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RESUMEN
La bicicleta constituye una alternativa de movilidad eficiente y saludable ante el aumento 
de la contaminación en áreas urbanas. Este artículo examina cómo la implementación de 
infraestructuras ciclables influye en la forma urbana y en el trazado del espacio público. Para ello, 
la investigación se fija en dos vías rápidas de circunvalación, la Ronda del Mig en Barcelona y el 
tercer cinturón de Ronda en Vitoria-Gasteiz, y analiza diversas estrategias de implementación 
de infraestructura ciclista en su entorno, considerando factores como la seguridad, el confort 
y la integración en el espacio público, así como en la inclusividad de la red o en la vitalidad de 
las actividades urbanas. Mediante la descripción cartográfica precisa a la escala de la malla 
–discontinuidades y conflictos– y a la escala de la sección transversal –materialidades-, los 
resultados presentados, parte de una investigación doctoral en curso que analiza la movilidad 
ciclista a distintas escalas en diversas metrópolis europeas, identifican elementos clave en la
interacción entre la forma de la ciudad y la movilidad en bicicleta.

PALABRAS CLAVE
vélomovilidad, infraestructura ciclista, espacio público, intermodalidad, urbanismo sostenible

ABSTRACT
Cycling represents an efficient and healthy alternative to the increasing pollution in urban areas. This 
article examines the influence of the implementation of cycling infrastructure on urban form and 
the layout of public space. The article examines two fast ring roads, the Ronda del Mig in Barcelona 
and the third ring road in Vitoria-Gasteiz, and analyses different strategies for implementing cycling 
infrastructure in their environments. The research considers factors such as safety, comfort and 
integration into the public space, as well as the inclusiveness of the network and the vitality of urban 
activities. The presented results, based on precise cartographic description at the grid scale, which 
reveals discontinuities and conflicts, and at the cross-section scale, which reveals materialities. These 
results form part of an ongoing doctoral research project analysing cycling mobility at different scales 
in several European metropolises, identify key elements in the interaction between city form and 
cycling mobility.
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1. INTRODUCCIÓN

Ante la grave congestión ambiental urbana, la Organización Mundial de la Salud (2021) ha 
establecido límites para las micropartículas en suspensión. Desde el diseño y la planificación de 
las ciudades, los esfuerzos recientes se han centrado en revertir esta situación, con acciones 
dirigidas a la renaturalización urbana y a mitigar el impacto de la movilidad en el espacio público 
(European Commission, 2018). Tras los intentos de la industria automotriz por devenir más 
sostenible, la electrificación del transporte privado presenta desafíos ecológicos significativos 
(Grigoratos et al., 2014; Gössling, 2016; Sovacool et al., 2021).

En este contexto, la bicicleta emerge como un medio de transporte eficiente y sostenible (Illich, 
1974), cuya implementación integral contribuye a promover la transformación ecológica del 
territorio. Sin embargo, el potencial de la infraestructura ciclista ha sido limitado por un enfoque 
sesgado hacia la automovilidad, con el concepto de vélomovilidad como alternativa (Cox, 
2019). Este concepto, acuñado por investigadores del campo de las ciencias sociales, destaca 
la capacidad de la bicicleta para contrarrestar la dependencia de los vehículos motorizados 
y enfatiza su cualidad emancipadora como valor social de progreso, presentándola como 
la modalidad de transporte que prioriza la bicicleta en el paisaje urbano (Popan, 2019). Esta 
perspectiva subraya la importancia del diseño urbano centrado en la bicicleta: la vélomovilidad 
es el conjunto de activos sociales y materiales que potencian la movilidad integral en bicicleta 
en todos los aspectos de la vida diaria de la ciudadanía en el territorio urbano.

Esta investigación forma parte de una tesis doctoral en curso que pone en relieve la relación 
entre la infraestructura ciclable que fomenta la vélomovilidad y sus múltiples implementaciones 
en el espacio público (Royo Zabala, 2021), atendiendo las siguientes páginas a la formalización 
de los espacios ciclables en el entorno de las vías rápidas de circunvalación. Estas autopistas 
urbanas, concebidas a lo largo del siglo XX como espacios segregados para una movilidad 
centrada en los vehículos privados (Oldenziel, 2018), pueden ser paradójicamente escenario 
contemporáneo para los desplazamientos en bicicleta (Scott, 2020) y la transformación del 
espacio público y de su percepción (Ravensbergen et al., 2020).

2. LOS TERRITORIOS DE LA VÉLOMOVILIDAD

2.1. La malla ciclable

2.1.1.Dos formas de ciudades ciclables
La infraestructura ciclable de Barcelona y Vitoria-Gasteiz se ha adaptado de manera dispar a 
su morfología, siguiendo estrategias diferentes (Vitoria-Gasteizko Udala, 2019; Ajuntament 
de Barcelona, 2022) conforme a condiciones territoriales específicas –extensión, topografía, 
infraestructuras fluviales, procesos de crecimiento. Más allá de la previsión de crecimiento de 
las redes ciclistas de cada ciudad hacia el horizonte 2030, el estudio de su configuración actual 
permite anticipar algunas cuestiones.

Barcelona presenta una red de vías ciclistas irregular, con una mayor densidad de vías 
segregadas concentrada alrededor de los distritos con un trazado urbano más regular, como 
el Eixample y Sant Martí (Fig. 01a). No obstante, se han implementado carriles bici a lo largo 
de múltiples conexiones metropolitanas –Diagonal, Meridiana, Aragó, Gran Via, Santa Coloma, 
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Teulat– y de ejes viarios de relevancia local –Mallorca, Maragall, Paral·lel, Comte d’Urgell–. 
Además, la malla ciclable se completa a través de múltiples vías de convivencia con vehículos 
y plataformas compartidas con peatones. Aun así, las conexiones no siempre son directas y 
presentan discontinuidades considerables alrededor de nudos viarios –Plaça Espanya– y en 
intersecciones complejas –Pere IV, Arnau d’Oms.

En el caso de Vitoria-Gasteiz, la malla ciclable se adapta de una forma más consistente al 
territorio, con una distribución más homogénea del viario ciclista, con algunas divergencias 
entre distritos (Fig. 01b). Las conexiones supramunicipales están garantizadas a través 
de pistas ciclables compartidas con peatones –Vía Verde del Ferrocarril Vasco-Navarro–, 
mientras las conexiones locales están garantizadas a través de diferentes formalizaciones 
de vías ciclables –carril bici segregado en la calle de Los Herrán, acera ciclable en la avenida 
Gasteiz–, sin discontinuidades en los cambios de tipología de vía ciclista. Además, la ciclabilidad 
en los fragmentos urbanos que quedan al interior de los diferentes ejes con infraestructura 
ciclista están resueltos tanto con vías pacificadas de convivencia como con vías ciclistas en 
contradirección al tránsito rodado –calle Luís Heintz.
 
2.1.2. Rondas ciclables

Fig. 1 Las mallas ciclables de Barcelona y Vitoria-Gasteiz en 2024. Fuente: elaboración propia

Fig. 2 Las rondas ciclables de Barcelona y Vitoria-Gasteiz en 2024. Fuente: elaboración propia
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La construcción de la Ronda del Mig se inició a partir de la década de 1970 tras diversas 
planificaciones a lo largo del siglo XX (Brau, 1973). Su implementación urbana se ha 
visto modificada en diversas ocasiones, derribando algunos de los viaductos originales e 
incorporando soterramientos parciales en varias áreas de gran densidad urbana. Como 
resultado, su trazado se encaja como una vía de circunvalación con gran interacción urbana, 
rodeada por diferentes áreas residenciales y equipamientos metropolitanos (Fig. 02a). Esta 
característica marca la sección de la vía en diferentes puntos, variable entre los 20 y los 60 
metros. Por este motivo, la implementación de la infraestructura ciclable a su paso ha sido 
desigual, condicionada a la disponibilidad de espacio público en relación con la capacidad viaria 
de cada tramo. Las diferentes soluciones desarrolladas para garantizar la vélomovilidad no 
garantizan la conexión en los cambios de sección ciclable, presentando discontinuidades a su 
paso por diferentes barrios.

El tercer anillo de ronda de Vitoria-Gasteiz contribuyó al crecimiento de diversos asentamientos 
residenciales e industriales que favorecieron el crecimiento de la ciudad durante la segunda 
mitad del siglo XX (Villapún, 1999) y fue completado en 2005. Si bien se han llevado a cabo 
diferentes modificaciones en relación con el proyecto inicial, la implementación de la vía y de 
los espacios intermedios adyacentes determinó la configuración urbana del entorno, tanto en 
términos de sección viaria como de tipologías edificatorias (Fig. 02b). Por este motivo, el ancho 
del anillo oscila entre los 40 y los 80 metros, dando lugar a una configuración de vía segregada 
de porosidad puntual en relación a su entorno más próximo. No obstante, el dimensionado de la 
ronda permite la continuidad de la red ciclista, provista de conexiones en los cambios de sección 
de la tipología de vía ciclista y en los cruces con los ejes ciclistas de la estructura radiocéntrica 
de la ciudad. Entre las diferentes soluciones se encuentran los carriles bici segregados, las 
aceras ciclables y soluciones mixtas que incluyen ambos formatos.

2.2. Materialidad de la infraestructura ciclable

El dibujo de la infraestructura ciclable a escala de calle permite explicar la relación entre la 
vélomovilidad y el grado de urbanidad en los entornos de las circunvalaciones urbanas. Para 
ilustrar el trabajo a esta escala, se presentan a continuación seis secciones, tres para cada una 
de las variantes estudiadas, que muestran las secciones más características en cada caso en 
cuanto a la disposición de las vías ciclables.

2.2.1. Primer cinturón de ronda de Barcelona
El Paseo de la Zona Franca, de entre los 35 y los 40 metros, presenta una sección simétrica 
de un carril de circulación, un carril bus, una franja de aparcamiento, servicios y paradas de 
autobús y un carril bici unidireccional, en una lectura desde el centro de la calle a la acera lateral 
(Fig. 03a). Con esta disposición, se garantiza la segregación respecto del tránsito rodado y la 
proximidad respecto de la acera y de la fachada comercial –alimentación, farmacias, servicios, 
menaje–, facilitando el acceso a las actividades (Gehl, 1971). No obstante, la presencia de una 
franja de servicios posiciona el carril bici como un espacio intermedio y generan conflictos 
entre ciclistas y peatones que tratan de atravesarlo.

En la calle Arnau d’Oms, de entre 20 y 25 metros, con tráfico unidireccional, la vía ciclable 
bidireccional se ubica sobre la acera exterior, de dimensiones superiores a la opuesta, 
mientras que el asfalto está ocupado por una franja de aparcamiento y servicios, dos carriles 
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de circulación y un carril bus (Fig. 03b). Mientras que el conflicto con las paradas de autobús 
desaparece al enviar cada modalidad a un extremo opuesto de la vía, afloran las interferencias 
con la circulación peatonal. La bidireccionalidad de la vía ciclable en una calle de tránsito rodado 
unidireccional provoca situaciones de riesgo para el caminante dada la falta de coherencia en la 
legibilidad del espacio público en relación con las diferentes movilidades (Graser et al., 2016) y 
la incorporación peatonal a la franja de aparcamiento y la utilización del lateral de la acera como 
aparcamiento para motoristas produce interferencias, por estar la vía ciclable posicionada 
como espacio intermedio de cruce.

El fragmento norte de la avenida Rio de Janeiro, de 50 metros de ancho, se encuentra a dos cotas 
diferenciadas, con un desnivel de 2,5 metros entre plataformas, y una distribución irregular 
del tránsito, con una franja de servicios, un carril de circulación y un carril bici segregado 
bidireccional en la plataforma superior y una franja de servicio y dos carriles de circulación en 
la plataforma inferior (Fig. 03c). La vía ciclista se encuentra encajonada en la cota superior, sin 
acceso a los bloques residenciales inferiores y alejado de la acera más próxima, dificultando la 
interacción con la actividad de ambas plataformas (Buelher et al., 2015).

2.2.2. Tercer cinturón de ronda de Vitoria-Gasteiz
La avenida Euskal Herria, de entre 80 y 85 metros, plantea flujos de tránsito viario 
bidireccionales simétricos –dos carriles de circulación y un carril bus por sentido–, una 
plataforma tranviaria segregada en el lado interior y una vía ciclable bidireccional a cada lado 
del tránsito, segregada en el interior y sobre la acera en el exterior (Fig. 03d). El carril bici 
se encuentra protegido mediante superficies vegetales, aportando protección respecto del 
viento y la lluvia y ofreciendo un espacio de sombra (Nawrath et al., 2019). En el lado de la vía 
ciclista en acera, para evitar los conflictos alrededor de las paradas de bus, se desvía el trazado 
para bicicletas por detrás de la marquesina, garantizando el desembarco de los autobuses de 
forma natural hacia la acera. Además, la duplicidad de vías ciclistas bidireccionales ofrece una 
mayor accesibilidad a ambos lados de la variante rodada, distribuyendo los flujos de forma 
ordenada.

La calle Zumabide, de entre los 55 y los 80 metros, presenta un esquema circulatorio 
simétrico, con un carril de circulación y una franja de servicio a cada lado de una rambla verde 
con una acera y un carril bici protegido, separados por parterres (Fig. 03e). La vía ciclista 
se encuentra alejada de las fachadas de los edificios, dado que la baja densidad residencial 
y de actividad comercial del entorno permite su segregación, evitando interferencias con 
otras modalidades de transporte. Esta disposición, donde la vegetación tiene un papel 
determinante en la configuración del paisaje urbano, favorece la sensación de seguridad 
y de confort de colectivos minorizados en el diseño del espacio público, como las mujeres, 
personas jóvenes y de la tercera edad y colectivos racializados (Aldred et al., 2016).

El tramo sur de la avenida Zabalgana, de 45 metros de ancho, cuenta con una disposición 
simétrica de tres carriles de circulación y una franja de servicios, con la vía ciclista ubicada 
en la acera interior (Fig. 03f). Esta posición genera un conflicto en el acceso a la franja de 
aparcamiento; sin embargo, la integración de la marquesina en dicho espacio elimina 
el conflicto con las personas que desembarcan del autobús. Además, la colocación de 
dispositivos de anclaje en el lado interior de la vía ciclable permite la diferenciación respecto 
del espacio peatonal y una mayor accesibilidad a la planta baja activa de la calle, favoreciendo 
el uso de la bicicleta para usos cotidianos (Volker et al., 2021).
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Fig. 3 Secciones ciclables del primer cinturón de ronda de Barcelona. Fuente: elaboración propia
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3. CONSIDERACIONES FINALES Y CONCLUSIONES

Los cinturones de ronda se diseñaron durante el siglo XX para favorecer el tránsito fluido de 
los vehículos privados (Jacobs, 1961). No obstante, el cambio de paradigma de la movilidad 
urbana y la posición de estas vías en la evolución de la forma de las ciudades favorecen la 
reflexión sobre cómo se distribuye su sección (Nello-Deakin, 2019). La infraestructura ciclable 
ha sido implementada de forma parcial, respondiendo a los requerimientos de cada uno de los 
tramos y sin una estrategia coherente que permita la interpretación de las circunvalaciones 
como variantes efectivas para la vélomovilidad. Mientras que en Barcelona esta afirmación es 
contrastable, con múltiples discontinuidades en el trazado, diferentes disposiciones de vía y un 
desequilibrio notable en la implementación entre distritos, en Vitoria-Gasteiz se ha desarrollado 
un proyecto mínimo de implementación coherente, con diseños secuenciados comprensibles 
por el resto de modalidades de transporte y dimensionados para acoger múltiples tipos de 
desplazamientos en bicicleta. Además, se aprecia una mayor homogeneidad en los diseños 
de vías ciclables en la ciudad vasca, con disposiciones bidireccionales separados del tránsito 
rodado, que en la metrópolis catalana, con soluciones dispares que ubican la vélomovilidad 
en una posición de subalternidad respecto del espacio destinado a la automovilidad y en 
posiciones de exposición respecto de la contaminación, la incidencia solar o los conflictos con 
los peatones.

Cabe prestar atención al cambio en la percepción de estas autopistas urbanas para garantizar 
la vélomovilidad y garantizar su transformación en espacios de intensidad. La coherencia en la 
direccionalidad de las vías ciclistas respecto del tránsito rodado y la calidad de la segregación 
de los espacios ciclables representan los mayores retos a la hora de renovar estos entornos 
en términos ecosociales (Col·lectiu Punt 6, 2020). Es más, la complementariedad de la malla 
ciclable con la infraestructura ecosistémica promueve efectos multiplicadores en el uso 
ocupacional y recreacional de la bicicleta (Kilani et al., 2023; Kwiatkowski et al., 2023). De 
esta forma, se favorece la integración urbana de las vías y se facilita el acceso de una mayor 
diversidad de usuarias a la red ciclista, contribuyendo a una cuota modal ciclista más equitativa 
y a una mayor integración de la vélomovilidad en entornos urbanos (Delclos-Alió et al., 2021).
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