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Resumen. Bajo la denominación “Vías Verdes” se conoce en España al conjunto de infraestructuras 
ferroviarias en desuso que han sido acondicionadas para su utilización como itinerarios no motorizados. En 
el conjunto del Estado, se han puesto en marcha 132 itinerarios, con unos 3.300 km, localizándose en 
Andalucía 24 de ellos (630 km aproximadamente), lo que la sitúa por encima de su peso proporcional en 
superficie. Las andaluzas presentan. Además, una gran diversidad: desde trazados que nunca llegaron a 
entrar en funcionamiento, otros que están insertos en espacios naturales protegidos, presentan gran 
longitud o permiten la intermodalidad “tren+bici”. Con esta comunicación se realiza una aproximación 
rigurosa al uso de estas vías como producto turístico, a partir de un estudio de I+D+i implementado con 
fondos europeos. Para ello se han seleccionado cuatro estudios de caso plenamente diferenciados. Se 
emplea, para la obtención de datos, un método de encuestación armonizado con otros a nivel europeo. Los 
resultados nos hablan de un perfil plural de usuarios que conviene conocer bien para el mejor 
aprovechamiento de las posibilidades de esta oferta turística. Las principales conclusiones refieren un largo 
camino aún en relación con la presentación de esta red con carácter integral y con optimización de recursos. 
 
Palabras clave: vías verdes, cicloturismo, movilidad sostenible, intermodalidad “tren+bici”, Andalucía. 

APPROACH TO THE TOURIST USE OF ANDALUSIAN RAIL TRAILS BASED ON THE 
STATISTICAL STUDY OF FOUR REPRESENTATIVE CASES 

Abstract. In Spain, the term "Vías Verdes" refers to the set of disused railway infrastructures that 
have been upgraded for use as non-motorised itineraries. In Spain as a whole. 132 itineraries have 
been set in motion, with some 3,300 km, 24 of which are located in Andalusia (630 km approximately), 
which places it above its proportional weight in terms of surface area. The Andalusian routes are very 
diverse. In addition, there is a great diversity: from routes that never came into operation, to others 
that are inserted in protected natural areas, are very long or allow "train+bike" intermodality. This 
communication takes a rigorous approach to the use of these routes as a tourist product, based on 
an R+D+i study implemented with European funds. For this purpose, four fully differentiated case 
studies have been selected. A survey method harmonized with others at European level was used to 
obtain the data. The results show us a plural profile of users that should be well known in order to 
make the best use of the possibilities of the tourist offer. The main conclusion point out that there is 
still a long way to go in relation to the presentation of this network in an integrated and resource-
optimized manner. 
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1. INTRODUCCIÓN  

Las Vías Verdes constituyen en España un conjunto de infraestructuras ferroviarias en desuso que, 
desde 1993, se han venido rehabilitando por parte de diferentes administraciones para su reconversión en 
itinerarios no motorizados en los que desarrollar el senderismo y el cicloturismo, fundamentalmente 
(Ventura y Gavira, 2016). Se trata de una marca registrada para los senderos que tienen en exclusividad 
este origen ferroviario, por lo que, de cara a la literatura internacional, cabe identificarlas con los rail trails y 
no con las greenways, ya que, en este último caso, pueden proceder de otros usos iniciales. 

En el conjunto estatal existen en la actualidad 132 itinerarios que suponen más de 3.300 km. El caso 
de la Comunidad Autónoma de Andalucía es especialmente significativo, no sólo porque sobre ella se han 
implementado actuaciones emblemáticas, como la realizada en la denominada Vía Verde de la Sierra (entre 
la Sierra de Cádiz y la Sierra Sur de la provincia de Sevilla), sobre la traza de un ferrocarril que nunca llegó 
a entrar en funcionamiento; sino porque en este territorio regional encontramos en la actualidad 24 de estos 
itinerarios con unos 630 km de longitud, lo que representa, gracias al esfuerzo de distintas administraciones 
públicas, en torno al 19 % del total español, y que la sitúa por encima de su peso proporcional en superficie 
(poco más del 17 %). 

La aprobación en 2014 del Plan Andaluz de la Bicicleta, y su posterior desarrollo hasta 2020, pareció 
suponer, inicialmente, un punto de inflexión en el impulso de este medio de transporte no contaminante y 
con alto grado de sostenibilidad, sobre todo bajo el paraguas de la intermodalidad que este documento se 
proponía a distintas escalas: urbana, metropolitana e incluso regional, esta última a través de ejes 
estructurantes en los que las vías verdes consolidadas y las infraestructuras férreas aún pendientes de 
adaptar suponían uno de sus soportes fundamentales. Sin embargo, diferentes avatares políticos 
conllevaron a que este Plan fuera progresivamente languideciendo y no alcanzase, ni mucho menos, los 
objetivos inicialmente previstos. 

No obstante, las vías verdes andaluzas siguen siendo una infraestructura emblemática para la movilidad 
sostenible en la región, especialmente de cara al fomento del cicloturismo, por lo que no es de extrañar que 
aparezcan, recurrentemente, en los documentos de planificación sectorial de los entes autonómicos 
dedicados a la articulación territorial, a la promoción turística y al desarrollo rural, dado su innegable 
carácter transversal. 

En esta aportación nos vamos a centrar en su potencial turístico, apoyándonos para ello en los primeros 
resultados de un proyecto de I+D+i financiado por el Plan Andaluz de Investigación, Desarrollo e Innovación 
(PAIDI) 2020 bajo la denominación de Nuevos modelos de movilidad intermodal y uso turístico de las vías 
verdes andaluzas. Aplicación de una metodología explicativa, predictiva y espacial, y cuyo periodo de 
ejecución abarca desde el 5 de octubre de 2021 hasta el 30 de junio de 2023. 

El objetivo esencial de este estudio es el de diseñar una metodología armonizada a escala europea 
para medir, caracterizar y explicar los desplazamientos de los turistas a las vías verdes de Andalucía y el 
uso que estos realizan de las mismas. Con ello se pretende aportar un método que analice y genere, de 
manera simultánea, información sobre la materia y que estos datos sean puestos a disposición de los 
diversos agentes sociales, económicos, académicos e institucionales interesados en áreas temáticas de 
gran interconexión entre ellas como son la movilidad intermodal (pieza clave en todos estos procesos) y el 
turismo sostenible. 

2. MARCO TEÓRICO 

Las vías verdes, según se constata en la literatura científica especializada, se han ido generalizando en 
las últimas décadas en el mundo occidental (Eizaguirre-Iríbar et al., 2016). Si bien los estudios al respecto 
no son aún demasiado abundantes, existe consenso sobre el potencial que estas antiguas líneas férreas 
en desuso tienen para las actividades turísticas (Reis y Jellum, 2012), además de que contribuyen a la 
puesta en valor y regeneración del patrimonio que representan estaciones, túneles, viaductos, etc., que 
había perdido, o que incluso que nunca llegaron a tener, su funcionalidad ferroviaria (Senes et al., 2017).  

Desde que en la década de los 60 del pasado siglo XX se inaugurara el primer itinerario de este tipo, el 
Illinois Prairie Path (Estados Unidos), de 88 km (Quattrone et al., 2018), muchas han sido las experiencias 
exitosas de vías verdes, destacando los casos de Australia, Nueva Zelanda, Reino Unido, Francia, 
Alemania o Italia (Abildso et al., 2018). En Europa es necesario resaltar el caso de Bélgica, donde el sistema 
ferroviario nacional cedió, en 1997, casi 1.000 km de líneas en desuso para la creación de una red de este 
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tipo de rutas. Este ejemplo fue el que siguió España (Mundet y Coenders, 2010). Además, también desde 
la Administración General de Estado, se ha desarrollado el Programa “Caminos Naturales”, en base al cual 
se ha puesto en servicio una red de más de 10.200 km, que incorpora también a las vías verdes, de origen 
ferroviario, según ya se ha indicado. 

El rico patrimonio histórico-cultural que aportan estas vías proporciona en todo caso un producto 
turístico en el medio rural que combina la posibilidad de realizar recorridos culturales con su entorno natural 
(Moral, 2016). De este modo, el aprovechamiento turístico de estos itinerarios no se limita sólo al propio 
uso de los mismos, sino que conlleva asimismo la transformación de las antiguas instalaciones u “obras de 
fábrica” (en el argot ferroviario), que se convierten en puntos de comidas, recepción y lugares de 
información, centros para el mantenimiento de bicicletas, así como equipamientos para la puesta en marcha 
de nuevas actividades, tanto recreativas como de hostelería (Ferretti y Degioanni, 2017), lo que supone un 
vector importante para la creación de empleo (Fundación de los Ferrocarriles Españoles -FFE-, 2011), y se 
convierten, en muchas ocasiones, en motor para el crecimiento de las economías locales (Di Ruocco et al., 
2017). 

Es por ello que, en la actualidad, las vías verdes se están convirtiendo en infraestructuras que vertebran 
el territorio y repercuten en sus potencialidades de desarrollo (Serra, 2016). Autores como Scott et al. (2010) 
o Manton et al. (2016), que realizan estudios sobre la recreación no motorizada, indican que las vías verdes 
ayudan a promover ideales de sostenibilidad en el medio rural. De hecho, los usuarios de vías verdes no 
sólo las transitan por motivos deportivos, sino que realizan actividades turísticas basadas en el compromiso 
y en la valorización del paisaje y del espacio natural por el que discurren, incrementándose así la calidad 
de la experiencia turística (Bell, 2018). Cuando se recorren, utilizando cualquier medio no contaminante, se 
contribuye, pues, a la conservación ambiental, promoviendo unos hábitos de vida más saludables (Litman, 
2010), se favorece la recuperación del patrimonio ferroviario y se promueve el desarrollo endógeno 
(Lumsdom et al., 2004). Por consiguiente, el uso turístico de las vías verdes se enmarca en un nuevo 
modelo de actividad turística, en contraposición al de sol y playa, que se sustenta en los recursos naturales 
y culturales bajo el enfoque del turismo sostenible (Vázquez y Martín, 2011). 

En cualquier caso, una de las principales actividades hacia las que se orientan las vías verdes es el 
cicloturismo, esto es, visitas recreativas que implican al ciclismo de ocio como una parte fundamental e 
importante del motivo del desplazamiento (Sustrans, 2017). Así, en el informe denominado El impacto 
económico del cicloturismo en Europa (Mató y Troyano, 2014) se constata que un cicloturista gasta de 
media 57,08 € al día y un total de 439 € por viaje, y que, por cada euro invertido en infraestructuras ciclistas, 
se recuperan 19 €. Estos datos reflejan los beneficios económicos que las vías verdes y sus actividades 
inherentes generan en sus áreas de influencia (localidades que atraviesan o que se sitúan próximas a 
ellas), sobre todo las de mayor recorrido (Downward et al., 2009), pues los ciclistas itinerantes recorren 
unos 60 km de media al día, frente a los 41 km de los cicloturistas que no pernoctan (Weston et al., 2009). 

Además, el cicloturismo se encuentra, en estos momentos, tanto en España como en Andalucía, en 
fase de despegue, disponiendo, por tanto, de un gran potencial para tener éxito como motor dinamizador 
de los espacios rurales, y en él se combinan características diferentes: desde el respeto por la naturaleza, 
aspectos beneficiosos para la salud, y las derramas económicas que se aportan a lo largo de estos 
itinerarios no motorizados (Fernández-Latorre, 2015). 

Por otra parte, y debido a su particular origen ferroviario, las vías verdes ofrecen óptimas condiciones 
de accesibilidad, comodidad y seguridad (Evenson et al., 2005) para su uso por parte de todo tipo de 
usuarios, incluidas personas con movilidad reducida (PMR) (Plataforma Representativa Estatal de 
Personas con Discapacidad Física y FFE, 2017). De este modo, estas vías se han transformado en 
productos populares para los que buscan realizar actividades de recreo, ya que sus pendientes son suaves, 
facilitando el recorrido de los trazados por parte de una amplia gama de usuarios (Beeton, 2006): ciclistas, 
senderistas o personas con ciertas dificultades de movilidad (edad avanzada, embarazadas…), que 
necesitan hacer ejercicio de forma moderada (Van Blarcom y Janmaat, 2013). 

A ello se suma que estas rutas discurren habitualmente por áreas rurales, a través de zonas de gran 
valor natural y paisajístico, próximas por regla general a espacios protegidos, a las que el tránsito 
motorizado no suele llegar (Martín, 2018). En el caso español, más del 91 % de las vías verdes cuenta con 
un espacio natural protegido a menos de 5 km de algún punto de su recorrido (FFE, 2020), y, en concreto 
en Andalucía, la totalidad de sus itinerarios se encuentra a menos de esa distancia de estas áreas.  A partir 
de estas características ambientales algunos autores han llegado a definir las vías verdes como las 
instalaciones deportivas del futuro, pues facilitan la práctica del deporte en ámbitos de gran valor natural 
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(Rodríguez Moreno, 2016), y hacen propulsar al cicloturismo como una actividad vinculada al turismo verde 
y ecológico. 

Por otro lado, la rehabilitación y puesta en uso de antiguos viaductos, túneles y estaciones contribuye 
a enriquecer la experiencia de los visitantes (Willard y Beeton, 2012). Tales valores patrimoniales se 
protegen para proporcionar el disfrute de los turistas, pero también contribuyen a preservar la historia de 
las comunidades rurales (McKercher, 2001). En definitiva, las vías verdes son un importante recurso 
turístico en sí mismas, y deben entenderse como sistemas complejos de relaciones creadas con el territorio, 
que requieren ser estudiadas en profundidad (Eizaguirre-Iribar et al., 2020).  

Además, la región andaluza, por su disposición orográfica latitudinal, clima mediterráneo cálido y tupida 
red de líneas férreas en desuso, presenta grandes potencialidades para el aprovechamiento de sus vías 
verdes. A ello hay que añadir que dos de las tres rutas cicloturistas europeas de la red EuroVelo que 
recorren España discurren por territorio andaluz: la Ruta Costa Atlántica, que atraviesa la provincia de 
Huelva buscando la conexión con el Algarve portugués; y la Ruta Mediterránea, que discurre por las 
proximidades de la costa mediterránea andaluza hasta terminar en la milenaria ciudad de Cádiz (European 
Cyclists’ Federation -ECF-, 2017). En especial, en la Ruta Atlántica, gran parte del recorrido de EuroVelo 
se realiza sobre este tipo de infraestructuras. Así pues, las vías verdes de Andalucía constituyen un 
excelente recurso en el que sustentar rutas cicloturísticas con grandes garantías de éxito. 

3. ÁMBITO DE ESTUDIO, METODOLOGÍA Y FUENTES 

En este estudio las unidades estadísticas de análisis han sido, lógicamente, los turistas que visitan las 
vías verdes de Andalucía.  Esta investigación asume la definición de turismo y turista que aporta la 
Organización Mundial del Turismo, según la cual el turismo es un fenómeno social, cultural y económico 
relacionado con el movimiento de las personas a lugares que se encuentran fuera de su lugar de residencia 
habitual por motivos personales o de negocios/profesionales. Estas personas se denominan visitantes (que 
pueden ser turistas o excursionistas; residentes o no residentes) y el turismo tiene que ver con sus 
actividades, de las cuales algunas implican un gasto. 

Este proyecto se ha centrado, en concreto, en las vías verdes de La Sierra (Cádiz-Sevilla), del Aceite 
(Córdoba-Jaén), de La Campiña (Córdoba-Sevilla) y de la Sierra Norte de Sevilla (Sevilla), que se 
seleccionaron en función de distintos criterios: posibilidad de implementar la intermodalidad “tren+bici”; la 
disponibilidad de ecocontadores instalados en itinerarios; y la inserción o cercanía a espacios naturales 
protegidos. Tres de ellas cuentan con estaciones ferroviarias en uso, susceptibles, por tanto, de impulsar 
la referida intermodalidad “tren+bici” (Sierra Norte, La Campiña, Aceite), mientras que la cuarta es 
potencialmente intermodal en un futuro próximo, mediante la previsible ampliación del itinerario de la Vía 
Verde de La Sierra hasta Jerez de la Frontera. Para dos de ellas se dispone ya de ecocontadores: La Sierra 
y la del Aceite (de momento con un total de diez entre ambas); mientras que la Sierra Norte de Sevilla se 
inserta en su totalidad dentro de un espacio protegido afectado por diferentes figuras (Parque Natural, 
Reserva de la Biosfera, Red Natura 2000…). 

Metodológicamente se han estudiado las distintas formas en que los turistas acceden a las vías verdes 
y la movilidad de los mismos en el interior de éstas. De este modo, la investigación se centra tanto en el 
análisis de los desplazamientos de personas por motivación turística a las vías verdes (coche privado, 
moto, tren, autobús…), como en la movilidad interna dentro del propio itinerario (a pie, en bici, a caballo…).   

Para ello se ha contado con información procedente de distintas fuentes: 
− Los diez ecocontadores ya instalados en las dos vías anteriormente referidas, que contabilizan 

la frecuencia de paso y, por extensión, suponen una aproximación al volumen de usuarios de 
dichos itinerarios. 

− Una encuesta de elaboración propia a usuarios de las cuatro vías verdes seleccionadas (Anexo 
1), que se ha realizado durante las cuatro estaciones del año y en diferentes días de la semana, 
de acuerdo con los planteamientos estandarizados y ya implementados en otros países 
europeos de gran tradición en movilidad sobre itinerarios no motorizados, siguiendo la 
metodología impulsada por Nicolas Mercat (2018). Esta información proporcionada por esta 
encuesta, de carácter tanto cuantitativo como cualitativo, no podía ser suministrada por los 
ecocontadores. 
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Figura 1. Mapa de la Red andaluza de vías verdes con indicación de aquéllas que disponen de 
ecocontadores 

 
Fuente: elaboración propia a partir de Universidad de Sevilla y FFE (2020) y datos facilitados por la Asociación de 
Vías Verdes de Andalucía. 
 

− Estadísticas oficiales, fundamentalmente del Instituto de Estadística y Cartografía de Andalucía 
(IECA) y del Instituto Nacional de Estadística (INE), a escala municipal, sobre las características 
socioeconómicas y de transporte de los municipios por los que discurre cada vía verde.  

− Coberturas de estas rutas no motorizadas, en formato shapefile y en Kml, proporcionadas por la 
FFE, y las que se encuentran en el repertorio cartográfico Datos Espaciales de Referencia de 
Andalucía (DERA), del IECA.  

− Plataformas colaborativas de usuarios de autocaravanas y cicloturistas (StravaMetro, por 
ejemplo). 

4. RESULTADOS PRINCIPALES OBTENIDOS HASTA EL MOMENTO 

A fecha de febrero de 2023 están ya mecanizadas en la base de datos diseñada al respecto 294 
encuestas de un total de 681 obtenidas hasta el momento, procedentes de 18 salidas de campo, realizadas 
en las cuatro estaciones del año, sobre un total de 20 previstas. De ellas son objeto de estudio más profuso 
en esta investigación 183, que corresponden a los usuarios que realizan un uso de ocio, recreación y 
turístico (casi un 63 %) de las cuatro vías analizadas (pregunta 17 del cuestionario anexo). No obstante, 
con carácter general, cabe presentar, antes de profundizar en ese perfil de usuario, el medio de acceso 
empleado por el conjunto de éstos, es decir, contabilizando también a los encuestados que emplean estas 
infraestructuras para realizar ejercicio al aire libre (pasear), por motivos de salud y/o prescripción médica y 
para su movilidad cotidiana (trabajo, escuela, compras…), y que en su conjunto suponen, lógicamente, el 
37 % restante. 

Como se puede apreciar, las dos formas principales de acceso a las vías son en bicicleta y directamente 
a pie, cosa que es lógica, dado que en esta tabla están contemplados todos los usuarios, con independencia 
del uso turístico o no que realicen de la oferta que se está analizando. No obstante, sí llama la atención 
cómo, en las más enclavadas, situadas en parajes de menor accesibilidad (Sierra Norte de Sevilla y La 
Sierra), el medio de transporte claramente dominante es el vehículo particular, y eso a pesar de que, para 
el primer caso, cabría la posibilidad de aplicar la intermodalidad “tren+bici”, lo que lleva a la opción “coche” 
a alcanzar una tercera posición general. 
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Tabla 1. Medio de desplazamiento empleado para acceder a la vía verde 
Medio de 

desplazamiento 
V.V. Sierra Norte 

de Sevilla 
V.V. de La 

Sierra 
V.V. de La 
Campiña 

V.V. del 
Aceite 

Total 

Bicicleta ---- 6 (12%) 31 (49%) 52 (44%) 89 (30%) 
A pie 15 (23%) 7 (14%) 17 (27%) 39 (33%) 78 (27%) 

Coche 27 (42%) 27 (54%) 15 (24%) 8 (7%) 77 (26%) 
Autocaravana 10 (16%) 7 (14%) ---- 18 (15%) 35 (12%) 

Autobús 12 (19%) 3 (6%) ---- ---- 15 (5%) 
Total 64 (100%) 50 (100%) 63 (100%) 117 (100%) 294 (100%) 

Fuente: proyecto de I+D+i P20_01184 (PAIDI 2020). Elaboración propia. 
 

Una vez que nos centramos en los usuarios estrictamente turísticos (183 contabilizados hasta el 
momento), el reparto en el medio de desplazamiento a lo largo de la vía en el día de la toma de datos está 
bastante equilibrado, según se constata a continuación, entre senderistas (49 %) y cicloturistas (51 %), si 
bien hay que resaltar cómo la distribución en las distintas vías es sumamente desigual: el 92 % se desplaza 
a pie en la Sierra Norte de Sevilla (lo hacen habitualmente desde núcleo urbano del municipio por el que 
ésta discurre dominantemente: San Nicolás del Puerto) o el 91 % que va en bicicleta en la de La Campiña 
(provincias de Córdoba y Sevilla), donde la longitud del trazado se presta más a este tipo de medio de 
transporte. 
 

Tabla 2. Tipo de usuario en la vía verde en relación con uso turístico 

Tipo de Usuario 
V.V. Sierra 
Norte de 
Sevilla 

V.V. de La 
Sierra 

V.V. de La 
Campiña V.V. del 

Aceite 
Total 

Senderistas 45 (92%) 16 (40%) 3 (9%) 25 (40%) 89 (49%) 
Cicloturistas 4 (8%) 24 (60%) 29 (91%) 37 (60%) 94 (51%) 

Total 49 (100%) 40 (100%) 32 (100%) 62 (100%) 183 (100%) 
Fuente: proyecto de I+D+i P20_01184 (PAIDI 2020). Elaboración propia. 
 

En cuanto a la procedencia geográfica de los usuarios, todavía el número de encuestados tratados no 
permite la obtención de unas áreas de atracción suficientemente significativas, pero sí se pueden adelantar 
algunas cuestiones, como el hecho de que las aglomeraciones urbanas andaluzas, y en concreto sus 
capitales provinciales, presentan, con carácter general, los valores más intensos de desplazamiento hacia 
estos entornos rurales en los que realizar un turismo activo y de contacto con la naturaleza. Así es la ciudad 
de Sevilla el municipio que, destacadamente (19), más visitantes turistas envía a la Vía Verde de la Sierra 
Norte de su provincia. Llama sin embargo la atención que, al menos de momento, una capital como Málaga 
desplace, en total, un número equivalente de turistas (22), eso sí, por igual tanto a la Vía Verde del Aceite, 
que es cordobesa-jiennense, como a la de La Sierra (gaditano-sevillana). Quizás cabe recordar aquí que 
la provincia de Málaga es la única de las andaluzas que no cuenta con ninguna de estas infraestructuras 
verdes. En la también interprovincial de La Campiña resulta que es la histórica ciudad de Écija, a pie de 
vía, la que más usuarios turísticos, de forma destacada, presenta hasta el momento.  

Para el caso que se considera en la actualidad como más representativo sobre esta cuestión de 
atracción de usuarios, tanto por su longitud (128 km) como por el impulso que está adquiriendo en los 
últimos tiempos a raíz de la fusión de los antiguos trazados del Subbético cordobés, ramal Luque-Baena 
(provincia de Córdoba) y el Aceite jiennense, esto es, la Vía Verde del Aceite, se ha expuesto 
cartográficamente la distribución geográfica de los 56 turistas encuestados hasta la fecha, según refleja el 
mapa siguiente, en el que habría que destacar los 12 procedentes de la localidad de Cabra, que, por otro 
lado, cuenta con uno de los escasos ecocontadores disponibles todavía para la red andaluza de vías 
verdes. 
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Figura 2. Municipios e intensidad de la procedencia geográfica de los turistas que acuden a la Vía Verde 
del Aceite (Córdoba-Jaén) 

 
Fuente: proyecto de I+D+i P20_01184 (PAIDI 2020). Elaboración propia. 
 

En relación con los usuarios turísticos externos a la Comunidad Autónoma de Andalucía, cabe indicar 
que se elevan en total a 27 para los cuatro casos de estudio, lo que representa un exiguo 15 % del total. 
En ellos cabe diferenciar entre extranjeros, sólo 9, procedentes de Reino Unido, Francia, Alemania y Países 
Bajos; y los que residen en otras regiones españolas (18), como son Castilla-La Mancha, Comunidad 
Valenciana, Madrid, Murcia, Castilla y León y Cataluña. 

5. DISCUSIÓN Y CONCLUSIONES 

A partir de los contenidos y resultados expuestos con anterioridad, el principal debate al respecto puede 
plantearse en relación con la toma de datos. Ésta se ha realizado, como ya se ha indicado, a lo largo de 
las cuatro estaciones meteorológicas del año, si bien en un par de ocasiones hubo que suspender el trabajo 
de campo por motivo de la lluvia. En ocasiones, aunque la salida sí llegó a realizarse, las condiciones de 
temperatura, en especial en verano, como es lógico, fueron muy adversas. Por otra parte, en principio se 
procuró repartir las mismas entre días laborables, viernes y ambos días del fin de semana, si bien, 
progresivamente, se constató la disparidad de afluencia a las vías entre cualquier día la semana y los 
domingos. De manera que para alcanzar volúmenes de encuestación significativos (al menos 100 
respuestas para cada vía) y que la ratio por km de longitud no fuera muy dispar entre ellas, se optó por ir 
optimizando los esfuerzos hacia ese día principal y con ello también el coste económico de esta tarea. 

Aunque se podría profundizar mucho en cada una de estas cuestiones, entendemos como 
suficientemente representativos los datos que nos hablan de que, con 18 de las 20 salidas previstas ya 
realizadas a finales de febrero de 2023, en la Sierra Norte de Sevilla, con una longitud de 19,4 km, se 
habían realizado 136 encuestas, lo que supone una ratio de 7,01 por km de longitud; en La Sierra, de 36,5 
km, se habían obtenido 118 cuestionarios, con ratio de 3,23; en el Aceite (128 km y 298 encuestas 
realizadas) la ratio era de 2,32; mientras que en La Campiña cordobesa-sevillana, de 91,4 km, las 
respuestas obtenidas correspondían a 129 personas y su ratio se limitaba, aún, a 1,41.  

Otra cuestión que suscita gran discusión científica es cómo combinar los datos procedentes de los 
denominados ecocontadores con los resultados procedentes de estas encuestas tan profusas. Una primera 
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circunstancia proviene de la existencia todavía de sólo diez de estos sensores de conteo en únicamente 2 
de las vías verdes de Andalucía, si bien las mismas se encuentran entre las cuatro seleccionadas para este 
estudio. A su vez hay que tener en consideración que, aunque estos mecanismos llegan a distinguir 
perfectamente entre el discurrir de un viandante y de las personas que lo hacen en bicicleta, les resulta 
imposible diferenciar entre los posibles pasos múltiples de un mismo usuario. Y, sobre todo, es problemática 
la combinación de estos datos, estrictamente numéricos, con los obtenidos en la encuesta que aquí 
referenciamos, cuantitativos, pero también cualitativos, ya que los vínculos no son fáciles de establecer. 

A su vez este proyecto tiene prevista la realización de entrevistas semiestructuradas a representantes 
y/o técnicos de las cuatro vías verdes seleccionadas, que no siempre disponen de un único ente gestor, 
debido, por regla general, al origen plural de las administraciones que pusieron en marcha estas 
infraestructuras; y también se refleja en su memoria científico-técnica la realización de un cuestionario con 
respuestas abiertas a empresarios del sector ecoturístico radicados en el entorno de estos itinerarios. En 
ambos casos se generará una información cualitativa muy interesante, pero de un tratamiento estadístico 
complejo. 

En cualquier caso, del trabajo expuesto hasta ahora se pueden extraer determinadas conclusiones: 
- Los medios de transporte para acceder a las vías verdes dependen en gran medida de la 

cercanía a éstas de localidades populosas o no, ya que cuando esto no sucede gana muchas 
posibilidades el llegar a ellas mediante vehículo particular, aunque pueda existir una oferta 
intermodal de “tren+bici” más o menos adecuada. 

- Una vez en la vía, y con independencia de si el uso es turístico o no, casi 2/3 de los usuarios se 
desplazan sobre la misma a pie, y el tercio restante lo hace en bicicleta; pero cuando nos 
centramos en los usuarios estrictamente turísticos, los valores quedan prácticamente 
equiparados, lo que demuestra la importancia del cicloturismo sobre estas infraestructuras. 

- En esta misma línea cabe indicar que las motivaciones de uso de los encuestados son 
dominantemente de ocio, recreación y turismo deportivo (en torno al 63 % de ellos), mientras 
que el resto lo hace mayoritariamente para realizar ejercicio al aire libre, por motivo de salud o 
prescripción médica (las denominadas “rutas del colesterol”), y, muy minoritariamente, para usar 
la vía verde como ruta para desplazamientos pendulares de frecuencia diaria. 
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ANEXO 1 

CUESTIONARIO ARMONIZADO SOBRE EL USO TURÍSTICO DE LAS VÍAS VERDES EN 
ANDALUCÍA 

DATOS BÁSICOS (A cumplimentar por el entrevistador/a) 
1. ¿En qué Vía Verde se realiza la encuesta? 

a. Vía Verde de la Sierra 
b. Vía Verde del Aceite 
c. Vía Verde de la Campiña 
d. Vía Verde de la Sierra Norte de Sevilla 

2. Fecha y hora de la entrevista: 
a. Fecha (dd/mm/aaaa): 
b. Hora: 

DATOS PERSONALES 
3. Es usted: 

a. Varón 
b. Mujer 
c. Otro: Género no marcado 

4. ¿Cuál es su año de nacimiento? 
5. ¿Cuál es su nacionalidad? 
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a. Española 
b. Francesa 
c. Británica 
d. Alemana 
e. Neerlandesa 
f. Estadounidense 
g. Otro: ______________________________ 

6. ¿Cuál es su país de residencia habitual? 
a. España 
b. Francia 
c. Reino Unido 
d. Alemania 
e. Países Bajos 
f. EE. UU. 
g. Otro: ______________________________ 

7. ¿Cuál es su residencia habitual? 
8. ¿Cuál es el código postal de su residencia habitual? 
9. ¿Cuál es su nivel de estudios finalizados? 

a. Titulado universitario o equivalente 
b. Formación Profesional Superior o equivalente 
c. Bachillerato, Formación Profesional Media o equivalente 
d. Educación Secundaria Obligatoria (ESO) o Educación General Básica (EGB) 
e. Educación Primaria 
f. Sin estudios 
g. No procede, es menor de 10 años 

DATOS SOBRE VÍAS VERDES 
10. ¿Sabe que existen más de 3.300 kilómetros de Vías Verdes en España? 

a. Si 
b. No conocía el dato exacto 
c. No 
d. Otro: ___________________________ 

11. ¿Por qué medios ha conocido esta Vía Verde? (Puede seleccionar varias opciones) 
a. Web especializada 
b. Sugerencias o publicidad de webs 
c. Televisión 
d. Radio 
e. Publicidad 
f. Amigos/as 
g. Otro: ____________________________ 

12. ¿Cuándo acostumbra usted a usar las vías verdes? 
a. Es mi primera vez 
b. Suelo visitarlas esporádicamente 
c. Sólo en vacaciones 
d. Varias veces al mes 
e. Varias veces a la semana 
f. Todos los días 

13. ¿Cuál es el medio de transporte que ha usado para llegar a la vía? 
a. Bicicleta 
b. Coche 
c. Motocicleta 
d. Autocaravana 
e. Autobús 
f. Tren 
g. Otro: __________________________ 
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14. ¿Desde dónde ha accedido a la Vía Verde? 
15. ¿Desde dónde piensa salir de la Vía Verde? 
16. ¿Cuál es o son los medios que utiliza para orientarse? (Puede seleccionar varias) 

a. Información en papel 
b. Información de conocidos 
c. GPS 
d. Smartphone o teléfono móvil 
e. Pulsera de actividad o reloj inteligente 
f. Otro: __________________________ 

17. ¿Cuál es su motivo para transitar por la Vía Verde? (Si selecciona las respuestas A, D, E o F, salte 
a la sección “Valoración de la Vía verde”) 

a. Movilidad cotidiana (trabajo, escuela, compras…) 
b. Ocio y turismo 
c. Deportivo 
d. Ejercicio al aire libre (pasear) 
e. Motivos de salud / prescripción médica 
f. Otro: ___________________________ 

DATOS SOBRE EL VIAJE 
18. ¿Con cuántas personas viaja incluyéndose a usted? 

a. Viajo solo 
b. Somos 2 personas 
c. Somos 3 personas 
d. Somos 4 personas 
e. Somos 5 personas 
f. Somos 6 personas 
g. Otro: ____________  

19. De todas las anteriores, ¿Cuántas son menores de edad (18 años)? 
a. Ninguna 
b. Una persona 
c. 2 personas 
d. 3 personas 
e. 4 personas 
f. Otro: ____________ 

20. ¿Dónde ha comenzado su viaje? 
21. ¿Dónde piensa finalizarlo? 
22. ¿Cuál va a ser la duración de su viaje? (Puede expresarlo en horas o días) 
23. ¿Qué tipo de usuario de la Vía Verde es usted en el día de hoy? 

a. Cicloturista 
b. Senderista 

DATOS SOBRE CICLOTURISTAS 
24. ¿Cómo ha conseguido la bicicleta con la que se desplaza? 

a. Es propia 
b. La he alquilado 
c. Me la han prestado 

25. ¿La bicicleta es eléctrica o cuenta con algún sistema de ayuda asistida? 
a. Si  
b. No 

26. ¿Cuántos días planea montar en bicicleta durante sus vacaciones? 
27. En caso de alquilar alguna bicicleta, ¿Cuáles serán sus gastos en el alquiler de estas? 

DATOS DE LA PERNOCTACIÓN 
28. ¿Tiene la intención de pernoctar? (En caso de no hacerlo, pase a la sección “Datos sobre gastos”) 
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a. Si 
b. No 

29. ¿Qué tipo de alojamiento va a utilizar? 
a. Hotel 
b. Vivienda de uso turístico 
c. Bed and breakfast 
d. Alojamiento autoservicio 
e. Camping 
f. Albergue 
g. Acampada libre 
h. Segunda residencia 
i. Otro: ___________________ 

30. ¿En qué localidad pernocta? 
31. ¿Ha cambiado o cambiará de alojamiento durante su estancia? 

a. Si  
b. No 

32. En caso de cambiar de alojamiento, ¿en cuántos se alojará? 
33. ¿Cuáles serán sus gastos en alojamiento? (Por persona en €) 

DATOS SOBRE GASTOS 
34. ¿En cuánto estima su gasto general durante este desplazamiento? (Por persona en €) 
 
35. ¿Cuánto cree que gastará en ocio, alimentación, recuerdos y productos locales?                (Por 

persona en €) 
36. ¿Cuáles serán sus gastos en transporte para llegar al destino y volver al lugar de origen (autobús, 

tren, gasolina, etc.)? (Por persona en €) 

VALORACIÓN DE LA VÍA VERDE 
37. ¿Cree que la Vía Verde está adaptada a condiciones de movilidad reducida? Evalúe del 1 al 5, 

siendo 5 lo más favorable y 1 lo menos favorable 
1   2  3  4  5 

38. ¿Cómo valoraría el atractivo recreativo de la Vía Verde? Evalúe del 1 al 5, siendo 5 lo más 
favorable y 1 lo menos favorable 
1   2  3  4  5 

39. ¿Cómo valoraría el atractivo paisajístico de la Vía Verde? Evalúe del 1 al 5, siendo 5 lo más 
favorable y 1 lo menos favorable 
1   2  3  4  5 

40. ¿Ofrece la Vía Verde rutas alternativas relativas al patrimonio… 
a. Ninguna 
b. Natural 
c. Etnográfico 
d. Cultural 
e. Artístico 
f. Gastronómico 
g. Otro: ____________________ 

41. ¿Consideraría volver al itinerario en el futuro? 
a. No, no me ha gustado 
b. No, queda muy lejos de mi residencia 
c. Quizás 
d. Seguro 
e. Volveré y lo recomendaré entre mis conocidos 

42. ¿Tiene algún comentario o sugerencia respecto a esta Vía Verde? 


