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El presente Plan Especial ha tenido en cuenta las resoluciones recogidas en el “Estudio 
de las propuestas de modificación” emitido como resultado del período de información 
pública y al respecto de las alegaciones presentadas en dicha fase de participación 
pública.. 
 
Recordemos que el “Plan Especial de Bidegorris y Vías Urbanas para la Circulación en 
Bicicleta de Bilbao” fue inicialmente aprobado por la Junta de Gobierno de la Villa de 
Bilbao, en sesión celebrada con fecha 31 de Enero de 2007, para posteriormente pasar 
a la fase de información pública. 
 
El Plan perfila una red básica de vías ciclistas para Bilbao donde se contemplan no sólo 
las infraestructuras existentes y las iniciativas en marcha sino que dibuja una malla de 
vías urbanas para la circulación ciclista amplia y realista, lo más eficiente posible, 
donde se hallan integrados la mayoría de centros de interés ciclable de la Villa. 
 
Para hacer efectiva la red se han tenido en cuenta, asimismo, las distintas tipologías de 
vías ciclistas posibles a desarrollar en el entramado urbano de la ciudad, al objeto de 
garantizar la continuidad de las rutas y la seguridad en la circulación, así como la 
funcionalidad de la vía por donde discurren cada uno de los itinerarios e 
infraestructuras ciclistas contemplados. 
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0. PREVIO: ANTECEDENTES 
 

Bilbao ha llevado a cabo numerosas actuaciones para conseguir una movilidad menos 

polarizada hacia el automóvil a fin de conseguir mejores niveles de calidad urbana y 

ambiental. En los últimos años se han llevado a cabo proyectos importantes para 

ordenar en esta clave la movilidad de la Villa, como las actuaciones de 

peatonalización y recuperación de los paseos de la Ría y la mejora de la accesibilidad 

a las áreas de atracción de la ciudad.  

 

Estas actuaciones han supuesto una apuesta por la “calidad del centro urbano” y por 

el uso equilibrado de los modos de transporte, con especial atención para el peatón. 

Sin embargo, y hasta la fecha, no se han culminado las posibilidades reales de 

integrar en el conjunto de la ciudad los modos de transporte no motorizados 

(movimiento a pie y en bicicleta) en términos de efectividad, seguridad y 

“amabilidad”. En parte, ello se debe a la insuficiencia de los actuales instrumentos 

urbanísticos de la ciudad al respecto. 

 

Con todo, el Ayuntamiento de Bilbao, reconociendo la necesidad de avanzar y 

trabajar hacia un desarrollo sostenible en el municipio, por acuerdo plenario unánime 

de 31 de Marzo de 1998, decidió aprobar su adhesión a la Campaña de Ciudades 

Europeas Sostenibles y facultar a su Alcalde para suscribir la Carta de Aalborg. 

Posteriormente la Corporación comenzó el proceso de Agenda Local 21 con la 

elaboración del Modelo de Calidad Ambiental, promoviendo la coordinación y 

participación en el mismo de todas las Áreas y Servicios Municipales. Igualmente 

Bilbao participó en la Conferencia de Aalborg+10 mostrando su adhesión a los nuevos 

compromisos establecidos a nivel europeo en materia de sostenibilidad.  

En este contexto se planteó en 1999 una opción para potenciar el uso de la bicicleta y 

el movimiento a pie a fin de que una parte importante de la movilidad interior de 

Bilbao pudiera ser absorbida por estos modos de transporte, lo que dio lugar al “Plan 

de Potenciación de Movilidad Urbana Sostenible” desarrollado desde la entonces Área 

de Empleo, Mujer y Medio Ambiente del Ayuntamiento. 

 

La red urbana de Infraestructuras ciclistas propuesta en dicho Plan se encuentra hoy 

desarrollada en algunos itinerarios como San Ignacio-Centro y los paseos de la Ría con 

proyectos de gestión municipal, así como otros gestionados por otras instituciones 
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como el de la Avenida del Ferrocarril y Abandoibarra, integrados en las actuaciones 

de Bilbao-Ría 2000.  

 

Por su parte, la Diputación Foral de Bizkaia está desarrollando un “Plan Director 

Ciclable 2003-2016” en el que se incluye una serie de itinerarios que permite una 

conexión de los trayectos urbanos con destinos exteriores de la ciudad, y con los que 

se pretende promocionar el uso de la bicicleta como medio de transporte en Bizkaia. 

 

Así mismo, el Área de Circulación y Transportes del Ayuntamiento tiene establecido 

una estrategia de movilidad para la ciudad y se halla desarrollando el “Plan Municipal 

de Movilidad Segura”. Su posterior gestión tiene que coordinarse con las 

infraestructuras destinadas al uso urbano de la bicicleta, integrándolas, a fin de 

aumentar el papel de este modo no sólo en el viario general sino en el de los barrios. 

 

Finalmente, y como reflejo de todo ese camino comprometido hacia el desarrollo 

sostenible del municipio, se aprueba la estrategia marco del Plan de Acción Local 

(Programa de Agenda 21 de Bilbao) donde se establecen los compromisos del trabajo 

municipal, entre los que destacan los relacionados con la mejora de la movilidad y 

con la promoción de los modos más sostenibles como forma de responder a los 

derechos de accesibilidad de la población. 

 

Es por ello, y en el marco descrito, donde se observa necesario coordinar el estado 

actual de todas las iniciativas y proyectos desarrollados (o en fase de gestión) por las 

distintas Áreas municipales en materia de promoción del modo de transporte en 

bicicleta y, en paralelo, el modo peatonal. Igualmente, resulta imprescindible que la 

“red urbana de infraestructuras ciclistas” (actual y futura) tenga un respaldo 

normativo urbanístico, mediante un Plan Especial de Bidegorris y Vías Urbanas para la 

Circulación en Bicicleta, que permita su consolidación y facilite la integración de la 

bicicleta en la gestión de las diferentes Área municipales. 
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I. MEMORIA EXPLICATIVA Y JUSTIFICATIVA 
 

I.1. ACTUALIZACIÓN DE LA RED URBANA DE BICICLETAS 
 

Bilbao dispone desde 1999 de una “Red Urbana de Bicicletas” desarrollada dentro del 

“Plan de Potenciación de la Movilidad Urbana Sostenible en la ciudad de Bilbao” llevado 

a cabo por la entonces Área de Empleo, Mujer y Medio Ambiente del Ayuntamiento. 

Propuesta como una opción posible junto a la movilidad peatonal para la reducción del 

uso de los medios motorizados, ha supuesto hasta ahora una apuesta por la calidad del 

centro urbano y por el uso equilibrado de los modos de transporte. 

 

En estos años, la bicicleta y las mejores infraestructuras peatonales han llegado a 

algunos barrios y, sobre todo, a los nuevos sectores renovados, en donde se localizan 

importantes actividades urbanas y nuevas áreas residenciales. Nuevos ámbitos urbanos 

que tienen integrados en sus espacios públicos las infraestructuras ciclistas, como 

elemento importante para ir introduciendo “paso a paso” la nueva cultura sostenible de 

la movilidad urbana. 

 

Las iniciativas en esta línea son múltiples y en ellas participan junto al Ayuntamiento 

otras administraciones, de forma que las infraestructuras cumplen una función de 

movilidad y también sirven para facilitar actividades de ocio y tiempo libre, ofreciendo 

alternativas equilibradas para el acceso y el uso de los espacios naturales en el 

territorio. Los futuros desarrollos residenciales de la ciudad deberán contar con las 

“facilidades ciclistas”, los grandes equipamientos y servicios deben ser accesibles 

también en bicicleta; la misma gestión municipal debe considerar a la bicicleta en la 

planificación y ordenación de los sistemas viarios y espacios públicos. 

 

El objetivo del presente Plan Especial de Bidegorris y Vías Urbanas para la Circulación 

en Bicicleta es ayudar a la consolidación e integración de la bicicleta en la ciudad, 

coordinando el estado actual y el desarrollo futuro de todas las iniciativas y proyectos 

de las distintas Áreas Municipales y de otros agentes urbanos, estableciendo al mismo 

tiempo criterios de diseño y gestión de las infraestructuras y equipamientos ciclistas. 
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Para la definición de la Red Básica de Itinerarios de la ciudad se parte de la planificada 

en 1999, la cual ha ido construyéndose en algunos itinerarios y tramos concretos por el 

propio Ayuntamiento y por Bilbao-Ría 2000, básicamente en los sectores de Ametzola y 

Abandoibarra, contando en la actualidad con algo más de 13.000 metros lineales de vías 

ciclistas acondicionadas, con diferentes tipos de tratamiento (prácticamente en su 

totalidad diferenciadas, cuando no segregadas, del tráfico motorizado). Así mismo, y 

para la concreción de los más de 78 Km. que conforman la nueva Red Municipal de Vías 

Urbanas para la Circulación Ciclista de Bilbao, incluidas en el presente Plan Especial, se 

han tenido en cuenta, asimismo, otros nuevos planeamientos desarrollados desde 

entonces y que supondrán nuevas habilitaciones ciclistas fruto de elaboraciones 

propias, como el Plan de Calles Amables para la Circulación Ciclista1 del 2005, así como 

del acuerdo con otras instituciones (principalmente, desarrollos parciales del plan foral 

para la promoción de la bicicleta2 e intervenciones estratégicas como el soterramiento 

de las líneas de Feve a su paso por Basurto, Rekalde e Irala; actualmente en desarrollo 

a cargo de la entidad Bilbao Ría 2000).  

 

Por otra parte, se ha analizado el funcionamiento actual de los tramos en servicio, 

inventariado posibles nuevos viarios susceptibles de canalizar la infraestructura ciclista, 

y recogido las previsiones en cuanto a nuevos desarrollos residenciales y de actividad 

que deberían contar con las facilidades ciclistas. 

 

El “modelo de movilidad” utilizado para diseñar los itinerarios entre barrios-centro y 

sectores de actividad en 1999 sigue siendo válido y, por tanto, los criterios de 

conectividad y priorización serán similares a los utilizados en su día. Se han tenido en 

cuenta, asimismo, otro tipo de criterios como la integración de la infraestructura 

ciclista en la movilidad urbana y el servicio de la red a cada barrio o sector urbano, 

buscando un equilibrio territorial en el desarrollo de la nueva red, así como valorado la 

oportunidad de la solución ciclista a aplicar, condicionada por las características de la 

vía pública y sus necesidades de movilidad. 

                                                 
1 Donde se recoge, entre otras iniciativas, unas pautas y modelos de marcación en la vía pública para 
acompañar a la bicicleta en su desplazamiento por la ciudad; principalmente, cuando se comparta la banda 
de circulación con el tráfico motorizado (incluida en la tipología “vía señalizada compartida” del catálogo 
recogido en el presente Plan). Pautas que nos pueden servir de referencia hasta que el propio Plan se dote 
de una reglamentación propia para el acondicionamiento de este tipo de bandas ciclables. 
2 Plan Director Ciclable 2003-2016 de la Diputación Foral de Bizkaia. 
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En el presente documento se detalla, en su primera parte, la red de vías urbanas para 

la circulación ciclista definida por el equipo redactor3, donde se incluyen todos los 

elementos de planeamiento necesarios para el trazado viario de las infraestructuras 

ciclistas y su integración en la movilidad y en el espacio público.  

 

En un segundo apartado, donde se ha mantenido la estructura y contenidos, algo 

enmendados, de lo expuesto en el documento de referencia inicial, y donde se recogen 

referencias concretas en cuanto a señalización, construcción y mantenimiento de las 

mismas y un apartado final de criterios y estándares para adaptar las diferentes 

normativas y documentos de planificación municipales a las necesidades de la bicicleta 

en la vida urbana. 

 

I.2. CRITERIOS PARA EL DISEÑO DE LA RED 

 

A. Conectividad 

 

La red de itinerarios principales de 1999, diseñada a partir de una “red teórica” que 

daba solución a las relaciones de viajes entre zonas más habituales, puede ser matizada 

en el momento actual una vez valoradas las novedades incorporadas por los nuevos 

planeamientos y actuaciones parciales promovidas desde entonces en la ciudad, que 

complementan lo dispuesto en aquella red, y las nuevas posibilidades de la bicicleta en 

los grandes sectores que han sido reurbanizados y en las áreas de vivienda y actividad a 

desarrollar en los próximos años. 

 

Las dificultades de encaje de algunos itinerarios que conectan “barrios altos” con el 

centro urbano se resuelven, en algunos casos, mediante sistemas de elevadores que 

pueden ser utilizados en común por personas a pie y quienes portan la bicicleta y, en 

otros casos, mediante recorridos más alargados, incluidos a veces en parques y zonas 

verdes4, para tener pendientes adecuadas al tránsito ciclista en la mayor parte del 

itinerario. 

                                                 
3 Red que si bien se planteó como una revisión de lo inicialmente recogido en el documento “Plan 
Especial de Bidegoris de Bilbao 2005” finalmente ha supuesto una definición completamente renovada y 
nueva de aquél planteamiento, por lo que debe ser considerado como una nueva formulación. 
4 Tránsitos que requerirán de su correspondiente autorización y acondicionamiento, tal y como ya prevé el 
artc. 107 de la Ordenanza Municipal de Circulación (aprobada en el Pleno del Ayuntamiento celebrado el 
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Así mismo, las barreras naturales pueden ser utilizadas en positivo para la promoción 

del uso de la bicicleta, como ocurre al habilitar facilidades para la circulación ciclista 

en los puentes existentes y/o proyectados5.  

 

De hecho, la construcción de nuevos puentes prevista en el ordenamiento de la ciudad, 

e incluidos en el presente Plan Especial, facilitarán, aún más, el uso indistinto de 

ambas márgenes de la Ría para la movilidad o el paseo ciclista. Ello permitirá, además, 

graduar en el tiempo la programación de los itinerarios ciclista acordes con el 

desarrollo de dichos proyectos y, en general, planificar su desarrollo en fases, por 

ejemplo, habilitando unos itinerarios en un horizonte más próximo, dejando los de la 

ribera opuesta para otro más lejano, etc. 

 

A su vez, los grandes equipamientos y centros de atracción de viaje serán considerados, 

a efectos de conectividad con la red, al mismo nivel que las áreas densas de actividad y 

de residencia.  

 

De igual manera, el núcleo central de la ciudad, favorable además al uso de la bicicleta 

por las pendientes mínimas existentes en la mayor parte de la relaciones, se constituye 

en un objetivo de primera magnitud para la nueva red. En esta línea, el Ayuntamiento 

dispone del “Plan de Calles Amables para la Circulación Ciclista”, cuyas propuestas han 

sido tenidas en cuenta y se han coordinado la previsión de sus actuaciones con la 

programación del Plan Especial. 

                                                                                                                                                
13 de Abril de 1999 y en vigor desde el 25 de Septiembre del mismo año) y, en nuestro caso, también el 
artículo 11.1.5. de la Ordenanza de Zonas Verdes del Ayuntamiento de Bilbao. Acondicionamiento que 
podrían concretarse mediante una marcación transversal orientativa de la dirección de la circulación 
ciclista, así como una señalización vertical en los accesos a la zona verde, desde las bandas ciclables, 
donde se incorpore, además, algunas de las pautas o normas de convivencia establecidas al efecto. 
5 Al igual que se precisa el establecimiento de una autorización previa para la circulación de bicicletas en 
las zonas verdes afectadas por la red ciclista, en el caso de los puentes peatonales donde se contemple, 
asimismo, la convivencia de modos (peatonal-ciclista), ésta deberá estar debidamente señalizada y 
regulada al objeto de evitar afecciones significativas al tránsito peatonal, pudiéndose –incluso– valorar la 
obligatoriedad de que, en determinadas condiciones, las personas ciclistas actúen como peatones en dichos 
tránsitos. De igual manera, en los puentes de nueva creación proyectados, y donde el Plan Especial 
determina una habilitación ciclista, se tenderá a que la misma se realice sobre la plataforma peatonal, 
aunque de forma diferenciada de los desplazamientos a pie. 
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B. Multifuncionalidad 

 

La presencia de ciclistas en las nuevas infraestructuras puestas en servicio es 

importante para el éxito de una red de estas características, que se integra en espacios 

donde coincide con las otras formas de movilidad, con usos de estancias más o menos 

prolongadas y con aquéllos relacionados con las actividades de los edificios. Estas 

últimas deben funcionar adecuadamente tanto en cuanto a la accesibilidad como al 

equipamiento urbano del espacio público; y la integración de las facilidades ciclistas 

debe ser un elemento más para conseguir calidad ambiental y estética en los 

acondicionamientos, haciendo posible el uso diverso y multifuncional del espacio 

público. 

 

Las personas que utilizan la bicicleta en los desplazamientos urbanos serán las primeras 

en utilizar las infraestructuras ciclistas. También podemos asegurar que habrá más 

ciclistas mediante la implementación de un diseño adecuado a la diversidad de las 

personas usuarias y con una buena elección de los recorridos, que respondan a las 

necesidades de movilidad de la población, conectando los centros de interés ciclable o 

puntos de máxima atracción de viajes, y asegurando las conexiones que faciliten el 

acceso y el paseo en las zonas de esparcimiento y zonas verdes; así como las salidas del 

municipio hacia otras áreas para la práctica deportiva, de ocio y cicloturista.  

 

Por último, y dado que estamos planteando una red en gran parte de su recorrido sobre 

trama urbana consolidada, debemos explotar esa multifuncionalidad haciendo uso, 

asimismo, de la diversidad de soluciones ciclistas urbanas disponibles para el objetivo 

pretendido. 
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C. Integración urbana 

 

La decisión de las tipologías de vías ciclistas segregadas o integradas con otros modos 

de transporte -coexistencia en espacio peatonal, con el tráfico o con el transporte 

público- se toma teniendo en cuenta dos criterios básicos. Por un lado, reducir los 

encuentros entre ciclistas y el tráfico rápido de vehículos, a la vez que se introducen 

medidas para su calmado, y poder así acercar su funcionamiento a las condiciones de 

uso de la bicicleta. Y por otro lado, facilitar la convivencia ciclo-peatonal, en alianza, 

en los distintos ámbitos de la ciudad que se precisen, cara a facilitar la conectividad y 

utilidad de la red, y garantizar así la eficiencia de los desplazamientos ciclistas. Si bien, 

también en este caso, habremos de aplicar como criterio básico de convivencia la 

reducción de los encuentros peatón-bicicleta y, sobre todo, reducir las diferencias de 

velocidad a favor de quienes se desplacen a pie. 

 

En base a estos criterios y a las posibilidades de actuación en el entramado urbano, se 

ha optado por evitar las vías principales de tráfico rodado, siempre que no fuera 

posible asegurar la movilidad ciclista segregándolo de la motorizada, seleccionar las 

vías secundarias y calles rodadas más tranquilas, que no requieran grandes actuaciones 

para la compatibilización de usos (generalmente zonas con regulación tipo Zona 30) y, 

por último, elegir cuidadosamente los ámbitos urbanos de convivencia con el tráfico 

peatonal, lo cual conllevará la necesidad de reglamentar dicha convivencia y establecer 

las medidas de acompañamiento estructurales que precisen y la desarrollen.  

 

Para el desarrollo de la red perfilada en este Plan Especial se han tenido en cuenta, 

además, tal y como se ha apuntado en el criterio anteriormente expuesto, toda la 

variedad de soluciones urbanas adaptadas al tránsito ciclista existentes, conscientes de 

que su integración en la ciudad requiere de la combinación de distintas medidas. Si 

bien, habremos de procurar que la continuidad de los recorridos presente una 

orientación en su circulación ciclista lo más homogénea posible, desde el punto de vista 

de las necesidades de la circulación en bicicleta. 
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La intermodalidad entre la bicicleta y el transporte colectivo es otro elemento que se 

ha tenido en cuenta a la hora de localizar y diseñar los elementos de la red. Dado que 

los hábitos de movilidad urbana tardan mucho tiempo en ir “cuajando” en la población, 

hay que buscar todas las alternativas (y alianzas) posibles de utilización de la bicicleta. 

Una de las más habituales en ciudades europeas de nuestro entorno inmediato es la 

utilización combinada de la bicicleta en el nivel de barrio para el acceso al transporte 

colectivo que asegura la accesibilidad con el centro ciudad o con grandes sectores de 

actividad, universidades, complejos deportivos, etc. 

 

En este sentido, a la hora de concebir la red se han tenido muy presentes las distintas 

ubicaciones de las estaciones de transporte ferroviario (Metro y Cercanías Renfe, Feve y 

EuskoTren) por tratarse, no sólo de importantes centros de atracción ciclista sino, 

incluso, por tener permitido y reglamentado el traslado de las bicicletas en sus 

unidades; a raíz de la firma del “Protocolo de colaboración a favor de la 

intermodalidad bicicleta–transporte público” firmado en Bilbao por cada una de las 

entidades gestoras responsables y la Diputación Foral de Bizkaia. 

 

En esta misma línea, la movilidad ciclista debe ir estableciendo nuevas alianzas con el 

resto de modos colectivos de transporte (bus y tranvía principalmente), conciliando 

sus usos con los originalmente preferentes como es el del transporte de personas. 

Pudiendo, no obstante, establecer normas de uso que faciliten dar una respuesta 

intermodal también en estos casos: atendiendo a las necesidades de accesibilidad a 

barrios altos de la ciudad, respondiendo a demandas puntuales del desplazamiento 

ciclista (de vuelta a casa en horario tardío, como solución a un incidente en el 

vehículo ciclo, etc.).  

 

Por todo ello, este Plan Especial recoge en su desarrollo no sólo algunos usos 

combinados de la bicicleta en el ámbito de la plataforma reservada para dichos 

modos de transporte públicos (si bien tan sólo limitados a casos muy concretos)6 sino 

que asume un compromiso para estudiar y promover nuevas fórmulas intermodales 

que pudieran ser incorporadas en los reglamentos de transporte público urbano 

relativos a ambos modos al objeto de facilitar la intermodalidad con la bicicleta. 

                                                 
6 Así, el Plan Especial contempla la posibilidad de permitir el tránsito ciclista de conexión a través de una 
banda dispuesta inicialmente para la circulación del tranvía-bus, solventando así una posible 
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D. Servicio al Centro y a los Barrios 

 

Habiendo mayores facilidades para la movilidad ciclista en el centro de la ciudad se 

puede conseguir, con el tiempo, un trasvase de viajes de los modos motorizados hacia 

la bicicleta, ya que en este sector urbano se concentra un mayor número de viajes 

urbanos (puntos de máxima atracción de desplazamientos). Al menos, la persona 

tendría libertad de elección entre modos con cierto nivel de seguridad y comodidad si 

existe una red que hace accesible gran parte de los equipamientos y servicios, al 

quedar éstos localizados a distancia moderada de algún itinerario de la red. 

 

La bicicleta presenta múltiples ventajas frente al automóvil. Entre otras, su mayor 

eficiencia en las maniobras de estacionamiento y en la menor ocupación de espacio 

para su aparcamiento. Pudiendo, además, ubicarse, por regla general, más próxima a 

los puntos de destino de los viajes (funcionando como modo “puerta a puerta”), ante la 

mayor facilidad para habilitar infraestructuras de bici-parking. En consecuencia, este 

Plan Especial abogará por impulsar y promocionar la correcta habilitación de 

aparcabicis en los destinos habituales de mayor demanda de viajes, principalmente por 

donde discurra la red. 

 

Por otra parte, es asimismo cierto que existe una notoria carencia en las dotaciones de 

custodia de la bicicleta en origen, fruto de la falta de preparación de las viviendas y 

comunidades vecinales, unida a la ausencia de una conciencia favorable a su necesidad. 

Extremo éste que va muy unido al propio desarrollo del Plan para la promoción de la 

bicicleta en Bilbao y a los usos ciclistas de la población. Así, este Plan Especial y las 

instancias municipales encargadas de su desarrollo, deberán promover iniciativas que 

mitiguen las citadas carencias e impulsen las mejoras en las condiciones de custodia en 

origen.  

 

                                                                                                                                                
discontinuidad de la banda ciclable diseñada. Generalmente, y como norma general, el Plan no observará 
dificultades en permitir dicha convivencia cuando la bicicleta discurra en pendiente descendente, 
procurando no hacerla coincidir en sentido ascendente (salvo en un caso muy puntual donde no exista una 
alternativa mejor de entre las soluciones barajadas en el presente Plan). 
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Otra de las ventajas de la bicicleta, radica en las posibilidades de desplazamiento que 

este modo sostenible de transporte permite realizar en el propio ámbito del barrio, 

donde se desarrollan, asimismo, gran parte de las actividades urbanas diarias de la 

población. Esto es, también dentro del barrio se producen gran número de viajes a los 

equipamientos y centros de atracción ciudadana donde la bicicleta tiene una mayor 

posibilidad de moverse si se aplican medidas de “moderación del tráfico”. La 

utilización de “proximidad” de la bicicleta, en el acceso a los centros educativos es una 

de las medidas importantes que favorecen la potenciación de la bicicleta como modo 

sostenible de movilidad urbana. 

 

El criterio de acercar la red ciclista a todos los barrios de Bilbao se valora incluso en 

aquéllos que tienen ciertas dificultades orográficas o con barreras naturales en el 

territorio, y se ha diseñado una red que llega a cada sector urbano o a sus 

proximidades, a menos de 200 metros de distancia, quedando así conectados a alguno 

de los itinerarios de la red básica de la ciudad. 

 

I.3. TIPOLOGÍAS DE ITINERARIOS CICLISTAS: DESCRIPCIÓN DE LAS 

SOLUCIONES CONSIDERADAS PARA EL DESARROLLO DE LA RED 
 

Hasta hace poco, denominábamos de forma genérica a las infraestructuras ciclistas 

con el nombre de “bidegorriak” (caminos rojos, en referencia al color rojizo que 

normalmente tenía su pavimento) e incluíamos en él, casi en exclusiva, aquéllas 

infraestructuras que segregadas del tráfico motorizado se habían construido más con 

un destino claramente orientado hacia el ocio, aunque estuvieran en trama urbana. 

Esta tendencia se va quebrando poco a poco y van apareciendo más soluciones de 

infraestructuras ciclistas. Necesarias, por otra parte, si queremos posicionar a la 

bicicleta como un vehículo competitivo en nuestro diseño viario de una forma realista 

y posibilista. 

 

A la hora de establecer las diferentes soluciones de vías ciclistas es importante 

utilizar una terminología normalizada (y homogeneizada). A este respecto, este Plan 

Especial parte de la clasificación y definiciones reguladas y reglamentadas en nuestro 

ordenamiento, por conformar parte de nuestro cuerpo legal vigente.  
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Así, trataremos de ajustarnos a la normativa actual –Ley 19/2001, de 19 de 

diciembre, de Circulación y Seguridad Vial– y tratar de complementar los casos allí 

establecidos, en la medida que se precise para la mejor identificación y definición de 

una red urbana como la que pretende este Plan Especial. 

 

En primer lugar, observamos como dicha ley asigna una definición para determinar el 

concepto de “vía ciclista”, al referirse con dicha denominación a una “vía 

específicamente acondicionada para el tráfico de ciclos, con la señalización 

horizontal y vertical correspondiente, y cuyo ancho permite el paso seguro de estos 

vehículos” (artc. 70). A continuación, la ley concreta esa definición para el caso de 

cinco supuestos (artcs. 71 a 75)7: Carril-bici; Carril-bici protegido; Acera-bici; Pista-

bici y, por último, Senda ciclable. 

 

Este Plan Especial parte de las definiciones recogidas en dicho articulado y completa 

algunos de los casos, mediante un mayor desarrollo pormenorizado, como es el de la 

Acera-bici en donde distinguiremos, por ejemplo, entre Acera-bici compartida, Senda 

Acera-bici y Pista Acera-bici; etc. A este respecto, y en lo que se refiere al desarrollo 

terminológico de las vías ciclistas como medio de transporte urbano, seguiremos lo 

dispuesto en el “Manual Técnico sobre el diseño de rutas ciclables” de la Diputación 

Foral de Bizkaia donde se establece una completa clasificación de la tipología de vías 

para la circulación en bicicleta, a partir de lo dispuesto en la referida ley. 

 

Antes de ir a las definiciones concretas de cada una de las diferentes tipologías, 

podemos observar cómo, teniendo en cuanta la diferenciación y prioridad de la 

circulación ciclista, podríamos llegar a hablar, en términos generales, de dos grupos 

de soluciones ciclables con las que poder trabajar a la hora de establecer la red 

urbana y concretar el modo de circulación por ella.  

                                                 
7 71.- Carril-bici: vía ciclista que discurre adosada a la calzada, en un sentido o en doble sentido. 72.- 
Carril-bici protegido: carril-bici provisto de elementos laterales que lo separan físicamente del resto de la 
calzada, así como de la acera. 73.- Acera-bici: vía ciclista señalizada sobre la acera. 74.- Pista-bici: vía 
ciclista segregada del tráfico motorizado, con trazado independiente de las carreteras. 75.- Senda ciclable: 
vía para peatones y ciclos, segregada del tráfico motorizado, y que discurre por espacios abiertos, parques, 
jardines o bosques.  
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En un primer grupo, se integrarían aquéllas soluciones donde la bicicleta dispone de 

una infraestructura específica, propia, y diferenciada del resto de tránsitos, bien sean 

motorizados bien sean peatonales, por lo que la circulación ciclista conserva, en 

ellas, sus prioridades y preferencias exclusivas de tráfico8. Dentro de este grupo de 

preferencia ciclista, podemos optar por acondicionar la infraestructura ciclista 

compartiendo plataforma con quien se desplaza a pie o sobre la calzada rodada, 

compartiendo plataforma con el tráfico motorizado. Así, estaríamos ante casos del 

tipo de los que identificaremos como “Pista-bici”, “Senda Acera-bici” o “Pista Acera-

bici” para el primer caso y de “Carril-bici” y “Carril-bici protegido” para el segundo. 

 

En un segundo grupo, podríamos incluir las vías ciclistas donde la bicicleta comparte 

no sólo plataforma con otros modos sino que también desarrolla sus desplazamientos 

en la misma sección de circulación que el resto de tráficos con los que convive.  

 

Cuando esta coexistencia se da con las personas que se desplazan a pie (peatones) 

son éstas quienes disponen de prioridad en la circulación. No obstante, estos tramos 

estarán debidamente señalizados para facilitar y promover el correcto entendimiento 

entre ambos modos. Estaríamos ante casos que identificaremos como “Acera-bici 

compartida” o “Senda ciclable9”. Mientras que cuando dicha coexistencia se da con 

los modos motorizados (coches, buses) las preferencias y reglas de circulación 

vendrán reguladas por las normas de tráfico, a las que podremos reforzar con nuevas 

medidas de acompañamiento y nuevas normas reguladoras de los usos de la vía, 

además de pautas de refuerzo en la señalización que faciliten dicha convivencia, al 

objeto de incorporar en el viario urbano medidas que orienten y ayuden a la 

circulación ciclista y a su seguridad (principalmente a partir de la habilitación de 

“Vías señalizadas compartidas” -mediante medidas de calmado y/o de marcación- y 

limitando el uso del tráfico motorizado –“Carriles Bus bici”-) 

                                                 
8 Únicamente compartidas, si así lo recogiera la ordenanza municipal de circulación de peatones y 
vehículos, con otros artilugios utilizados para el desplazamiento de personas y movidos por la fuerza 
motriz como pudieran ser los patines, patinetes, segways (o transporte personal con auto-balance 
impulsado eléctricamente), sillas motorizadas, etc. 
9 Si bien en este caso también solamos encontrar casos donde se diferencian los tránsitos, aunque sean los 
menos, pero donde podamos estar hablando de una nueva tipología que podríamos denominar Senda 
ciclable diferenciada. 
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Pero centrémonos en la descripción de cada tipo y hagámoslo según la clasificación 

establecida en el Manual Técnico para Bizkaia de vías ciclistas, donde se ordenan las 

diferentes tipologías según el modo en el que se conforma la plataforma ciclista con 

relación al resto de modos (segregada o no y en función de con quién conviva en su 

plataforma de circulación). 

 

CONFORMACIÓN DE SU PLATAFORMA EN RELACIÓN A OTROS MODOS 

 Comparte plataforma 
con el viario 
motorizado 

Comparte plataforma 
con la acera 

Plataforma 
propia e 

independiente 
 
Existencia de 
elementos físicos de 
protección 
(segregación) 

 
• Carril-bici protegido 
 

 
• Pista Acera-bici 

(Acera-bici 
protegida) 

 
• Pista-bici 

(Senda ciclable 
protegida) 

 
Inexistencia de 
elementos físicos de 
protección 
(no segregación) 

 
• Carril-bici 
• Carril Bus-bici 
• Vía señalizada 

compartida 
• Vía convencional 

 
• Senda o carril 

Acera-bici  
• Acera-bici 

compartida 

 
• Senda ciclable 

 

* Carril-bici protegido: vía ciclista unidireccional o bidireccional que discurre adosada 

a la calzada y se halla provisto de elementos laterales que lo separan físicamente, 

segregándola, del resto de la calzada, así como de la acera. 

 

 
 

 

* Pista Acera-bici: vía ciclista sobre la acera provista de elementos laterales que lo 

separan físicamente del tránsito peatonal para aumentar la seguridad de éste. 

También es conocida como “Acera-bici protegida”. 
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* Pista bici: vía ciclista segregada del tráfico motorizado, con trazado y plataforma 

independiente de las carreteras, en un solo sentido o en doble sentido de circulación, 

provista de elementos laterales que lo separan físicamente, segregándola, del 

tránsito peatonal si éste discurriese adosada a la plataforma ciclable. También es 

conocida con el sobrenombre de “Senda ciclable protegida”. 

 

 

 
 

 

* Senda ciclable: vía para ciclos y peatones, segregada del tráfico motorizado y que 

discurre por espacios abiertos, parques, jardines o bosques; donde el ciclista y el 

peatón o comparten banda o disponen de una indicación de usos diferenciada pero no 

segregada (señalización, diferenciación de firme, etc.). 
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* Senda o Carril Acera-bici: vía ciclista sobre la acera diferenciada del tránsito 

peatonal, pero no segregada, mediante señalización y marcas transversales, cambio 

de pavimento, ligeros resaltes, etc. 

 

 
 

 

* Acera-bici compartida: tramo de acera debidamente señalizado donde las bicicletas 

comparten espacio con los peatones sin diferenciación de usos.  
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* Carril-bici: vía ciclista diferenciada, aunque no segregada, del tráfico motorizado 

que discurre adosada a la calzada, generalmente en el mismo sentido de circulación 

aunque pueda llegar a presentar circulación de doble sentido. 

 

 
 

 
* Carril bus-bici: se trata de un carril o tramo de calle reservado, compartido por 

autobuses y ciclistas y, a veces, por otros servicios públicos (municipales, taxis, etc.) 

y tráfico privado muy restringido (carga-descarga, residentes en determinadas 

circunstancias...). 

 

 

 

* Vía señalizada compartida: Se trata de una infraestructura ciclable menor 

consistente en una vía o calzada debidamente tratada, señalizada y acondicionada 

que, por su baja densidad motorizada y lo atemperado de su tráfico, permite un 
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tránsito suficientemente cómodo y seguro en bicicleta sin los niveles de 

diferenciación física anteriores.  

 

 

 

* Vía convencional: Se refiere a la circulación ciclista a través del sistema general de 

carreteras o viario rodado con arreglo a lo dispuesto en la actual normativa sobre 

circulación de vehículos y seguridad vial y en el que se podrá habilitar, si fuera el 

caso, algunas medidas para favorecer dicha convivencia de modos (ciclista y 

motorizado). 
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I.4. DESCRIPCIÓN DE LA RED BÁSICA DE ITINERARIOS CICLISTAS 

 

La Red Básica de Vías Ciclistas de Bilbao es un esquema global que sirve al territorio 

municipal, facilitando los tránsitos ciclistas de acceso al centro y a los principales 

sectores de actividad, interconectando éstos con los diferentes barrios de la ciudad.  

 

Tiene una longitud de 78.136 m repartidos en los doce itinerarios que aparecen 

reflejados en los 6 Planos de Ordenación General (Itinerarios de la Red Ciclista de 

Bilbao: R-1 a R-6). 

 

Las condiciones físicas y funcionales de las calles por donde discurre cada tramo han 

sido valoradas para orientar, a nivel de planeamiento, la tipología constructiva de la 

infraestructura en cada caso concreto. Así como las necesidades de la circulación 

ciclista en los dos sentidos dentro de cada tramo de la banda ciclable y de cada ruta, 

en relación a sus propias necesidades y a la del resto de modos. 

 

También se han utilizado otros criterios como son el de la homogeneidad de cada 

itinerario y su viabilidad, intentando que tenga una tipología predominante 

diferenciada o en coexistencia, para así ajustar las tipologías de las personas usuarias 

recomendadas en el mismo.  

 

Los tratamientos de la red global aparecen reflejados en 5 Planos sobre las “soluciones 

propuestas” (S-1 a S-5). En dichos planos se pueden apreciar las soluciones propuestas, 

del catálogo de vías ciclistas establecido en el capítulo anterior, y se complementan 

con otros 5 nuevos planos (E-1 a E-5) donde se detalla la información sobre el estado en 

el que se encuentra cada tramo de la Red en el momento de elaborar el presente Plan 

Especial (ejecutado, en construcción, en planeamiento) y con doce planos de itinerarios 

(T1 a T12), uno por cada itinerario en los que se divide la red con sus soluciones tipo 

orientativas. 

 

A continuación, procedemos a describir todos y cada uno de los doce itinerarios o 

recorridos que conforman la Red de bidegorris y vías urbanas para la circulación en 

bicicleta (Vías ciclistas) de Bilbao. 
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ITINERARIO1. CAMPO VOLANTIN – MIRIBILLA - REKALDE 

Longitud: 6.936 metros  

Ejecutados: 738 metros 

En construcción: -- metros 

 

Descripción del recorrido: conecta el Ayuntamiento, ubicado en un sector 

emblemático de la ciudad, en torno al Campo Volantín y la Ribera del Arenal, con la 

Gran Vía, espacio comercial por excelencia, la Estación de Abando y un enclave urbano 

como Zabalburu, a donde llega a través de la Avda. de Hurtado de Amezaga, todo ello 

con una pendiente suave menor del 2%. En estas áreas sirve equipamientos escolares de 

cierta importancia. 

 

Por San Francisco entra en el sector Bilbao La Vieja, por un viario local calmado como 

es la calle Concepción (a la que se accede en dirección Miribilla por las calles Cortes, 

Laguna y Vitoria-Gasteiz), que se ha elegido como alternativa frente a la difícil 

integración funcional de la vía ciclista en las calles Juan de Garay y Zabala, y así poder 

conectar con los tramos en servicio, actualmente, en el nuevo barrio de Miribilla; en 

concreto, conectando con la banda ciclable existente en el Parque Miribilla, que 

comunicará, asimismo, con el Itinerario 4 en el puente de San Antón a través de la calle 

Don Claudio Gallastegi de Bilbao La Vieja. En este último sector y en la otra dirección 

(hasta alcanzar la calle Askatasuna) las pendientes del trazado son mayores del 4% en 

algunos tramos. 

 

Por otra parte, y dado que la calle Concepción es de sentido único entre su confluencia 

con la calle Vitoria-Gasteiz y Zabala, precisamos la utilización del anteriormente 

descrito acceso por la calle Cortes para poder garantizar la circulación en los dos 

sentidos (confeccionando un bucle de circulación). Circulación que en la dirección a la 

Pza. Dr. Flemig se garantiza mediante la incorporación a nuestra red de las calles 

Amparo y Mena.  

 

Los tramos ciclistas actualmente existentes en el sector de Miribilla se ven, asimismo, 

complementados con nuevos tramos que facilitan la conexión ciclista con dos nuevos 

equipamientos importantes de la ciudad: el Frontón y el Palacio de los Deportes.  
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De igual manera, el itinerario plantea desde la zona de Miribilla dos nuevas conexiones 

radiales, una primera a través de la amplia zona peatonal habilitada en el mismo barrio 

a lo largo de toda la calle Santiago de Compostela (donde se ubica asimismo la futura 

estación de cercanías Renfe) y una segunda, que penetra en San Adrián a través de una 

calle muy populosa como es Goiko Torre, de amplia sección.  

 

La prolongación del eje hacia Rekalde, se lleva a cabo a través de la continuidad de la 

Senda Acera-bici actual de la calle Askatasuna, en la entrada al barrio de San Adrián, la 

cual, tras cruzar el nudo del enlace de Juan de Garay con el acceso a la Autopista, 

discurrirá por un camino peatonal del Parque Eskurtze a tratar como senda para 

peatones y ciclistas hasta conectar en su otro extremo con el Itinerario 12, en Rekalde, 

bajo la A-8, en la carretera que lleva a Larraskitu.  

 

Por último, se acondiciona la Avda. San Adrián para la circulación ciclista que nos 

permita conectar, en la salida de Bilbao, con los accesos al ámbito del Plan Especial del 

Pagasarri, además de favorecer una nueva conexión con el itinerario 12. 

 

Usuarias: personas ciclistas urbanas – turistas al pasar por áreas de atracción como la 

Estación Abando, Gran Vía, El Arenal y Casco Viejo – ciclistas de barrio – deportistas y 

cicloturistas en la salida por Larraskitu, en su acceso a uno de los dos itinerarios para 

bicicletas recogidos en el recién aprobado Plan Especial del Área Natural del Pagasarri, 

en concreto el referido al itinerario ciclista de Larraskitu-Gaztelondo. 

 

Tratamientos: en la calle Buenos Aires, al igual que en el Puente del Ayuntamiento 

(donde conecta con el itinerario 11), el paso de ciclistas se realiza en coexistencia con 

los automóviles. Para resolver la circulación de sentido único en la calle Buenos Aires, 

la persona ciclista que se dirija del Puente del Ayuntamiento hacia Hurtado de 

Amezaga, circulará a través de un tramo de carril-bici protegido que se habilitará en la 

calzada rodada del Paseo de Uribitarte (descrito en el Itinerario 3), hasta alcanzar la 

Pza. Pío Baroja. 
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Para resolver asimismo, el problema de direcciones que nos permitan la circulación 

ciclista desde la calle Buenos Aires hasta conectar con el referido itinerario 3 en el 

Paseo de Uribitarte, en concreto el problema para acceder al mismo en el cruce de la 

Plaza Venezuela, acompañaremos a la circulación ciclista mediante una vía señalizada 

compartida en el primer tramo de la calle Ibáñez de Bilbao (frente al edificio 

municipal) hasta alcanzar la calle Acebal Idígoras.  

 

Volviendo a la plaza Pío Baroja, dirección Gran Vía, cruzaremos ésta en convivencia con 

el peatón (Acera-bici compartida) para dirigirnos, esta vez en convivencia con los 

coches (Vía señalizada compartida), por la calle Barroeta Aldamar hasta alcanzar Colón 

de Larreategi, donde se podrá acceder en dirección Berastegi a través de un carril-bici 

protegido de doble dirección habilitado en el lado de la fachada de los Juzgados.  

 

Desde aquí, y una vez alcanzada la zona peatonal de Berastegi, podremos acceder a la 

Gran Vía (habilitada a futuro como una calle reservada para transporte público y 

bicicletas, según reza en la descripción de las soluciones planteadas en el Itinerario 4). 

 

En Hurtado de Amézaga el espacio de calzada existente permite, en el tramo hasta la 

confluencia con García Salazar, ganar espacio a la sección de circulación rodada para 

habilitar un carril-bici protegido de doble sentido de circulación. A partir de aquí, y 

hasta alcanzar el ámbito de la Pza. Zabalburu (donde deberá integrarse, asimismo, la 

solución ciclista en su diseño) el reparto del espacio de calzada se verá afectado por la 

futura habilitación de una nueva línea de Tranvía-Bus de doble sentido de circulación 

que discurrirá a lo largo de toda la calle.  

 

Por consiguiente, estaremos ante un caso de los excepcionales referidos en el apartado 

sobre “integración urbana” dentro del capítulo relativo a los “criterios para el diseño 

de la red” y, en concreto, cuando se mencionaba la intermodalidad y las alianzas de la 

bicicleta con el bus y el tranvía (ver nota a pie página nº 6). En este tramo, la bicicleta 

podrá utilizar la plataforma reservada al transporte público, también en sentido 

ascendente. En este caso, hasta alcanzar la confluencia con la calle Fernández del 

Campo, desde donde cruzará para tomar la calle Iturriza. Por su parte, quien proviniera 

de la Plaza Zabalburu descendería por el tramo de la banda reservada al tránsito bus-

tranvía hasta conectar con el Carril-bici protegido de Hurtado de Amezaga. 
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Desde la Plaza Dr. Fleming, el itinerario ciclista continúa en convivencia con el 

automóvil a través del primer tramo de la calle Cortes, la calle Laguna y el tramo de 

Vitoria-Gasteiz en dirección a la calle Concepción. Todo este recorrido tiene un único 

sentido de dirección, siendo la solución a implementar del tipo Vía señalizada 

compartida (al igual que en los tramos precedentes de Iturriza y San Francisco, entre 

las Plazas Zabalburu y Fleming).  

 

Esta misma solución es compartida, asimismo, tanto en el tramo de la calle Concepción 

que se dirige hacia la calle Zabala (de sentido único) como el que se dirige hacia el 

Parque de Mirbilla (de doble sentido). Así como las calles Amparo y Mena necesarias 

para evitar la circulación a contracorriente por el tramo de la calle Zabala hasta 

conectar con la Plaza Dr. Fleming y cerrar así el bucle que nos garantiza la doble 

dirección ciclista en convivencia calmada con el tráfico motorizado. 

 

Una vez la banda ciclable alcance la Senda Acera-bici habilitada en el Parque Miribilla, 

los tramos que restan por ejecutar en el ámbito de Miribilla se plantean ser resueltos 

principalmente con la fórmula de Carril-bici protegido. En este caso se encontraría el 

tramo que conectaría la referida Senda Acera-bici con el Itinerario 4 a través de Bilbao 

La Vieja (habilitando la calle Don Claudio) así como la nueva habilitación de la calle 

Goiko Torre, que se adentra por San Adrián.  

 

Pero también encontraríamos en este ámbito nuevas habilitaciones en coexistencia con 

la plataforma peatonal. Así, estarían en ese supuesto la continuidad de la banda 

existente en la calle Askatasuna hasta alcanzar el Parque de Eskurtze y la prolongación 

hasta conseguir conectar con el nuevo Pabellón Municipal de los Deportes, resueltos a 

partir de la modalidad Senda Acera-bici, y la solución aplicada a la calle Santiago de 

Compostela, que conecta con el futuro Frontón y la nueva estación de cercanías Renfe, 

que se resuelve mediante la fórmula Acera-bici compartida (la misma fórmula que la 

utilizada en los cruzamientos de las plazas Dr. Fleming y Pío Baroja).  
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Para concluir con este tipo de soluciones sobre plataforma peatonal, señalar la 

establecida a lo largo del Parque de Eskurtze (en cuyos extremos conecta con los ejes 7 

y 12) que se resolverá en coexistencia con el peatón a través de la habilitación de una 

Senda ciclable. 

 

Por último, una nueva solución ciclista se platea en esta zona, esta vez en convivencia 

con el tráfico motorizado (Vía señalizada compartida) que nos permite salir de la 

ciudad dirección del ámbito del Plan Especial del Pagasarri y que nos permite una 

nueva conexión con el itinerario 12 en el ámbito de Larraskitu. 

 

En la habilitación del Itinerario 1 se ven afectadas, en principio, 11 plazas de 

aparcamiento en superficie (además de una zona de aparcamiento de bici-motos) del 

tramo de Carril-bici protegido de la calle Paseo Uribitarte, entre el Puente del 

Ayuntamiento y la Pza. Pío Baroja10. Dicha afección se verá compensada por la 

habilitación de nuevas plazas de residentes a construir (o en construcción) bajo el 

espacio creado con la nueva actuación del tramo de Mazarredo (180 nuevas plazas), a 

la altura del Puente de la Salve, así como en la zona próxima de la Pza. del Gas (566 

nuevas plazas).  

                                                 
10 Las posibles plazas (6 ó 7) que pudiéramos considerar afectadas en el tramo que discurre tras el 
cruzamiento de las vías del tranvía hasta acceder a la Pza. Pío Baroja están imputadas al Itinerario 3 
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ITINERARIO 2. MAZARREDO – ZABALBURU - AMETZOLA 

Longitud: 5.024 metros 

Ejecutados:314 metros 

En construcción: -- metros 

 

Descripción del recorrido: el itinerario parte de Mazarredo, desde su intersección con 

la calle Ercilla y frente a las torres de Isozaki. Desde su inicio, discurre a lo largo de 

toda la calle Ercilla hasta alcanzar, tras cruzar la Plaza de Jado, la Pza. Moyua. En 

dicho trayecto, nuestro recorrido ciclista conecta, en distintos momentos, con el 

Itinerario 4 de Abandoibarra a La Peña.  

 

Tras cruzar la Pza. Moyua, la ruta puede tomar dos direcciones distintas. Por un lado, 

podemos continuar por el tramo de la vigente calle peatonal-ciclista de Ercilla (resuelta 

actualmente mediante la fórmula Acera-bici compartida) hacia Indautxu y, por otro 

lado, a través de Alameda Rekalde para acceder de manera más directa a Zabalburu y 

Ametzola.  

 

Ambas líneas de desplazamiento ciclista están, a su vez, interconectados por las 

soluciones ciclistas planificadas en las calles Pérez Galdós y Egaña, hasta Zabalburu por 

Almda. San Mamés, por un lado, y en las calles del sub-eje Simón Bolivar-Fernández del 

Campo (al objeto de asegurar el doble sentido de circulación este-oeste). Tramos éstos 

que, a su vez, nos permiten conectar con los Itinerarios 6 y 1.  

 

Una vez alcanzado el ámbito de Indautxu, el Itinerario toma como referencia para su 

desarrollo la calle Gregorio de la Revilla. Calle que, salvo la interrupción que de la 

misma representa la propia plaza, se adecuará a una solución tipo donde conviven en 

exclusiva el transporte público y la bicicleta (entre la Pza. San Fco. Javier y 

prácticamente hasta alcanzar la Gran Vía y su conexión nuevamente con el Itinerario 4 

-si bien en el último tramo, desde la Pza. Campuzano, se permitirá un tránsito limitado 

de coches de acceso a los parkings de residentes existentes en esa zona-).  
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Este sub-eje se verá complementado por habilitaciones ciclistas parciales en 

convivencia con el tráfico motorizado en tramos de las calles Alameda Urkijo, Manuel 

Allende, Urrutia y Lcdo. Poza, al objeto de conformar dos bucles de direcciones 

necesarias para garantizar la circulación en los dos sentidos. 

 

Por su parte, la otra línea preferente de desarrollo de este Itinerario en este lado sur 

del Centro de la Villa, la conformada por la habilitación ciclista de Alameda Rekalde, 

cruzaría la calle Autonomía para dirigirse a Ametzola y conectar con la Senda Acera-bici 

existente en la confluencia de las calles Dolores Ibarruri y Santiago Brouard del 

Itinerario 7. Así mismo, y como quiera que en algunos tramos la solución planteada se 

resuelve mediante sistemas de coexistencia con el automóvil, y al objeto de garantizar 

la circulación ciclista en ambos sentido, el Itinerario incorpora las calles C. Machín, 

Enrique Eguren y Labayru.  

 

Usuarias: ciclistas urbanos – turistas del sector comercial y de servicios del centro 

urbano – ciclistas de los barrios Abando e Indautxu. Da una buena conectividad entre los 

itinerarios de las dos riberas y el centro comercial peatonal de la ciudad. 

 

Tratamientos: El primer tramo, el que da inicio al itinerario por la calle Ercilla y hasta 

alcanzar la Pza. de Jado, la bicicleta discurrirá a través de un carril-bici protegido. Ello 

supondrá una ocupación de la actual calzada rodada, produciendo una afección en 35 

plazas de aparcamiento de superficie, por lo que esta actuación estará condicionada a 

la puesta en servicio de las nuevas plazas de residentes en construcción en la Pza. 

Jado.  

 

Desde la Plaza de Jado, la cual atraviesa en coexistencia peatonal, nuestro Itinerario 

prosigue por la misma calle Ercilla, esta vez en coexistencia con el transporte público 

hasta alcanzar y discurrir por la Pza. Moyua (según solución ciclista futura tipificada 

para este ámbito y descrita en el Itinerario 4 de Abandoibarra a La Peña). Solución tipo 

que coincide con la establecida para toda la calle Gregorio de la Revilla incluida en 

este Itinerario y un pequeño tramo de la calle Urrutia, entre Alcalde Uhagón y Alda. 

San Mamés.  
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El tramo de Ercilla entre Moyua y Lcdo. Poza está ya habilitado en coexistencia 

peatonal como una Acera-bici compartida. Dentro de la necesaria regulación a la que 

hacíamos alusión al inicio de la descripción del Itinerario en los tramos de coexistencia 

peatonal, el límite de velocidad será uno de los elementos clave a regular. Así en este 

tramo, de fuerte presencia comercial, deberemos establecer una limitación de 

velocidad de 5 Km/hora y unos horarios y/o condiciones de circulación peatonal en los 

que la persona ciclista deberá bajarse de la bicicleta y actuar como una peatón más, 

coincidiendo con los momentos de máximo flujo peatonal, al objeto de garantizar la 

adecuada prioridad de las personas que se desplazan a pié.  

 

A partir del citado tramo peatonal de Ercilla, la bicicleta se incorpora a la calzada 

rodada, en coexistencia con el automóvil. Una fórmula tranquilizada de coexistencia 

bici-coche que también se habilitará en los tramos de Alda. Urkijo, primer y último de 

la calle Urrutia, Manuel Allende, Simón Bolívar y Lcdo. Poza.  

 

Con esta misma solución de coexistencia bici-coche se resuelven, también, los tramos 

afectos al presente Itinerario de las calles Pérez Galdós y Egaña (salvo la zona peatonal 

de esta última, entre Gral. Concha y Alda. Rekalde, que dispondrá de una solución 

semejante a la Acera-bici compartida de Ercilla) y los tramos de las calles que nos 

aseguran la circulación ciclista en sentido contrario, para la circulación de vuelta: 

Simón Bolivar, Alcalde Uhagón, Iparragirre y Fernández del Campo.  

 

Por último, los tramos de circulación ciclista que conectan con el Itinerario 7 en 

Ametzola (tramos de las calles Machín, Plaza Ametzola, Santiago Brouard, Enrique 

Eguren y Labayru) se resuelven, asimismo, mediante el tipo de calle amable en 

coexistencia con el coche en la calzada rodada. 

 

En otro orden de cosas, destacar que el tramo que discurre por la calle Alda. Rekalde y 

el tramo último de conexión con Zabalburu de la calle Alda. San Mamés, dispondrán de 

una solución del tipo Carril-bici protegido de doble sentido de circulación11. 

                                                 
11 En este ámbito, la actuación municipal recogida en el proyecto del nuevo equipamiento de la Alhóndiga 
y que afecta a la urbanización de la Plaza Arriquibar, debe incluir la solución para continuidad ciclista a lo 
largo de la Alda. Rekalde y que pudiera verse afectada por el diseño de la nueva plaza, que en breve se 
verá modificada para convertirse en la “antesala” del nuevo Centro. Acondicionamiento que estará 
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 La implantación de esta solución afectará a un total de 80 plazas de aparcamiento en 

superficie (54 en el tramo de Alda. Rekalde hasta alcanzar Autonomía, 17 en su 

continuación hasta finalizar en la calle Machín y 9 más en el tramo de la calle Alda. San 

Mamés que conecta con la Pza Zabalburu). Plazas que se trasladan, y se compensan, 

mediante las iniciativas de nuevos parkings de residentes en la Alhóndiga y en la Pza. 

Zabalburu.  

 

Para finalizar, y respecto a lo dicho sobre la afección a las plazas de aparcamiento en 

superficie actuales durante la habilitación del presente Itinerario ciclista, recordaremos 

que hemos hablado en total de 115 plazas12 (35 en Ercilla entre Mazarredo y Jado, 71 

en Alda. Rekalde y 9 en Alda. San Mamés). De igual manera, recordaremos cómo dichas 

plazas se ven compensadas por las habilitaciones de nuevos aparcamientos de 

residentes en Jado (276 nuevas plazas), La Alhóndiga (938 plazas) y Zabalburu (711 

plazas). 

                                                                                                                                                
condicionado por las modificaciones de niveles que conlleva la nueva urbanización proyectada, pudiendo 
su solución ser diferente a la inicialmente planteada en el presente Plan Especial. 
12 Sin contar las 15 plazas que se eliminarían del tramo de Ercilla entre Jado y Moyua, en su conversión a 
calle de uso exclusivo transporte público-bicis y las 9 plazas del lado opuesto al carril-bici protegido 
planteado en Alda. Rekalde, entre Moyua y Rodríguez Arias, si ese tramo también, como se apunta en el 
mismo Itinerario 4, se convierte en calle de coexistencia transporte público-bicicleta-peatonal. Dichas 
afecciones se han imputado al Itinerario 4 entre Abandoibarra y La Peña. 
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ITINERARIO 3. EUSKALDUNA – URIBITARTE 

Longitud: 1.981 metros 

Ejecutados: 1.366 metros 

En construcción: -- metros 

  

Descripción del recorrido: Parte de uno de los enclaves más importantes de la ciudad, 

del entorno del Palacio de Congresos y el Puente Euskalduna (donde además conecta 

con cuatro de los Itinerarios: 4, 6 y 10, además de estar próximo al inicio del 7) para 

atravesar el nuevo sector de Abandoibarra, el Museo Guggenheim y discurrir en paralelo 

al Paseo de Ribera de Uribitarte. 

 

El itinerario ciclista existe actualmente, prácticamente, en su totalidad. Con todo, el 

tramo que discurre por el Paseo de Uribitarte, hoy integrado en el espacio peatonal, 

pasaría a realizarse sobre la calzada rodada, segregada del tráfico motorizado, y 

continuaría hasta alcanzar la Plaza Pío Baroja y conectar con el Itinerario 1 que 

proviene del Puente del Ayuntamiento y la Pza. Venezuela.  

 

Toda la ruta discurre por espacios prácticamente llanos. 

 

Usuarias: ciclistas urbanos – turistas y visitantes al conectar centros de atracción 

importantes – ciclistas de ocio y tiempo libre por su proximidad a las riberas.  

 

Tratamientos: El tramo de Abandoibarra (desde su inicio mismo en el borde de Doña 

Casilda, en su confluencia con el Palacio de Congresos) discurre con una solución del 

tipo Senda Acera-bici; diferenciada, por tanto, del flujo peatonal pero a la altura de la 

plataforma de la acera.  

 

Así prosigue hasta alcanzar la calzada rodada a la altura de la Campa de los Ingleses, 

una vez traspasado la trasera del Museo Guggenheim con una solución puntual del tipo 

Pista Acera-bici.  
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Desde ese punto, si bien la actual solución ciclista discurre en la plataforma del paseo 

peatonal (a través de una Senda Acera-bici delimitada con unas chapas sobre la 

superficie de circulación), la futura vía ciclista se trasladará a la calzada mediante una 

solución segregada del tipo Carril-bici protegido hasta concluir la ruta. Dicho tramo 

sustituirá, por tanto, a la actual banda ciclable del Paseo lo que conllevará, 

lógicamente, su desaparición (o mejor dicho, su sustitución), razón ésta por la que se 

ha considerado, a todos los efectos, como “no ejecutado” dicho tramo y contemplado, 

en consecuencia, como un tramo en estado de “planeamiento”. 

 

Por su parte, la puesta en servicio de este Carril-bici protegido irá acompañado de la 

limitación de circulación motorizada a un único sentido, ya previsto por el Área de 

Circulación y Transportes del Ayuntamiento, en todo ese trayecto (por tanto eliminar el 

doble sentido de circulación actual existente desde la confluencia con la calle Isleta) y 

la afección a un total de 49 plazas de aparcamiento en superficie actualmente 

existentes en la parte de la calzada por donde va a discurrir el futuro nuevo Carri-bici 

protegido de doble sentido de circulación ciclista. 

 

Dicha afección se verá compensada por la habilitación de nuevas plazas de residentes 

creadas bajo el espacio creado con la nueva actuación del tramo de Mazarredo (180 

futuras nuevas plazas) a la altura del Puente de la Salve. Cabe citar también, las 

nuevas plazas que surgirán en la obra de la Plaza Euskadi (799 plazas) y que se 

encuentran dentro de esta misma zona de influencia. 
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ITINERARIO 4: ABANDOIBARRA – CASCO VIEJO - LA PEÑA 

Longitud: 11.028 metros 

Ejecutados: 395 metros 

En construcción: -- metros 

 

Descripción del recorrido: Parte de la conexión con el itinerario 3 en Abandoibarra; 

justo en el cruce semaforizado que realiza la Senda acera-bici de dicho Itinerario a la 

altura del Sheraton (muy próximo también al inicio del itinerario 10). A partir de ese 

punto de arranque, nuestra vía ciclista discurre por la calle Eduardo Victoria de Lecea 

para alcanzar, por un lado, la nueva rotonda de la Plaza Euskadi (que deberá integrar la 

banda ciclable en su configuración) y permitirnos una nueva conexión con Abandoibarra 

a través de la nueva calle Ramón Rubial y, por otro lado, y a través de la coexistencia 

peatonal-bicicleta del Parque de Doña Casilda, con los Itinerarios 2 y 6.  

 

Asimismo, el Itinerario asume en su desarrollo posterior, básicamente, y en el ámbito 

de Bilbao centro, la habilitación de las soluciones ciclistas propuestas, en su día, en el 

Plan Municipal de Calles Amables para la circulación en bicicleta del 2005. En concreto, 

este Plan recoge la totalidad de las calles Colón de Larreategi, Pza. del Ensanche y 

Henao por un lado, además de Marques del Puerto, Villarías y Amistad, junto a otros 

tramos de Rodríguez Arias (hasta la Senda Acera-bici existente en la calle Doctor 

Areilza) y del ámbito de Ripa. 

 

Por otra parte, este Itinerario incorpora una línea de circulación central e importante 

en este ámbito, que también se incluía en el citado Plan de Calles Amables aunque con 

algunas diferencias, básicamente en la determinación de la tipología ciclista 

seleccionada en algunos de sus tramos. Así, el presente Plan Especial contempla 

homogeneizar todo el tramo de la arteria principal representada por la Gran Vía, entre 

Iparragirre y Pza. Circular, así como en su prolongación hasta el Arenal por la calle 

Navarra, adaptándola toda ella a una solución de tránsito exclusivo para transporte 

público-bici-peatón.  
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Así mismo, destacar cómo en esta misma categoría (tipificación) se incluye toda la Pza. 

Moyua, además de sus calles de acceso dentro de los límites establecidos por el 

rectángulo conformado por las calles Marqués del Puerto, Rodríguez Arias, Iparragirre y 

Colón de Larreategi . En este marco de exclusividad no se incluye la circulación a través 

de la Pza. Circular, por la que está permitida el tránsito del vehículo privado 

motorizado.  

 

Desde el Arenal, nuestro Itinerario se dirige, haciendo un gran bucle cerrado, necesario 

para asegurar la circulación en el eje en los dos sentidos de circulación ciclista dada la 

imposibilidad de asegurar el cruzamiento en ambos sentidos por el Puente de San 

Antón.  

 

Por un lado, un lado del bucle se dirige por la calle Ascao, donde conecta con el 

Itinerario 11 a través de la calle peatonal Esperanza, estando además próximo el inicio 

del itinerario 5 a través del ascensor de Begoña o el del Metro Unamuno-Mallona, para 

adentrarse en el Casco Viejo por la calle Ronda hacia San Antón y su conexión con el 

Itinerario 8. En ese mismo ámbito, y para asegurar, asimismo, la doble direccionalidad 

ciclista, dificultada por la imposibilidad de introducir una circulación a contracorriente 

en la calle Askao, habremos de habilitar, en las condiciones que previamente se 

regulen, una solución en coexistencia peatonal por algunos tramos del Casco Viejo 

como las calles La Cruz, Sombrerería y Correo.  

 

El otro lado del bucle, se dirigiría por la trasera del Arriaga, desde el punto donde 

concluye en ese término el Itinerario 11, hacia el Puente de la Merced para continuar 

por la calle M. de la Merced hasta alcanzar el Muelle de Marzana y acceder al Puente de 

San Antón. Ámbito en el que nuestro Itinerario se conecta nuevamente con el Itinerario 

1 y, una vez atravesado el referido puente para cerrar el bucle, con el Itinerario 8.  

 

Nuestra ruta une, asimismo, el Puente de San Antón con La Peña hasta alcanzar la zona 

del Pontón (junto a la antigua Harinera hoy ubicación de la Ikastola Abusu), donde 

conecta nuevamente con el referido Itinerario 8, tras cruzar el Puente de Santa Isabel 

(desde el término municipal de Arrigorriaga). Para ello se utilizan distintas 

habilitaciones en el Muelle de Urazurrutia, calles Zamakola y Urazurrutia y en el Parque 

de Ibaieder.  
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Así por ejemplo, la necesidad de plantear un nuevo bucle de circulación en esta zona 

de Bilbao la Vieja, comprendida entre el Puente de San Antón-Urazurrutia-Zamakola-

Muelle de Urazurrutia, viene obligado por la necesidad de garantizar la doble 

circulación, toda vez que en ese recorrido la solución ciclista discurre en convivencia 

con el tráfico motorizado calmado. 

 

Por último, destacar cómo además de la interconexión de itinerarios producida en la 

zona del Pontón, se produce, asimismo, una nueva conexión entre estos dos mismos 

Itinerarios (4 y 8) a través del puente peatonal existente en el Parque Ibaieder, que 

conecta nuestro itinerario con el del Paseo de los Caños a la altura del Viaducto de 

Miraflores. Además, destacar asimismo cómo en la última parte del itinerario, en el 

límite entre La Peña y Ollargan, nuestro itinerario conecta con el eje ciclable foral 

Nerbioi-Ibaizabal. 

 

Usuarias: personas ciclistas urbanas – turistas y visitantes del centro urbano – ciclistas 

de los barrios Abando, Indautxu, Casco Viejo, Bilbao La Vieja y La Peña – ciclistas de 

ocio y deportivos dado su recorrido por la ribera y las salidas hacia Basauri y 

Arrigorriaga y el área recreativa de este último término municipal limítrofe de 

Montefuerte.  

 

Así mismo, destacar cómo nuestro Itinerario facilita, al igual que lo hacen los itinerarios 

1 y 12, el acceso a uno de los itinerarios ciclistas desarrollados en el recién aprobado 

Plan Especial del Área Natural del Pagasarri, en concreto el referido al itinerario 

ciclista de La Peña-Buia-Seberetxe. Sin olvidar, el potencial de la futura zona verde y 

de esparcimiento municipal del proyectado Parque de Miraflores. 
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Tratamientos: En el amplio trazado incluido en este Itinerario 4, se compatibilizan un 

conjunto de soluciones ciclistas diferentes. Así, tenemos tramos en coexistencia 

peatonal en el ámbito de los cruzamientos planteados en los Parques Doña Casilda e 

Ibaieder (mediante soluciones del tipo Senda ciclable), a lo largo de la banda ciclable 

planteada en el inicio del itinerario por la calle Eduardo Victoria de Lecea y del tramo 

sujeto a una próxima reforma en el Paseo de la Ribera entre el Arriaga y La Merced, 

resueltos, principalmente, mediante una Senda Acera-bici y, por último, en los tramos 

de calles peatonales del Casco Viejo incluidos en el itinerario, así como en la calle 

Amistad y el Muelle de Marzana, resueltos mediante la incorporación de soluciones del 

tipo Acera-bici compartida. 

 

Como venimos repitiendo en todos los casos de coexistencia peatonal, dicha 

convivencia deberá estar regulada y recogida en la normativa de uso de esos espacios 

públicos, lo que conllevará, además, la debida marcación de los recorridos y tramos 

afectados y de sus normas, así como la debida divulgación e información de dichas 

normas reguladoras entre las personas usuarias de dichos espacios, al objeto de 

garantizar el correcto funcionamiento por ellos. 

 

En cuanto al tramo de la Gran Vía entre la Pza. Circular y Moyua, así como los últimos 

tramos de acceso a esta última, de uso exclusivo transporte público-ciclista-peatón, se 

resolverá, en cuanto a criterios de circulación se refiere, de forma muy similar a como 

ya hoy día se funciona en un tramo de la Gran Vía de similares características (la que 

discurre entre Moyua y la confluencia de Alda. Mazarredo y Urkijo). Por su parte, el 

tramo de la calle Navarra y el Puente del Arenal, destinado hoy día al tráfico Bus y 

Tranvía13, será objeto de un nuevo reparto de uso en donde, en términos generales, 

podemos concluir que dos de los tres carriles actuales se destinarán a la circulación 

tranvía-Bus en doble sentido, además de permitir la circulación descendente de las 

bicicletas hacia el Arenal por dicha banda (en convivencia con el citado bus y tranvía), 

mientras que el otro carril se destinará a habilitar, por un lado, una banda ciclable 

unidireccional, de subida hacia la Pza. Circular, del tipo Carril-bici protegido y, por 

otro lado, para la ampliación de la actual plataforma de acera peatonal. 

 

                                                 
13 Actualmente con una única línea pero que en el futuro se prevé su ampliación para dar acogida a una 
doble línea de tranvía planteándose, por consiguiente, su desdoblamiento. 
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Este tipo de soluciones de Carril-bici protegido unidireccionales, también se contempla 

habilitar, siguiendo el modelo establecido en el mencionado Plan de Calles Amables 

para la circulación ciclistas elaborado por el Ayuntamiento en el año 2005, en tramos 

de Colón de Larreategi (por el lado izquierdo de la circulación de la calle).  

 

En concreto, se plantea su implantación en los tramos comprendidos entre la Pza. San 

José y la Alameda Mazarredo (salvo en el tramo de cruce de las plazas Jado y 

Ensanche). En estos casos, la protección del carril-bici nos la facilita la línea de 

aparcamiento que previamente se ha desplazado hacia el interior de la calzada, desde 

el borde de la acera, impidiendo, a su vez, el aparcamiento en doble fila en todo este 

ámbito.  

 

En otro orden de cosas, destacar que en la misma calle, en el tramo comprendido entre 

las calles Berastegi y Barroeta Aldamar, se habilitará, tal y como se ha descrito en el 

Itinerario 1, un Carril-bici protegido de doble sentido de circulación en la línea de la 

fachada del Juzgado donde, por otra parte, está prohibido estacionar vehículos (en el 

lado izquierdo de la calle).  

 

En el resto de los tramos de Colón de Larreategi, así como en las calles incluidas del 

Centro y de las que aún no hemos hecho mención de su tratamiento (Ramón Rubial, 

Pza. Ensanche, Henao, Marqués del Puerto, Villarías y tramos de Ripa y Rodríguez Arias) 

la solución ciclable a aplicar será el de la coexistencia calmada con el automóvil. Este 

mismo tipo de solución ciclista se planteará en los tramos del Arenal y la calle Askao, 

Puentes de la Merced, San Antón y Santa Isabel, así como en las calzadas de los Muelles 

de la Merced y Urazurrutia y los tramos de las calles Zamakola y Urazurrutia afectados 

por el itinerario.  

 

Para todos los casos de vías ciclistas resueltos en coexistencia con el automóvil, el Plan 

Especial tomará como base para su desarrollo las normas y la casuística de resolución 

recogidas en el ya citado Plan de Calles Amables para la circulación ciclista de Bilbao 

elaborado en el 2005 por la institución municipal, bajo la responsabilidad del Área de 

Urbanismo y Medio Ambiente, en colaboración con el Área de Circulación y Transportes. 

 



PLAN ESPECIAL DE BIDEGORRIS Y VÍAS URBANAS PARA LA CIRCULACIÓN EN BICICLETA DE BILBAO 2007 
 
 

  40 

La afección de plazas de aparcamiento en superficie tan sólo se produce en alguno de 

los tramos de acceso a Moyua, al proceder a su remodelación para su conversión en una 

vía de tránsito exclusivo de Transporte público-bicicleta-peatonal (siempre que dicha 

remodelación contemple la eliminación de las citadas plazas). Así, el número de 

aparcamientos implicados se eleva a 42 plazas (9 en Alda. Rekalde, 15 en Ercilla y 18 en 

Elcano)14 

 

Afección que queda dentro del ámbito de influencia (y, por tanto, compensadas) de 

las nuevas actuaciones de parkings de residentes desarrolladas en la Alhóndiga (938 

plazas) por un lado y en la que recientemente se acaban de concluir en la Pza. de 

Jado por otro (276 plazas); sin entrar a valorar las 160 nuevas plazas de Escolapios. 

                                                 
14 No se han incluido en este computo las 10 plazas ya contabilizadas en la imputación al Carril-bici 
protegido del Itinerario 2, dispuesto en el tramo de Alda. Rekalde afecto a este Itinerario 4. 
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ITINERARIO 5: BEGOÑA – SANTUTXU - TXURDINAGA 

Longitud: 8.141 metros 

Ejecutados: -- metros 

En construcción: 763 metros 

 

Descripción del recorrido: El tramo inicial de nuestra ruta parte de los ascensores de 

Begoña y Mallona (Metro), a través de los cuales se conecta con los itinerarios 4 y 11, si 

bien esta conexión precisaría de unas mejoras en sus instalaciones para dar una mejor 

cabida a las bicicletas en caso de conexión intermodal.  

 

Discurre por el ámbito peatonal de la Travesía de Mallona, conectándose también con 

el ascensor de la Estación de Metro Casco Viejo y supliendo, en parte, las dificultades 

estructurales comentadas al hablar del ascensor de Begoña.  

 

Tras continuar por Camino Polvorín y alcanzar la rotonda de acceso al Parque de 

Etxeberria, nuestro Itinerario habilita un ramal ciclable de conexión con la parte alta 

de Uribarri y que alcanza la Plaza Músico Guridi. Tramo que se construye, como Pista 

Acera-bici, dentro de las obras de la Fase II del proyecto foral de reforma de la Avda. 

Zumalakarregi. Asimismo, aprovechando la mencionada obra, en la que se produce una 

reforma total de la citada Avenida para su reconversión en una calle más urbana, 

nuestra ruta podrá conectar con el Itinerario 9 mediante el cruce semaforizado y 

calmado que conecta dicha banda ciclable en construcción con la referida ruta. 

 

Nuestro Itinerario discurre por Begoña con una suave pendiente por las calles Amadeo 

Deprit y Mazustegi hacia el barrio de Santutxu. Este último tramo se halla conectado, a 

su vez, con la zona alta de Prim e Iturribide y los servicios educativos existentes en ese 

ámbito, a través de ascensor público municipal.  

 

Al alcanzar Zabalbide, nuestro Itinerario ciclista se dirige, por un lado, a través de esta 

misma calle hacia Txurdinaga, tras cruzar la Avda. Zumalakarregi y, por otro lado, 

hacia la calle Karmelo, bien tomando la calle Santa Clara o bien dirigiéndose por la 

misma Zabalbide hasta la salida del metro (tanto la ubicada en la propia calle como la 

existente en Tenor Fagoaga, desde donde se puede acceder a la calle Karmelo a través 

de las escaleras mecánicas acondicionadas en dicho ámbito). 
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Respecto a la referida calle Karmelo, subrayar el hecho de la reforma integral de la que 

está siendo objeto (entre las calles Santa Clara y pasada la Iglesia del mismo nombre), 

para su reconversión en un tramo calmado exclusivo tránsito transporte público-

bicicleta-peatonal.  

 

Este tramo de calle ciclable tiene su continuación hacia Bolueta por la calle Luciano 

Bonaparte, en donde, al igual que en el caso de Santa Clara, ocuparemos una línea de 

aparcamiento. No obstante, en esta ocasión también, la calle Luciano Bonaparte 

sufriría una transformación más profunda toda vez que también va a ser objeto de 

nuevos cambios obligados para cubrir las necesidades del Área de Circulación y 

Transportes. Cambios que llevarán implícitas la desaparición también de la otra línea 

de aparcamiento transformándose en una prolongación calmada de la propia calle 

Karmelo y, al igual que ella, de uso exclusivo transporte público-bicicleta-peatonal, 

aunque con soluciones de vías ciclistas diferentes. 

 

La puesta en servicio de los carriles bici planificados sobre las líneas de aparcamiento 

estarán a expensas, no obstante, de la finalización de las obras del nuevo aparcamiento 

de residentes en construcción en la zona del Karmelo (306 plazas) y la futura de Prim-

Dolaretxe (623 plazas), otorgando así una alternativa a las plazas eliminadas en todos 

los ámbitos citados en los que está actuando el Ayuntamiento, incluido éste. 

 

El tramo final de la calle Luciano Bonaparte conecta con la calle Sagarminaga (a la 

altura de Mina del Morro) a través de una zona peatonal en la confluencia con Kalamua 

que se conectará, a su vez, con el nuevo Parque de Leagaburu a través de la calle 

Georgia.  

 

Dicho ámbito se encuentra unido, asimismo, con la parada de metro de Basarrate (a 

través de un tramo de Médico Antonio Egiluz y Juan de la Cosa) y con Cocherito de 

Bilbao en su ruta hacia la parte baja de Txurdinaga hasta conectar con el Polideportivo 

y el Itinerario 8 del Plan Especial.  
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En este último tramo, y para asegurar la circulación ciclista en los dos sentidos, dado 

que el Plan ve inviable la habilitación de una banda de doble sentido por la calle 

Cocherito (salvo en su tramo final), habremos de habilitar un bucle aprovechando 

pendientes de bajada en la circulación de la bicicleta, a través de la incorporación a la 

red de la calle Santa Cecilia y un tramo corto del inicio de Juan Guisasola, para 

continuar ya en una banda corta de doble sentido por Cocherito hasta alcanzar la zona 

verde frente al Centro de Distrito y el Polideportivo de Txurdinaga. 

 

Volviendo al punto donde confluía la calle Mazustegi con Zabalbide, y siguiendo por 

esta última, nuestro Itinerario accede, como decíamos, al barrio de Txurdinaga. Ya en 

él, nuestra ruta discurrirá por la Avda. Jesús Galíndez; que salvo en sus primeros 

metros (donde se verán afectados unas plazas de aparcamiento frente al Depósito de 

Aguas y el Centro de Ntra. Sra. de la Caridad, hasta alcanzar el acceso al Colegio 

Alemán), transcurre por una calle con aceras a ambos lados, siendo especialmente 

generosas las ubicadas en el lado del monte, haciendo factible la habilitación en ella de 

una banda ciclista. Banda que se pierde en el último tramo de la Avda, justo antes de 

confluir con la calle Doctor Ornilla, por lo que nos apoyaremos en el espacio habilitado 

dentro de las obras del “acondicionamiento de talud” que se efectúan actualmente en 

ese ámbito. En este punto, nuestra ruta conecta con uno de los extremos del Itinerario 

8. 

 

Nuestro itinerario prosigue por la referida calle Doctor Ornilla hasta tomar Txomin 

Garat (donde existe una nueva conexión con el Itinerario 8). Una vez se alcance la calle 

Gabriel Aresti se incorpora a ella hasta alcanzar la Acera-bici que rodea al Polideportivo 

de Txurdinaga y , por tanto, una vez más con el Itinerario 8. A su vez, ya en la calle 

Gabriel Aresti, nuestro Itinerario se completa incorporando en su desarrollo el Paseo 

peatonal de la calle Artazuriña que nos conecta nuevamente con la calle Zabalbide y 

completar así el trazado de este Itinerario que discurre por los populosos barrios de 

Begoña, Santutxu y Txurdinaga y que linda, a su vez, con los de Bolueta y Otxarkoaga; 

esos dos últimos acogidos al Itinerario 8 del presente Plan Especial.  

 

Nos hallamos en un ámbito de la Villa dotado de bastantes equipamientos educativos y 

recreativos y dotacionales de Distrito. Además de otros sectores que atraen usos 

ciclistas como los representados por los Parques de Etxebarria y de Europa. 
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Las mayores pendientes se dan en el sector de Santutxu, sobre todo en Luciano 

Bonaparte, siendo éstas superiores al 4%15. 

 

Usuarias: personas ciclistas urbanas – ciclistas de los barrios Otxarkoaga – Txurdinaga – 

Santutxu y Begoña en el acceso al Centro Urbano – ciclistas de ocio y deporte en las 

salidas a los paseos de borde del río de Bolueta-La Peña, a las áreas de descanso y 

esparcimiento de los Parques de Europa, Etxebarria y de Montefuerte y de salida hacia 

Arrigorriaga y Basauri. Sin olvidar, el potencial de la futura zona verde y de 

esparcimiento municipal del futuro Parque de Miraflores. 

 

Tratamientos: Una parte importante del recorrido discurre a través de Aceras-bici, en 

sus diferentes modalidades. Así, podemos destacar las Acera-bici compartidas en el 

tramo peatonal de la Travesía de Mallona y el Camino del Polvorín (esta última en el 

espacio habilitado sobre el nuevo parking de residentes construido en ese punto), para 

conectar con la Pista Acera-bici que se construye en la obra de reforma de la Avda. 

Zumalakarregi y que discurre hasta Músico Guridi. 

 

Así mismo, se plantea una solución de coexistencia peatonal (Acera-bici compartida) en 

el amplio paseo peatonal central de la calle Artazuriña, el tramo de las escaleras de 

Tenor Fagoaga y en parte de la solución de la calle Georgia y de la Plaza Basarrate. Así 

mismo, se plantean soluciones sobre la plataforma peatonal pero del tipo Senda Acera-

bici en otro tramo de la calle Georgia, en Gabriel Aresti y en la Avda. Jesús Galíndez 

(salvo en el último tramo de ésta última calle, que correspondería a una Acera-bici 

compartida, y en el primero de la misma calle, que se resolvería mediante una solución 

que ya no correspondería al tipo de coexistencia peatonal, en concreto un Carril-bici 

protegido, afectando, además, a 23 plazas de aparcamiento en superficie). 

 

                                                 
15 En este caso se encuentran también los tramos de las calles Iturriaga e inicio de Juan Guisasola, 
incluidos ambos en este Itinerario pero que, sin embargo, al plantearse una solución en convivencia 
calmada plena con el tráfico motorizado, tal y como destacaremos al referirnos al “tratamiento”, la 
bicicleta discurrirá por ellas sólo en sentido descendente no suponiendo, en este sentido, inconveniente las 
pendientes de dichos tramos. 
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Precisamente con esta última fórmula de Carril-bici protegido, se resuelven en este 

itinerario algunos otros tramos como el que discurre por las calle Santa Clara, donde se 

elimina una banda de aparcamiento, afectando a 28 plazas; Luciano Bonaparte, 

quedando afectadas 85 plazas de parking; el tramo último de Cocherito de Bilbao a 

partir de la confluencia con Juan Guisasola y hasta alcanzar la zona verde frente al 

Centro Cívico y Polideportivo, quedando afectadas 10 nuevas plazas más. Y por último, 

también, los tramos afectados de las calles Txomin Garat y Doctor Ornilla en los que no 

se produciría afectación alguna al número de plazas de aparcamiento en superficie.  

 

Por último, nos quedaría el tramo calmado de la calle Karmelo de uso exclusivo 

transporte público-bicicleta-peatonal y el resto de calles que se plantean en 

coexistencia calmada con el automóvil como son Amadeo Deprit, Mazustegi, los tramos 

afectados de Zabalbide, Sagarminaga, Médico A. Egiluz y Juan de la Cosa y Cocherito de 

Bilbao (salvo el tramo corto resuelto con un carril-bici protegido mencionado). Además 

de un tramo corto de acceso de los tramos cortos de las calles Ogoño y Pintor Losada 

que complementan la banda ciclable de Luciano Bonaparte para ganar operatividad en 

algunas de las maniobras de desplazamiento ciclista.  

 

Recopilando lo descrito anteriormente, observamos cómo el desarrollo de este 

Itinerario tiene una afección sobre 146 plazas de aparcamiento en superficie (23 al 

inicio de la Avda. Jesús  Galíndez, 28 en Santa Clara, 85 en Luciano Bonaparte y 10 

últimas en un tramo último de Cocherito de Bilbao)16. De ellas, 133 de Luciano 

Bonaparte y Santa Clara se verían directamente compensadas con las habilitaciones en 

curso en las obra de nuevos aparcamientos para residentes del Karmelo, mientras que 

las 23 de la Avda. Jesús Galíndez se compensarían con las ya habilitadas en los Jardines 

de Garay (Txurdinaga); quedando reducido así la afección real a un número pequeño 

que podría ser asumido de forma natural por la propia capacidad de carga de las calles 

próximas del ámbito en el que se ubican las plazas afectadas. 

 

                                                 
16 No se imputan a esas cifras las afecciones que pudieran generar las nuevas ordenaciones de tráfico y 
necesidades de circulación rodada de autobuses que pudiera demandar el Área de Circulación y 
comentadas en la descripción del recorrido. A ese respecto, avanzar que podríamos estar hablando de 15 
plazas en el lado opuesto al Carril-bici protegido de la calle Santa Clara y de 135 en Luciano Bonaparte 
(incluidas todas la de la línea opuesta al Carril-bici de esa calle y las existentes a ambos lados en la calle 
de acceso por Ogoño).  



PLAN ESPECIAL DE BIDEGORRIS Y VÍAS URBANAS PARA LA CIRCULACIÓN EN BICICLETA DE BILBAO 2007 
 
 

  46 

Con todo y como norma generalizable (no obligatoria aunque sí podríamos tomarla 

como de conveniente aplicación), las habilitaciones ciclistas con afecciones a plazas de 

aparcamiento en superficie podemos supeditarlas a la finalización de las referidas obras 

de nuevos aparcamientos de residentes y, como consecuencia de ello, al consiguiente 

aumento de la oferta de plazas en la zona, que actúan como compensación de las 

referidas afecciones. 
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ITINERARIO 6: ELORRIETA – EUSKALDUNA - LA CASILLA 

Longitud: 5.422 metros 

Ejecutado: 3.266 metros 

En construcción: -- metros 

 

Descripción del recorrido: es el primer itinerario ejecutado en una parte importante, 

después del Plan de Bidegorris planificado en 1999. Resuelto mediante segregación del 

tráfico motorizado (Carril-bici protegido y Senda Acera-bici), sirve a los barrios y 

sectores de San Ignacio – Deusto – Gran Vía e Indautxu, alcanzando hasta el Centro 

Deportivo-Cultural de la Casilla.  

 

En su inicio en Elorrieta conecta con el futuro eje ciclable foral de la Margen Derecha 

y, en concreto, con el conocido como Eje ciclable de la Ría que forma parte de aquél y 

que discurre a lo largo del borde de la Ría hasta el municipio de Getxo. 

 

A lo largo de todo el recorrido del itinerario 1, quedan dentro de su área de influencia 

otros enclaves urbanos de importancia como el Palacio Euskalduna, la Universidad del 

País Vasco (en concreto sus Facultades de Sarriko y la Escuela Técnica de Ingeniería), 

un importante número de centros educativos no universitarios, además de atravesar 

relevantes áreas de actividad comercial y de servicios en el barrio de Indautxu. 

 

El presente Plan Especial contempla la prolongación del tramo ejecutado en San 

Ignacio, al inicio del Itinerario, hasta Elorrieta, por las calles Ignacio Ellacuría y Camino 

Tellaetxe. De esta forma, alcanzamos los límites del municipio, hasta confluir con la 

carretera de la Ría, propiedad aún hoy día de la Autoridad Portuaria. A ella llegamos a 

través de la habilitación de un último tramo de camino no motorizado existente entre 

el Bilbogarbi y la antigua línea de  ferrocarril de EuskoTren, a la altura donde el Metro 

entra en el túnel que le da acceso a la estación de Lutxana-Erandio. 

 

Así mismo, este Itinerario presenta, a lo largo de su recorrido, distintos momentos de 

conexión con varios de los itinerarios del Plan. Así, se conecta con los recorridos 2, 3, 

4, 7 y 11; lo cual da idea de su estratégica ubicación en la Red, convirtiéndolo en un 

buen distribuidor e interconector de los futuros viajes ciclistas de la ciudad. 
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La mayor parte del trazado discurre con pendientes suaves, volviéndose éstas algo más 

pronunciadas en el tramo de Lehendakari Agirre entre Julio Urkijo y la rotonda de 

Sarriko y en las rampas del Puente de Euskalduna. 

 

Usuarias: ciclistas urbanos – turistas y visitantes del Centro Urbano – ciclistas de los 

barrios que atraviesa, en cuyo entorno inmediato hay numerosos equipamientos, 

servicios y destinos comerciales. 

 

Tratamientos: La mayor parte del Itinerario se resuelve mediante soluciones 

segregadas del tráfico motorizado. Tan sólo planteamos la convivencia con el automóvil 

en la nueva habilitación de la Calle Ignacio Ellacuría.  

 

Dentro de esas tipologías ciclistas mayoritarias, segregadas del tráfico motorizado, 

destacan las soluciones de coexistencia peatonal concretadas, por una parte, por la 

Senda Acera-bici del parque ubicado entre San Ignacio y Elorrieta, al final de 

Lehendakari Agirre, y todo el trazado que discurre a lo largo de la calle Iruña, Puente 

Euskalduna y Doctor Areilza, así como su futura continuación por la Plaza La Casilla 

hasta la banda ciclable habilitada a la altura del acceso a la Escuela de Ingenierías 

Técnicas, en el costado del actual Pabellón de los Deportes, donde finaliza nuestro eje.  

 

Por la otra parte, nos encontraríamos con los tramos de Acera-bici compartida 

dispuestos durante el tránsito y conexión del frente del Palacio Euskalduna y durante el 

cruce del Parque de Doña Casilda hasta alcanzar Anselmo Clavé, además del último 

tramo de la ampliación planteada al inicio de la ruta, en un tramo corto de conexión 

con la Ría desde Camino de Tellaetxe. 

  

Así mismo, constatar que la solución de Acera-bici dispuesta hoy día en el tramo de la 

calle José Anselmo Clavé presenta un muy deficiente estado, habiendo pecado desde su 

concepción de importantes carencias en su diseño y practicidad (mala señalización, 

bordillos y obstáculos en todos los cruces, etc.) fruto, sin duda, de que ya en su día fue 

puesto en servicio de manera muy provisional. Por ello, el Plan Especial no va a 

considerar como ejecutado este tramo sino como pendiente de realización mediante 

una solución futura del tipo Senda Acera-bici.  
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El otro grupo mayoritario de vías ciclistas segregadas del tráfico motorizado presente 

en la resolución de este Itinerario, corresponde al representado por la tipología de 

Carril-bici protegido, con la que ya se ha resuelto prácticamente todo el trazado que 

discurre por Lehendakari Agirre (salvo los cruces de las paradas de bus en donde se han 

implementado soluciones del tipo Senda Acera-bici). Con esta misma solución se 

dotará, en su día, el nuevo tramo que discurrirá por Camino Telllaetxe, en el ámbito de 

Elorrieta. 
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ITINERARIO 7: EUSKALDUNA – AMETZOLA - IRALA 

Longitud: 7.907 metros 

Ejecutado: 2.004 metros 

En construcción: -- metros 

 

Descripción del recorrido: como en el caso anterior, buena parte del itinerario fue 

ejecutado hace pocos años, en este caso por Bilbao Ría 2000, cuando se llevó a cabo la 

operación del Sector Ametzola – Avenida del Ferrocarril, a partir del soterramiento de 

las vías del tren de cercanías de Renfe y la cubrición de la playa de vías de Ametzola 

unida a la construcción de la intermodal entre Feve y Renfe y la urbanización del 

entorno. 

 

De este Itinerario falta por realizar su parte inicial donde, además, conecta con el 

itinerario 6. Así, el primer tramo desde Doña Casilda hasta el arranque de Sabino Arana 

(esto es, la zona de transición por la Pza. del Sagrado Corazón) se plantea realizar en 

convivencia con el tránsito peatonal y discurriendo por su plataforma, diferenciando 

tránsitos una vez alcanzada la acera del Edificio Euskalduna y antes de cruzar 

nuevamente la calle de la rotonda hasta alcanzar la acera de la Misericordia17. 

 

Nuestro Itinerario discurrirá, en principio, por la Avda. Sabino Arana hasta alcanzar la 

calle Félix Serrate. Como veremos al abordar el tratamiento planificado, y al igual que 

se plantea en el tramo de la calle Navarra del Itinerario 4 y en un tramo de la calle de 

Hurtado de Amezaga del Itinerario 1, optaremos por estudiar la habilitación de 

fórmulas mixtas entre las que se incluirá la coexistencia con la banda del tranvía. 

 

Desde a calle Félix Serrate nos dirigimos, por un lado, por la calle Camino la Ventosa 

hasta conectar con el Itinerario 10 y, por otro lado, hacia la nueva actuación 

equipamental de San Mamés, quedando integrado en ella. Tras discurrir por el nuevo 

ámbito peatonal surgido entre el nuevo campo de San Mamés y los nuevos centros de la 

UPV (centros de I+D+I y Biblioteca y el de Telecomunicaciones y AV), para alcanzar la 

confluencia de las calles Alameda Urkijo y Luis Briñas.  

                                                 
17 Con todo, dicho ámbito estará, asimismo, sujeto a la previsible reforma futura de la Plaza Sagrado 
Corazón donde, entre otras posibles actuaciones, se contempla la eliminación de la rotonda de circulación 
interior (dejando hábil tan sólo la rotonda exterior) acondicionándola preferentemente al tránsito peatonal 
(facilitando de esta forma una mejor resolución de la coexistencia bici-peatonal pensada en este punto). 
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Seguiremos por ésta última, por el frente principal de la Escuela de Ingenieros y, tras 

atravesar la Avda. Juan Zunzunegi (afectada por el proyecto de los nuevos accesos a 

Bilbao por la Cornisa de Olabeaga, debiéndose garantizar, por tanto, el cruzamiento 

ciclista en la nueva vialidad). De esta forma, justo a la altura de Termibus, nos 

conectaremos con la actual Acera-bici que discurre por la citada Avenida para alcanzar, 

tras cruzar nuevamente Sabino Arana, la Avda. del Ferrocarril, en dirección a Ametzola 

e Irala. También nos comunicaremos con el itinerario 12 a través de Gurtubay a la que 

accedemos por el ámbito peatonal entre Termibus e Ingenieros. 

 

El tránsito descrito por las proximidades del Plan Urbanístico de San Mamés puede 

afectar a las 9 plazas de aparcamiento del primer tramo de Felipe Serrate y según 

cómo se resuelva la última parte de la pastilla, en su conexión con la Acera-bici de la 

Avda. Zunzunegi, también a las 8 plazas de la entrada principal del tramo de Luis Briñas 

frente a la E.T.S. de Ingenieros.  

 

Desde la confluencia de las Avdas. Zunzunegi, Ferrocarril y Sabino Arana partirá, en un 

futuro próximo, un tramo ciclable a lo largo de esta última hasta Basurto para conectar 

con el Itinerario 12. Este futuro vendrá dado por la reordenación del sistema general de 

comunicación viaria de toda la Avda. a partir de la integración de los accesos que 

sustituirán al viaducto de penetración de Sabino Arana (tras la nueva habilitación del 

entorno de San Mamés-Basurto-Olabeaga, que conforma parte esencial del diseño del 

nuevo Bilbao) y la consiguiente reforma de toda la Avenida. 

 

En dicha nueva reurbanización, este Plan Especial también contempla la oportunidad 

de estudiar y habilitar, asimismo, una solución ciclista que se prolongue, por el otro 

extremo, hasta la misma Plaza del Sagrado Corazón para dotar a la red de mayor 

competencia desde el punto de vista de facilitar a la bicicleta las rutas más cortas, 

seguras y directas posibles y aprovechar, asimismo, las nuevas oportunidades 

urbanísticas que nos brinda la ciudad. 
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Siguiendo con los tramos del Itinerario pendientes de realización, indicar que queda así 

mismo por concluir la última parte del recorrido afecto al presente Itinerario. Por una 

lado, estaría el tramo que partiendo de Ametzola (donde conecta con el Itinerario 2) se 

dirige a la calle Irala a través de la nueva urbanización de la calle Ugalde, permitiendo 

así una nueva penetración a la red desde esta zona de la ciudad, hasta alcanzar la calle 

Reyes Católicos. 

 

De igual manera, faltaría por materializar, también en esta última parte del recorrido, 

un nuevo tramo de penetración en el barrio de Irala por Eskurtze, hasta alcanzar la 

Plaza de Irala (para lo que afectaremos 16 plazas de aparcamiento) y conectar, más 

adelante, con el Itinerario 1 en dos puntos: uno, justo a su finalización tras discurrir por 

el Parque de Eskurtze y, un segundo, en el ámbito de la rotonda de Juan de Garay, 

ubicado en la salida hacia la autopista, a través de las calles Medina de Pomar y Arane. 

En este último caso, y para garantizar la circulación en los dos sentidos entre la Plaza 

de Irala y la referida rotonda de Juan de Garay, habremos de habilitar, asimismo, la 

circulación por la Avda. Bergara y el último tramo de la calle Irala, hasta alcanzar 

nuevamente la plaza.  

 

Nuestro itinerario plantea una última actuación, hacia la primera mitad de su recorrido 

(al inicio de la Avda. del Ferrocarril), con el objetivo de establecer un brazo de 

conexión con los Itinerarios 6 y 2. Dicha conexión se realiza mediante la habilitación de 

los últimos tramos de las calles Pérez Galdós y Simón Bolivar, así como del tramo de 

Jose María Escuza delimitado entre ambos, lo que nos garantiza el desplazamiento en 

bicicleta en los dos sentidos de circulación. 

 

Actualmente, también se halla en obras y a punto de culminar, un pequeño tramo de 

conexión sobre la Avda. del Ferrocarril en Ametzola, coincidente con la cubrición de la 

zona habilitada sobre el nuevo parking de residentes de la zona. 

 

En los barrios que sirve nuestro Itinerario, existen varios equipamientos educativos y los 

grandes centros de atracción de San Mamés, La Casilla y Termibus, junto a zonas de 

nueva creación como las surgidas tras los soterramientos de la infraestructura 

ferroviarias que no hace mucho creaban una enorme fractura en esta zona de la ciudad. 
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Usuarias: ciclistas urbanos – turistas y visitantes del Centro Urbano – ciclistas de los 

barrios de Indautxu, Basurto, Ametzola, Rekalde e Irala 

 

Tratamientos: Todos los tramos actualmente en servicio del presente Itinerario 

discurren mediante soluciones de Acera-bici (principalmente Senda Acera-bici y algún 

tramo de Pista Acera-bici, como el que discurre por la Avda. del Ferrocarril entre 

Sabino Arana y Autonomía). Mediante fórmulas de coexistencia peatonal se resolverían, 

asimismo, otros tramos del Itinerario como el que discurriría por el Parque de Eskurtze 

(Senda ciclable), todo el recorrido por el nuevo ámbito equipamental del futuro 

Campus de la UPV en San Mamés, además del tramo de la calle Ugalde y el cruzamiento 

de la Pza. Sagrado Corazón por el frente del Edificio Euskalduna (todos ellos resueltos a 

través de una Senda Acera-bici) y, por último, el primer tramo de la Avda. Sabino 

Arana18, hasta alcanzar Felipe Serrate, la conexión de la vía ciclista de la Avda. del 

Ferrocarril con el inicio de la calle Jose Mª Escuza19 y los tramos de Reyes Católicos y 

Camino Capuchinos (entre Gurtubay y Luis Briñas), que se resolverán mediante una 

solución de Acera-bici compartida. 

 

El resto de los tramos se resolverían a través de distintas soluciones integradas en la 

calzada. Así, el tramo de Felipe Serrate, hasta alcanzar al espacio afecto al nuevo Plan 

Urbanístico de San Mamés y el Camino la Ventosa, y la continuación de la banda 

ciclable de Eskurtze, hasta alcanzar la Pza. Irala, correrían a cargo de segregaciones en 

la circulación del tipo Carril-bici protegido. Solución ésta que, en convivencia con 

algunos tramos de Acera-bici, podría ser incorporada, asimismo, en la futura banda 

ciclable a habilitar a lo largo de toda la Avda. Sabino Arana en su futura remodelación, 

hasta conectar con el Itinerario 12 en Basurto.  

 

                                                 
18 Tramo éste que pudiera ser asimismo resuelto mediante la combinación de soluciones como la que 
resultaría de permitir la circulación ciclista descendente por la banda del tranvía y ascendente por la 
plataforma de la acera (bien mediante una solución donde se comparta espacio con el peatón –Acera-bici 
compartida– o estableciendo una banda estrecha unidireccional, específica sobre la plataforma de la acera, 
a modo de una Senda Acera-bici). 
19 En este caso, la medida viene motivada ante la conveniencia de evitar la circulación a contracorriente en 
el último tramo de la calle Pérez Galdós, justo antes de acceder a la Avda. del Ferrocarril. Tramo éste que 
pudiera ver alterado en un futuro próximo su actual sentido de la circulación rodada si como se está 
estudiando se optara por permitir a los vehículos motorizados poder acceder a José Mª Escuza desde la 
referida Avda del Ferrocarril, haciendo un giro que hoy en día está prohibido. La bicicleta aprovecharía, 
en ese punto, el gran sobre ancho existente en la zona de la acera peatonal para acceder, compartiendo 
dicha acera, a José Mª Escuza. 
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Mientras tanto, en el resto de tramos pendientes (tramos de Pérez Galdós, José Mª 

Escuza y Simon Bolivar, así como las calles Gurtubay, Camino la Ventosa, Medina de 

Pomar, Arane, Avda. Bergara y el último tramo de Irala, la bicicleta convivirá con el 

automóvil en una calzada tranquilizada, a través de soluciones del tipo de Vías 

señalizadas compartidas. 

 

Para finalizar, y respecto a las plazas de aparcamiento en superficie afectadas por la 

habilitación de este Itinerario, recordar que serían en total 35 plazas (17 plazas del 

Área Basurto-San Mamés y 16 en la calle Eskurtze hasta acceder a la Pza. Irala). En el 

primer caso, el ámbito de la nueva zona de actuación de San Mamés conllevará, con 

toda seguridad, la habilitación de un número de nuevas plazas en su subsuelo con 

destino a las personas usuarias de los nuevos equipamientos a desarrollar en la zona en 

cuestión. Plazas de aparcamiento que también se habilitarán en la futura 

reurbanización de la Avda. Sabino Arana (o en parte de ella), tras la habilitación de los 

nuevos accesos a Bilbao por la Cornisa de Olabeaga y la eliminación del actual viaducto 

de penetración por Basurto-Rekalde. 

 

Por su parte, las plazas afectadas del ámbito de Ametzola-Irala se ven compensadas 

con los nuevos aparcamientos de residentes que se están construyendo en la nueva 

cubrición de la plaza Ametzola, entre las calles Santiago Brouard y Antonio Trueba, 

donde se están habilitando 550 nuevas plazas. 
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ITINERARIO 8: OTXARKOAGA – BOLUETA - ATXURI 

Longitud: 7.237 metros 

Ejecutado: 2.004metros 

En construcción: 819 metros 

 

Descripción del recorrido: el itinerario comienza en el barrio de Otxarkoaga, en la 

confluencia de las calles Doctor Ornilla, la Avda. Jesús Galíndez y el inicio de la Avda. 

Pau Casal (donde se conecta con el Itinerario 5). Discurre a lo largo de ésta última calle 

donde, por otra parte, se localizan varios de los equipamientos más importantes del 

barrio.  

 

El recorrido continúa por la Avenida Julián Gaiarre, uno de los ejes del vecino barrio de 

Txurdinaga y habilita un brazo de penetración a través de la calle Artalandio, por 

donde vuelve a conectar con el Itinerario 5 al confluir con Txomin Garat. Además, 

permite acceder a la Senda Acera-bici habilitada en un tramo de la zona peatonal del 

frente de los centros de enseñanza profesional de esa zona por donde, a su vez, se 

accede al Parque de Europa por su lado norte.  

 

Volviendo a la Avda. Julián Gaiarre, nuestro Itinerario prosigue a lo largo de esta ancha 

calle hacia el ámbito del Polideportivo, hasta conectar con la Acera bici existente en 

dicho ámbito y que rodea todo el centro polideportivo y de servicios, permitiendo, 

además, un nuevo acceso al Parque de Europa, en esta ocasión por el sur, y una nueva 

conexión con el Itinerario 5 a través de la calle Gabriel Aresti. 

 

En este ámbito descrito, el itinerario se halla influenciado por más de veinte 

equipamientos educativos y dotacionales, con una importante población joven que 

podría utilizar la nueva infraestructura. 

 

Llegado a este punto, el Itinerario contacta, por un lado, con el barrio de Santutxu a 

través del acceso a la calle Cocherito de Bilbao tras cruzar la zona verde frente al 

Centro de Distrito.  
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Por otro lado, el Itinerario se dirige hacia Bolueta, hacia la nueva área de ordenación 

pendiente de ejecución a cargo del Ayuntamiento (entre el río y las vías de EuskoTren y 

del Metro), donde se tiene previsto acondicionar también un tramo de una banda 

ciclable de borde en dicha pastilla y donde se conectaría, además, con el eje ciclable 

foral Nerbioi-Ibaizabal. 

 

El acceso a esta nueva ordenación se desarrollaría tras cruzar la zona verde anterior, 

existente frente al Polideportivo y el Centro de Distrito, en dirección al paso de 

peatones que nos da acceso a la estación intermodal Metro-EuskoTren, tras cruzar la 

carretera Bilbao-Galdakao. A partir de aquí, la banda ciclable se incorpora dentro del 

planeamiento del nuevo Proyecto de Urbanización de Bolueta, hasta alcanzar la 

carretera del borde del río (Venta del Cuerno). 

 

De esta forma, nuestro Itinerario prosigue por dicha carretera hasta alcanzar el Pontón 

y el Parque de Ibaieder en La Peña. A partir de aquí, discurre por la margen derecha, 

conectando con el Itinerario 4 en un punto del propio Parque, para proseguir por el 

Paseo de los Caños y un tramo corto de la Avda. Miraflores y la calle Atxuri hasta 

alcanzar el Puente de San Antón e interconectar, nuevamente, con ese mismo Itinerario 

4.  

 

Usuarias: ciclistas urbanos – ciclistas de los barrios de Otxarcoaga, Txurdinaga, 

Santutxu, La Peña, Atxuri y Casco Viejo – ciclistas de ocio y deportivos al discurrir por la 

ribera y conectar importantes enclaves de naturaleza como Miraflores y la salida a 

Basauri. 

 

Tratamientos: Como suele ser habitual, las soluciones ciclistas con las que se resuelven 

los diferentes itinerarios del Plan son variadas y su diversidad reflejan la necesaria 

combinación de soluciones ciclistas para hacer operativo y efectiva su inserción en la 

trama urbana. 
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En esta ocasión, las soluciones resueltas a nivel de calzada se ubicarían en el inicio del 

itinerario por la Avda. Pau Casal, donde la bicicleta conviviría con el automóvil a través 

de una solución calmada del tipo Vía señalizada compartida ante el escaso espacio en 

aceras y calzada existente. Así mismo, se implementaría una solución del mismo tipo en 

el final del Itinerario, en el tramo que discurre por Atxuri y un tramo de la Avda. 

Miraflores, entre el Puente de San Antón y el inicio del Paseo de los Caños, así como en 

el tramo de carretera de la venta del Cuerno, entre el Puente de Santa Isabel y el 

nuevo proyecto de urbanización de Bolueta20. 

 

También a nivel de calzada, pero esta vez protegido del tráfico motorizado, con una 

fórmula del tipo Carril-bici protegido, se resolverían las calles Artalandio y Julián 

Gaiarre, hasta conectar con la Pista Acera-bici que rodea, casi en su totalidad y salvo 

un pequeño tramo de Senda Acera-bici, al Polideportivo de Txurdinaga. 

 

Por su parte, las soluciones en coexistencia peatonal forman parte de los tramos de 

acceso al Parque de Europa por la zona norte, desde Artalandio, donde se combinan 

soluciones del tipo Acera-bici compartida y Senda Acera-bici a lo largo del frente de los 

centros de enseñanza de la zona. Con esta misma última solución tipo se resolverá, 

asimismo, el tramo de borde de la nueva pastilla de Bolueta y los tramos adscritos a 

este nuevo Proyecto de Urbanización. 

 

Otras soluciones de coexistencia peatonal se resolverán mediante soluciones del tipo 

Senda Ciclable. En este grupo se ubicarían los tramos que discurren frente a la zona 

verde existente entre el Polideportivo y el Centro de Distrito y la calle Cocherito de 

Bilbao (donde se conecta con el Itinerario 5), así como todo el recorrido que transita 

por la margen derecha del río a la altura del Parque de Ibaieder, desde el Pontón hasta  

el Paseo de los Caños inclusive.  

                                                 
20 Este tramo, si bien está planteado en este Plan Especial mediante una solución en convivencia calmada 
con el tránsito motorizado (Vía señalizada compartida), también se apunta (Plano S-5) una posible 
variante sobre la plataforma de la acera, ampliando ésta hacia la lámina de agua (en vuelo), con el fin de 
facilitar la posible una continuidad del paseo de borde creado en la nueva pastilla de Bolueta hasta el 
mismo Parque de Ibaieder. Con todo, si bien dicha posibilidad se ha visto reflejada en la cartografía del 
Plan (como Senda Acera-bici añadida en ese tramo) no ha sido, en cambio, tenida en cuenta a los efectos 
de su imputación ni en las dimensiones de longitudes de tipos de vías ni en las estimaciones de costes (que 
por otra parte se alejarían, precisamente por esa necesidad de ampliación en vuelo de la plataforma, de los 
estándares de costes para el tipo estándar de solución en cuestión). 
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ITINERARIO 9: BEGOÑA – VÍA VIEJA DE LEZAMA 

Longitud: 2.162 metros 

Ejecutado: -- tramo 

En construcción: -- metros 

 

Descripción del itinerario: Nuestro itinerario parte de la Avda. Zumalakarregi, a la 

altura del Parque de Etxebarria, donde conecta con el Itinerario 5.  Atraviesa la 

Avenida, precisamente, por el paso de peatones existente frente a la confluencia con la 

calle que da nombre a nuestro itinerario y tras la reforma a la que se está viendo 

sometida la citada vía de entrada a Bilbao. 

 

La vía de circulación rodada en el primer tramo de la calle, hasta su confluencia con la 

calle Zumaia, es de sentido de circulación único ascendente para volverse de doble 

sentido a partir de aquí y hasta su finalización en las faldas de Artxanda, pasada la zona 

de Montaño y alcanzar el antiguo apeadero ferroviaria en la zona conocida como 

“Pesetita”.  

 

Precisamente, para poder asegurar la doble circulación en ese primer tramo del 

recorrido, el Itinerario ciclista se verá obligado a ocupar parte de la calzada afectando 

a 6 plazas de aparcamiento de coches, para garantizar una solución de doble sentido de 

circulación. 

 

A partir de aquí, y tal y como se infiere del nombre mismo del Itinerario, el trazado del 

mismo discurre por lo que antaño fuera el trazado ferroviario de la Vía Vieja de Lezama 

y que actualmente da servicio a un sector residencial donde se llevarán a cabo nuevos 

desarrollos urbanos en el futuro. 

 

Y si bien nuestro itinerario finaliza al alcanzar la antigua estación, hoy vivienda y 

explotación ganadera, el mismo tendría su continuidad una vez recuperado el antiguo 

trazado ferroviario incluido en el eje Txorierri-Mungialdea del Plan foral Director 

Ciclable 2003-2016. Dicha ruta atraviesa en túnel Artxanda y discurre por suelos de los 

términos municipales de Sondika y Zamudio, además de los de Bilbao, hasta alcanzar 

Derio. 
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Usuarias: ciclistas urbanos – ciclistas del barrio Uribarri y de las “faldas de Artxanda” – 

ciclistas de ocio – deportivo en la salida a la naturaleza por la subida a Artxanda. 

 

Tratamientos: la anchura de la plataforma viaria actual únicamente hace posible el 

paso ciclista en coexistencia con los automóviles, que debería ser integrado mediante 

medidas de “calmado del tráfico” según la tipología de Vía señalizada compartida.  

 

Por último, tan sólo apuntar lo ya destacado durante la descripción del itinerario 

respecto a la dirección única de circulación rodada de la primera parte del trazado, por 

lo que de cara a garantizar la doble circulación ciclista (de ida y vuelta) habremos de 

habilitar en ese corto tramo una solución del tipo Carril-bici protegido sobre la línea de 

aparcamiento, afectando a 6 plazas de aparcamiento de superficie (actualmente 

ocupadas como parada de taxis). Debemos recordar al respecto que recientemente el 

Ayuntamiento acaba de habilitar nuevas plazas de residentes en la zona a partir de la 

construcción de un parking en el subsuelo de la calle Camino Polvorín. 
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ITINERARIO 10: ABANDOIBARRA – OLABEAGA - ZORROTZA 

Longitud: 6.049 metros 

Ejecutado: 320 metros 

En construcción: 1.039 metros 

 

Descripción del itinerario: Nuestro recorrido parte de Abandoibarra, a la altura del 

Sheraton y junto al Palacio Euskalduna, en el punto donde conecta con los Itinerarios 3 

y 4. Desde aquí discurre hacia el Muelle Olabeaga por el ámbito peatonal de una parte 

del Muelle de Evaristo Churruca y del exterior del Museo Marítimo.  

 

Prosigue por la carretera de acceso a Olabeaga hasta la confluencia con la calle Nicolás 

de Olabeaga (por donde se conecta con el itinerario 7 al llegar a Camino la Ventosa tras 

el cruce inferior de las vías del tren).  

 

Para discurrir a lo largo de Olabeaga y conforme a que tan sólo disponemos de un único 

sentido de circulación hábil por el Camino de Olabeaga y el Muelle Alfonso Churruca 

(ante la falta de habilitar espacio específico en este último caso) habremos de utilizar 

las dos calles transversales actuales (una por cada sentido): Nicolás de Olabeaga y la 

carretera baja del frente de la Ría. 

 

Una vez alcanzado el otro extremo del barrio, en la confluencia entre Alfonso Churruca 

y Nicolás de Olabeaga, en la zona más al oeste, el itinerario discurrir por todo el nuevo 

paseo de borde hasta alcanzar Camino Arsenal (donde se conecta con el Itinerario 11 a 

través del nuevo puente proyectado sobre la Ría hacia Zorrotzaurre) y el área de 

fábricas y pabellones industriales de la zona baja de Zorrotza, justo en la zona del 

Muelle del Astillero.  

 

Tras discurrir por un tramo de la calle Marino Archer nuestro itinerario accede a la calle 

Hermógenes Rojo desde donde se dirige, por un lado, hasta el límite de Bilbao con 

Barakaldo, en el antiguo puente ferroviario de Altzola sobre el Cadagua (bien declarado 

como patrimonio cultural) y a partir del cual se desarrolla el eje foral ciclable de la 

Margen Izquierda-Zona Minera del Plan Director Ciclable.  
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Por otro lado, el Itinerario alcanza el frente principal del Polideportivo de Zorrotza, 

donde conecta con el Itinerario 12, y se adentra al Parque de Zorrotza a través de un 

tramo del Camino Zorrozgoiti. Parque por el que discurre una banda ciclista a lo largo 

de la margen derecha del río (Cadagua), desde las vías del tren de cercanías de Renfe 

(en la trasera de las instalaciones deportivas) hasta la altura del viaducto de la 

Autopista A-8 y que conectará con el eje ciclable foral del Cadagua. 

 

Usuarias: ciclistas urbanos – ciclistas de los barrios de Zorrotza y Olabeaga – ciclistas de 

ocio y deportivos en las áreas de ribera y salidas al exterior del municipio. 

 

Tratamiento: El primer tramo del recorrido discurre en coexistencia peatonal mediante 

soluciones del tipo Acera-bici compartida hasta alcanzar la carretera de acceso a 

Olabeaga que procede desde la rotonda de Euskalduna. La incorporación de este tramo 

permite evitar utilizar, precisamente, el tránsito ciclista por una rotonda de elevado 

tráfico y de enorme dificultad para incorporar soluciones ciclistas.  

 

Por el Muelle de Olabeaga el itinerario ciclista discurre en convivencia calmada con el 

tráfico motorizado (Vía señalizada compartida) al igual que las calles Nicolás de 

Olabeaga y el primer tramo del Muelle Alfonso Churruca y hasta la finalización de la 

zona edificada del barrio de Olabeaga. A partir de este punto, el itinerario transcurrirá 

por una Pista Acera-bici y una Senda ciclable, de tránsito exclusivo ciclistas y peatones, 

hasta su conclusión en la entrada baja al barrio de Zorrotza. Igual solución que la 

habilitada entre la conexión con el Puente de Altzola desde Hermógenes Rojo y en la 

vía ciclista de borde en el Parque de Zorrotza. 

 

El itinerario, concluye con soluciones de convivencia con el escaso tránsito motorizado 

del Camino Arsenal (Vía señalizada compartida), el Carril-bici protegido21 del tramo de 

conexión con el parque de Zorrotza, del tramo utilizado de la calle Marino Archer y en 

la primera parte de su continuación por Hermógenes Rojo. Si bien, en el resto de esta 

última calle, hasta su conexión con la Avda. Fray Juan, se resuelve con una solución de 

coexistencia peatonal del tipo Acera-bici compartida. 

                                                 
21 Creada mediante el desplazamiento de la línea actual de aparcamiento allí donde lo hubiere; esto es, 
entre la acera y la línea de parking, sin afectar a ésta. 
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ITINERARIO 11: SAN IGNACIO - ZORROZAURRE – CASCO VIEJO  

Longitud: 7.948 metros 

Ejecutado: 2.855 metros 

En construcción: 404 metros 

 

Descripción del itinerario: la primera parte del itinerario discurrirá por futuros viales 

previstos en el Proyecto de Urbanización del sector Zorrozaurre, desde los que parten 

sendos pasos en forma de puentes que unirán la futura Isla, por un lado, con San 

Ignacio tras cruzar el Canal de Deusto y conectar a través de las calles Aragón y 

Baleares con el itinerario ciclista de Lehendakari Agirre (Itinerario 6).  

 

Por otro lado, estaría la conexión ciclable habilitada a partir del nuevo puente 

proyectado sobre la Ría hacia Zorrotza. A través de este nuevo paso, el Master Plan de 

Zorrozaurre habilita una futura conexión de la Isla de Zorrozaurre con otro de los 

barrios de Bilbao, Zorrotza (a la altura del Camino Arsenal) y, en nuestro caso, con el 

Itinerario ciclista número 10 del presente Plan Especial.  

 

El tramo ciclista estructurante del futuro sector Zorrozaurre se ha propuesto sobre el 

frente de agua e iría integrado en un paseo de ribera, a lo largo de lo que hoy 

representa la Ribera de Zorrozaurre y la Ribera de Deusto, hasta alcanzar el Parque de 

Botica Vieja donde conecta, nuevamente, con el Itinerario 6 a la altura de la que desde 

la calle Iruña accede al Puente Euskalduna, hasta cruzarlo. 

 

Los tramos siguientes del Itinerario, por la riberas de Botica Vieja, Avda. de las 

Universidades y Campo Volantín están ya realizados (salvo el tramo que discurre bajo el 

puente P. Arrupe que se hallaría a falta de una señalización para poder ser considerada 

acera-bici compartida, por lo que aparece “en proyecto” en la cartografía del Plan), 

planteándose su continuidad, asimismo, por el Muelle del Arenal, hasta alcanzar la 

explanada del Teatro Arriaga tras cruzar bajo el puente del Arenal, donde se conectaría 

con el itinerario 4. 
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En esta última parte del recorrido, y tras cruzar el puente del Ayuntamiento, nuestro 

itinerario penetrará por la calle peatonal de la Esperanza, a donde llega cruzando la 

calle Sendeja, para habilitar una nueva conexión con dicho Itinerario 4 (al acceder a la 

calle Askao, junto a las estaciones de Metro y EuskoTren), así como con el 5 a través 

del ascensor de Begoña. 

 

Todo el itinerario discurre por terrenos llanos y en el área de Deusto tiene en su 

entorno importantes centros de atracción educativos a todos los niveles (ESO, ESPO, 

Universidad, Escuela Oficial de Idiomas, etc.), dando servicio además a importantes 

enclaves urbanos actuales, como el Ayuntamiento, Arenal y Casco Viejo, y futuros como 

el correspondiente a toda el área del nuevo desarrollo de Zorrozaurre. 

 

Usuarias: ciclistas urbanos – turistas y visitantes del Centro Urbano – ciclistas de los 

barrios de Deusto, Uribarri, Abando y Casco Viejo, así como a los futuros de Zorrozaurre 

– Universitarios y escolares – ciclistas de ocio y tiempo libre al discurrir por las riberas. 

 

Tratamientos: Este Itinerario contempla en una gran parte de su recorrido la 

implementación de soluciones de coexistencia peatonal. Así, una parte importante de 

las bandas ciclables habilitadas a fecha de hoy, ya disponen de una solución de este 

tipo, como la Pista Acera-bici que transcurre por el Parque de Botica Vieja (salvo en la 

conexión con el Itinerario 6 que se resuelve mediante una solución del tipo Senda 

Acera-bici) y por la Avda. de las Universidades. 

 

Una solución Senda Acera-bici es también la que existe en el tramo acondicionado de la 

calle Ribera de Botica Vieja, entre las confluencias con las calles Fco. Macías y 

Hermanos Aguirre (hasta el frente de la Universidad de Deusto) y en el que se halla en 

ejecución sobre el nuevo paseo peatonal del Muelle del Arenal, con motivo de la 

urbanización de la zona tras la construcción del nuevo parking de subsuelo.  

 

Esta misma solución tipo será contemplado en todo el paseo de borde de ribera del 

nuevo planeamiento de Zorrozaurre, a lo largo de las calles Ribera de Deusto y Ribera 

de Zorrozaurre. 
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Para finalizar con las soluciones de coexistencia en plataforma peatonal con las que se 

resuelven distintos tramos del presente Itinerario, señalaremos cómo se establecen 

soluciones de convivencia (Acera-bici compartida) en el tramo peatonal de la calle 

Esperanza, en el último tramo que discurre frente a la explanada del Teatro Arriaga e, 

inicialmente, en los tres futuros puentes o pasarelas que parten de Isla de Zorrozaurre 

(dos hacia San Ignacio y uno hacia Zorrotza)22. 

 

Para concluir con el Itinerario, destacar que en el mismo también se contemplan 

distintas habilitaciones sobre la plataforma de la calzada rodada, todas del tipo Carril-

bici protegido. Así, en la actualidad ya contamos con dos tramos de este tipo en el 

Campo Volantín y en el tramo de conexión con uno de los accesos a la Universidad 

sobre la calle Hermanos Aguirre. Así mismo, se contempla resolver con una solución del 

tipo indicado las conexiones de la banda ciclable de Lehendakari Agirre (del Itinerario 

6) con las dos pasarelas peatonales de Zorrozaurre a habilitar sobre el Canal de Deusto. 

                                                 
22 Si bien en este punto sería recomendable destacar lo apuntado al tratar sobre la “conectividad”, dentro 
del capítulo sobre los criterios para el diseño de la Red, y donde se apuntaba la conveniencia de tratar de 
resolver estos cruzamientos en puentes de nueva construcción mediante soluciones del tipo Senda Acera-
bici en lugar de la Acera-bici compartida (“en los puentes de nueva creación proyectados, y donde el Plan 
Especial determina una habilitación ciclista, se tenderá a que la misma se realice sobre la plataforma 
peatonal, aunque de forma diferenciada de los desplazamientos a pie”). 
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ITINERARIO 12: ZORROTZA – BASURTO – REKALDE - IRALA 

Longitud: 8.301 metros 

Ejecutado: -- metros 

En construcción: 2.801 metros 

 

Descripción del recorrido: Este trazado se soporta, en una parte importante de su 

recorrido, en la nueva banda ciclable que se habilitará conjuntamente a las obras de 

soterramiento de las líneas ferroviarias de Feve entre Basurto e Irala que lleva a cabo 

Bilbao Ría 2000. 

 

Dicho eje ciclable tendrá su continuación hacia Zorrotza a lo largo de la Avda. 

Montevideo (N-634). De hecho, la actuación liderada por Bilbao Ría 2000 llega hasta la 

altura de la gasolinera existente en la N-634 y a partir de aquí la banda ciclable se 

incorporará en la actual carretera foral hasta alcanzar la nueva rotonda de Zorrotza, en 

su confluencia con la Carretera de Zorrotza a Kaxtresana y Fray Juan, una vez se 

transfiera su propiedad al ayuntamiento y conectar así, también, con el eje ciclable 

foral del Cadagua. 

 

El Itinerario proseguirá por esta última calle hasta conectar con el Itinerario 10 a la 

altura del Polideportivo de Zorrotza y por el otro extremo conectará, asimismo, con el 

Itinerario 7 y el 1 a través del Parque de Eskurtze, para repetir más tarde esta última 

conexión en el ámbito de Larraskitu. Previamente, nuestro recorrido habrá tenido la 

oportunidad de establecer nuevos puntos de conexión con el Itinerario 7: uno a la 

altura de Ametzola y un segundo en Basurto, cuando en el futuro se habilite la vía 

ciclista que discurrirá a lo largo de todo Sabino Arana, tras su reforma como 

consecuencia de la eliminación del viaducto del actual acceso de la A-8 

 

Para concluir, destacar que nuestro Itinerario penetrará, a partir de la vía ciclista sobre 

la actual vía ferroviaria de Feve, en el barrio de Rekalde a través de las calles Salou y 

Benito Alberdi, lo cual nos permitirán alcanzar el Parque de Rekalde en los dos sentidos 

de circulación. Así mismo, por la calle Ciudadela y la Carretera Errekalde-Larraskitu, 

podremos salir rumbo a uno de los itinerarios cicloturísticos recogidos en el recién 

aprobado Plan Especial del Área Natural del Pagasarri, en concreto el referido al 

itinerario ciclista de Larraskitu-Gaztelondo.  
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Usuarias: Ciclistas urbanos de los barrios de Zorrotza, Basurto, Rekalde e Irala – 

ciclistas de ocio y deportivos para salir a enclaves de naturaleza – cicloturistas para 

acceso al Albergue. 
 

Tratamiento: Como quiera que una parte del Itinerario se soporta en el proyecto de 

soterramiento de la línea de ferrocarril de Feve y el bulevar que se habilita a raíz de 

dicha actuación, la solución del tipo Pista Acera-bici con que se dota una gran parte 

de él será una de las soluciones principales con las que se resolverá este recorrido.  

 

Así mismo, los tramos del Parque de Rekalde serán resueltos en convivencia con la 

plataforma peatonal mediante soluciones del tipo senda ciclable. 

 

Por su parte, también con una solución protegida del tráfico pero sobre su misma 

plataforma y con una solución del tipo Carril-bici protegido, se resolverá, en 

principio, el resto del tramo de la Avda. Montevideo, hasta alcanzar la nueva rotonda 

de la entrada de Zorrotza, para cambiar a una solución calmada de convivencia del 

tipo Vía Señalizada compartida en su prolongación hasta el Polideportivo. 

 

Para concluir, se habilitarán, asimismo, soluciones ciclistas de convivencia en la 

calzada rodada (Vía señalizada compartida) en las calles Salou y Benito Alberdi, así 

como a lo largo de Ciudadela y la Carretera Errekalde-Larraskitu, si bien en esta 

última habremos de incorporar notables medidas de calmado del tráfico. 
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I.5.    ESTADO DE LA RED Y PRESENCIA DE LAS SOLUCIONES PLANIFICADAS 
 

 

TIPO 

VÍA 

ITINERARIO 1 

Longitud: 6.936 metros 

ITINERARIO 2 

Longitud: 5.024 metros 

ITINERARIO 3 

Longitud: 1.981 metros 

 Campo Volantin-Miribilla-Rekalde Campo Volantin-Zabalburu-Ametzola Euskalduna-Uribitarte 

 EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO 
PAB --- --- --- --- --- --- 252 --- --- 

SAB 738 --- 488 --- --- --- 1.114 --- --- 

SC --- --- 548 --- --- --- --- --- --- 

ABC --- --- 831 314 --- 151 --- --- --- 

CBP --- --- 1.726 --- --- 1.205 --- --- 615 

B-TP --- --- 293 --- --- 675 --- --- --- 

VSC --- --- 2.312 --- --- 2.679 --- --- --- 

 

 

CLAVES SOBRE LOS TIPOS DE VÍAS CICLISTAS URBANAS  

A.- Sobre plataforma peatonal 

.- con banda ciclista específica  

PAB Pista Acera-bici  

SAB Senda Acera-bici  

.- en convivencia peatonal  

SC   Senda ciclable  

ABC Acera-bici compartida 

B.- Sobre calzada rodada 

.- con banda ciclista específica  

CBP  Carril-bici protegido  

CB    Carril-bici  

.- en convivencia motorizada  

B-TP Carril Bici-Transporte público  

VSC Vía Señalizada compartida 
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TIPO 

VÍA 

ITINERARIO 4 

Longitud: 11.028 metros 

ITINERARIO 5 

Longitud: 8.141 metros 

ITINERARIO 6 

Longitud: 5.422 metros 

 Abandoibarra-Casco Viejo-La Peña Begoña-Santutxu-Txurdinaga Elorrieta-Euskalduna-La Casilla 

 EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO 
PAB --- ---  --- 501 --- --- --- --- 

SAB --- --- 707 --- --- 1.643 1.606 --- 1.277 

SC --- --- 1.395 --- --- --- --- --- --- 

ABC --- --- 1.350 --- --- 1.437 117 --- 222 

CBP --- --- 808 --- --- 1.468 1.543 --- 488 

B-TP 395 --- 1.136 --- 262 --- --- --- --- 

VSC --- --- 5.237 --- --- 2.830 --- --- 169 

 

 
CLAVES SOBRE LOS TIPOS DE VÍAS CICLISTAS URBANAS  

A.- Sobre plataforma peatonal 

.- con banda ciclista específica  

PAB Pista Acera-bici  

SAB Senda Acera-bici  

.- en convivencia peatonal  

SC   Senda ciclable  

ABC Acera-bici compartida 

B.- Sobre calzada rodada 

.- con banda ciclista específica  

CBP  Carril-bici protegido  

CB    Carril-bici  

.- en convivencia motorizada  

B-TP Carril Bici-Transporte público  

VSC Vía Señalizada compartida 
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TIPO 

VÍA 

ITINERARIO 7 

Longitud: 7.907 metros 

ITINERARIO 8 

Longitud: 7.237 metros 

ITINERARIO 9 

Longitud: 2.162 metros 

 Euskalduna-Ametzola-Irala Otxarkoaga-Bolueta-Atxuri Begoña-Vía Vieja de Lezama 

 EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO 
PAB 376 --- --- 863 --- --- --- --- --- 

SAB 1.527 --- 405 337 597 ---∗ --- --- --- 

SC --- --- 342 804 --- 1.123 --- --- 239 

ABC 101 --- 1.017 --- 222 282 --- --- 56 

CBP --- --- 1.570 --- --- 1.517 --- --- 44 

B-TP --- --- --- --- --- --- --- --- --- 

VSC --- --- 2.569 --- --- 1.492 --- --- 1.823 

 

 
CLAVES SOBRE LOS TIPOS DE VÍAS CICLISTAS URBANAS  

A.- Sobre plataforma peatonal 

.- con banda ciclista específica  

PAB Pista Acera-bici  

SAB Senda Acera-bici  

.- en convivencia peatonal  

SC   Senda ciclable  

ABC Acera-bici compartida 

B.- Sobre calzada rodada 

.- con banda ciclista específica  

CBP  Carril-bici protegido  

CB    Carril-bici  

.- en convivencia motorizada  

B-TP Carril Bici-Transporte público  

VSC Vía Señalizada compartida 

                                                 
∗ No se incluyen los 580 metros de la solución alternativa que se recoge en el Plano S-5 para ese tramo de la Venta del Cuerno. 
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TIPO 

VÍA 

ITINERARIO 10 

Longitud: 6.049 metros 

ITINERARIO 11 

Longitud: 7.948 metros 

ITINERARIO 12 

Longitud: 8.301 metros 

 Abandoibarra-Olabeaga-Zorrotza San Ignacio-Zorrozaurre-Casco Viejo Zorrotza-Basurto-Rekalde-Irala 

 EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO EJECUTADO EN OBRA PLANEAMIENTO 
PAB 320 --- --- 923 --- --- --- 1.824 --- 

SAB --- --- --- 813 404 3.223 --- 847 --- 

SC --- 1.039 1.076 --- --- --- --- --- 201 

ABC --- --- 1.140 78 --- 1.004 --- --- 479 

CBP --- --- 364 1.041 --- 462 --- --- 1.411 

B-TP --- --- --- --- --- --- --- --- --- 

VSC --- --- 2.110 --- --- --- --- 130 3.409 

 

 
CLAVES SOBRE LOS TIPOS DE VÍAS CICLISTAS URBANAS  

A.- Sobre plataforma peatonal 

.- con banda ciclista específica  

PAB Pista Acera-bici  

SAB Senda Acera-bici  

.- en convivencia peatonal  

SC   Senda ciclable  

ABC Acera-bici compartida 

B.- Sobre calzada rodada 

.- con banda ciclista específica  

CBP  Carril-bici protegido  

CB    Carril-bici  

.- en convivencia motorizada  

B-TP Carril Bici-Transporte público  

VSC Vía Señalizada compartida 
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RESUMEN DEL ESTADO DE LA RED PLANIFICADA Y LA TIPOLOGÍA CICLISTA PROYECTADA 
(en metros) 

TIPO DE VÍA Ejecutados En Obra Planeamiento TOTALES % 

PAB 2.734 2.325 --- 5.059 6,47 

SAB 6.135 1.848 7.743 15.726 20,13 

SC 804 1.039 4.924 6.767 8,66 

ABC 610 222 7.969 8.801 11,27 

CBP 2.584 --- 11.678 14.262 18,25 

B-TP 395 262 2.104 2.761 3,53 

VSC --- 130 24.630 24.760 31,69 

TOTALES 13.262 5.826 59.048 78.136 100 

 
A continuación, vamos a agrupar las distintas soluciones dispuestas en la planificación 

de la red ciclista municipal de Bilbao en función de las características de la banda 

dispuesta respecto a los otros modos: 

 

CARACTERÍSTICA DE LA VÍA 
CICLISTA 

TOTALES 
(metros) 

PORCENTAJE 
% 

OBSERVACIONES 

Banda ciclista diferenciada 
del resto de modos 

35.047 44,85 En referencia a las  bandas 
ciclistas del tipo PAB, SAB y CBP. 

Banda ciclista en convivencia 
con otros modos 

43.089 55,15 En referencia a los tipos SC, ABC, 
B-TP y VSC. 

Banda ciclista sobre la 
plataforma peatonal 

36.353 46,53 En referencia a las bandas 
ciclistas PAB, SAB, SC y ABC. 

Banda ciclista sobre la 
calzada rodada 

41.783 53,47 En referencia a las bandas 
ciclistas CBP, B-TP y VSC. 

Banda ciclista protegida de 
los modos motorizados 

50.615 64,78 En referencia a las bandas 
ciclistas PAB, SAB, SC, ABC y CBP 

Banda ciclista en convivencia 
con modos motorizados 

27.521 35,22 En referencia a las bandas 
ciclistas del tipo B-TP y VSC. 

 
 

CLAVES SOBRE LOS TIPOS DE VÍAS CICLISTAS URBANAS  

A.- Sobre plataforma peatonal 

.- con banda ciclista específica  

PAB Pista Acera-bici  

SAB Senda Acera-bici  

.- en convivencia peatonal  

SC   Senda ciclable  

ABC Acera-bici compartida 

B.- Sobre calzada rodada 

.- con banda ciclista específica  

CBP  Carril-bici protegido  

CB    Carril-bici  

.- en convivencia motorizada  

B-TP Carril Bici-Transporte público  

VSC Vía Señalizada compartida 
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I.6.    BALANCE DE LAS AFECCIONES DE LA RED SOBRE LAS PARCELAS DE 

PARKING MOTORIZADO DE SUPERFICIE 
 
A continuación, y para concluir con el estado de la red creada en su fase de 

planeamiento, dentro del bloque de la memoria explicativa y justificativa del Plan, 

vamos a recordar y recopilar, a modo de balance, los aspectos relatados a lo largo de 

la descripción de los Itinerarios y en los que se hacía referencia a las afecciones que 

la habilitación de las vías ciclistas de Bilbao tenía sobre la capacidad actual de 

acogida de aparcamientos en superficie por las calles por donde discurre la red.  

 

Ese cálculo estará condicionado, como es lógico, a la solución final con la que se 

resuelvan los diferentes recorridos de la red, si bien este Plan avanza una propuesta 

coherente y útil de dicha previsión que se tomará como referencia en el posterior 

desarrollo de los diferentes trayectos ciclistas a habilitar. 

 
 Nº plazas Observaciones 

Itinerario 1 11 Dicha afección se ve compensada por la habilitación de 

nuevas plazas de residentes bajo el espacio creado con 

la nueva actuación del tramo de Mazarredo, a la altura 

del Puente de la Salve, así como en la zona próxima de 

la Plaza del Gas.  
Itinerario 2 11523 Dichas plazas se ven compensadas por las habilitaciones 

de nuevos aparcamientos de residentes en Jado, La 

Alhóndiga y Zabalburu 

Itinerario 3 49 Dicha afección se verá compensada por la habilitación 

de nuevas plazas de residentes creadas bajo el espacio 

habilitado con la nueva actuación del tramo de 

Mazarredo a la altura del Puente de la Salve. Cabe citar 

también, las nuevas plazas que surgirán en la obra de la 

                                                 
23 35 en Ercilla, entre Mazarredo y Jado; 71 en Alda. Rekalde y 9 en Alda. San Mamés. No se contabilizan 
en este caso las 15 plazas que se eliminarían del tramo de Ercilla entre Jado y Moyua, en su conversión a 
calle de uso exclusivo transporte público-bicis y las 9 plazas del lado opuesto al carril-bici protegido 
planteado inicialmente en este tramo del Itinerario en Alda. Rekalde, entre Moyua y Rodríguez Arias, si 
dichos tramos también, como se apunta en el mismo Itinerario 4, se convierten en calle de coexistencia 
transporte público-bicicleta-peatonal. Dichas afecciones se han imputado al referido Itinerario 4 
Abandoibarra – La Peña. 
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Plaza Euskadi y que se encuentran dentro de esta 

misma zona de influencia. 
 

Itinerario 4 4224 Afección que queda dentro del ámbito de influencia 

de las nuevas actuaciones de parkings de residentes 

desarrollada en la Alhóndiga por un lado y en la que se 

está llevando a cabo en la Pza. de Jado por otro. 

Itinerario 5 14625 Prácticamente la totalidad de ellas se verían 

directamente compensadas con las nuevas 

habilitaciones de aparcamientos para residentes en 

construcción en el Karmelo, así como las 

recientemente construidas en los Jardines de Garay 

(Txurdinaga). 
Itinerario 6 0 ---- 

Itinerario 7 3526 En los ámbitos de afección se van a ver incrementados 

considerablemente las plazas de aparcamiento. Por un 

lado, en el proyecto de la nueva área equipamental de 

San Mamés (con destino a las personas usuarias de los 

nuevos equipamientos a desarrollar) y los nuevos 

aparcamientos de residentes que se están construyendo 

en la nueva cubrición de la plaza Ametzola, entre las 

calles Santiago Brouard y Antonio Trueba, donde se 

están habilitando 500 nuevas plazas. Además de las 

plazas de aparcamiento que también se habilitarán en 

la futura remodelación de la Avda. Sabino Arana, tras 

la construcción de los nuevos accesos a Bilbao por la 

                                                 
24 9 en Alda. Rekalde, 15 en Ercilla y 18 en Elcano. No se han incluido en este computo las 10 plazas ya 
contabilizadas en la imputación al carril-bici protegido dispuesto en Alda. Rekalde del Itinerario 2 
25 23 la inicio de la Avda. Jesús Galíndez, 28 en Santa Clara, 85 en Luciano Bonaparte y en el último 
tramo de Cocherito de Bilbao. No se imputan en esa cifra las afecciones que pudieran generar las nuevas 
ordenaciones del transporte público y necesidades de circulación rodada de autobuses que pudiera 
demandar el Área de Circulación y comentadas en la descripción del recorrido. A ese respecto, podríamos 
avanzar que podríamos estar hablando de 15 plazas en el lado opuesto al Carril-bici protegido de la calle 
Santa Clara y de 135 en Luciano Bonaparte (incluidas todas la de la línea opuesta al Carril-bici de esa 
calle y las existentes a ambos lados en la calle de acceso por Ogoño) 
26 17 plazas en el Área Basurto-San Mamés y 16 en la calle Eskurtze paa acceder a la Pza Irala. 



PLAN ESPECIAL DE BIDEGORRIS Y VÍAS URBANAS PARA LA CIRCULACIÓN EN BICICLETA DE BILBAO 2007 
 
 
 

  74

Cornisa de Olabeaga y la eliminación del actual 

viaducto de penetración por Basurto-Rekalde. 
Itinerario 8 0  

Itinerario 9 6 Recientemente el Ayuntamiento acaba de habilitar 

nuevas plazas de residentes en la zona bajo el subsuelo 

de la calle Camino Polvorín. 

Itinerario 10 0 ---- 

Itinerario 11 0 ---- 

Itinerario 12 0 ---- 

 

 

Así, si como es lógico el desarrollo de la bicicleta como medio de transporte requiere 

de la ocupación del espacio público de su ciudad, al igual que el resto de modos, y 

aun siendo escasa su presencia actual (en porcentaje de desplazamientos), es un dato 

destacable que la puesta en servicio de la red de vías ciclistas tenga, en nuestro caso, 

una inicialmente baja afección a la vía pública en general, y mínima si nos atenemos 

a la capacidad del entramado viario actual de acogida de vehículos motorizados, 

representada por las plazas parking de superficie que se ven afectadas por dichas 

habilitaciones. 

 

Este tipo de realidades deben jugar a favor de vencer cualquier tipo de reticencia a 

favorecer su implantación, bajo argumentos como su aún escaso uso como modo de 

transporte y/o su escasa consideración pública frente a otros modos más valorados, 

pero por el contrario terriblemente insostenibles como es el vehículo particular de 

baja ocupación en desplazamientos dentro de la ciudad. Es más, el diseño de la 

propia red, en cuanto a su utilidad y facilidad de puesta en servicio, aprovechando 

actuaciones en marcha y/o soluciones de vías ciclistas de fácil desarrollo (como las 

que se recogen en este Plan Especial), debe servirnos de impulso decisivo para 

acelerar aún más su puesta en servicio, de tal forma que anime a la población a su 

uso y poder así promover políticas de transporte sostenible en alianza con los medios 

públicos de transporte y los desplazamientos a pie. 

 

En cualquier caso, este Plan Especial señala cada vez que un desarrollo ciclable 

afecta a la capacidad de aparcamiento de vehículos en una calle, cuáles son las 
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actuaciones municipales previstas en la zona y que tienen su reflejo, principalmente, 

en la disponibilidad de nuevas plazas de residentes. Ello juega a modo de 

compensación pero también, y sobre todo, apunta al momento en el que la 

habilitación ciclista debe aprovechar para desarrollarse si no ha sido habilitada 

previamente, que sería lo deseable. 
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II.  NORMATIVA Y CRITERIOS PARA SU REGULACIÓN 
 
 

II.1.   ADAPTACIÓN DE LAS NORMATIVAS MUNICIPALES A LA BICICLETA 

 

Tanto las normativas urbanísticas como las ordenanzas de movilidad deben irse 

adaptando a las especiales condiciones de la circulación ciclista en las vías urbanas. 

 

Porque si bien la movilidad en Bilbao debe dotar a los desplazamientos a pie de un 

papel preponderante y promover la prioridad a favor de los transportes públicos, 

desde la responsabilidad municipal también se quiere poner de manifiesto su vocación 

por posicionar a la bicicleta como un modo de transporte con una presencia 

importante en la ciudad, a la vez que se trata de responder a la creciente demanda 

social de medidas que atenúen los efectos negativos de la circulación motorizada. 

Principios y objetivos todos ellos que hacen necesaria una actualización amplia de las 

reglas de juego que respondan al panorama de mejora de la movilidad y la 

accesibilidad en nuestra ciudad. 

 

Panorama éste que viene, en buena medida, recogido en el marco del Programa de 

Agenda 21 de Bilbao27, donde en relación a lo concerniente al presente Plan Especial, 

se apuesta por caminar “hacia una nueva cultura de la bicicleta” toda vez que se 

considera su implantación como una de las “alternativas para disminuir los viajes 

motorizados” como fórmula de avanzar hacia la sostenibilidad, lo que lleva implícito, 

además de la reducción del volumen del tráfico generado por el uso del vehículo 

particular, el incentivar el paso de personas usuarias hacia el transporte público y los 

desplazamientos a pie o en bicicleta. 

 

                                                 
27 Línea Estratégica 2 de la Agenda Local 21 que persigue los objetivos de “mejorar la accesibilidad y 
movilidad e incentivar el uso del transporte público” y “favorecer el desarrollo de sistemas alternativos al 
vehículo privado, fomentando la creación y conexión de viales para la bicicleta y otorgando mayor 
importancia al peatón frente al coche”. 
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Documento marco que pese a manifestar que “Bilbao se encuentra aún lejos de otras 

ciudades europeas en cuanto al uso de la bicicleta” actualiza no sólo la apuesta que 

al respecto hace suya el Ayuntamiento (en donde se destaca la elaboración del 

presente Plan Especial) sino que menciona algunas actuaciones llevadas a cabo en esa 

línea (nueva construcción de vías ciclistas, crecimiento en el número de 

aparcamientos de bicicletas en destino, calmado de vías y mejora de las condiciones 

para la correcta convivencia de los modos peatonales, ciclistas y motorizados, 

numerosas iniciativas de promoción del uso de la bicicleta bajo la marca “Bilbon 

bizi”, etc.). 
 

Así, y centrándonos en el Programa de Actuación 2.2 de la Agenda 21, donde se 

refiere a dotar de “preferencia al peatón y la bicicleta sobre el vehículo privado” se 

marca como actuaciones a llevar a cabo: 

 

.- la ampliación de la red de vías ciclistas municipal a partir de la elaboración y 

aprobación de este Plan Especial; 

 

.- fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo y 

sostenible; 

 

.- establecer relaciones entre los circuitos turísticos y la red ciclable municipal; 

 

.- evaluar el uso de los aparcabicis e instalar nuevos equipamientos; 

 

.- facilitar los desplazamientos peatonales en detrimento del uso del vehículo 

privado y 

 

.- desarrollar campañas de sensibilización y comunicación favorables a los modos 

sostenibles de desplazamiento28. 

                                                 
28 Este Plan Especial quiere destacar en este punto la importancia de promover un mayor respeto a las 
normas de circulación por parte de todas las personas usuarias de la vía pública, incluidas las usuarias de 
la bicicleta, sobre todo en lo relativo a la prudencia que deben mantener éstas hacia quienes se desplazan a 
pie en calles de coexistencia, con limitación de hasta 5 kilómetros por hora cuando ambos modos convivan 
en el mismo espacio. 
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Para avanzar en la consecución de los objetivos descritos y, en concreto, en el camino 

de la promoción y la normalización de la bicicleta como medio de transporte en la 

ciudad y la adaptación de ésta a su uso y presencia pública entre los modos de 

transporte de Bilbao, el Plan General de Ordenación Urbana de la ciudad debe 

contemplar la bicicleta, y sus requerimientos, con un nivel de detalle suficiente. Ello 

exige un esfuerzo en el reparto del viario y un proyecto que sea equilibrado y 

consensuado, además de un aprendizaje en la convivencia y usos respetuosos del 

espacio público. 

 

Así, la estructura general de la Red Básica de Vías Ciclistas debe ser considerada 

como un documento base de planeamiento y tenida en cuenta tanto en las reservas 

de suelo necesarias para su futura implantación como en la programación de 

actuaciones de la Villa que garanticen su correcto desarrollo funcional, como se hace 

para otros medios de transporte. Las determinaciones del Plan General se deben 

extender tanto a la definición de una red de itinerarios y normas para la urbanización 

y equipamiento de las facilidades ciclistas como al establecimiento de un programa 

de actuación y de financiación para llevar a cabo las infraestructuras previstas.  

 

También las normas de urbanización incluidas en el Plan General deben contemplar 

los aspectos relativos a estándares de diseño de las infraestructuras ciclistas 

(tipologías de vías, anchura por tipo de tratamiento, radios de giro, bandas de 

protección, compatibilidad con los tránsitos peatonales y motorizados…) que deben 

constituir los criterios de referencia, adaptables a las necesidades, requerimientos y 

posibilidades de cada caso, al objeto de que puedan ser debidamente ponderadas y 

tenidas en cuenta por los responsables municipales, garantizando en todo momento la 

funcionalidad y efectividad de cada ruta e itinerario de la Red. 
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Lo mismo ocurre con el planeamiento de desarrollo (Planes Parciales, Planes de 

Actuación Urbanística, Estudios de Detalle y Planes de Reforma Interior). La bicicleta 

debe aparecer en los análisis y diseños del viario y de las redes de movilidad que 

aseguran el acceso a los diferentes desarrollos urbanos, máxime si se hallan en la 

zona de influencia de la red descrita en el presente Plan Especial, al objeto de 

establecer sus conexiones con ella.  

 

En cualquier caso, y como norma general, cualquier proyecto de urbanización debiera 

valorar y estudiar las necesidades y posibilidades de incorporación de las 

infraestructuras de la bicicleta dentro de su programa de servicios, recogiendo no 

sólo los tramos de la Red Básica recogida en el Plan sino también las “medidas 

ligeras” y pequeños acondicionamientos que dan continuidad a la red de la ciudad 

dentro de los nuevos barrios o en los proyectos de reforma de áreas urbanas 

consolidadas. 

 

La bicicleta aparecerá como un elemento más de la planificación y el diseño de los 

sistemas de movilidad de la ciudad, en concreto de los intercambiadores, estaciones y 

paradas del transporte colectivo. La continuidad y servicio de la Red Básica de Vías 

Ciclistas debe quedar asegurada en los grandes equipamientos de transporte, tanto en 

los accesos como mediante las dotaciones de aparcabicis y consignas que hacen 

posible el uso de la bicicleta por las personas usuarias urbanas, turistas y visitantes en 

general del centro urbano. Aparcabicis que también debemos ir habilitando y 

generalizando en los puntos de destino o puntos de mayor atracción de viajes ciclistas 

de la ciudad. 

 

El uso complementario de la bicicleta y el transporte colectivo, uno de los elementos 

que más colaboran en la utilización de la bicicleta en la ciudad, recomienda la 

instalación de aparcabicis en las estaciones de Cercanías, Metro y de Tranvía y 

habilitar fórmulas para el acceso controlado en bicicleta en los transportes colectivos 

que conectan con el centro (sobre todo desde barrios altos) y otros sectores de 

actividad de la ciudad. 
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Por otra parte, pero en la misma línea de incorporación de las necesidades de la 

movilidad ciclista en el planeamiento de la ciudad, las “condiciones reguladoras de la 

edificación” debieran recoger los requisitos que deben cumplir los lugares destinados 

al aparcamiento de bicicletas con asignación del número mínimo de plazas, las 

dimensiones, el acceso y los dispositivos para el amarre y la protección de las mismas 

al objeto de promocionar que se vayan resolviendo los problemas de la falta de 

infraestructuras para la custodia en origen29. 
 

Otras ordenanzas municipales del ámbito de la vía pública deben tener en cuenta, 

asimismo, la necesaria normalización de la movilidad ciclista. Así, las ordenanzas de 

circulación y de organización de la movilidad de los diversos medios de transporte 

deben regular la presencia y necesidades de circulación de las personas usuarias de la 

bicicleta, garantizar sus preferencias en los ámbitos específicos para las bicicletas 

con los que se dota la Red y establecer las adecuadas prioridades y normas 

reguladoras de la convivencia en los espacios viarios de uso compartido que se 

establezcan.  

 

Por su parte, los “pliegos de condiciones técnicas” y la “normalización de elementos 

constructivos para la ejecución de obras de urbanización”, las ordenanzas del ámbito 

de la vía pública y de la regulación de los espacios libres deben considerar a la 

bicicleta en su papel como elemento de movilidad, para el desplazamiento y también 

para el ocio-disfrute del tiempo libre, estableciendo las iniciativas estructurales y 

funcionales que lo hagan posible dependiendo del espacio urbano de que se trate. 

 

Los pliegos y normativas deben corregir su articulado incluyendo las determinaciones 

que sean necesarias para regular las condiciones de construcción y mantenimiento de 

las infraestructuras ciclistas. 

 

                                                 
29 Iniciativa que viene, asimismo, recogida en el Plan de Acción de la Agenda Local 21 cuando en el 
Programa de Actuaciones 2.2.4 aboga por la “instalación de aparcabicis en los garajes o zonas comunes de 
equipamientos y promociones públicas y privadas de vivienda” y que este Plan Especial recoge en el 
capítulo II.6 sobre “criterios sobre las condiciones reguladoras de la edificación para la habilitación de 
aparcabicis”.. 
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Este tipo de documentos que fundamentan la labor cotidiana de los servicios 

municipales en la construcción del espacio público debe ser revisado para incorporar 

y normalizar algunos de los elementos de las infraestructuras ciclistas para adecuarlos 

a las necesidades de las personas usuarias ciclistas, y también para evitar en el micro 

diseño el uso de piezas que dificulten la circulación en bicicleta (por ejemplo, en 

absorbederos y tapas de registro mal dispuestos, etc.). 

 

Los proyectos de espacios libres, de parques y espacios forestales, las áreas de 

naturaleza y “corredores verdes”, deben tener en cuenta la oportunidad de la 

existencia misma de la Red Básica de Vías Ciclistas como elemento de acceso y uso de 

los espacios públicos. Todos estos lugares deben ser acondicionados para el uso 

agradable y continuo de la bicicleta.  

 
Este modo de moverse puede llegar, respetando la prioridad de viandantes y usos 

estanciales, a todos estos lugares, por su adaptabilidad a cualquier ambiente, su no 

contaminación, y por ser un medio adecuado para el ocio, el deporte y, en general, 

para promover la salud de la población. El objetivo a perseguir en un horizonte 

razonable es la existencia de una “red conectora” de espacios forestales, parques 

urbanos, riberas y espacios  naturales de uso ciclista, que coincidirá en gran parte con 

paseos peatonales, ayudando con ello a ir creando una “cultura urbana sostenible” de 

la movilidad y del uso de los espacios públicos. 

 

 

II.2.   ¿QUÉ DICE LA LEY DE TRÁFICO, CIRCULACIÓN Y SEGURIDAD VIAL? 

 
Dentro de la regulación del mundo de la bicicleta y el ciclismo, en el ámbito estatal y 

con independencia de las normas que rigen la circulación de vehículos –no olvidemos 

que la bicicleta es un vehículo y que, por tanto, le resultan plenamente aplicables 

cuantas disposiciones regulen con carácter genérico la circulación– existen tres 

normas principales con incidencia y regulación directa. 

 

Por un lado, está la “Ley 43/1999, Ley 25 de Noviembre, sobre Ciclismo-Circulación 

Urbana e Interurbana. Adaptación de las normas de circulación a la práctica del 
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ciclismo”. Por otro lado, esta norma fue posteriormente modificada en parte por la 

“Ley 19/2001, de 19 de diciembre, de reforma del Texto Articulado de la Ley sobre 

tráfico, circulación de vehículos a motor y seguridad vial”, la cual, además de 

introducir modificaciones en materia de ciclismo de la Ley sobre Tráfico (aprobada 

por Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo. BOE núm. 306, de 23 de 

diciembre), aprovecha para llenar lagunas e incluso para hacer correcciones a la Ley 

del 99. Y, finalmente, el “Reglamento General de Circulación” (Real Decreto 

1428/2003, de 21 de noviembre) que también desarrolla el texto articulado de la Ley 

sobre Tráfico e incorpora nuevas normas que afectan directamente a las personas que 

usan la bicicleta. 

 

La Ley 19/2001 sirve para dar carta de naturaleza a las infraestructuras ciclables, ya 

que con la entrada en vigor de la referida Ley gozan de expreso reconocimiento 

jurídico, si quiera sea a los meros efectos de su denominación, definición y 

tipificación. En concreto, esta Ley recoge, tal y como se ha descrito al abordar la 

tipología de itinerarios ciclistas, una nueva redacción del Anexo de Ley de Tráfico, en 

concreto de los apartados 70 a 75, donde explícitamente se articula qué debe 

entenderse por Vía-Ciclista; Carril-Bici; Carril-bici protegido, Acera-bici, Pista Bici y 

Senda Ciclable y a las que nos hemos referido en el apartado del Plan dedicado a la 

tipificación de vías para la circulación ciclista.  

 

Con independencia de esta sistematización de las infraestructuras ciclables recogida, 

esta Norma sirve, igualmente, de elemento corrector de determinados aspectos; bien 

no regulados hasta la fecha, bien defectuosamente contemplados. En este sentido, la 

Ley 19/2001 modifica determinados preceptos de la Ley de Tráfico vinculados al 

mundo de la bicicleta, una vez observadas ciertas deficiencias y lagunas de esta 

Norma, pasados diez años desde su aprobación y entrada en vigor, con lo cual de 

facto también sirve para suplir determinadas carencias de la propia Ley 43/1999; que 

es una Ley específicamente realizada para regular los aspectos de la circulación en 

bicicleta. 

 

De entre las reformas principales contempladas dentro de la Ley 19/2001, destacamos 

por su importancia varias cuestiones, aunque algunas de ellas no atañan de forma 

directa a nuestro realidad que discurrirá en un entorno eminentemente urbano: 
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• Competencia municipal: de la modificación del artículo 7, en lo referente a las 

competencias de los municipios, parece desprenderse una mayor autonomía de 

éstos a la hora de regular, mediante Ordenanza Municipal de Circulación, los 

usos de las vías urbanas y, entre ellos, podría interpretarse como uno más, el 

de las infraestructuras ciclables. 

 

• Circulación de las bicicletas en la calzada: mediante la modificación del 

artículo 15 se admite la posibilidad de que los conductores de bicicletas 

puedan circular por la parte imprescindible de la calzada, en el caso de que el 

arcén no fuera transitable y suficiente. Del mismo modo, se admite que la 

bicicleta pueda superar la velocidad máxima permitida para vehículos de 

velocidad anormalmente reducida, en aquellos tramos en que las 

circunstancias de la vía aconsejen desarrollar una velocidad superior, 

pudiendo ocupar la parte de la calzada que necesiten, siempre por la derecha, 

especialmente en descensos prolongados con curvas. 

 

• Utilización de las bicicletas del arcén en las autovías: la modificación del 

artículo 18 posibilita que los conductores de bicicletas puedan circular por los 

arcenes de las autovías, salvo que, por razones de seguridad vial, se prohíba 

mediante señalización específica. 

 

• Circulación en grupo, distancias de seguridad y adelantamientos: también se 

dispone la modificación del artículo 20, referido a distancias y velocidad 

exigible, en el sentido de incluir un supuesto de que las bicicletas pueden 

circular en grupo, en una unidad, de modo que las distancias a guardar entre 

ellas se regirán únicamente por el criterio de la prudencia necesaria para 

evitar alcances entre ellos. 

 

Precisamente este reconocimiento del grupo de ciclistas como una unidad, 

tiene relevancia para las modificaciones de los artículos 23 (prioridad) y 33 

(adelantamiento). 

 

Igualmente se modifica el artículo 34, en el sentido de tratar de garantizar 
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una mayor seguridad al ciclista, al indicar que el vehículo que pretenda 

adelantar al ciclista o grupo de ciclistas, deberá realizarlo ocupando parte o la 

totalidad de la calzada contraria, de acuerdo con la tesitura contemplada en 

la Ley, y sin poner en peligro, ni entorpecer, a quien circule en sentido 

contrario.  
 

Esta maniobra de adelantamiento que supone la invasión del carril contrario, 

podrá realizarse incluso en aquellos supuestos de tramos de vía donde esté 

prohibido el adelantamiento, siempre que con carácter previo se haya 

cerciorado el autor del adelantamiento de que tal maniobra se puede realizar 

sin peligro (modificación del artículo 37). 

 

• Alumbrado y prendas reflectantes: esta Ley modifica igualmente el artículo 

42, al modificar el apartado 3, en el sentido de incluir una obligatoriedad de 

elementos reflectantes debidamente homologados en las bicicletas e, incluso, 

en aquellos supuestos donde sea obligatorio el uso de alumbrado, los propios 

conductores de bicicletas deberán llevar colocada alguna prenda reflectante si 

circulan por vía interurbana.  

 

La última norma legal aprobada que afecta directamente a las personas que circulan 

en bicicleta es el “Reglamento General de Circulación” (Real Decreto 1428/2003, de 

21 de noviembre). Como la ley que hemos descrito anteriormente, ésta también 

desarrolla el texto articulado de la Ley sobre Tráfico e incorpora nuevas normas o 

modifica alguna de las anteriores. Recogemos a continuación un resumen de la 

Dirección General de Tráfico donde figuran las que afectan a la circulación de 

bicicletas y ciclistas (aunque en este caso también, muchos de los casos se refieran 

más a la circulación en vías interurbanas): 

 

• Ciclistas, prioridad respecto a vehículos a motor 

- Antes: No estaba regulado. 

- Ahora: Los ciclistas tendrán prioridad de paso respecto a los vehículos a motor 

cuando éstos giren a la derecha o la izquierda para entrar en otra vía, y 

cuando circulando los ciclistas en grupo, el primero de ellos haya iniciado 

ya un cruce o entrado en una glorieta. 
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• Tasa de alcoholemia para ciclistas 

- Antes: No estaba regulado expresamente. Se mencionaba a los conductores en 

general. 

- Ahora: La tasa máxima de alcoholemia de los conductores en general (0,5) 

también afecta a los ciclistas, a los que incluye expresamente. 

 

• Descensos pronunciados y seguimiento 

- Antes: No estaba regulado. 

- Ahora: En los descensos prolongados con curvas, los ciclistas podrán abandonar 

el arcén circulando por la parte de la calzada que necesiten, siempre por 

la derecha. Podrán circular por el arcén los vehículos en seguimiento de 

ciclistas a velocidad lenta. 

 

• Circular en grupo, pero no en pelotón 

- Antes: No estaba regulado. 

- Ahora: Se permite a los conductores de bicicleta circular sin mantener la 

separación entre ellos, extremando la atención a fin de evitar alcances 

entre los propios ciclistas. Además, no se consideran adelantamientos los 

producidos entre ciclistas del mismo grupo. Podrán circular en columna 

de a dos como máximo, siempre lo más a la derecha posible de la vía y 

colocándose de uno en uno en tramos de poca visibilidad. En autovías 

sólo podrán circular por el arcén, siempre que sean mayores de 14 años y 

no esté prohibido por la señal correspondiente. Cuando se prohíba su 

circulación un panel indicará el itinerario alternativo. 

 

• Reflectantes obligatorios 

- Antes: No estaba regulado. 

- Ahora: Cuando sea obligatorio el uso del alumbrado, si circulan por vía 

interurbana, los conductores de bicicleta llevarán colocada una prenda 

reflectante que permita a los conductores de vehículos y demás 

usuarios distinguirlos a una distancia de 150 metros. 

 

• En bicicleta, todos con casco 
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- Antes: No estaba regulado. 

- Ahora: Los conductores y ocupantes de bicicleta deberán utilizar cascos de 

protección homologados o certificados cuando circulen en vías 

interurbanas, salvo en rampas ascendentes prolongadas, por razones 

médicas y en condiciones extremas de calor. Los ciclistas en competición 

y los profesionales durante los entrenamientos o en competición, se 

regirán por sus propias normas. 

 

• Los menores en vehículos de dos ruedas 

- Antes: No estaba regulado. 

- Ahora: Las bicicletas podrán transportar un menor de hasta siete años en asiento 

adicional homologado cuando el conductor sea mayor de edad. 

Excepcionalmente podrá viajar un mayor de siete años cuando el 

vehículo lo conduzca su padre, madre o tutor o por personas mayores de 

edad por ellos autorizadas, siempre con casco. 

 

• Giros interurbanos, desde la derecha 

- Antes: Tanto en vías urbanas como interurbanas, los ciclos y ciclomotores de dos 

ruedas, si no existía un carril especialmente acondicionado para el giro a 

la izquierda, debían situarse a la derecha fuera de la calzada siempre 

que fuera posible, e iniciarlo desde ese lugar. 

- Ahora: Esta norma queda limitada a vías interurbanas. 

 

Para concluir, se enumeran los textos legales, leyes y reglamentos, que conforman el 

cuerpo normativo general regulador de la circulación, el tráfico y a seguridad vial: 

 

.- La Ley de Tráfico está definida por las siguientes disposiciones legales: 

 

Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, por el que se aprueba el 

texto articulado de la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y 

Seguridad Vial (BOE núm. 63, de 14 de marzo –Corrección de errores en BOE, 

núm. 185, de 3 agosto) 

 

Modificado por 
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-  Ley 5/1997, de 24 de marzo (BOE, núm. 72, de 25 de marzo) 

-  Ley 59/1997, de 19 de diciembre (BOE, núm. 304, de 20 de diciembre) 

-  Real Decreto 2922/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el 

Reglamento General de Vehículos (Disposición final cuarta) (BOE, núm. 22, 

de 26 de enero de 1999)  

- Ley 11/1999, de 21 de abril (artículo 2) (BOE, núm. 96, de 22 de abril) 

- Ley 43/1999, de 25 de noviembre (BOE, núm. 283, de 26 de noviembre) 

- Ley 55/1999, de 29 de diciembre (Disposición adicional vigésima octava) 

(BOE, núm. 312, de 30 de diciembre) 

- Ley 19/2001, de 19 de diciembre (BOE, núm. 304, de 20 de diciembre) 

 

.- El Reglamento General de Circulación viene definido por:  

 

Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre (BOE del 23 de diciembre de 2003) 

 

.- El Reglamento General de Vehículos es un Reglamento ejecutivo que desarrolla, 

complementa y pormenoriza el texto articulado de la Ley de Seguridad Vial, aunque 

no se trata de un desarrollo general o completo de dicho texto, sino de un desarrollo 

o ejecución parcial, pues se limita a desarrollar y complementar parte del Título I y el 

Título IV del texto articulado de la Ley: 

 

Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre , por el que se aprueba el 

Reglamento General de Vehículos (BOE, núm. 22, de 26 de enero de 1999) –

Corrección de errores en BOE, núm. 38, de 13 de febrero de 1999) 

 

Modificaciones y otras normas: 

- Real decreto 1204/1999, de 9 de julio 

- Ley 39/1997, de 8 de octubre 

- Real decreto 1537/1998, de 26 de junio 

- Real Decreto 1539/1996, de 21 de junio 

- Orden de 28 de noviembre de 1996 

- Real decreto 1247/1995, de 14 de julio 

 
II.3.   ACTUALIZACIÓN DE LA NORMATIVA MUNICIPAL DE CIRCULACIÓN 
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Las ordenanzas municipales de circulación se dictan en el ejercicio de las 

competencias atribuidas a los municipios en materia de ordenación del tráfico de 

personas y vehículos en vías urbanas por la Ley 7/1985, Reguladora de las Bases de 

Régimen Local, el Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, y la Ley 

19/2001, de 19 de diciembre, por el que se desarrolla el texto articulado de la Ley 

sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial y normativa 

concordante. 

  

El artículo 7 de la Ley atribuye a los municipios competencia para la ordenación y el 

control del tráfico en las vías urbanas de su titularidad, así como para su vigilancia 

por medio de agentes propios, la denuncia de las infracciones que se cometan en 

dichas vías y la sanción de las mismas cuando no esté expresamente atribuida a otra 

administración.  

 

Asimismo, de conformidad con el citado artículo, el municipio es competente para la 

regulación, mediante una ordenanza municipal de circulación, de los usos de las vías 

urbanas, haciendo compatible la equitativa distribución de los aparcamientos entre 

todos los usuarios con la necesaria fluidez del tráfico rodado y con el uso peatonal de 

las calles, y siempre dentro del marco de las disposiciones legales vigentes sobre 

estas materias. 

 

En consecuencia, los preceptos de las Ordenanzas serán de aplicación en las vías 

públicas de titularidad o gestión municipal, y obligarán al titular y gestor de las 

mismas, y a todas las personas usuarias de las mismas; entendiéndose por usuaria de 

la vía a los peatones, conductores, ciclistas y cualquier otra persona que realice sobre 

ella o utilice la vía para el desarrollo de actividades de naturaleza diversa. 

 

En el caso de Bilbao, la Ordenanza Municipal de Circulación vigente fue aprobada por 

el Excmo. Ayuntamiento Pleno, en sesión ordinaria celebrada el 13 de abril de 1999, y 

publicada en el Boletín Oficial de Bizkaia el viernes, 10 de septiembre de 1999 (BOB 

núm. 175). 

 

Con todo, y aunque dicha Ordenanza contemplaba aspectos relacionados con la 
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circulación ciclista y los carriles para la circulación exclusiva de bicicletas30, este Plan 

Especial aboga por acomodar dicha Ordenanza Municipal de Circulación a la 

reaparición de la bicicleta en la ciudad como medio de transporte y a la nueva 

realidad de vías ciclistas que se proponen en este documento, unida a la voluntad de 

favorecer y promover su uso, junto al conjunto de normas legales citadas.  

 

Así, la Ordenanza Municipal incluirá nuevos aspectos relacionados con este modo de 

transporte y relativos a los potenciales o reales conflictos que su reintroducción 

pueda generar, si bien se complementará mediante un reglamento específico de 

carácter municipal sobre vías ciclistas, cuerpo normativo del presente Plan Especial 

que se concreta en el capítulo II.5 sobre el “Texto Normativo del Plan Especial de 

Vías Ciclistas”. En dicho texto normativo se concretarán y desarrollarán los preceptos 

correspondientes de la Ordenanza Municipal de Circulación y se articularán los 

mecanismos propios para su tramitación y actualización.  

 

Debemos tener presente, asimismo, otras ordenanzas y regulaciones municipales 

existentes que deberán, asimismo, recoger los criterios establecidos en la Ordenanza 

y en el texto normativo del Plan Especial, por lo que se hace preciso profundizar en 

las tareas de coordinación y complementariedad con las mismas, en los aspectos que 

les sean comunes y afecten. Nos estamos refiriendo a la “Ordenanza de zonas verdes 

del Ayto. de Bilbao” y la “Regulación de la zona peatonal del Casco Viejo”.  

 

Todas estas reglamentaciones están supeditadas a lo que establezca la Ordenanza 

Municipal de Circulación (que prevalece sobre todas ellas) que es quien regula el uso 

de las vías públicas urbanas, haciendo compatibles los usos peatonales y motorizados, 

racionalizando el uso de los aparcamientos, y tratando de asegurar una utilización 

equitativa de los mismos. Siendo, por tanto, tal y como ya se ha apuntado, de 

obligado cumplimiento para todas las personas usuarias de las vías públicas de 

titularidad o gestión municipal (peatones, conductores, ciclistas y cualquier otra 

persona que realice sobre ella o utilice la vía para el desarrollo de actividades de 

naturaleza diversa). 

 

                                                 
30 Principalmente a través del Capítulo II “Bidegorris” del Título IV sobre “Zonas de Regulación 
Circulatoria Específica”. 
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A través de los citados instrumentos normativos se pretende regular la circulación de 

bicicletas en calzada, en infraestructuras específicas creadas para la movilidad 

ciclista y en las zonas de prioridad peatonal donde se permita su circulación, a la vez 

que se contemplarán iniciativas facilitadoras de su uso y protección, como las 

medidas de acompañamiento en las maniobras, la creación de un registro de 

bicicletas de carácter voluntario con el objetivo de prevenir los robos de este tipo de 

vehículos, etc. 

 

De forma resumida, podemos destacar los siguientes aspectos básicos considerados a 

raíz de la elaboración del presente Plan Especial, complementarios a los recogidos en 

la ordenanza de circulación, y que definen la convivencia y el reparto de funciones de 

la vía pública en cuanto se refiere a la movilidad ciclista y que debiéramos tener en 

cuenta tanto a la hora de actualizar la vigente Ordenanza Municipal como en el 

desarrollo del Reglamento normativo de las vías ciclistas de Bilbao que se detalla en 

el capítulo II.5 del presente Plan Especial referido al “Texto Normativo del Plan 

Especial de Vías Ciclistas”: 

 

a.- Sobre la prioridad peatonal y su compatibilidad con otros usos 

• Reconocer la prioridad de los peatones y de los modos alternativos de 

transporte en la circulación urbana, así como las limitaciones a la circulación 

en zonas peatonalizadas. 

• Permitir los tránsitos restringidos de patines y bicicletas por zonas de 

prioridad peatonal bajo condiciones restrictivas específicas sin que ello 

suponga pérdida de la prioridad de los peatones. 

• Facilitar el tránsito con patines sin motor o aparatos similares por las vías 

ciclistas, no pudiendo invadir carriles de circulación y debiendo cumplir las 

normas que garanticen la prioridad de peatones y bicicletas.  

• Los monopatines, en cambio, no podrán ser utilizados en aceras, zonas 

peatonales y vías ciclistas.  

• Los monopatines, patines sin motor y aparatos similares únicamente podrán 

utilizarse con carácter deportivo en las zonas específicamente señalizadas en 

tal sentido.  

• Permitir circular por los carriles ciclistas segregados del tráfico motorizado a 

las bicicletas de mano para personas con discapacidad (handbike) y a las sillas 
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de ruedas provistas de motor eléctrico, en aras a facilitar su accesibilidad y 

autonomía, compatible con el tránsito ciclista.  

 

b.- Sobre la circulación rodada con carácter general 

• La circulación por los carriles reservados está limitada a los vehículos que 

indique la señalización colocada al comienzo de los mismos.  

• Posibilidad de implantación de zonas con velocidad reducida y/o restringida, 

con el fin de hacer más calmada la circulación y facilitar los desplazamientos 

de los modos alternativos de transporte. 

• La necesidad de implementar una señalización clara sobre el régimen de 

circulación autorizado en las zonas de prioridad peatonal y demás áreas de 

circulación restringida o de estacionamiento limitado.  

• Facilitar la habilitación de medidas favorecedoras de la seguridad de tráfico y 

del tránsito peatonal y ciclista como los pasos de peatones elevados sobre la 

calzada, siempre que cumplan los requisitos de accesibilidad, la instalación de 

dispositivos que contribuyan a la seguridad del tránsito peatonal allí donde 

coexista con la circulación de bicicletas por itinerarios señalizados en zonas de 

prioridad peatonal, la colocación en la calzada de bandas debidamente 

señalizadas reductoras de la velocidad con pasos ciclistas para no penalizar su 

circulación, etc. 

• Precisamente como forma de evitar la inseguridad en la circulación, prohibir 

expresamente la parada y el estacionamiento sobre los refugios, isletas, 

medianas, zonas de protección y demás elementos canalizadores del tráfico, 

en los pasos a nivel y pasos para ciclistas y peatones, en los lugares donde se 

impida la visibilidad y, por último, en los carriles o partes de la vía reservados 

exclusivamente para la circulación o para el servicio de determinados usos 

(entre los que se incluyen los ciclistas).  

 

c.- Sobre la circulación específica en bicicleta 

• Orientar la circulación de las bicicleta hacia las bandas ciclistas 

acondicionadas al efecto, debiendo circular por la calzada, conforme a la 

normativa y ordenanzas de circulación vigentes, donde no existan dichas 

habilitaciones.  
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• La velocidad de la circulación en bicicleta por la ciudad estará regulada y 

limitada al objeto de favorecer su integración en la vía pública con las debidas 

garantías de seguridad, propias y de terceros31. Según sea el tipo de vía 

ciclista, dicha velocidad oscilará entre los cinco (5) km/h (de la convivencia 

sin diferenciación de modos entre el peatón y la bicicleta) hasta los quince 

(15) km/h (de las vías ciclistas segregadas), no pudiendo superar en ningún 

caso los veinte (20) km/h.  

• Las bicicletas tendrán prioridad de paso cuando circulen por una banda ciclista 

específicamente dispuesta para su circulación en exclusiva.  

• Cuando la bicicleta circula por la calzada lo hará por el carril de la derecha, 

pudiendo ocupar la parte central del mismo; si bien, podrá circular por el 

carril izquierdo por exigencias de la vía o ante la previsión de una maniobra de 

giro a la izquierda. 

• Estará autorizada la implantación de dispositivos que contribuyan a la 

seguridad y comodidad de la circulación ciclista, tanto en calles de tráfico 

mixto como en calles que disponen de una banda ciclista específica.  

• Prioridad de las bicicletas respecto al vehículo a motor32 en las maniobras de 

giro a derecha o izquierda, obligación de los vehículos a motor a moderar la 

velocidad ante la presencia ciclista, llegando incluso a detenerse si así fuera 

preciso. 

• Se facilitará el estacionamiento de la bicicleta en la vía pública habilitando 

aparcamientos específicos al efecto. Si bien en ausencia de éstos o 

encontrarse todas las plazas ocupadas, se habilitará y regulará el 

procedimiento para poder estacionarla en otros puntos de la vía pública.  

                                                 
31 Porque si nos referimos a suelos no urbanos donde la bicicleta conviva con el peatón, recordamos lo que 
establece la Ordenanza Municipal de Zonas verdes al respecto. Dicho asunto es tratado en su artículo 
11.1.2. donde se cita que “en las propiedades municipales, en suelo no urbano, sólo se permite el paso con 
vehículos privados a motor en aquellos casos en los que existan servidumbres de paso reconocidas a otros 
propietarios para el acceso a sus propiedades, quedando totalmente prohibido el uso de cualquier vehículo 
a  motor por dichos caminos. Dicha prohibición no afectará al uso de las bicicletas, aunque su velocidad 
en los caminos, en los que convivan con peatones, se limita a un máximo de 15 km por hora”. 
32 Conforme a los artículos 46 y 64 del Reglamento General de Circulación (Real Decreto 1428/2003, de 
21 de noviembre) en aplicación de lo establecido en el artículo 3-d de la Ley de Ciclismo y Circulación 
Urbana e Interurbana (Ley 43/1999, de 25 de noviembre() y en el artículo 23 del Real Decreto Legislativo 
339/1990, de 2 de marzo, sobre la Ley de Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial.  
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• Las bicicletas que circulen por vías ciclistas específicas o por los itinerarios 

señalizados en zonas de prioridad peatonal o por zonas con limitación de 

velocidad (a 20 ó 30 km/h.), podrán arrastrar un remolque o semirremolque. 

Asimismo, se autorizará y regulará el transporte de una persona menor de 

hasta siete años en sillas acopladas a las bicicletas debidamente certificadas u 

homologadas. 

• Se prohíbe la utilización de teléfonos móviles, cascos, auriculares o 

instrumentos similares33. 

• Las bicicletas y las personas ciclistas en determinados momentos de su 

circulación estarán dotadas de equipaciones y elementos que faciliten ser 

distinguidas, favoreciendo así las medidas preventivas y de seguridad vial.  

• El Ayuntamiento creará un registro de bicicletas, de inscripción voluntaria, 

con la finalidad de prevenir los robos o extravíos de las mismas y facilitar su 

localización. 

• Actualizar y reformar las causas de las infracciones y responsabilidades 

consideradas en la Ordenanza34 en la línea de incluir, por un lado, que si bien 

la responsabilidad recaerá directamente en el autor del hecho en que consista 

la infracción, cuando sea declarada la responsabilidad de los hechos cometidos 

por un menor de 18 años (circunstancia previsible cuando se refiere a la 

circulación en bicicleta), responderán solidariamente con él sus padres, 

tutores, acogedores y guardadores legales o de hecho por este orden, en razón 

al cumplimiento de la obligación impuesta a los mismos que conlleva un deber 

de prevenir la infracción administrativa que se impute a los menores. No 

obstante, dicha responsabilidad solidaria quedará referida estrictamente a la 

pecuniaria derivada de la multa impuesta, que podrá ser moderada por la 

autoridad sancionadora. Cuando se trate de infracciones leves, previo el 

consentimiento de las personas referidas anteriormente, podrá sustituirse la 

sanción económica de la multa por otras medidas también reeducadoras.  

 
                                                 
33 Derivada de lo dispuesto en el artículo 11.3 de la Ley 19/2001 de Tráfico y del artículo 18.2 del 
Reglamento General de Circulación. 
34 El procedimiento a tramitar para la imposición de sanciones por infracción a las normas contenidas en 
las Ordenanzas Municipales y, en general, para la sanción de las infracciones previstas en la normativa de 
circulación, tráfico y seguridad vial viene predeterminado en el Real Decreto 320/1994 de 25 de febrero 
por el que se aprueba el Reglamento del Procedimiento Sancionador en la materia.  
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Por otro lado, sería procedente incluir en el catálogo de infracciones alguna 

referencia más sobre las consecuencias derivadas de una mala conducción de 

las personas usuarias de la bicicleta, contrarias a algunas de las 

consideraciones normativas reguladas en relación a la “circulación en 

bicicleta” (graduándolas en función de su gravedad).  

• El compromiso del Ayuntamiento de elaborar un catálogo general de vías e 

itinerarios ciclistas, que podría desarrollarse a partir del “Reglamento 

específico de carácter municipal sobre vías ciclistas” que desarrollarían las 

diferentes categorías existentes para público conocimiento de la ciudadanía. 

La nueva creación y/o la modificación sustancial de los trazados y/o 

características de estas vías e itinerarios implicará la necesidad de calificar, o, 

en su caso, revisar la calificación existente en cada momento.  

 

c.- Sobre el Anexo terminológico 

 

Así mismo, sí parece oportuno que la propia Ordenanza Municipal incluyera en 

un Anexo un catálogo de definición de conceptos. A continuación, reproducimos 

un anexo conceptual posible recogido, salvo algunos pequeños cambios, de la 

Ordenanza Municipal de Circulación de Vehículos y Peatones del Ayuntamiento 

de Donostia-San Sebastián35. Ordenanza que, asimismo, hemos tenido como 

referente para desarrollar algunos de los puntos básicos destacados 

anteriormente para que sirvieran de referencia en la adecuación y actualización 

de la normativa de circulación de Bilbao que se plantea a partir de la aprobación 

del presente Plan Especial. 

 

II.4.  TEXTO REFORMADO DE LA ORDENANZA MUNICIPAL DE CIRCULACIÓN 

 

Tras lo destacado, el Plan Especial plantea adaptar lo dispuesto en la Ordenanza 

Municipal de Circulación de abril de 1999 (BOB, nº 175, del 10 de septiembre del 

mismo año) a los puntos incluidos y a la nueva realidad recogida en la normativa 

estatal sobre circulación y ciclismo, así como a lo dispuesto en el presente Plan 

Especial. Y si bien el desarrollo más detallado de los extremos relacionados con este 

                                                 
35 Boletín Oficial de Gipuzkoa  Nº 31, del 15 de febrero de 2006. 



PLAN ESPECIAL DE BIDEGORRIS Y VÍAS URBANAS PARA LA CIRCULACIÓN EN BICICLETA DE BILBAO 2007 
 
 
 

  95

Plan Especial y, en general, con la circulación en bicicleta por la ciudad, vendrán 

recogidos en apartado II.5 sobre el “Texto Normativo del Plan Especial de Vías 

Ciclistas”, sí se contempla la adaptación del Capítulo II (“bidegorris”) del Título IV 

(Zonas con regulación circulatoria específica) de la Ordenanza, así como la inclusión 

de un Anexo, según el siguiente texto: 

 

 

Capítulo II 

Vías Ciclistas 

.- Art. 104 

La Administración Municipal podrá habilitar medidas en la vía pública para 

facilitar la circulación de bicicletas: crear vías específicas para el tráfico de 

ciclos, permitir su tránsito restringido por zonas de prioridad peatonal, 

establecer carriles reservados donde se faculte la circulación ciclista, así como 

implantar medidas favorecedoras de su seguridad y maniobrabilidad (calmado de 

tráfico, zonas de velocidad reducida, refuerzo de la señalización, pasos elevados 

sobre la calzada, instalación de dispositivos que ayuden a la diferenciación de 

tránsitos, colocación en la calzada de bandas reductoras de la velocidad con 

pasos ciclistas, paradas adelantadas, etc.). 

 

.- Art. 105 

Para evitar la inseguridad se prohíbe expresamente la parada y el 

estacionamiento sobre los refugios, isletas, medianas, zonas de protección y 

demás elementos canalizadores del tráfico general y del ciclista en particular; 

así como en los pasos a nivel y pasos para ciclistas y peatones, en los lugares 

donde se impida la visibilidad y, muy particularmente, en los carriles o partes 

de la vía reservados exclusivamente para la circulación o para el servicio de 

determinados usos (entre los que se incluyen los ciclistas). 

 

.- Art. 106 

1. Las bicicletas orientarán su circulación hacia las vías ciclistas acondicionadas 

al efecto. Donde no existan, circularán por la calzada conforme a la 

normativa y ordenanzas de circulación vigentes.  

2. Las bicicletas tendrán prioridad de paso cuando circulen por una banda 
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ciclista específicamente dispuesta para su circulación en exclusiva con 

independencia a que su delimitación se efectúe en calzada o en espacio 

peatonal, y no exista un paso peatonal señalizado que cruce la “traza” 

ciclista. Para atravesar una banda ciclable específica habilitada sobre la 

plataforma peatonal fuera de un paso para peatones, éstos deberán 

cerciorarse de que pueden hacerlo sin riesgo ni entorpecimiento indebido 

para la circulación ciclista. 

3.  Cuando la bicicleta circula por la calzada lo hará por el carril de la derecha, 

pudiendo ocupar la parte central del mismo; si bien, podrá circular por el 

carril izquierdo por exigencias de la vía o ante la previsión de una maniobra 

de giro a la izquierda. 

 

.- Art. 107 

1.  Las bicicletas que circulen por una vía ciclista habilitada por zonas de 

prioridad peatonal, disfrutarán de prioridad sobre el resto de vehículos 

autorizados, pero no sobre los peatones. A tal fin, se deberá respetar 

siempre la señalización existente y, de forma prioritaria, la preferencia de 

paso de quienes se desplazan a pie y la velocidad máxima establecida, 

adecuándola en todo caso a la mayor o menor presencia de peatones; 

mantener una distancia de seguridad de 1 metro al rebasar o cruzarse con un 

peatón y no realizar maniobras, negligentes o temerarias, que puedan 

afectar a la seguridad de los peatones o crear incomodidades en su 

desplazamiento. 

2.  La velocidad de la circulación en bicicleta por la ciudad estará regulada y 

limitada al objeto de favorecer su integración en la vía pública con las 

debidas garantías de seguridad, propias y de terceros. Según sea el tipo de 

vía ciclista habilitada, dicha velocidad oscilará entre los cinco (5) km/h (de 

la convivencia sin diferenciación de modos entre el peatón y la bicicleta) 

hasta los quince (15) km/h (de las vías ciclistas segregadas), pudiendo 

alcanzar en este último caso los veinte (20) km/h en momentos puntuales. 

En el resto de situaciones en el que la bicicleta circule por la vía pública, 

compartiendo calzada con el tráfico motorizado, estará sujeta a los límites 

de velocidad y normas de circulación establecidos en cada caso por la 

regulación vigente, pudiendo ésta diferenciar en su funcionamiento unos 
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modos de otros. 

 

Así mismo, se plantea la inclusión de un nuevo añadido al documento de la Ordenanza 

no como articulado pero sí como Anexo terminológico en los siguientes términos: 

 

Anexo terminológico 

 

Acera: Zona longitudinal de la carretera o calzada urbana rodada, elevada o 

no, destinada al tránsito peatonal.  

 

Bicicleta: Vehículo de dos ruedas accionado exclusivamente por el esfuerzo  

muscular de las personas que lo ocupan, en particular mediante pedales o 

manivelas.  

 

Carril: Banda longitudinal en que puede estar subdividida la calzada, 

delimitada o no por marcas viales longitudinales, siempre que tenga una 

anchura suficiente para permitir la circulación de una fila de automóviles que 

no sean motocicletas.  

 

Carril bus: Carril reservado para la circulación del transporte público.  

 

Carril reservado: Carril por el que únicamente se permite la circulación de 

determinados vehículos en función de la señalización implantada en el mismo.  

 

Ciclomotor: Tienen la condición de ciclomotor los vehículos que se describen a 

continuación:  

- vehículo de dos ruedas, provisto de un motor de cilindrada no superior 

a 50 cm3, si es de combustión interna, y con una velocidad máxima por 

construcción no superior a 45 km/h. 

- vehículo de tres ruedas, provisto de un motor de cilindrada no superior 

a 50 cm3, si es de combustión interna, y con una velocidad máxima por 

construcción no superior a 45 km/h. 

- vehículo de cuatro ruedas cuya masa en vacío sea inferior a 350 kg, 

excluida la masa de las baterías en el caso de vehículos eléctricos, 
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cuya velocidad máxima por construcción no sea superior a 45 km/h y 

con un motor de cilindrada igual o inferior a 50 cm3 para los motores 

de explosión, o cuya potencia máxima neta sea igual o inferior a 4 kw 

para los demás tipos de motores.  

 

Estacionamiento: Inmovilización de un vehículo que no se encuentra en 

situación de detención o parada.  

 

Handbike: bicicleta de mano utilizada por personas con discapacidad motriz. 
 

Itinerarios ciclistas señalizados en zonas de prioridad peatonal: espacio 

acondicionado para la circulación de bicicletas en una zona de prioridad 

peatonal y que debe disponer de señalización horizontal o vertical, o ambas. 

En estos itinerarios, tiene preferencia el peatón. 

 

Licencia de vado: licencia concedida para la señalización de espacios libres de 

estacionamiento para el acceso de vehículos a locales o terrenos particulares. 

 

Monopatín: tabla sobre ruedas que permite deslizarse por un pavimento 

resistente y uniforme. 

 

Motocicleta: automóvil de dos ruedas con o sin sidecar, entendiendo como tal 

el habitáculo adosado lateralmente a la motocicleta, y el de tres ruedas.  

 

Parada: Inmovilización de un vehículo durante un tiempo inferior a dos 

minutos, sin que el conductor pueda abandonarlo.  

 

Patines sin motor: aparato adaptado al pie dotado de ruedas que permite 

deslizarse por un pavimento resistente y uniforme. 

 

Peatón: persona que sin ser conductor transita por las vías o terrenos a que se 

refiere la Ordenanza. Son también peatones quienes empujan o arrastran un 

coche de niño o una silla de ruedas, o cualquier otro  vehículo sin motor de 

pequeñas dimensiones, los que conducen a pie un ciclo o ciclomotor de dos 
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ruedas y las personas que circulan al paso en una silla de ruedas con o sin 

motor.  

 

Sillas a motor: sillas de ruedas unipersonales de diferentes diseños y provistas 

de un motor eléctrico que utilizan las personas con discapacidad para sus 

desplazamientos. 

 

Transporte especial: Transporte que, por sus características técnicas o por la 

carga indivisible que transporta, supera las masas y dimensiones máximas 

establecidas en las disposiciones que se determinan en la normativa sobre 

vehículos. 

 

Vehículo: artefacto o aparato apto para circular por las vías o terrenos a que 

se refiere la ordenanza.  

 

Vía ciclista: Vía específicamente acondicionada y/o adaptada para el tráfico 

de ciclos con la señalización horizontal y/o vertical correspondientes, y cuyo 

ancho y/o características calmadas de circulación permite a las bicicletas 

circular con mayores garantías de seguridad. Dichas vías pueden ser 

habilitadas sobre la plataforma de acera o sobre la calzada y su clasificación 

vendrá dada en función de la mayor o menor diferenciación y/o segregación 

de su circulación respecto al resto de modos de transporte.  

 

Zona avanzada de espera: espacio adelantado a una línea de parada de tráfico 

que tiene como objetivo permitir a las bicicletas iniciar la marcha en cabeza 

de los vehículos a motor donde existan paradas semaforizadas. 

 

Zona peatonal: parte de la vía, elevada o delimitada de otra forma, reservada 

a la circulación de peatones y donde cualquier otro uso circulatorio permitido 

se hará conforme a una reglamentación que facilite dicha coexistencia 

(determinando las condiciones concretas en que deberá desarrollarse la 

circulación en el área afectada), garantizando siempre la prioridad de uso de 

quienes se desplacen a pie en dicho ámbito. Se incluye en esta definición la 

acera y el paseo. 
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Por último, recordar lo apuntado sobre la conveniencia de actualizar y reformar las 

causas de las infracciones y responsabilidades consideradas en la Ordenanza en el 

sentido expuesto con anterioridad (responsabilidad solidaria de los padres, tutores, 

acogedores y guardadores legales ante hechos cometidos por un menor de 18 años y 

sus límites, así como la posibilidad de moderar el grado de la sanción y la posibilidad 

de imponer medidas también reeducadoras; al igual que la conveniencia de añadir en 

el catálogo de infracciones alguna referencia más sobre las consecuencias derivadas 

de una mala conducción de las personas usuarias de la bicicleta). 

 

II.5.  TEXTO NORMATIVO DEL PLAN ESPECIAL DE VÍAS CICLISTAS 

CAPÍTULO I -NORMAS GENERALES-  
 

• Artículo 1. Naturaleza, objeto y ámbito. 

1. El Plan Especial de Vías Ciclistas es el instrumento que define el desarrollo de 

las infraestructuras y equipamientos para uso de la bicicleta en la ciudad, tanto 

en lo referente a trazados como a estándares de diseño de las diversas tipologías 

y a las condiciones para su integración en las futuras actuaciones viarias y de 

sectores de urbanización. 

 

2. El objeto del mismo es establecer un régimen jurídico para la gestión, ejecución 

y coordinación entre las distintas áreas municipales y administraciones 

implicadas para el desarrollo de las infraestructuras ciclistas a integrar en 

proyectos viarios y de espacios públicos. 

 

3. Su ámbito es el señalado en la documentación gráfica, en el que se incluyen las 

infraestructuras que se extienden por el término municipal de Bilbao, dando 

servicio tanto a áreas urbanizadas como a sectores de equipamiento y 

naturaleza, así como continuidad a las infraestructuras de otros municipios del 

Territorio Histórico de Bizkaia. 
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• Artículo 2. Definiciones. 

Los elementos constitutivos de la red tienen las siguientes denominaciones: 

1. Red de Vías Ciclistas: es el conjunto de itinerarios habilitados como 

infraestructuras más propicias para el uso de la bicicleta de manera continua 

entre distintos barrios y lugares concretos. 

 

2. Itinerario ciclista: canal o canales adaptados para el uso ciclista, definido como 

tal en las condiciones particulares y en la documentación técnica, documental y 

gráfica, que tiene un objetivo concreto de conectividad y servicio a las áreas por 

donde discurre y que constituyen cada uno de los recorridos o unidades que 

conforman la Red. 

 

3. Vía ciclista: vía específicamente acondicionada y/o adaptada para el tráfico de 

ciclos con la señalización horizontal y/o vertical correspondiente, y cuyo ancho 

y/o características calmadas de la circulación permite a las bicicletas circular 

con mayores garantías de seguridad, conforme a lo definido en las condiciones 

particulares y en la documentación técnica, documental y gráfica. Dichas vías 

pueden ser habilitadas sobre la plataforma de acera o sobre la calzada y su 

clasificación vendrá dada en función de la mayor o menor diferenciación y/o 

segregación de su circulación respecto al resto de modos de transporte. 

 

4. Tramo: parte del recorrido de un itinerario habilitado como vía o paseo para uso 

ciclista realizado en una única actuación. 

 

5. Carril reservado: Carril por el que únicamente se permite la circulación de 

determinados vehículos en función de la señalización implantada en el mismo. 

 

6. Zona peatonal: parte de la vía, elevada o delimitada de otra forma, reservada a 

la circulación de peatones y donde cualquier otro uso circulatorio permitido se 

hará conforme a una reglamentación que facilite dicha coexistencia 

(determinando las condiciones concretas en que deberá desarrollarse la 
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circulación en el área afectada), garantizando siempre la prioridad de uso de 

quienes se desplacen a pie en dicho ámbito. Se incluye en esta definición la 

acera y el paseo. 

 

7. Itinerarios ciclistas señalizados en zonas de prioridad peatonal: espacio 

acondicionado para la circulación de bicicletas en una zona de prioridad 

peatonal y que debe disponer de señalización horizontal o vertical, o ambas. En 

estos ámbitos tiene preferencia el peatón 

 

8. Tipología de vía ciclista segregada: aquélla en que la infraestructura tiene una 

delimitación propia y segregada del resto de modos, en calzada de rodadura o 

en los espacios de uso peatonal. 

 

9. Tipología de vía ciclista en coexistencia: cuando la vía ciclista está integrada en 

un viario o en un paseo, utilizando de forma compartida el espacio con otros 

modos de transporte y movilidad pudiendo los diferentes modos con los que 

comparte plataforma tener diferentes grados de diferenciación. 

 

10. Carril-bici: vía ciclista diferenciada, aunque no segregada, del tráfico 

motorizado que discurre adosada a la calzada, generalmente en el mismo 

sentido de circulación aunque pueda llegar a presentar circulación de doble 

sentido. 

 

11. Carril-bici protegido: vía ciclista unidireccional o bidireccional que discurre 

adosada a la calzada y se halla provisto de elementos laterales que lo separan 

físicamente, segregándola, del resto de la calzada, así como de la acera. 

 

12. Acera bici: vía ciclista señalizada sobre la acera, pudiéndose distinguir entre 

“Pista Acera-bici” (vía ciclista sobre la acera provista de elementos laterales 

que lo separan físicamente del tránsito peatonal para aumentar la seguridad de 
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éste. También es conocida como Acera-bici protegida), “Senda o Carril Acera-

bici” (vía ciclista sobre la acera diferenciada del tránsito peatonal, pero no 

segregada, mediante señalización y marcas transversales, cambio de pavimento, 

ligeros resaltes, etc.) y “Acera-bici compartida” (tramo de acera debidamente 

señalizado donde las bicicletas comparten espacio con los peatones sin 

diferenciación de usos).  

 

13. Senda ciclable: vía para ciclos y peatones, segregada del tráfico motorizado y 

que discurre por espacios abiertos, parques, jardines o bosques; donde el 

ciclista y el peatón o comparten banda o disponen de una indicación de usos 

diferenciada pero no segregada (señalización, diferenciación de firme, etc.). 

 

14. Pista bici: vía ciclista segregada del tráfico motorizado, con trazado y 

plataforma independiente de las carreteras, en un solo sentido o en doble 

sentido de circulación, provista de elementos laterales que lo separan 

físicamente, segregándola, del tránsito peatonal si éste discurriese adosada a la 

plataforma ciclable. También es conocida con el sobrenombre de “Senda 

ciclable protegida”. 

 

15. Carril bus-bici: se trata de un carril o tramo de calle reservado, compartido por 

autobuses y ciclistas y, a veces, por otros servicios públicos (municipales, taxis, 

etc.) y tráfico privado muy restringido (carga-descarga, residentes en 

determinadas circunstancias...). 

 

16. Vía señalizada compartida: Se trata de una infraestructura ciclable menor 

consistente en una vía o calzada debidamente tratada, señalizada y 

acondicionada que, por su baja densidad motorizada y lo atemperado de su 

tráfico, permite un tránsito suficientemente cómodo y seguro en bicicleta sin los 

niveles de diferenciación física de otras vías ciclistas.  
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17. Señalización horizontal: indica las condiciones de funcionamiento y delimitación 

de la movilidad ciclista con pintura o tratamiento equiparable sobre el 

pavimento, a efectos del tratamiento de las infraestructuras de este Plan. 

 

18. Señalización vertical: indica las condiciones de funcionamiento y delimitación 

de la movilidad ciclista, colocada sobre soporte exento autónomo o compartido, 

a efectos del tratamiento de las infraestructuras de este Plan. Puede ser 

señalización fija o automática, que regule en este caso el tránsito ciclista en las 

intersecciones semaforizadas de la red. 

 

19. Separador: elemento incorporado al pavimento mediante balizamiento o exento 

que tiene por objeto delimitar los carriles habilitados mediante algún 

impedimento físico. 

 

20. Zona avanzada de espera: espacio adelantado a una línea de parada de tráfico 

que tiene como objetivo permitir a las bicicletas iniciar la marcha en cabeza de 

los vehículos a motor donde existan paradas semaforizadas. 

 

• Artículo 3. Dimensiones. 

1. Las dimensiones de las infraestructuras ciclistas tienen un carácter orientativo, 

debiéndose garantizar, en cada momento, las dimensiones mínimas estrictas 

estimadas para cada tipología, si bien se tenderá, siempre que sea posible, por 

un lado, a cumplir con las anchuras recomendadas y, por otro, a no sobrepasar 

las medidas máximas y mínimas estimadas, salvo en casos muy puntuales y, por 

tanto, justificados. 

 

2. Se establecen las dimensiones orientativas para las diferentes tipologías de vías 

específicas para la bicicleta, donde se circula en una banda diferenciada del 

resto de modos (segregada o no según el caso), y para algunos elementos de 

diseño: 

 

2.1. Carril bici bidireccional 
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Recomendable Mínimo estricto Mínimo Máximo 

2,50-2,80 2,00 2,25 3,00 

 

2.2 Carril bici unidireccional 

Recomendable Mínimo estricto Mínimo Máximo 

1,50 1,00 1,25 1,75 

 

2.3 Senda Acera-bici bidireccional 

Recomendable Mínimo estricto Mínimo Máximo 

2,50 1,75 2,00 2,75* 

* pudiendo llegar a los 3,5 m en casos especiales de muy baja densidad de tráficos 
peatonales 

2.4 Senda Acera-bici unidireccional 

Recomendable Mínimo estricto Mínimo Máximo 

1,75 1,50 1,75 2 

 

2.5 Vías ciclistas segregadas bidireccionales  

   (Pista Acera-bici, Pista-bici, Carril-bici protegido) 

Recomendable Mínimo estricto Mínimo Máximo 

2,50-3,00 1,75 2,00 3,50* 

* sólo recomendable en casos especiales 

 

2.6 Vías ciclistas segregadas unidireccionales  

   (Pista Acera-bici, Pista-bici, Carril-bici protegido) 

Recomendable Mínimo estricto Mínimo Máximo 

2,00 1,50 1,75 2,50 

 

2.7 Resguardo recomendable respecto al bordillo    0,25 - 0,50 m. 
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2.8 Resguardo recomendable respecto al aparcamiento 0,70 - 0,80 m 

(0,50 mínimo estricto) 

 

3. En las tipologías de vías ciclista compartidas sobre plataforma con prioridad 

peatonal (Acera-bici compartida, Senda ciclable) no se establecen dimensiones 

recomendables aunque, como criterio general, las mínimas tenderán a ser 

superiores o iguales a las máximas de las establecidas para los casos de vías 

ciclistas segregadas, siendo aconsejable para el caso de coexistencia ciclista 

sobre acera una anchura mínima de ésta de 5 metros, pudiendo ser de 3,50 m si 

estamos ante casos del tipo senda ciclable. Con todo, tanto un supuesto como 

otro estará condicionado por la presencia mayor o menor de circulación 

peatonal en dicho ámbito, su ubicación en la trama urbana y las posibilidades 

reales de habilitar alternativas seguras a dicho tramo y que aseguren en todo 

caso la funcionalidad del itinerario, etc., pudiendo habilitarse, llegado el caso, 

bandas ciclables compartidas más restrictivas en cuando a sus dimensiones. 

 

4. Los estándares de diseño orientativos de los diferentes elementos que definen 

las infraestructuras ciclistas serán los establecidos, al igual que las 

recomendaciones de trazado, en el “Manual-Guía Técnica de Referencia” 

vigente36 según informe del Área de Circulación y Transportes, quien a su vez 

será la responsable de ir concretando y marcando dichos criterios e 

interpretando las dudas que pudieran generarse en el desarrollo y puesta en 

servicio de las diferentes tipologías de itinerarios ciclistas contemplados en el 

presente Plan Especial y cuantos otras nuevas soluciones puedan plantearse a 

futuro. Si bien, al objeto de garantizar el correcto desarrollo y puesta en 

práctica de los criterios y soluciones adoptados, se establecerá una “estructura 

coordinada de trabajo” entre las Áreas municipales implicadas en el desarrollo 

del Plan: Urbanismo y Medio Ambiente, Obras y Servicios y la propia Área de 

Circulación y Transportes.  

                                                 
36 En la fecha de redacción del presente Plan Especial se toma como referente para el establecimiento de 
los estándares de diseño de los diferentes elementos que definen las infraestructuras ciclables y que 
complementan lo ya dispuesto en el Plan, lo recogido en el “Manual-Guía  práctica sobre el diseño de 
rutas ciclables” elaborado por la Secretaría del Plan Director Ciclable del Territorio Histórico de Bizkaia. 
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• Artículo 4. Determinaciones orientativas y vinculantes. 

1. Se consideran determinaciones orientativas, aquéllas que no siendo de obligado 

cumplimiento sientan las bases para la toma de decisiones en el proceso de 

implantación de la red de vías ciclistas. Tienen relación tanto con aspectos 

generales como reservas de suelo, dotaciones de la edificación o compatibilidad 

de tráficos, como con aspectos concretos relativos a dimensiones, tratamientos 

superficiales o intersecciones viarias. La pauta con respecto a la que debe 

tenerse la orientación adecuada, queda determinada por el propio Plan Especial 

y complementariamente por el Manual-Guía Técnica de Referencia vigente en 

cada caso, conforme a lo dispuesto en el artículo anterior. 

 

2. Se considerarán determinaciones vinculantes del presente Plan, además de 

aquéllas que correspondan por imperativo de cualquier norma legal aplicable, 

las siguientes: 

2.1 La red básica constituida por doce itinerarios, si bien su trazado y 

resolución definitiva pudiera verse modificada durante la fase de proyecto 

y habilitación de los diferentes tramos pendientes, no así la continuidad y 

funcionalidad de cada uno de los recorridos que conforman la Red así como 

el propio carácter de red (conectividad de itinerarios y estructura de 

malla). Por ello el planeamiento de desarrollo del Plan General, es decir, 

los Planes Parciales, los Planes de Reforma Interior, los Estudios de Detalle 

y los Proyectos de Urbanización, incluirán entre sus determinaciones, los 

tramos funcionales correspondientes de la Red de Vías Ciclistas, en los 

términos iniciales expuestos en el presente Plan Especial. 

2.2 Las soluciones alternativas de tramos concretos del Plan o cuantos otros 

nuevos puedan surgir durante el desarrollo del mismo, a propuesta de 

cualquiera de las áreas señaladas en el artículo 3.4. Si bien, para que 

dichas propuestas adquieran el grado de definitivas y de vinculantes, 

deben contar con la aprobación última del Área de Circulación y 
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Transportes y con los informes preceptivos de las otras dos Áreas 

(Urbanismo y Medio Ambiente y Obras y Servicios).  

 

En cualquier caso, los tramos alternativos y los nuevos que pudieran 

desarrollarse, deben cumplir los criterios de base vigentes en cada 

momento para el diseño de la Red de Vías Ciclistas, y acercando las 

mismas a los equipamientos y centros de atracción de viajes para dar 

servicio tanto a los viajes interiores del sector como a las conexiones con 

el Centro y otros barrios y sectores de actividad de la ciudad. 

 
• Artículo 5. Vigencia y efectos del Plan. 

1. El Plan entra en vigor a los quince días desde la fecha de publicación de su 

aprobación definitiva y su vigencia será indefinida sin perjuicio de sus 

eventuales modificaciones y/o actualizaciones. Éstas últimas serán procedentes 

cuando así lo determine la “estructura coordinada de trabajo” para el desarrollo 

del Plan establecido en el artículo 3.4 y, en cualquier caso, cada cinco años. 

 
2. La entrada en vigor del Plan implica el derecho y la obligatoriedad de ejecutar 

sus determinaciones vinculantes. 

 
• Artículo 6. Régimen de usos de las bandas ciclistas. 

1. Las vías ciclistas específicas y diferenciadas, segregadas o no, se establecen 

para facilitar la circulación en bicicleta por ellas y garantizar unas mejores 

condiciones de seguridad en los desplazamientos de este vehículo por la ciudad. 

Así mismo, el Ayuntamiento podrá establecer carriles, calles o tramos de calle 

reservados a la circulación de determinados vehículos (entre los que se puede 

incluir la bicicleta) y que se indicará mediante la señalización colocada al 

comienzo de los mismos.  

 

2. Los responsables municipales podrán favorecer la circulación ciclista mediante 

la habilitación de bandas de calles donde se lleve a efecto la implantación de 

zonas con velocidad reducida y/o restringida, con el objetivo de favorecer y 

hacer más compatible la circulación motorizada con zonas de elevado tránsito 

peatonal o de carácter básicamente residencial, así como con la circulación 
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ciclista y el transporte público. Así mismo, podrán reforzar la marcación ciclista 

y, en general, la señalización que oriente dichos modos de desplazamiento en 

bicicleta y que, además, advierta al resto de personas usuarias de la posible 

presencia de personas ciclistas, al objeto de que se extremen las medidas de 

seguridad.  

 

3. De forma subsidiaria, estará permitido el tránsito de patines sin motor o 

similares por vías ciclistas específicas segregadas del tráfico motorizado. Dicha 

autorización se extenderá a las sillas de ruedas con motor eléctrico. Todos estos 

usos autorizados deberán acomodar su marcha a la de quienes se desplazan en 

bicicleta y permitir las maniobras de adelantamiento de ésta, evitando, en 

cualquier caso, causar molestias o crear peligro, favoreciendo el entendimiento 

cordial de ambos usos. No está permitido el uso de monopatines en ninguna vía 

ciclista. 

 

Las bicicletas de mano o handbikes tendrán la consideración de ciclos a todos 

los efectos relacionados con la circulación por vías ciclistas específicas 

segregadas del tráfico motorizado. 

 

4. No estarán permitidos otros usos diferentes de los expuestos en los apartados 

anteriores, salvo autorización expresa del Ayuntamiento. La infracción de este 

régimen de usos dará lugar a la aplicación de las medidas de disciplina 

legalmente establecidas en la normativa de tráfico o sectorial que sea de 

aplicación. 

 

5. Las bicicletas podrán circular por las zonas de prioridad peatonal habilitadas 

como bandas ciclables en las condiciones restrictivas específicas que establezca 

la vigente ordenanza de circulación y la correspondiente reglamentación de vías 

ciclistas y conforme a la señalización establecida a tal efecto. En su tránsito por 

dichas zonas restringidas, las bicicletas disfrutarán de prioridad frente al resto 

de vehículos autorizados, pero no sobre los peatones. 

 

6. Los desplazamientos peatonales no están permitidos, salvo para su cruzamiento, 

en las vías ciclistas específicas habilitadas sobre la plataforma de la calzada 
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rodada cuando exista una acera o banda de circulación peatonal en cualquiera 

de los márgenes de dicha calzada. Así mismo, no estará permitida la circulación 

peatonal por las vías ciclistas segregadas sobre la plataforma peatonal y, por 

otra parte, quienes se desplacen a pie deberán facilitar el tránsito ciclista 

cuando éste discurra por un carril diferenciado o un recorrido ciclista señalizado 

incluso sobre la plataforma peatonal.  

 

• Artículo 7. Sobre la circulación en bicicleta 

1. Las bicicletas, vehículos sujetos a la normativa vigente sobre tráfico y 

circulación, orientarán preferentemente su circulación hacia las bandas ciclistas 

acondicionadas al efecto, siempre que existan y sean transitables, y que la 

velocidad de los ciclos que por ellas circulen se ajuste a los límites de velocidad 

establecidos en el artículo 7.3. En el resto de situaciones, bien por falta de 

habilitaciones ciclistas específicas o por circular a una velocidad mayor, 

circularán por la calzada conforme a la normativa y ordenanzas de circulación 

vigentes, si bien las personas menores de hasta diez años podrán circular en 

bicicleta por las aceras y el resto de tránsitos peatonales de paseos y espacios 

verdes, a cargo de una persona mayor de edad, a condición de hacerlo al mismo 

paso que los peatones y sin causar molestias a éstos. Cuando la persona mayor 

de edad al cargo circule, asimismo, en bicicleta, deberá mantener las mismas 

normas subordinadas de respeto hacia quienes se desplacen a pie y, en cualquier 

caso, ejercerá una labor responsable de enseñanza cívica para con la persona 

menor en torno a la circulación y uso de la vía pública. 

 

2. Cuando la bicicleta transite por una zona de prioridad peatonal en coexistencia 

con quienes se desplazan a pie, deberá respetar siempre la señalización 

existente y, de forma prioritaria, la preferencia de paso de los peatones y la 

velocidad máxima establecida, adecuándola en todo caso a la mayor o menor 

presencia de dichos peatones; mantener una distancia de seguridad de 1 metro 

al rebasar o cruzarse con un peatón y no realizar maniobras, negligentes o 

temerarias, que puedan afectar a la seguridad de los peatones o crear 

incomodidades en su desplazamiento. 
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3. La velocidad de la circulación en bicicleta por la ciudad estará regulada y 

limitada al objeto de favorecer su integración en la vía pública con las debidas 

garantías de seguridad propias y de terceros. Así, las vías ciclistas segregadas 

físicamente del resto del tráfico y de las zonas destinadas a peatones 

únicamente podrán ser utilizados por personas en bicicleta o en patines y la 

velocidad recomendada no excederá de quince (15) km/h, y en ningún caso 

podrán superarse los veinte (20) km/h. Por su parte, en los itinerarios ciclistas 

señalizados en zonas urbanas de prioridad peatonal, donde no exista dicha 

segregación física, la velocidad máxima será de 10 km/h cuando la banda 

ciclista sí se encuentre perfectamente diferenciada en la plataforma (Senda 

Acera-bici), adecuándola en todo caso a la  mayor o menor presencia de 

peatones, y de 5 km/h cuando ambos modos (peatonal y ciclista) convivan 

compartiendo el mismo espacio (Acera-bici compartida o Senda ciclable sin 

diferenciación de modos). 

 

4. Las bicicletas tendrán prioridad de paso cuando circulen por una banda ciclista 

específicamente dispuesta para su circulación en exclusiva, con independencia 

de que su delimitación se efectúe en calzada o en un espacio peatonal, y no 

exista un paso peatonal señalizado que cruce la “traza” ciclista. Para atravesar 

una banda ciclable específica habilitada sobre la plataforma peatonal fuera de 

un paso para peatones, éstos deberán cerciorarse de que pueden hacerlo sin 

riesgo ni entorpecimiento indebido para la circulación ciclista. 

 

5. Cuando la bicicleta circula por la calzada lo hará por el carril de la derecha, 

pudiendo ocupar la parte central del mismo. Asimismo, podrán circular por el 

carril izquierdo, cuando las características de la vía no permitan efectuarlo por 

el carril de la derecha, o por tener que girar a la izquierda. 

 

6. Estará autorizada la implantación de dispositivos que contribuyan a la seguridad 

y comodidad de la circulación ciclista, tanto en calles de tráfico mixto como en 

calles que disponen de una banda ciclista específica (Vías ciclistas en dirección 

opuesta a la del tráfico motorizado; Zonas avanzadas de espera en 

intersecciones semaforizadas; etc.). 
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7. Prioridad de las bicicletas respecto al vehículo a motor. Las bicicletas tendrán 

prioridad de paso respecto de un vehículo a motor cuando éste gire a derecha o 

izquierda para entrar en otra vía si no existe regulación semafórica, 

independientemente de que durante el cruzamiento la persona en bicicleta se 

halle circulando en las proximidades del vehículo bien sobre la calzada, bien en 

un carril-bici o en el arcén derecho. En caso de que exista dicha regulación 

semafórica, cada flujo tendrá su tiempo de paso establecido, además de regirse 

por el siguiente orden de prioridades (peatón, bicicleta, motorizados) cuando 

cada modo deja la banda específica de paso y tiene que cruzarse con el resto. 

Así mismo, los vehículos a motor deberán moderar la velocidad, llegando incluso 

a detenerse, al aproximarse a bicicletas circulando, en las proximidades de vías 

de uso exclusivo de bicicletas y en sus intersecciones. 

 

8. Se facilitará el estacionamiento de la bicicleta en la vía pública habilitando 

aparcamientos específicos al efecto en número suficiente. Por consiguiente, las 

bicicletas estacionarán en los espacios específicamente acondicionados para tal 

fin, debidamente aseguradas en las parrillas habilitadas al efecto. En caso de 

que éstos no existieran en un radio de 100 metros, o se encontraran todas las 

plazas ocupadas, podrán estacionarse en otros lugares de la vía pública, siempre 

que no obstaculicen el tránsito peatonal ni la circulación de vehículos y en 

ningún caso podrán sujetarlas a los troncos de los árboles ni a otros elementos 

del mobiliario urbano si con dicha maniobra se produjeran desperfectos o se 

impidiera o dificultara su normal uso, ni estacionarlas en aceras con anchura 

total inferior a 3 metros. 

 

9. Las bicicletas que circulen por vías ciclistas específicas o por los itinerarios 

señalizados en zonas de prioridad peatonal o por zonas con limitación de 

velocidad (a 20 ó 30 km/h.), podrán arrastrar un remolque o semirremolque, 

tanto de día como de noche, para el transporte de todo tipo de bultos y 

niños/as, en dispositivos debidamente certificados u homologados, con las 

limitaciones de peso que dichos dispositivos estipulen. 

 

Asimismo, se autoriza transportar, cuando quien conduce la bicicleta sea mayor 

de edad, una persona menor de hasta siete años en sillas acopladas a las 
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bicicletas debidamente certificadas u homologadas, con las limitaciones de peso 

que dichos dispositivos estipulen. En estos casos, se recomienda que dichas 

personas menores de edad vayan provistas de cascos de protección, siendo estos 

obligatorios cuando la circulación se efectúe en coexistencia con el tráfico 

motorizado. 

 

10. Se prohíbe la utilización de teléfonos móviles y de cualquier otro medio o 

sistema de comunicación, así como usar cascos, auriculares o instrumentos 

similares mientras se realiza el desplazamiento sobre la bicicleta 

 

11. Las bicicletas estarán dotadas de timbre siendo, asimismo, recomendable que 

dispongan de elementos luminosos y/o reflectantes y que se utilice un casco de 

protección homologado o certificado. Cuando discurran por la calzada por 

carriles no exclusivos y, por tanto, en convivencia con el tráfico motorizado, las 

personas ciclistas estarán provistas de una prenda reflectante, o en su defecto 

dispondrán de luces delanteras y traseras, a partir del momento en que según la 

normativa de tráfico sea obligatorio el uso del alumbrado, con el fin de que se 

permita a quienes conducen vehículos a motor y demás personas usuarias 

distinguirlas a distancia. Medidas éstas, asimismo, recomendables en el resto de 

tipos de vías y, de manera especial, en los casos en los que se comparta 

plataforma con el peatón. 

 

12. El Ayuntamiento creará un registro de bicicletas, de inscripción voluntaria, con 

la finalidad de prevenir los robos o extravíos de las mismas y facilitar su 

localización, que será gestionado por el Área de Urbanismo y Medio Ambiente 

como encargada del programa de promoción de la bicicleta como medio de 

transporte en el marco de desarrollo de la Agenda 21. 

 

En el mismo podrán ser registradas las bicicletas que dispongan de número de 

serie.  

 

Podrán registrar sus bicicletas las personas mayores de catorce años 

empadronadas y residentes en Bilbao, aportando los siguientes datos: nombre y 

apellidos del titular; domicilio y teléfono de contacto; número del documento 
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de identidad; número de serie de la bicicleta; marca, modelo y color de la 

bicicleta 

 

En el caso de bicicletas pertenecientes a menores de catorce años, la 

inscripción se realizará a nombre de sus progenitores o tutores legales.  

 

Al inscribir el vehículo en el Registro, su titular podrá hacer constar si dispone 

de aseguramiento voluntario, pudiendo actualizar este dato a partir del 

momento en el que se diera una variación en el mismo (bien de alta o bien de 

baja en el seguro correspondiente).  

 

Mediante acuerdo o resolución del órgano competente, se establecerán las 

instrucciones para el funcionamiento del Registro.  

 

• Artículo 8. Ejecución y Modificaciones. 

1. La unidad mínima de actuación para la implantación de cualquier vía ciclista 

será el tramo. En los tramos afectos a nuevos planes urbanísticos u obras de 

acondicionamiento parciales, se aprovecharán dichas iniciativas para su puesta 

en servicio tratando de que los mismos conecten, en la medida de lo posible, 

con otros tramos ya en servicio, aunque sea de forma provisional, al objeto de 

favorecer la máxima funcionalidad de aquéllos.  

 

2. El Plan Especial determina doce itinerarios con sus correspondientes puntos 

nodales de inicio, conexión con otros recorridos y destino. La alteración de 

alguna de estas determinaciones tendrá el carácter de Modificación del Plan 

Especial.  

 

3. La alteración de los trayectos definidos a través de los tramos, deberá 

justificarse razonablemente conforme al procedimiento establecido en el 

artículo 4.2.2, no siendo considerada modificación de las determinaciones del 

Plan Especial. 

 



PLAN ESPECIAL DE BIDEGORRIS Y VÍAS URBANAS PARA LA CIRCULACIÓN EN BICICLETA DE BILBAO 2007 
 
 
 

  115

• Artículo 9. Tramitación. 

1. La modificación de las determinaciones del Plan Especial se tramitará siguiendo 

lo establecido por la legislación vigente.  

 

2. No obstante, aquellas alteraciones que no supongan modificación del Plan 

Especial (art. 8.3), que introduzcan cambios en los tramos previstos en el Plan, 

deberán tramitarse siguiendo el procedimiento establecido para los proyectos de 

obras de urbanización regulados por legislación urbanística vigente. 

 

CAPÍTULO II - NORMAS PARTICULARES DE LA RED- 

 
• Artículo 10. Itinerario 1: Campo Volatín – Miribilla -Rekalde. 

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 

que discurra entre el Campo Volantín, a la altura del Ayuntamiento, hasta alcanzar el 

ámbito de Irala y Rekalde, tras discurrir junto a la Estación de Abando en dirección a 

Zabalburu y los barrios de San Francisco, Botica Vieja y Miribilla.  

 

Este Itinerario posibilitará, así mismo, conectarse con otros Itinerarios de la Red. En 

concreto, los itinerarios 2, 3, 4, 7, 11 y 12. 

 

• Artículo 11. Itinerario 2: Mazarredo – Zabalburu - Ametzola. 

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 

que discurra entre Mazarredo-Ercilla hasta alcanzar los ámbitos de Ametzola y 

Zabalburu, tras discurrir por los barrios de Abando e Indautxu.  

 

Este Itinerario posibilitará, así mismo, conectarse con otros Itinerarios de la Red. En 

concreto, los itinerarios 1, 4, 6 y 7. 

 

• Artículo 12. Itinerario 3: Euskalduna – Uribitarte. 

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 
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que partiendo del ámbito de Abandoibarra (en el extremo oeste) discurra a través de 

todo ese nuevo desarrollo de la Villa y por el renovado Paseo de Uribitarte.  

 

Este Itinerario posibilitará, así mismo, conectarse con otros Itinerarios de la Red. En 

concreto, los itinerarios 1, 4, 6, 7 y 10. 

 

• Artículo 13. Itinerario 4: Abandoibarra – Casco Viejo – La Peña. 

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 

que discurra entre el ámbito de Abandoibarra (en el extremo oeste) hasta alcanzar el 

barrio de La Peña, tras discurrir por Abando y el Ensanche de Bilbao, Casco Viejo y 

Bilbao la Vieja. 

 

Este Itinerario posibilitará, así mismo, conectarse con otros Itinerarios de la Red. En 

concreto, los itinerarios 1, 2, 3, 6, 8 y 11. 

 

• Artículo 14. Itinerario 5: Begoña – Santutxu - Txurdinaga 

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 

que discurra entre del Parque de Etxebarria y Txurdinaga, hasta alcanzar los límites 

con los barrios de Bolueta y Otxarkoaga, tras discurrir por los barrios de Begoña y 

Santutxu. 

 

Este Itinerario posibilitará, así mismo, conectarse con otros Itinerarios de la Red. En 

concreto, los itinerarios 9 y 8, así como con los itinerarios 11 y 4 a través de un 

elevador. 

 

• Artículo 15. Itinerario 6: Elorrieta – Euskalduna – La Casilla. 

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 

que discurra entre el barrio de Elorrieta y La Casilla, tras discurrir por los barrios de 

San Ignacio, Ibarrekolanda y Deusto y cruzar el parque de Doña Casilda y el ámbito de 

Indautxu por Doctor Areilza. 



PLAN ESPECIAL DE BIDEGORRIS Y VÍAS URBANAS PARA LA CIRCULACIÓN EN BICICLETA DE BILBAO 2007 
 
 
 

  117

 

Este Itinerario posibilitará, así mismo, conectarse con otros Itinerarios de la Red. En 

concreto, los itinerarios 2, 3, 4, 7 y 11. 

 
• Artículo 16. Itinerario 7: Euskalduna– Ametzola - Irala. 

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 

que discurra entre Abandoibarra, junto al Euskalduna, hasta alcanzar Ametzola e 

Irala, tras discurrir por la Avda. Sabino Arana, la nueva zona equipamental de 

Basurto-San Mamés y la Avda. del Ferrocarril. 

 

Este Itinerario posibilitará, así mismo, conectarse con otros Itinerarios de la Red. En 

concreto, los itinerarios 1, 2, 6, 10 y 12. 

 

• Artículo 17. Itinerario 8: Otxarkoaga – Bolueta - Atxuri. 

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 

que discurra entre el barrio de Otxarkoaga hasta alcanzar Atxuri, tras discurrir por 

Txurdinaga y Bolueta.  

 

Este Itinerario posibilitará, así mismo, conectarse con otros Itinerarios de la Red. En 

concreto, los itinerarios 5 y 4. 

 

• Artículo 18. Itinerario 9: Begoña - Vía Vieja de Lezama. 

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 

que discurra entre el Parque de Etxebarria en Begoña y las faldas de Artxanda, donde 

da comienzo el futuro itinerario foral que partiendo de la antigua estación ferroviaria 

se dirige hacia el Txorrierri y Mungialdea, tras recorrer los desarrollos residenciales 

del ámbito de Montaño-Zurbaran a lo largo, precisamente, de lo que antaño fue la 

plataforma ferroviaria Vía Vieja de Lezama (hoy calle con el mismo nombre). 

 

Este Itinerario estará conectado con la Red a través del itinerario número 5. 
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• Artículo 19. Itinerario 10: Abandoibarra – Olabeaga - Zorrotza  

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 

que discurra entre Abandoibarra (en su lado oeste junto al Euskalduna) y el barrio de 

Zorrotza, tras discurrir por el barrio de Olabeaga. 

 

Este Itinerario posibilitará, así mismo, conectarse con otros Itinerarios de la Red. En 

concreto, los itinerarios 3, 7, 11 y 12. 

 

• Artículo 20. Itinerario 11: San Ignacio - Zorrozaurre – Casco Viejo. 

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 

que discurra entre San Ignacio y Zorrozaurre hasta el Casco Viejo, tras discurrir por el 

paseo de borde de Ría a lo largo de Deusto, Castaños y el Arenal. 

 

Este Itinerario posibilitará, así mismo, conectarse con otros Itinerarios de la Red. En 

concreto, los itinerarios 1, 4, 5 (a través del elevador), 6 y 10. 

 

• Artículo 21. Itinerario 12: Zorrotza – Basurto – Rekalde - Irala 

Las determinaciones vinculantes para este itinerario ciclista consistirán en la 

conexión de los tramos que permitan la circulación en bicicleta a través de una ruta 

que discurra entre el barrio de Zorrotza y los barrios de Rekalde e Irala, tras discurrir 

por Basurto y estructurarse sobre el proyecto de urbanización del soterramiento de 

las vías de Feve y la adecuación al uso de la bicicleta de la Nacional 634 a lo largo de 

la Avda. Montevideo . 

 

Este Itinerario posibilitará, así mismo, conectarse con otros Itinerarios de la Red. En 

concreto, los itinerarios 1, 7 y 10. 
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CAPÍTULO III -SOBRE LOS ITINERARIOS CICLISTAS- 

• Artículo 22. Sobre la prioridad peatonal y ciclista  

Se reconoce la prioridad de los peatones en la circulación urbana y las limitaciones a 

la circulación en zonas peatonalizadas y, en general, en espacios comunes que no 

tienen un acondicionamiento físico especial que delimita a los otros componentes de 

la movilidad (seguidos en esa prioridad por las personas ciclistas). 

 

• Artículo 23. Sobre su seguridad  

1 Si bien la bicicleta, como vehículo para la movilidad, podrá desplazarse, en 

principio y de forma generalizada, por el viario rodado público (salvo que, por 

razones de seguridad vial, se prohíba mediante la señalización correspondiente), 

se podrán habilitar bandas en la vía pública (calles, carriles y tramos sobre la 

calzada, aceras y paseos de prioridad peatonal o partes de ellas, etc.) al objeto 

de facilitar su desplazamiento en mejores condiciones de seguridad y 

comodidad.  

 

2 Cuando un tramo de vía pública esté dotado de una banda ciclable, del tipo que 

fuere, la bicicleta orientará su circulación por ella tal y como se recoge en el 

artículo 7.1, debiendo dicha banda estar adecuadamente señalizada y accesible 

para la bicicleta, quien podrá acceder a aquélla en el punto permitido más 

cercano en cada momento de su recorrido, sin por ello desatender su propia 

seguridad y la del resto de personas usuarias de la vía. 

 

En el caso de personas ciclistas menores de edad, este precepto perderá su 

carácter de recomendación y pasará a ser obligatorio. Así, toda persona menor 

de edad deberá circular obligatoriamente por la banda ciclista específica de una 

calle, cuando ésta se halle habilitada con este tipo de infraestructuras. 

 

3 Las señales instaladas en las entradas de las bandas ciclables, zonas de prioridad 

peatonal y demás áreas de circulación restringida o de estacionamiento 
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limitado, regirán en general, salvo excepción expresamente señalizada, para la 

totalidad del viario interior del perímetro. 

 
4 Por razones de la seguridad de tráfico y del tránsito peatonal y ciclista, los pasos 

de peatones podrán ser construidos a cota superior a la de la calzada siempre 

que cumplan los requisitos de accesibilidad. Asimismo, podrán instalarse 

dispositivos que contribuyan a la seguridad del tránsito peatonal allí donde 

coexista con la circulación de bicicletas por itinerarios señalizados en zonas de 

prioridad peatonal. Igualmente, y por las mismas razones, podrán ser instaladas 

en la calzada bandas debidamente señalizadas con el fin de obligar a la 

reducción de velocidad de los vehículos motorizados, y donde se estudiarán e 

implantarán soluciones de paso ciclista para no penalizar su circulación. 

 

5 Queda prohibida la parada y, por extensión, el estacionamiento sobre los 

refugios, isletas, medianas, zonas de protección y demás elementos 

canalizadores del tráfico que, sin duda, representan un riesgo para el tráfico en 

general y, de manera particular, para la circulación ciclista. Así mismo, dicha 

prohibición se extiende a los pasos a nivel, pasos para ciclistas y pasos para 

peatones, en los lugares donde se impida la visibilidad de la señalización a las 

personas usuarias a quienes les afecte u obligue a hacer maniobras y, por 

último, en los carriles o partes de la vía reservados exclusivamente para la 

circulación o para el servicio de determinados usos (entre los que se incluyen los 

ciclistas). La ocupación excepcional de éstos para la realización de obras o de 

cualquier otro elemento u objeto de forma provisional necesitará la autorización 

previa del Ayuntamiento y se regirá por lo dispuesto en las normas municipales y 

en la autorización, que contendrá las condiciones particulares a que deberá 

ajustarse el desarrollo de la ocupación autorizada, de obligado cumplimiento 

para la persona titular de la autorización. Durante el tiempo que transcurra la 

referida ocupación se habilitarán las medidas alternativas que garanticen la 

funcionalidad de la vía ocupada. 

 

6 Las medidas e iniciativas sobre la seguridad y mejora de la circulación en la vía 

pública establecidas en el desarrollo del Plan Municipal de Movilidad Segura 

2007-2013 y posteriores, en cuanto que afecten a la circulación ciclista, 
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formarán parte del presente Plan Especial de Vías Ciclistas.  

 

• Artículo 24. Sobre el catálogo de itinerarios ciclistas  

1. Las bandas para la circulación ciclista se clasificarán en función de la 

diferenciación y prioridad de la circulación ciclista que se da en ellas. Con 

carácter general existirán dos grupos de soluciones ciclables para concretar la 

red urbana de vías para la circulación en bicicleta.  

 

En un primer grupo, se integrarán aquéllas soluciones donde la bicicleta 

disponga de una infraestructura específica y diferenciada del resto de tránsitos, 

bien sean motorizados bien sean peatonales, por lo que la circulación ciclista 

conservará en ellas sus prioridades y preferencias de tráfico37. Dentro de este 

grupo de preferencia ciclista, se podrá optar por acondicionar la infraestructura 

ciclista compartiendo plataforma con quien se desplaza a pie o sobre la calzada 

rodada, compartiendo plataforma con el tráfico motorizado. 

 

En un segundo grupo, se incluirán las vías ciclistas donde la bicicleta comparte 

no sólo plataforma con otros modos sino que también desarrolla sus 

desplazamientos en la misma sección de circulación que el resto de tráficos con 

los que convive. Cuando esta convivencia se dé con las personas que se 

desplazan a pie son éstas quienes dispondrán de prioridad en la circulación. No 

obstante, estos tramos estarán debidamente señalizados para facilitar y 

promover el correcto entendimiento entre ambos modos. Cuando dicha 

coexistencia se dé con los modos motorizados las preferencias y reglas de 

circulación vendrán reguladas por las normas de tráfico, a las que se podrá 

reforzar con nuevas medidas de acompañamiento y nuevas normas reguladoras 

de los usos de la vía, además de pautas de refuerzo en la señalización que 

faciliten dicha convivencia, al objeto de incorporar en el viario urbano medidas 

que orienten y ayuden a la circulación ciclista y a su seguridad (principalmente a 

partir de la habilitación de medidas de calmado y/o de marcación o limitando el 

uso del tráfico motorizado). 

                                                 
37 Pudiendo ser compartidas, conforme al artículo 6.3, con otros artilugios utilizados para el 
desplazamiento de personas y movidos por la fuerza motriz como pudieran ser los patines, patinetes, etc., 
así como con quienes se desplacen en sillas de ruedas motorizadas. 
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2 Con carácter específico, las vías urbanas para la circulación en bicicleta se 

clasificarán a partir de la conformación de la plataforma ciclista en función de 

dos variables: primera, según se trate de una banda ciclista segregada o no y, 

segunda, según el tipo de convivencia de la bicicleta en la referida plataforma 

de circulación. 

 

CONFORMACIÓN DE SU PLATAFORMA EN RELACIÓN A OTROS MODOS 

 Comparte plataforma 
con el viario 
motorizado 

Comparte plataforma 
con la acera 

Plataforma 
propia e 

independiente 
 
Existencia de 
elementos físicos de 
protección 
(segregación) 

 
• Carril-bici protegido 
 

 
• Pista Acera-bici 

(Acera-bici 
protegida) 

 
• Pista-bici 

(Senda ciclable 
protegida) 

 
Inexistencia de 
elementos físicos de 
protección 
(no segregación) 

 
• Carril-bici 
• Carril Bus-bici 
• Vía señalizada 

compartida 
• Vía convencional 

 
• Senda o Carril 

Acera-bici  
• Acera-bici 

compartida 

 
• Senda ciclable 

 

 

* Carril-bici protegido: vía ciclista unidireccional o bidireccional que discurre adosada 

a la calzada y se halla provisto de elementos laterales que lo separan físicamente, 

segregándola, del resto de la calzada, así como de la acera. 

 

* Pista Acera-bici: vía ciclista sobre la acera provista de elementos laterales que lo 

separan físicamente del tránsito peatonal para aumentar la seguridad de éste. 

También es conocida como “Acera-bici protegida”. 

 

* Pista bici: vía ciclista segregada del tráfico motorizado, con trazado y plataforma 

independiente de las carreteras, en un solo sentido o en doble sentido de circulación, 

provista de elementos laterales que lo separan físicamente, segregándola, del 

tránsito peatonal si éste discurriese adosada a la plataforma ciclable. También es 

conocida con el sobrenombre de “Senda ciclable protegida”.  
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* Senda ciclable: vía para ciclos y peatones, segregada del tráfico motorizado y que 

discurre por espacios abiertos, parques, jardines o bosques; donde el ciclista y el 

peatón o comparten banda o disponen de una indicación de usos diferenciada pero no 

segregada (señalización, diferenciación de firme, etc.).  

 

* Senda o Carril Acera-bici: vía ciclista sobre la acera diferenciada del tránsito 

peatonal, pero no segregada, mediante señalización y marcas transversales, cambio 

de pavimento, ligeros resaltes, etc. 

 

* Acera-bici compartida: tramo de acera debidamente señalizado donde las bicicletas 

comparten espacio con los peatones sin diferenciación de usos.  

 

* Carril-bici: vía ciclista diferenciada, aunque no segregada, del tráfico motorizado 

que discurre adosada a la calzada, generalmente en el mismo sentido de circulación 

aunque pueda llegar a presentar circulación de doble sentido. 

 

* Carril bus-bici: se trata de un carril o tramo de calle reservado, compartido por 

autobuses y ciclistas y, a veces, por otros servicios públicos (municipales, taxis, etc.) 

y tráfico privado muy restringido (carga-descarga, residentes en determinadas 

circunstancias...).  

 

* Vía señalizada compartida: Se trata de una infraestructura ciclable menor 

consistente en una vía o calzada debidamente tratada, señalizada y acondicionada 

que, por su baja densidad motorizada y lo atemperado de su tráfico, permite un 

tránsito suficientemente cómodo y seguro en bicicleta sin los niveles de 

diferenciación física de otras vías ciclistas.  

 

* Vía convencional: Se refiere a la circulación ciclista a través del sistema general de 

carreteras o viario rodado con arreglo a lo dispuesto en la actual normativa sobre 

circulación de vehículos y seguridad vial y en el que se podrá habilitar, si fuera el 

caso, algunas medidas para favorecer dicha convivencia de modos (ciclista y 

motorizado). 
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II.6.  CRITERIOS SOBRE LAS CONDICIONES REGULADORAS DE LA 

EDIFICACIÓN PARA LA HABILITACIÓN DE APARCABICIS 

 

Tal y como se halla recogido en el Plan de Acción de la Agenda 21 Local y como se ha 

apuntado en el presente documento marco, dentro de las iniciativas para la promoción 

del uso de la bicicleta como medio de transporte, además de habilitar facilidades para 

la circulación ciclista, se hace necesario incrementar el número de equipamientos para 

la guarda de bicicletas en el viario público y en los destinos y puntos de mayor 

atracción de viajes en bicicleta, a la vez que se mejoran sus prestaciones. Pero de igual 

manera, es propósito del Plan Especial y de las instancias municipales encargadas de su 

desarrollo trabajar en el impulso de iniciativas que mitiguen las carencias reconocidas 

en la guarda y custodia en origen, dando así validez al compromiso recogido en el 

Programa de Actuaciones 2.2.4 de la referida Agenda 21 Local donde se aboga por la 

“instalación de aparcabicis en los garajes o zonas comunes de equipamientos y 

promociones públicas y privadas de vivienda”. 

 

En consecuencia, y dentro del presente apartado sobre las “condiciones reguladoras 

de la edificación”, recogeremos los requisitos orientativos que deberían cumplir los 

lugares destinados al aparcamiento de bicicletas con asignación del número mínimo 

de plazas, las dimensiones, el acceso y los dispositivos para el amarre y la protección 

de las mismas: 

 

• Se fomentará que toda nueva edificación residencial cuente con un espacio de 

aparcamiento de bicicletas y de almacenamiento de vehículos no motorizados. 

• Las dimensiones de dicho espacio deben ser como mínimo de 1,5 m2 por 

vivienda, teniendo una longitud mínima de 1,5 m y una altura mínima de 2,0 m. 

• El acceso a dicho espacio habrá de ser lo más directo posible desde el exterior y 

adecuado para vehículos no motorizados. 

• Toda rehabilitación o reforma en profundidad de un edificio residencial 

existente debe tener en cuenta el criterio anterior y, en su caso, exponer 

razonadamente los motivos por los que no es posible atender dichos 

requerimientos, proponiendo alternativas para el acceso de las bicicletas y 

demás vehículos no motorizados a las viviendas. 
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• Se fomentará igualmente que toda nueva edificación destinada a usos no 

residenciales cuente con un espacio para el aparcamiento de bicicletas accesible 

desde el exterior. 

• La regulación del número mínimo de amarres para aparcamiento de bicicletas en 

los nuevos edificios que cuenten con aparcamiento vinculado se indican en el 

cuadro adjunto: 

 

 

APARCAMIENTOS DE BICICLETAS SEGÚN TIPOLOGÍAS DE USOS 

USO DOTACIONES DE APARCAMIENTO DE BICICLETAS 

VIVIENDA 1 plaza por vivienda o 100 m2 construidos 

OFICINAS 1 plaza por cada 50 m2 construidos 

COMERCIAL Establecimiento >2500 m2 – 1 plaza por cada 50 m2 de 

superficie comercial 

Establecimiento <2500 m2 – 1 plaza por cada 100 m2 de 

superficie comercial 

INDUSTRIAS ALMACENAJE 1 plaza por cada 200 m2 superficie cubierta 

OCIO-ESPECTÁCULOS 1 plaza por cada 30 localidades – aforo < 500 personas 

1 plaza por cada 20 localidades – aforo > 500 personas 

HOTELES 

RESIDENCIAS COLECTIVAS 

5 estrellas – 1 plaza cada 6 habitaciones 

4 estrellas – 1 plaza cada 8 habitaciones 

3 estrellas – 1 plaza cada 10 habitaciones 

2 o menos estrellas – 1 plaza cada 12 habitaciones 

BIBLIOTECAS-MUSEOS 1 plaza cada 400 m2 en establecimientos >600 m2 

EDIFICACIONES DE 

APARCAMIENTO 

En garajes, con independencia de su titularidad y gestión, 

se reservarán para bicicletas un mínimo del 15% de las 

previstas para automóviles 

EQUIPAMIENTOS EDUCATIVOS 1 plaza por cada 50 m2 construidos 

EQUIPAMIENTOS CULTURALES 1 plaza por cada 100 m2 construidos 

EQUIPAMIENTOS DEPORTIVOS 1 plaza por cada 50 m2 construidos 
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III. PREVISIÓN DEL COSTE DE LA RED: VALORACIÓN 
ECONÓMICA 

 
Para estimar el coste imputable a cada tipo de solución ciclista y, por extensión, al 

Plan Especial, tomaremos sus referentes en los parámetros económicos establecidos 

en el Plan foral Director Ciclable (PDC 2003-2016), complementados, para el caso de 

vías calmadas señalizadas compartidas, con lo dispuesto en el Plan de Calles Amables 

de Bilbao 2005.  

 

En la imputación de valores unitarios se ha tratado de identificar (asignar) el coste 

imputable a la puesta en servicio de la banda ciclista, desligándolo del conjunto de la 

obra a realizar en una calle o reforma de urbanización más general, con destino a 

otras personas usuarias. 

 

Así, el primero de los tipos, el de Pista Acera-bici, que en la totalidad de los casos 

dispuestos suponen obras de nueva ejecución (bien por ser realmente nuevos y/o 

implicar la construcción de ampliaciones de las actuales aceras), aplicaremos el 

módulo del coste establecido en el PDC para el modelo de coste Tipo VII; en 

concreto, el parámetro establecido para el tipo de acabado asfáltico (296,96 

Euros/ml).  

 

Para el segundo de los casos, el de los tramos resueltos como Senda Acera-bici, que al 

igual que en el caso anterior, en la casi totalidad de los casos dispuestos suponen 

obras de nueva ejecución (bien por ser realmente nuevos y/o implicar la construcción 

de ampliaciones de las actuales aceras), nos basaremos en el valor establecido en el 

PDC para los casos referidos al “modelo de coste tipo XX” (para acabado asfáltico) y 

valorado en 265,63 Euros/ml. 

 

En el tercer caso, el correspondiente a una Senda ciclable, nos basaremos en lo 

establecido en el PDC para el “modelo de coste Tipo IX” (correspondiente a una vía 

ciclable planificada de uso exclusivo ciclista peatonal sobre una plataforma de nueva 

ejecución y sin diferenciación de circulaciones) para el que se estima un coste medio 

valorado, para acabados asfálticos, de 190,84 Euros/ml. 
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En el cuarto supuesto de los utilizados en conformar la Red, el correspondiente a una 

Acera-bici compartida, nos basaremos en lo establecido en el PDC para el “modelo de 

coste Tipo VI” (correspondiente a una vía ciclable planificada de uso exclusivo ciclista 

peatonal sobre una plataforma existente/en uso y sin diferenciación de circulaciones) 

para el que se estima un coste medio valorado de 19,76 Euros/ml. 

 

En el quinto supuesto, los resueltos como Carriles-bici protegidos, aplicaremos el 

módulo presupuestario correspondiente al especificado en el PDC como “modelo de 

coste Tipo Xb” (correspondiente a una vía ciclable planificada sobre una plataforma 

compartida con el vehículo a motor sobre una vía existente-en uso, con reforma de 

pavimento y segregación física por uno solo de los lados de la calle o carretera 

implicada). En ese caso, el PDC estipula un valor medio actualizado que asciende a la 

cantidad de 195,06 Euros/ml. 

 

Por último, para los casos de soluciones del tipo Vía señalizada compartida (Tipos O y 

A del Plan de Calles Amables de Bilbao) partimos de los costes unitarios establecidos 

para las marcaciones base en referido Plan. Costes que extrapolamos, en nuestro 

caso, generalizando e incorporando algún factor corrector; fundamentalmente, en las 

unidades relativas a la marca ciclista y a la flecha de dirección bases del Tipo A, las 

más afectadas durante el desarrollo de la marcación tipo en las intersecciones y 

cruces, etc. En estos casos, no se han incluido los posibles costes de modificación y 

urbanización de la calle al objeto de implementar en ella medidas de calmado del 

tráfico destinadas al conjunto de personas usuarias de la vía, tan sólo la marcación 

ciclista. De esta forma, se plantea un valor medio estimado para estos casos de 5,17 

Euros/ml. 

 

Estimación que también hemos realizado para el caso en que carriles reservados para 

el transporte público en funcionamiento deban adaptarse para el tránsito ciclista. 

Valorándose, en estos casos, un precio estimativo de 3,50 Euros/ml. Y al igual que en 

el caso anterior, no está valorada la habilitación del carril reservado como tal, sino su 

adaptación (mediante señalización y refuerzo de marcación) al tránsito ciclista. 
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TABLA-RESUMEN DEL COSTE ESTIMADO PARA COMPLETAR LA RED PLANIFICADA  
(Los precios corresponden al valor repercutible en la obra para la habilitación de la banda ciclable) 

 

TIPO DE VÍA 

Precios 

unitarios 

(Euros/ml) 

Tramos en 

obra 

(metros) 

Coste 

estimado 

(Euros) 

Tramos en 

Planeamiento 

(metros) 

Coste 

estimado 

(Euros) 

COSTES 

TOTALES 

(Euros) 

PAB 296,96 2.325 690.432,00 --- --- 690.432,00 

SAB 265,63 1.848 490.884,24 7.743 2.056.773,09 2.547.657,33 

SC 190,84 1.039 198.382,76 4.924 939.696,16 1.138.078,92 

ABC 19,76 222 4.386,72 7.969 157.467,44 161.854,16 

CBP 195,06 --- --- 11.678 2.277.910,68 2.277.910,68 

B-TP 3,50 262 917,00 2.104 7.364,00 8.281,00 

VSC 5,17 130 672,10 24.630 127.337,10 128.009,20 

Ejecución 
Material 

 5.826 1.385.674,82 59.048 5.566.548,47 6.952.233,29 

Gastos Grales. 
y B.I. 19%  263.278,22  1.057.644,21 1.320.922,43 

Ejecución 
Contrata 

 5.826 1.648.953,04 59.048 6.624.192,68 8.273.145,72 

IVA 16%  263.832,49  1.059.870,83 1.323.703,31 

Presupuesto 
General 

 5.826 1.912.785,52 59.048 7.684.063,51 9.596.849,03 

Proyecto 
Constructivo38 

  64.295,31  258.287,85 322.583,16 

Dirección de 
Obra39 

  38.558,40  154.972,71 193.531,11 

Coord. Segur. y 
Salud laboral40 

  12.859,06  51.657,57 64.516,63 

TOTALES41  5.826 2.028.498,29 59.048 8.148.981,64 10.177.479,93 

 

                                                 
38 Calculado de aplicar la fórmula: (0,04xCoste Ejecución Material)+16% IVA 
39 Calculado de aplicar la fórmula: (0,60xCoste Neto Redacción del Proyecto Constructivo)+16% IVA 
40 Calculado de aplicar la fórmula: (0,20xCoste Neto Redacción del Proyecto Constructivo)+16% IVA 
41 No están incluidos los gastos imputables a los correspondientes visados colegiales ni la inversión ya 
efectuada hasta la fecha para habilitar los 13.262 metros de vías ciclistas existentes. 
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Con todo ello, podemos establecer que la inversión imputable para la puesta en 

servicio de la Red se eleva a la cantidad de 10.177.479,93 Euros. De ellos, estarían 

ya asignados (imputados a los 5.826 metros de tramos en ejecución) 2.028.453,48 

Euros y quedarían por invertir 8.148.981,64 Euros hasta habilitar los 59.048 metros 

restantes y completar así una Red de 78.136 metros. Recordar a este respecto, que a 

la hora de elaborar el presente Plan se encuentran habilitados 13.262 metros.  


