de las mismas. Como resultado, estos 

desarrollos se conforman con viviendas de pequeño tamaño y menor calidad constructiva de las 

deseables para las necesidades actuales, y una trama urbana caracterizada por la escasez de espacios 

libres, equipamientos culturales, u otros elementos urbanos que puedan descongestionar esas zonas. 

Ya a finales de siglo XX, y con la existencia del Plan General de Ordenación Urbana (PGOU) la ciudad 

comenzó a tener un crecimiento más ordenado y de mayor calidad. Esta planificación incluía las nuevas 

zonas a desarrollar, e incorporaba criterios de movilidad en cuanto al diseño urbano, rondas y ejes 

viarios, y desarrollo de equipamientos y espacios libres. Cabe destacar algunos desarrollos como los 

Espartales al noreste a modo de Ensanche o la nueva zona de La Garena vinculada a la Estación de 

Cercanías, así como a un tipo de actividad industrial con un carácter más tecnológico. 

Simultáneamente a estos desarrollos se empezó a llevar a cabo el Plan Especial de Protección del Casco 

Histórico que pretendía revitalizar este ámbito que se había ido deteriorando progresivamente como 

consecuencia, entre otras cosas, de la gran cantidad de espacio público dedicada al coche. Vinculado 

a ello, Alcalá de Henares consiguió la inclusión de la Universidad y Recinto Histórico de Alcalá de 

Henares en la lista del Patrimonio Mundial de la UNESCO como modelo de ciudad universitaria 

planificada. 

1.2. Evolución de la población y su distribución espacial 

Según datos oficiales del padrón continuo del Instituto Nacional de Estadística, la ciudad de Alcalá de 

Henares contaba a 1 de enero de 2019 con 195.649 habitantes. Estos habitantes se distribuyen en los 

87,99 km2 de superficie dando lugar a una densidad municipal de 2.223,54 hab/km2, densidad elevada 

de acuerdo a las diferentes regiones de la Comunidad de Madrid, solo superada por el propio municipio 

de Madrid. En comparación con municipios similares del entorno la densidad es inferior respecto a 

Coslada y Torrejón de Ardoz y superior respecto a San Fernando de Henares. 

Tabla 1. Densidad de población municipios CAM 

Ámbito Hab/km2 

Comunidad de Madrid 829,72 

Municipio de Madrid  5.398,73 

Norte Metropolitano  819,43 

Este Metropolitano   1.583,91 

Sur Metropolitano    1.760,86 

Oeste Metropolitano  1.002,39 

Sierra Norte         31,31 

Nordeste Comunidad   164,06 

Sudeste Comunidad    73,21 

Sudoeste Comunidad   236,11 

Sierra Sur           48,26 

Sierra Central       220,19 
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Tabla 2. Densidad de población municipios Corredor del Henares 

Municipios Hab/km2 

Alcalá de Henares 2.223,54 

Coslada 6.788,11 

San Fernando de Henares 1.014,46 

Torrejón de Ardoz 4.056,07 

 

La población de Alcalá de Henares supone en 2019 aproximadamente un 3% de toda la Comunidad de 

Madrid solo superada por Madrid y Móstoles. Desde el año 2000 la población creció con más fuerza 

hasta el año 2006, momento en el quedó más o menos estabilizada en torno a los 200.00 habitantes. 

Se alcanzó un pico de población llegando casi a 205.000 habitantes en 2009, 2010 y 2013 descendiendo 

a 195.000 en 2016 año desde el cual se ha quedado prácticamente estable. 

Fig 13. Evolución de la población 

 

En la comparación con el ámbito estadístico del este metropolitano, la población de Alcalá de Henares 

supone un 30% de este ámbito. La tendencia seguida en ambos ámbitos es similar con un mayor 

crecimiento hasta 2008 y una cierta estabilización desde entonces. 

Fig 14. Evolución de la población en Alcalá de Henares y Este metropolitano 
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Tabla 3. Evolución anual de la población 2000-2010 

Ámbito 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Este 
Metropolitano 

460.365 480.944 501.730 526.578 541.644 561.461 576.594 589.268 614.280 626.041 633.746 

Alcalá de 
Henares 

166.397 172.418 179.602 188.519 191.545 197.804 201.380 198.723 203.645 204.574 204.120 

Crecimiento 
anual Este 

 4,47% 4,32% 4,95% 2,86% 3,66% 2,70% 2,20% 4,24% 1,91% 1,23% 

Crecimiento 
anual Alcalá 

 3,62% 4,17% 4,96% 1,61% 3,27% 1,81% -1,32% 2,48% 0,46% -0,22% 

Tabla 4. Evolución anual de la población 2010-2019 

Ámbito 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Este Metropolitano 643.695 652.437 656.032 654.218 650.717 647.153 646.022 649.767 657.148 

Alcalá de Henares 203.686 203.924 204.823 200.768 198.750 195.907 194.310 193.751 195.649 

Crec anual Este 1,57% 1,36% 0,55% -0,28% -0,54% -0,55% -0,17% 0,58% 1,14% 

Crec anual Alcalá -0,21% 0,12% 0,44% -1,98% -1,01% -1,43% -0,82% -0,29% 0,98% 

Si bien, como puede verse de forma resumida el crecimiento ha sido más intenso en todo el ámbito 

del Este que en Alcalá de Henares. Así, hasta 2009 en el este creció un 38% con una tasa anual de 3,25% 

por un 23% y una tasa anual del 2% en Alcalá de Henares. Dese 2010 a 2019 el crecimiento se redujo 

en el este hasta un 3,6% con una tasa anual del 0,40% mientras que en Alcalá de Henares decreció un 

4,15% a una tasa anual del -0,47% 

Fig 15. Tasas anuales de crecimiento 

Ámbito 2000-2009 2010-2019 Tasa anual 00-09 Tasa anual 10-19 

Este Metropolitano 37,66% 3,69% 3,25% 0,40% 

Alcalá de Henares 22,67% -4,15% 2,06% -0,47% 

En cuanto a la distribución de la población, toda ella se concentra en el núcleo principal de población, 

y la mayor parte de esta en la zona sur del ferrocarril, distribuyéndose de forma concéntrica al centro 

de la ciudad, siendo el centro urbano una zona de baja densidad donde se concentran otros usos 

diferentes al residencial que potencian su carácter de centro atractor de movilidad. 

Tabla 5. Población por distrito 2019 de Alcalá de Henares (código municipio 005) 

Distrito Mujeres Hombres Total (Población 2019) 

005-01 16.642 14.863 31.505 

005-02 27.556 26.550 54.106 

005-03 14.245 13.751 27.996 

005-04 18.954 18.578 37.532 

005-05 23.018 21.492 44.510 

Total Alcalá 100.415 95.234 195.649 

Por lo que respecta a la estructura de la población, cabe destacar que es algo mayor el número de 

mujeres que el de hombres, 100.415 (51%) frente a 95.234 (49%).  

En el siguiente plano se representa la población por sección censal y distrito. 



 
PIMUS Alcalá de Henares 

 

19 

  

Fig 16. Plano de Población por sección censal y distrito 
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Desde la perspectiva de los índices de densidad de población, destaca el Distrito II como el de mayor 

concentración de población residente, con más de una cuarta parte del total del municipio 54.000 

habitantes localizados en una trama urbana densa y con edificación en altura. Dentro del propio 

Distrito II, resultan significativas de esta tipología urbana la zona Nueva Alcalá con gran densidad de 

población debido a la existencia de edificios residenciales de doce alturas, y la zona oeste del distrito 

con edificación residencial muy próxima entre sí y espacio público muy reducido con edificios de cuatro 

y siete alturas. 

 

Fig 17. Edificación en altura en zona de Nueva Alcalá 

 

 

 

Otros puntos con densidades de población alta se encuentran en la periferia del centro urbano, 

distribuyéndose en el distrito I, al norte de la Vía Complutense, y al Este en el I y sobre todo en el V, al 

este de la calle del Marqués de Alonso Martínez. 

Esta distribución de la población en función de la densidad de las zonas urbanas se puede observar 

muy claramente a través de su representación por distrito y secciones censales a través de las 

herramientas GIS.  

En el siguiente plano se representa la densidad de población por sección censal y distrito. 
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Fig 18. Plano de densidad de Población por sección censal 
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1.3. Parque automovilístico 

En términos de movilidad, se encuentra una correlación acusada entre la variable motorización 

(número de vehículos por cada 1.000 habitantes) y número de viajes motorizados. Según la Dirección 

General de Tráfico en 2019 Alcalá de Henares contaba con 123.222 vehículos, de los que 98.241 son 

turismos, cifra que representa el 28% del total de turismos existentes en la zona este metropolitana, 

345.082. Una concentración de la población del 30%, y algo mayor que de turismos en ese ámbito, 

refleja una mayor tasa de motorización en el resto de la zona este metropolitana que en Alcalá de 

Henares, lo que refleja una mayor dependencia del coche en otros municipios. 

La tasa de motorización se sitúa en Alcalá de Henares por debajo de la media de la Comunidad, 502 

vehículos por mil habitantes, lo que supone un 86% de la cifra de la CAM. 

 

Fig 19. Comparación población y número de turismos 

Tasas de motorización Población Turismos 
Tasa de 

motorización 

Alcalá de Henares 195.649 98.241 502 

Zona este metropolitana 657.148 345.082 525 

Ratio (Alcalá cómo % respecto CAM) 29,77% 28,47% 86% 

 

En cuanto a la distribución del parque de vehículos por tipología casi un 80% se corresponde con 

turismos, seguidos por un 10% de camiones y furgonetas y un 8% de motocicletas y ciclomotores. 

 

Fig 20. Composición del parque de vehículos (2019) 
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El parque de turismos de Alcalá de Henares ha experimentado un crecimiento relevante desde 1995. 

El número de turismos ha subido desde los 62.000 hasta los casi 100.000 de la actualidad. Este 

crecimiento es algo superior a municipios del entorno como Coslada (53%), Torrejón de Ardoz (51%)  

o Madrid, si bien es bastante inferior a otros municipios como San Fernando de Henares (83%), el 

ámbito este metropolitano (93%) y toda la Comunidad de Madrid (74%). 

 

Fig 21. Evolución del número de turismos (2019) 

 

 

Si bien en esa evolución pueden diferenciarse dos grandes periodos. De 1995 a 2008 con un intenso 

crecimiento en todos los ámbitos, principalmente externos a la ciudad de Madrid, donde únicamente 

fue del 10%. Para toda la CAM el crecimiento fue del 51% y en el caso de Alcalá de Henares fue del 

63% por debajo de San Fernando de Henares con el 70% o el ámbito este metropolitano con el 76%. 

Sin embargo, a partir de 2008 el comportamiento ha sido muy diferente con una ralentización 

generalizada del crecimiento del número de turismos. Para toda la CAM el crecimiento fue del 15% y 

de un 9% para la zona este metroplitana. En el caso de Alcalá de Henares, incluso se ha registrado un 

decrecimiento del número de turismos, el cual ha sido similar al del municipio de Madrid, un 4%. 

Mientras tanto otros municipios del entorno han seguido registrando crecimientos si bien bastante 

inferiores a los del periodo anterior. 



 
PIMUS Alcalá de Henares 

 

24 

  

 

Fig 22. Crecimiento del número de turismos 

 

Atendiendo a la tasa de motorización y su evolución, se puede constatar cómo en los últimos años se 

ha producido un incremento generalizado, incluyendo al municipio de Alcalá de Henares. Este 

aumento de la tasa se produce a partir del año 2014, y se debe a una mejora de las condiciones 

económicas, ya que la población, como ya se ha visto sufre un estancamiento en este periodo. 

Para el caso de Alcalá de Henares La tasa motorización se ha incrementado en un 10% en el periodo 

2014-2019, pasando de 455 a 502 vehículos por mil habitantes, aunque destaca que en el último año 

se produjo un ligero descenso de 506 a los 502 registrados en 2019. En la siguiente gráfica se puede 

observar la evolución y comparación de la tasa para Alcalá de Henares y el resto de los municipios del 

corredor, Madrid y la Comunidad de Madrid como referencia. 

Fig 23. Tasa de motorización 
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Por su parte el parque de vehículos se encuentra representado casi en su totalidad por vehículos de 

combustión por gasolina o diésel. El diésel alcanza en 2019 el 56% por un 43% de gasolina quedando 

únicamente un 2% para otros tipos de combustión. 

 

Fig 24. Composición del parque de vehículos por tipo de combustible (2019) 

 

 

En el año 2005 todavía era mayoritarios los vehículos con gasolina si bien en 2007 ambas cifras ya se 

igualaron y desde entonces el diésel ha sido superior con un máximo en torno a 2014 y 2015. En los 

últimos años se empieza a observar un ligero repunte de los vehículos con gasolina y un descenso de 

diésel. En cuanto a otros combustibles la cifra absoluta ha sido baja con valores en torno a los 10-30 

vehículos hasta 2015. Desde ese año la cifra se ha multiplicado por 16 alcanzando los 586 turismos con 

otras tecnologías que si bien sigue siendo un valor bajo empieza a marcar un ligero cambio en la 

tendencia. 

Fig 25. Evolución del parque de turismos por tipo de combustible 
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1.4. Actividad económica del municipio 

Aunque dentro del Plan el objetivo es caracterizar la economía del municipio y su implicación sobre la 

movilidad, se analiza la actividad a nivel autonómico para poner en contexto los datos 

socioeconómicos que se presentan. 

El Producto interior Bruto del municipio de Alcalá de Henares representa el 2,26% de la Comunidad de 

Madrid, observándose un aumento progresivo desde 2015. 

Fig 26. Evolución PIB precios corrientes Alcalá de Henares y CAM (2015-2018) 

 

La disgregación por sectores y su aportación al PIB refleja que el principal motor económico es el sector 

servicios con un 75% seguido por la industria con un 19%. 

Fig 27. Distribución del PIB por sectores en Alcalá de Henares, año 2018 
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En este sentido cabe destacar la mayor relevancia del sector industrial en Alcalá de Henares respecto 

a la Comunidad de Madrid. De este modo supone prácticamente el doble su aportación al PIB con casi 

un 19% respecto al 10% de la Comunidad de Madrid. 

Fig 28. Distribución del PIB por sectores en Alcalá de Henares 

 

 

Desde un punto de vista del tejido empresarial y analizando los datos de los establecimientos que 

tienen actividad económica en Alcalá de Henares, según datos del Instituto de Estadística de la 

Comunidad de Madrid, se registraron 15.833 unidades productivas locales, entre los que predominan 

aquellos con de 1 a 3 asalariados. 

Fig 29. Unidades productivas por estrato de empleados 

 

Trabajadores Unidades productivas 2019 

1 a 3 12.705 

3 a 9 1.981 

10 a 49 877 

50 a 99 163 

10 a 249 80 

Más de 250 27 

Total 15.833 
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En cuanto al número de establecimientos es el sector servicios el que acumula un mayor número de 

establecimientos con gran diferencia con un 82%. La construcción pese a suponer menor importancia 

en el PIB respecto a la industria, tiene una mayor presencia en cuanto a número absoluto de 

establecimientos. Debido principalmente a que se trata de empresas con menor número de 

trabajadores que las industriales que suponen el 5% de los establecimientos. 

 

 

 

Se muestra a continuación un mapa de calor con la distribución de los establecimientos ponderado de 

acuerdo al número de trabajadores donde se ve por lo general una mayor presencia de 

establecimientos y trabajadores en el centro de la ciudad, así como en algunas zonas periféricas por la 

presencia de los polígonos industriales. 

Fig 30. Mapa de calor distribución de establecimientos 
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Fig 31. Plano de distribución del empleo por centro de trabajo y número de trabajadores 
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Mercado de trabajo 

Para el análisis del mercado de trabajo, se han obtenido los datos relativos al paro registrado en Alcalá 

de Henares del Instituto de Estadística de la Comunidad de Madrid. La evolución seguida por esta 

variable fue de un importante crecimiento desde 2008 coincidiendo con la crisis económica alcanzando 

el máximo aro registrado en 2013 con 21.834 personas. Desde entonces el descenso ha sido continuó 

con tasas en el entorno del -10% anual. 

En el año 2020 y como consecuencia de la crisis sanitaria ocasionada por la COVID-19 y de las medidas 

necesarias para su mitigación de limitación de la movilidad la tasa de paro volverá a incrementarse de 

forma importante. Se abre un periodo de cierta incertidumbre para ver cómo evolucionará esta 

variable, si podrá recuperarse de forma relativamente rápida volviendo a los niveles de descenso 

anteriores o hará falta un mayor tiempo para la recuperación. 

Fig 32. Evolución del paro registrado 

 

1.5. Usos del suelo 

En cuanto a los usos del suelo, y de acuerdo con la información disponible del SIOSE (Sistema de 

Información sobre Ocupación del Suelo de España) a fecha de 2014 se puede ver como la trama urbana 

ocupa buena parte del municipio principalmente en su parte central y extensiones hacia el norte sobre 

todo de zona industriales. Se observa el caso de la ciudad y a partir de ahí las diferentes zonas urbanas 

de expansión de tipología de ensanche o similar, así como aquellas zonas con un carácter más 

discontinuo. 

Se puede ver también como el municipio queda compartimentado por las principales infraestructuras 

de transporte como la A-2, R-2, M-100 y la vía de ferrocarril. 
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De forma contigua al núcleo urbano se ubican las principales zonas industriales sobre todo al oeste y 

al noroeste con polígonos como Camarmilla, Garena Sur, Camino de Paracuellos y Arrendataria 

principalmente en torno a la A-2 y la M-100. También en la parte este de la ciudad por la Avenida 

Complutense aparecen algunas zonas industriales. 

Cabe destacar también algunas zonas dotacionales de relevancia como el Campus Científico 

Tecnológico de la Universidad de Alcalá de Henares situado al este de Espartales. 

El resto del municipio está ocupado por otros usos del suelo pudiendo destacar al norte zonas de 

cultivos herbáceos, y al sur de bosques de coníferas, matorrales y pastizales. 

 

Fig 33. Usos del suelo en Alcalá de Henares 

 

 

De acuerdo con el PGOU se puede diferenciar entre la parte central del municipio con el suelo urbano 

o urbanizable y la parte periférica del mismo donde se encuentra el suelo no urbanizable. Se 

concentran por tanto los nuevos desarrollos en torno a la actual zona urbana. 
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Fig 34. Clasificación del suelo PGOU 

 

Así, se puede ver como se concentran los desarrollos residencial multifamiliares principalmente en la 

zona centro y también en algunos desarrollos al norte de la ciudad. Alrededor de esta trama existen 

otros espacios de equipamientos, terciario y demás de forma intercalada. En torno a estos y sobre todo 

en la periferia existen algunas zonas de menor densidad con viviendas unifamiliares.  

Como se ha comentado anteriormente la trama urbana del núcleo se completa con las zonas 

industriales presentes sobre todo al oeste y noroeste pero también al este. 

Fig 35. Calificación del suelo 
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Fig 36. Plano de usos del suelo según catastro 

 



 
PIMUS Alcalá de Henares 

 

34 

  

1.6. Centros atractores 

En el presente apartado se hace referencia a los principales equipamientos existentes en Alcalá de 

Henares considerándose estos como centros de atracción de viajes. Su localización resulta 

fundamental a la hora de comprender la movilidad de la ciudad. Se hace referencia a centros sanitarios, 

educativos, productivos, zonas comerciales, etc. 

 

1.6.1. Tejido Productivo y Comercial 

 

1.6.1.1. Polígonos industriales y centros de trabajo 

La localización de los principales centros de trabajo está íntimamente relacionada con los viajes por 

motivo trabajo. Se trata de parques empresariales y polígonos industriales normalmente ubicados en 

entornos sin mezcla de usos, es decir mayoritariamente productivas. 

De acuerdo al Directorio Interactivo de Empresas del Ayuntamiento pueden destacarse principalmente 

4 grandes zonas con los principales centros productivos o polígonos industriales. 

 

Fig 37. Polígonos industriales 
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Fig 38. Áreas y polígonos industriales 

Área Polígonos 

Norte 

Álvarez 

Azque 

Bañuelos 

Camporroso 

El Descubrimiento 

El Nilo y La Peña 

Oeste 

Antigua Carretera de Ajalvir 

Carretera de Daganzo 

Casarrubios 

El Pilar 

La Garena 

Mapfre 

Pesados y Santa Rosa 

Sur 

Antigua Carretera N II 

Camarmilla 

Camino del Cementerio 

Jumapi 

Estela II y Las Matillas 

Este 

Quadernillos 

El Encín 

La Dehesa 

La Esgaravita 

Vía Complutense 

Alcalá Magna 

Mercadona y Parque Tecnológico Tecno Alcalá 

 

La movilidad en una ciudad está fuertemente ligada a los tipos de usos del suelo que se configuren en 

la misma, atrayendo o generando viajes con distintas características: frecuencia de los viajes, 

distribución horaria de los mismo o modo de transporte elegido. 

Estas zonas industriales atraen una importante movilidad ocasionada por los propios trabajadores y 

también por la actividad de cada uno de ellos lo que suele implicar desplazamientos en coches o 

vehículos pesados o semipesados. Esto genera un importante tráfico en torno a ellos que puede 

ocasionar diversos problemas como congestión en sitios y momentos puntuales, ocupación de buena 

parte del espacio público y emisiones de contaminantes. 

La ubicación de estas zonas y los diferentes horarios de entrada a trabajar hace que en ocasiones sea 

difícil poder cubrir esta demanda mediante opciones de transporte público. 
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Fig 39. Plano de localización de equipamientos productivos 

 



 
PIMUS Alcalá de Henares 

 

37 

  

1.6.1.2. Zonas comerciales 

En la ciudad encontramos las siguientes zonas comerciales principales: 

¶ Centro de la ciudad: En el centro de la ciudad, distrito I y su entorno nos encontramos con una 

zona comercial compuesta por comercio de pequeño tamaño, de barrio. Se articula 

principalmente en algunas calles céntricas como Mayor o Libreros y en otras en sus aledaños 

como Juan de Austria. 

¶ Mercado de Abastos: Se trata del mercado municipal de Alcalá de Henares el cual está ubicado 

en pleno centro histórico en la calle Cerrajeros en una zona semipeatonal de fácil acceso 

andando o en bicicleta disponiendo de aparcamiento para bicicletas en la entrada. El mercado 

tuvo una importante remodelación en el año 2006 para adaptarse a los tiempos actuales con 

la primera planta a pie de calle dedicada a la venta de productos perecederos en los 25 puestos 

existentes y una segunda planta dedicada a otros usos, restauración, piscina y solárium. En 

esta remodelación se dotó al mercado de un aparcamiento para coches en tres niveles con 148 

plazas con la intención de captar a la clientela que ya no vivía en el centro que se había ido a 

hacer sus compras a centros comerciales en el exterior. 

¶ Mercadillos: Existen tres mercadillos en Alcalá de Henares cada uno de ellos en un día 

diferente. 

o Paseo de Aguadores: lunes. 

o C/ Mejorada del Campo: martes. 

o Avenida del Ejército: miércoles. 

¶ Galerías de alimentación: Existen diferentes galerías de alimentación en la ciudad 

principalmente en zonas céntricas del entramado urbano. Existen aproximadamente 8 galerías 

de alimentación de las que tres están en el distrito I, dos en los distritos II y V y una en el distrito 

III. Se trata de grandes locales en los barrios que incluyen diferentes tipos de comercio, 

principalmente alimentación y que por lo general prestan servicios en sus barrios. 

¶ Hipermercados: Hay 4 hipermercados situados ya en zonas más alejadas de la ciudad en torno 

a la A-2 al oeste, norte y este con excepción del Carrefour situado en Vía de Complutense en 

el distrito I. Se trata de instalaciones más amplias que requieren mayor espacio y que por tanto 

se ubican en espacios más periféricos. Suelen contar con aparcamiento de manera que el 

principal acceso a los mismos, con excepción del centro, suele ser mediante coche. 

¶ Centros comerciales: Existen siete centros comerciales en Alcalá de Henares que cuentan con 

diferentes espacios y que de hecho engloban algunos de los hipermercados vistos 

anteriormente. Al igual que en el caso anterior y con excepción de algunos que son más 

céntricos o rodeados por trama urbana, el principal acceso a los mismos es mediante coche y 

para efectuar grandes compras o realizar otras actividades adicionales. Los centros 

comerciales son: 

o La Dehesa. 

o Los Quadernillos. 

o Garena Plaza. 

o Alcalá Atenea. 

o Alcalá de Henares Tiendas El Corte Inglés. 
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o Alcalá Magna. 

o El Val. 

¶ Grandes superficies especializadas: Finalmente existen además otras grandes superficies de 

comercio especializadas como puede ser marcas como Decathlon, Leroy Merlin y Media 

Markt. En algunos casos se ubican en el entorno de los centros comerciales vistos 

anteriormente si bien pueden aparecer también de forma aislada.  

 

La localización y el tipo de comercio que de este tipo de establecimientos resulta de gran importancia 

para los usuarios y la elección de desplazamiento que tomen hasta ellos, ya que los comercios con una 

buena proximidad y asociados a compras de menor volumen suelen estar ligados con patrones de 

transporte más sostenibles. No obstante, las grandes superficies comerciales responden normalmente 

a un modelo más insostenible, al estar alejadas del centro de la ciudad, implicando una alta necesidad 

del vehículo privado. 

En función de ello se ha realizado un mapa de calor con todos los establecimientos comerciales con 

una ponderación relativa a su importancia o capacidad de generar viajes. De este modo se pueden 

establecer principalmente tres zonas: 

¶ Zona este en torno a la A-2 donde se concentran grandes superficies como el Centro Comercial 

la Dehesa, Decathlon, Leroy Merlín, etc. 

¶ Zona oeste con los centros comerciales del Corte Inglés y de la Garena y otras tiendas 

especializadas. 

¶ Zona centro en los distritos I y V con extensión hacia la zona de Espartales con los comercios 

más de barrio y con algunos centros comerciales como El Val, Atenea y Alcalá Magna. 

Fig 40. Mapa de calor de zonas comerciales 
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Fig 41. Localización de equipamientos comerciales 
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1.6.2. Equipamientos 

1.6.2.1. Cultural y recreativo 

Los principales equipamientos dedicados a ofrecer actividades culturales y que pueden atraer viajes 

relacionados con motivo de ocio son: 

 

¶ Cines: la sala de cine ubicada en el centro Comercial Los Quadernillos a los pies de la A2 al 

noreste de Alcalá. 

 

¶ Museos: Existen varios museos de interés en la ciudad todos ellos ubicados en el distrito I con 

excepción del de la Ciudad Romana de Complutum ubicado al oeste de la ciudad. Los 

principales son: 

o Museo Casa Natal de Cervantes. 

o Centro de Interpretación del Burgo de Santiuste. 

o Parque Arqueológico Ciudad Romana de Complutum - Casa Hippolytus. 

o Museo Cisterciense de Clausura de San Bernardo de Alcalá de Henares. 

o Museo Arqueológico Regional. 

o Colección de Escultura al Aire Libre De Alcalá De Henares. 

o Museo Cisneriano "Palacio de Laredo". 

o Museo Catedralicio de Alcalá de Henares. 

o Museo del Humor 

 

¶ Teatros: Se pueden destacar los siguientes: 

o Teatro La Galera 

o San José de Caracciolos 

o Sala Margarita Xirgu de CC.OO. Unión Comarcal Henares 

o Corral de Comedias de Alcalá de Henares 

o Teatro Salón Cervantes 

o Auditorio Paco de Lucía 

 

¶ Centros socioculturales: 

o Centro sociocultural Gilitos. 

o Centro sociocultural Zulema. 

o Centro sociocultural Galatea. 

 

¶ Plaza de toros: Al norte de las vías del ferrocarril en el distrito V 
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Fig 42. Localización de equipamientos culturales 

 


