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1.Presentación de la investigación 

 

 

 

Las relaciones hispano-lusas han pasado por distintas 

etapas a lo largo del tiempo. Cabe recordar que en época 

romana toda la península Ibérica era conocida como 

Hispania, si bien, y por lo que nos afecta, desde la división 

provincial establecida por Augusto en el 27 a. de Xto., ya se 

diferenciaba con claridad entre Lusitania (con cabecera en 

Emerita Augusta, la hoy también capital, bajo la 

denominación de Mérida, de la comunidad autónoma 

española de Extremadura) y la Baetica, con capital en 

Corduba (Córdoba) en el curso medio del Betis (en la 

actualidad Guadalquivir), que articulaba y daba nombre a ese 

territorio. 

Como bien indicaba el profesor Cano García en 2012, los 

límites entre ambas provincias seguían, en su contacto más 

meridional el curso bajo del Guadiana y de su principal 

afluente por la izquierda en ese tramo, el Chanza, situación 

que se mantiene en la actual frontera interestatal. Además, 

ambas provincias conservaron su singularidad en la reforma 

organizativa decretada por el emperador Diocleciano en el 



293 d. de Xto., ahora dentro de la denominada Diócesis 

Hispaniarum o de las espa¶asé  

Figura 1. División provincial de la Diócesis Hispaniarum. 

 

Fuente: Cano García (2012) a partir de Nuevo Atlas de editorial 
Aguilar (1961). 

Junto a periodos de unidad (época visigótica, 

determinados momentos del al-Andalus musulmán), lo 

cierto es que la creación del reino portugués, a partir de la 

ciudad que le da nombre, Porto u Oporto en español, da 

paso a etapas con distintos tipos de vínculos de éste con sus 

vecinos cristianos por oriente, en especial con el dinámico 

reino castellano. Cuando el avance de la denominada 

Reconquista origine que ambas entidades confluyan en el 

mediodía ibérico, los portugueses alcanzando las playas 

algarvíes y los castellanos conquistando el valle del 



Guadalquivir (y por extensión la Sierra Morena), las 

relaciones se tensan y dan lugar a la época de las contiendas 

(siglo XIII), en la que las oscilaciones fronterizas son 

frecuentes. 

Figura 2. Evolución del alfoz de la ciudad de Sevilla en la 
época de las contiendas con Portugal (siglo XIII). 

 

Fuente: Cano García (1987) a partir de J. González (1951). 

En realidad, estos conflictos se mantuvieron hasta la 

independencia definitiva de Portugal, después de su 

pertenencia a la corona española entre 1580 y 1640 (iniciada 

en el reinado de Felipe II, afectando a la totalidad del de 

Felipe IV y a una parte del de Felipe IV, según la 

numeración de monarcas españoles), si bien el límite de la 

denominada Raya portuguesa no se fijó, de manera 

definitiva, hasta el Tratado de 1893. En todo caso, desde la 



época de los descubrimientos geográficos (siglos XV y XVI, 

fundamentalmente) ambos países comenzaron a vivir cada 

vez más uno de espaldas al otro, sobre todo a partir de la 

firma del Tratado de Tordesillas (1494), que estableció como 

línea de demarcación entre ambas coronas «una raya de polo 

a polo a 370 leguas derechas al poniente de las islas de Cabo 

Verde», lo que suponía la división del mundo en dos áreas de 

influencia m§s o menos precisasé 

Figura 3. Planisferio de Cantino (circa 1502). 

 

Fuente: https://es.wikipedia.org/wiki/Planisferio_de_Cantino  

Los imperios coloniales construidos a partir de este hecho 

incidieron en ese devenir histórico cada vez más 

diferenciado y con aliados geopolíticos distintos 

(fundamentalmente Inglaterra para Portugal; y Francia en el 

caso español). No obstante, la geografía es tozuda y el 

iberismo surge con fuerza en el siglo XIX apoyándose en los 

movimientos de unificación territorial que se estaban 

produciendo en Italia y Alemania. Hoy puede parecer algo 

utópico, si bien hay voces cualificadas (Rui Moreira, actual 

alcalde de Oporto, por ejemplo) que siguen insistiendo en la 

conveniencia de seguir avanzando en una mayor 

convergencia entre ambos estados. Lo cierto es que el 



ingreso simultáneo de los mismos en la actual Unión 

Europea, efectivo desde el 1 de enero de 1986, ha allanado 

muchísimo el camino. 

En ese sentido la política de cohesión comunitaria insiste, 

entre otros aspectos, en la cooperación transfronteriza. Así la 

Iniciativa Interreg ha alcanzado ya los 30 años de trayectoria, 

y, en nuestro caso, el POCTEP o Programa Operativo de 

Cooperación Transfronteriza España-Portugal es 

sumamente activo a pesar de algunas disfunciones 

adecuadamente expuestas por el profesor Jurado Almonte. 

No podemos olvidar tampoco la existencia, desde 2010, de 

una eurorregión AAA (Alentejo-Algarve-Andalucía), aunque 

ésta se ha quedado hasta el momento en un estadio más 

formal que real. 

Figura 4. Eurorregión Alentejo-Algarve Andalucía 
(AAA).

 
Fuente: https://www.euroaaa.eu/site/es/git   



Todo lo anterior justifica, con creces, que se avance, en 

este caso a nivel de investigación científica, en los lazos y en 

la colaboración a ambos lados de la desembocadura del río 

Guadiana, que, en este estudio, se centrará en el 

establecimiento de una Propuesta de ruta ciclosenderista 

suratlántica. Bases para para la conexión litoral onubense-algarvía. Se 

trata, con ella, de incidir en la mejora y ampliación de las 

conexiones en el litoral onubense-algarví a través de una ruta 

ciclista y senderista suratlántica. Este itinerario vendría a 

complementar las ya existentes, como una alternativa 

accesible y sostenible de comunicación, que en la actualidad 

no existe en este ámbito, pero que dispone de notables 

oportunidades y recursos para su implementación. 

En nuestros días la ciudadanía demanda, de manera 

creciente, la práctica de deportes y actividades vinculadas 

con la naturaleza, como son el senderismo y el ciclismo, 

según estudios respaldados por la Organización Mundial del 

Turismo (OMT). En la costa onubense y en la algarvía 

existen infraestructuras (itinerarios y vías) para el desarrollo 

de estas actividades, si bien se encuentran inconexas entre sí, 

infrautilizadas o incluso en mal estado. Estos recursos, 

unidos a la riqueza patrimonial (natural y cultural) y al clima 

mediterráneo oceánico del arco suratlántico (Capel Molina, 

1987), ofrecen una oportunidad única para el desarrollo de 

una actividad no motorizada: ciclista, senderista, paseos a 

caballo, etc., que repercuta en el desarrollo de estos espacios 

desde una perspectiva sostenible. 

 



 

 

 

2.Objetivos y marco teórico 

 

 

 

El objetivo principal de este trabajo será, por tanto, el de 

presentar una propuesta para la creación de una ruta 

ciclosenderista suratlántica, aprovechando los recursos 

existentes (Vía Verde del Litoral, ruta 1 de la red EuroVelo, 

ciclovías portuguesas) que conecten el litoral onubense-

algarví, mediante un itinerario accesible y sostenible, para su 

uso tanto por habitantes locales como por turistas.  

Otros objetivos, de carácter secundario, que podemos 

reseñar son:  

¶ Dar a conocer nuevas posibilidades de conexión 

sostenible entre Huelva y el Algarve. 

¶ Poner en valor su entorno natural y cultural 

¶ Fomentar una práctica deportiva activa y saludable. 

En cuanto al marco teórico de esta investigación cabe 

decir, en primer lugar, que el concepto de movilidad 

sostenible se entiende en la actualidad en Andalucía desde 

una perspectiva oficial como el «conjunto de procesos y 

acciones orientados a que el desplazamiento de personas y 

mercancías que facilita el acceso a bienes, servicios y 

relaciones, se realice con un impacto ambiental positivo o en 

todo caso con el menor impacto ambiental posible, 



contribuyendo, de esta manera, a la lucha contra el cambio 

climático, al ahorro y a la eficiencia energética, la mejora de 

la salud pública y a la reducción de la contaminación acústica 

y atmosférica» (Consejería de Fomento, Infraestructuras y 

Ordenación del Territorio, 2020).  

Existe, por consiguiente, una complejidad creciente en las 

relaciones entre economía y sociedad que ha contribuido a 

que el transporte se haya convertido en un sector estratégico 

para el desarrollo territorial. Además, un modelo de 

movilidad basado en la sostenibilidad debe tener en cuenta la 

componente ambiental. Para ello será fundamental que en la 

implementación de este modelo se diseñe una estrategia de 

movilidad sostenible que actúe sobre la totalidad de los 

impactos negativos del transporte: contaminación, 

congestión, inseguridad vial, decaimiento de la calidad de 

vida, alto consumo de energía, etc.  

Una de las soluciones radica en el empleo de modos de 

transportes sostenibles, esto es, aquéllos que permiten el 

desplazamiento de personas a unos costes sociales y 

ambientales menores que en los modelos actuales. De este 

modo, la movilidad en bicicleta sería el medio de transporte 

(también lógicamente los desplazamientos a pie pero con 

menor radio de acción) que mejor se ajusta para desarrollar 

el itinerario propuesto, ya que, entre otros factores, arroja 

una serie de beneficios económicos (inyección para los 

municipios, favoreciendo de manera directa o indirecta la 

creación de puestos de trabajo), para la salud física y 

emocional (mejora de la calidad de vida de los seres 

humanos, de sus niveles de bienestar o confianza, la 

autoestima,é), y ambientales (transporte no contaminante y 



reductor de los impactos negativos del empleo de modos 

motorizados) (Consejería de Fomento y Vivienda, 2014).   

Por otra parte, el peso y la relevancia del sector turístico 

supone una gran oportunidad para el desarrollo económico y 

social de los destinos donde tenga lugar esta actividad 

económica. Así, en las últimas décadas, se empieza a 

consolidar una nueva forma de hacer turismo, el 

cicloturismo, acción cuya finalidad no reside únicamente en 

conocer un nuevo lugar, sino también en recorrerlo en un 

medio de transporte no motorizado, como es la bicicleta 

(Serra Serra, 2016).  

El cicloturismo se entiende como el «desplazamiento en 

bicicleta de un lugar a otro por motivos recreacionales» 

(Weston et al., 2012). De igual forma, se destacan seis 

aspectos que lo caracterizan: supone un desplazamiento 

distante del lugar de residencia; la duración puede oscilar 

entre uno y varios días; es una práctica de carácter no 

competitivo; el viaje es la motivación principal; se desarrolla 

dentro de un contexto activo y deportivo; y representa una 

forma de ocio y entretenimiento (Han et al., 2017). 

Existen además diferentes modalidades en el desarrollo 

de esta práctica deportiva y turística: vacaciones en bicicleta 

(la duración del viaje incluye una noche o más fuera del 

domicilio habitual del turista); ciclismo en vacaciones (la 

práctica de la actividad ciclista forma parte de las vacaciones 

del turista, pero no es la actividad principal); excursiones en 

bicicleta de un día (se considera cicloturismo siempre y 

cuando el motivo del viaje sea recreativo o de ocio); o 

ciclismo deportivo/recreativo (realizado por ciclistas que 

emplean un equipamiento específico y cuyos 



desplazamientos se desarrollen en una jornada con distancias 

superiores a los 50 kilómetros) (Mató y Troyano, 2014).  

El cicloturismo está en consonancia, se alinea según la 

expresión más al uso en la actualidad, con los principios de 

los Objetivos de Desarrollo Sostenible u ODS (2015-2030), 

pues con esta modalidad se generan distintos beneficios: 

¶ Medioambientales: reducción del impacto ambiental, 

disminución del uso de transportes motorizados a 

favor de los no motorizados, contribución al 

fomento de hábitos de vida saludables, reutilización 

de viejas infraestructuras tales como líneas 

ferroviarias en desuso (denominadas vías verdes en 

España), senderos, pistas forestales, etc. (Moral 

Moral, 2016). 

¶ Económicos: contribuye al fomento del lugar donde 

se esté realizando dicha actividad, esto es, ayuda al 

desarrollo local debido al auge de nuevos modelos de 

negocio vinculados a la necesidad de ofrecer al 

cicloturista servicios diversos relacionados con la 

alimentación, alojamiento, reparación de bicicletas, 

etc. (Moral Moral, 2016).  

Por todo lo expuesto, el cicloturismo supone la 

realización de un turismo alternativo, bajo los principios de 

la sostenibilidad, donde el turista disfruta del paisaje, de 

experiencias únicas en contacto con la naturaleza, del 

entorno, etc.; en otras palabras, motivaciones que hacen que 

el o los turistas se decanten por este tipo de actividades 

donde se combina ocio y deporte. Por último, añadir que 

estamos ante una actividad turística que en la actualidad está 



en auge, dado que cada vez es mayor el número de adeptos 

que practican esta modalidad.  

Por otra parte, indicar que un itinerario turístico «debe 

contener explícitamente la localización y la orientación 

espacial del lugar o lugares que evoca, así como la 

descripción detallada y orientada de los elementos que 

componen el paisaje natural y cultural de esos lugares. El 

itinerario debe ser enriquecido con el acompañamiento de 

un mapa temático. Los itinerarios turísticos son planeados a 

partir del establecimiento de objetivos y características del 

segmento al cual se proyecta. Debe ser entendido como un 

camino para ser recorrido» (Cisne y Gastal, 2011). 

Así pues, la creación de itinerarios turísticos constituye un 

instrumento muy importante (troncal) para el desarrollo de 

una correcta planificación turística, pues, entre otros 

aspectos, pueden poner en valor y conectar el patrimonio 

territorial de un determinado lugar. Asimismo, deben 

convertirse en un activo económico importante en el 

desarrollo de un determinado territorio, es decir, una forma 

diferente de hacer turismo que genere nuevos beneficios 

económicos y sociales en el ámbito donde se quiera 

implantar la actividad propuesta.   

Para diseñar itinerarios o rutas turísticas, 

independientemente de si son motorizados o no, es 

necesario establecer previamente criterios o determinaciones 

para su creación, y, por tanto, homologación. Para la 

elaboración del itinerario aquí propuesto se tendrán en 

consideración, fundamentalmente, los criterios derivados del 

Plan de Movilidad Interurbana Sostenible de la Provincia de Huelva 

(Diputación provincial de Huelva, 2010).  



El primer criterio a tener en cuenta es el viario. Resulta 

fundamental conocer las características del tipo de vía 

susceptible de ser empleada como soporte (carril bici; 

senderos; caminos; tramos de coexistencia entre ciclistas y 

peatones; entre ciclistas y tráfico motorizado). Asimismo, se 

contemplarán otras variables como la continuidad, longitud y 

amplitud de los trazados, la orografía del terreno (pendiente 

inferior al 6%), señalizaciones en el recorrido, etc. 

En segundo lugar, y no menos importante, se encuentra 

la seguridad vial. Es fundamental que en el diseño del 

itinerario se tenga en consideración la protección de los 

ciclistas y peatones que harán uso de estas infraestructuras. 

De este modo, es prioritario que en su análisis se consideren 

diferentes variables, tales como la señalización, inventario de 

zonas de riesgo (puntos negros) o el mantenimiento 

(conservación del itinerario para evitar su degradación, que 

pudiera comprometer la seguridad vial de los usuarios). 
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3.Metodología 

 

 

 

La metodología empleada en esta investigación 

contempla la combinación de técnicas diversas, tanto 

cuantitativas (recogida de datos estadísticos y análisis de los 

mismos con carácter geoestadístico) como cualitativas 

(búsquedas bibliográficas y tratamiento documental de las 

referencias obtenidas). Asimismo, se han girado visitas y 

realizado trabajo de campo en varios municipios de la 

provincia de Huelva y conselhos del Algarve para la recogida 

de información in situ. A su vez, la información recopilada ha 

sido abordada mediante un Sistema de Información 

Geográfica (SIG o GIS en inglés), orientado hacia los flujos 

de desplazamiento (un SIG-T o de transporte) para su 

tratamiento analítico, representación cartográfica y toma de 

decisiones espaciales. 

Así pues, el impacto de este proyecto viene dado por la 

posibilidad de dar a conocer las posibilidades de conexión 

del litoral onubense-algarví mediante una ruta 

ciclosenderista, de forma accesible y sostenible, para el uso y 

disfrute de sus habitantes, pero también de sus visitantes. La 

edición derivada no solo tiene formato físico, en papel, sino 

igualmente un soporte digital, bajo licencia de libre descarga 

y distribución en Internet (webs de distintas administraciones 



públicas, difusión en repositorios universitarios, etc.), todo 

ello con el fin de alcanzar la mayor divulgación posible en la 

denominada sociedad de la información, donde las nuevas 

tecnologías son pieza clave para ello. 

De este modo, entre los beneficiarios finales se 

encuentran los agentes públicos, económicos y sociales de la 

zona (representantes políticos, tejido empresarial, 

asociaciones ciudadanas), técnicos especializados en el 

desarrollo local y turístico del área en cuestión, así como los 

gestores de las diferentes administraciones locales implicadas 

(ayuntamientos, cámaras municipales, grupos de desarrollo 

rural, diputación provincial de Huelva), y las del rango 

regional, del Algarve portugués y de la comunidad autónoma 

de Andalucía a través de sus distintas consejerías 

competentes en cuestiones de infraestructuras y turismo, 

investigadores especializados y ciudadanos en general 

interesados en la temática de la movilidad sostenible. 

 



 

 

 

4.Fuentes de información 

 

 

 

De acuerdo con Seminario Cunya (2011), el fin de toda 

investigación científica es la obtención de un nuevo 

conocimiento, producido sobre la base de un conocimiento 

científico ya existente. Esto es, cuando se elabora un estudio, 

el investigador no parte desde cero, sino que comienza a raíz 

de una base consolidada y aceptada por la comunidad 

científica. El conocimiento preexistente se encuentra en las 

fuentes de información (Seminario Cunya, 2011). 

Las fuentes de información se corresponden con 

documentos, informes, guías, cartografías, bibliografías etc., 

que aportan datos útiles con los que poder satisfacer una 

demanda de información o conocimiento. Estos recursos, 

además de ser fundamentales en las primeras fases de la 

investigación, donde se realiza un vaciado de información 

para seleccionar el material más óptimo con el que extraer la 

información que se precisa, también serán importantes en 

todas y cada una de las fases de la investigación, ya que 

permiten completar y profundizar en aquellas materias a 

desarrollar (Villaseñor Rodríguez, 2008).  

Para el desarrollo de esta investigación se cuenta con 

fuentes de información de diferente índole, entre las que 

destacan fuentes literarias y electrónicas (monografías, libros, 



publicaciones periódicas como artículos de revista ðversión 

en papel u online-, páginas webs de organismos oficiales 

como instituciones europeas (Red Eurovelo), españolas 

(Gobierno de España), andaluzas (Junta de Andalucía), 

locales (ayuntamientos de los municipios afectados por la 

propuesta), etcétera; con los que poder confeccionar los 

diferentes apartados de este proyecto. 

Otro tipo de fuentes recurridas para la confección de este 

estudio son las fuentes estadísticas y cartográficas, visitadas 

en diferentes organismos con las que poder descargar y crear 

las diferentes cartografías que dan cuerpo a la propuesta de 

itinerario, ya sea a nivel europeo (Red Eurovelo), español 

(Federación de los Ferrocarriles Españoles), portugués 

(Ciclovias.pt) o andaluz (repertorio de Datos Espaciales de 

Referencia de Andalucía, del Instituto de Estadística y 

Cartografía de Andalucía).  

Por último, el trabajo de campo (caracterizado por ser 

uno de los medios para la obtención de fuentes primarias de 

información) se convertirá en esta investigación en un 

elemento primordial, ya que permite la obtención de una 

mayor conciencia sobre el territorio objeto de estudio. 
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5.El territorio fronterizo de la costa occidental 
de Huelva y la costa oriental del Algarve 

 

 

 

Para la delimitación del ámbito de estudio nos hemos 

apoyado en la organización territorial tanto de la República 

Portuguesa como del Reino de España, y con mayor 

concreción de la comunidad autónoma de Andalucía, dado el 

alto grado de descentralización existente en este último 

Estado. 

Portugal es un estado centralizado, si bien dentro de su 

territorio continental, el Algarve, o los algarves, siempre ha 

presentado una diferenciación más nítida. Se puede 

identificar plenamente con el actual distrito de Faro, que a su 

vez coincide, con NUTs de nivel II y III que llevan la 

denominación literal de «Algarve». Éste, con capital en Faro, 

está compuesto por 16 municipios o conselhos, subdivididos, 

en la mayoría de las ocasiones, en distintas freguesías. En 

nuestro caso se ha optado por estudiar, de cara a la conexión 

ciclosenderista propuesta, los conselhos, o en su caso 

freguesías, que tienen salida al océano Atlántico desde la 

desembocadura del río Guadiana al oriente hasta al núcleo 

de la Quinta do Lago, perteneciente a la freguesía de 

Almancil, a 17 kilómetros al este de la capital distrital, Faro. 

La elección de este ámbito geográfico se justifica por formar 



parte de la sección 1 de la Ruta de la Costa Atlántica ð 

EuroVelo1, que a su vez está integrada por la Ecovía del 

Litoral del Algarve.  

Figura 5. Conselhos y freguesías del sector más oriental del 
Algarve portugués (distrito de Faro). 

Fuente: elaboración propia.  

Por su parte, España es un estado unitario, pero 

sumamente descentralizado (autonómico), en el que cada 

una de sus comunidades tiene un elevado grado de 

autogobierno, lo que podría perfectamente equipararle a uno 

de carácter federal. En el caso de Andalucía, colindante a 

través de su provincia más occidental, la de Huelva, tanto 

con los distritos de Faro, más al sur, como con el de Beja, 

algo más al norte, y en concreto con el Baixo Alentejo, 

cuenta con la posibilidad estatutaria de establecer comarcas 

administrativas desde 1981, si bien esta opción nunca se ha 

llegado a activar. No obstante, el hecho comarcal es 



innegable en la comunidad andaluza, y en algunos casos, 

como el que nos ocupa, se habla con naturalidad de la 

comarca de la costa occidental de Huelva. Su conformación 

territorial es sólida (Cano García, 2002), y está constituida 

por los municipios litorales de Cartaya, Lepe, Isla Cristina y 

Ayamonte, de este a oeste, que serán, de manera análoga a lo 

que se ha aplicado en la parte portuguesa, los que participen 

de este estudio, y a los que se les suman dos de interior, 

Villablanca y San Silvestre de Guzmán, excluidos 

lógicamente del mismo. 

Figura 6. Comarca, no administrativa, de la costa occidental de 
Huelva. 

Fuente: Juan José González González para su Trabajo Fin de 

Máster (2020). 

En definitiva, el trabajo se ha centrado en un ámbito de 

estudio que comprende los municipios españoles de Cartaya, 

Lepe, Isla Cristina y Ayamonte, y en los municipios 



portugueses de Villa Real de Santo Antonio, Castro Marim, 

Alcontim, Olhão, Faro y la freguesía de Almancil.      
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6.Introducción 

 

 

 

En el presente capítulo se presentan los diferentes 

recursos para el cicloturismo y rutas senderistas en el Algarve 

oriental, desde Villa Real de Santo Antonio hasta Quinta do 

Lago, en sentido este-oeste.  

En la República de Portugal podemos distinguir los 

siguientes recursos para la movilidad ciclista:  

¶ Ecovía. Infraestructura diseñada para caminar o 

circular en bicicleta, y cuya principal característica es 

la conexión entre áreas de interés ambiental. 

¶ Ciclovía. Es un carril destinado a la circulación de 

ciclistas, generalmente en la misma dirección que los 

automóviles y la mayoría de las veces a la derecha. 

Normalmente, cuando el carril bici transita por 

carretera, la circulación de bicicletas se integra al 

tráfico de vehículos, con un solo carril o un 

separador físico, como bloques de cemento o 

bolardos. Si transita en el interior de núcleos urbanos 

suele aparecer separado del tráfico rodado y puede 

discurrir en dos direcciones.  



¶ Ecopista. Ecopista es la denominación adoptada por 

la Red Ferroviaria Nacional en Portugal (REFER) 

para referirse a la recualificación y puesta en uso de 

antiguas vías ferroviarias abandonadas para 

destinarlas al tránsito de medios de comunicación no 

motorizados. Estamos ante lo que se denomina en 

España una vía verde. Se caracterizan por ser una 

infraestructura prácticamente ininterrumpida, fácil, 

segura y agradable de transitar y cuyo trazado se 

reconoce fácilmente por sus características físicas. 

Estas vías de comunicación deben reunir unas 

condiciones suficientes en cuanto a anchura, 

pendiente y calidad de pavimentación, en con el fin 

de garantizar un uso en convivencia y seguridad por 

parte de todos los usuarios, independientemente de 

su capacidad física.  

En este capítulo nos centraremos en los dos principales 

recursos viarios no motorizados existentes en el litoral 

oriental del Algarve: la Ecovía del Litoral, auténtico eje 

vertebral de la propuesta de ruta ciclosenderista en suelo 

algarvío, y las ciclovías urbanas de los principales municipios 

del ámbito de estudio, que sirven para complementar y 

formar una red conectada con la Ecovía del Litoral. 

 



 

 

 

7.La Ecovía del Litoral 

 

 

 

Las ecovías son un tipo de infraestructura destinadas para 

la circulación de personas a pie y en bicicleta, aunque 

preferentemente diseñadas para la movilidad ciclista. La 

principal característica de las ecovías es su carácter ambiental 

y paisajístico pues sirven como vía de conexión, tanto a nivel 

local como regional, entre diferentes áreas de interés 

ambiental.  

La ecovías forman parte de una red de infraestructuras 

viarias sostenibles para el Algarve, que se compone de 4 ejes 

principales: Ecovía del Litoral, Ecovía del Guadiana, Ecovía 

de la Costa Vicentina y Ecovía del Interior. A estos ejes hay 

que sumar la Vía Algarviana, que conecta de este a oeste por 

el interior y sierras el Algarve, desde Alcoutim, en la frontera 

con España, hasta el Cabo de San Vicente, en el extremo 

suroeste.  

La Ecovía del Litoral es una infraestructura continua, que 

recorre todo el litoral del Algarve, atravesando los 12 

municipios de la costa sur del Algarve, de un extremo a otro, 

en una extensión de 214 kilómetros. Conecta Villa Real de 

Santo Antonio (inicio en el muelle del ferri) con Sagres (en 

su extremo occidental en el Cabo de San Vicente). 



Su trazado está formado por cinco etapas que recorren 

ciclovías ya existentes, caminos rurales y, en algunos casos, 

caminos paralelos a la carretera nacional 125. Según el portal 

Ciclovia.pt «esta ruta se desarrolla tanto en carriles bici como 

en carreteras de tráfico mixto con volúmenes de circulación 

reducidos o por senderos naturales en áreas protegidas, a 

través de caminos de circulación restringida, es decir, tramos 

de circulación exclusiva para vehículos no motorizados». 

 La Ecovía del Litoral se caracteriza por tener un 

recorrido en paralelo y por vías cercanas a la línea de costa 

que atraviesan los 12 municipios del litoral sur del Algarve, 

discurriendo por un amplio espectro de paisajes litorales. Se 

pueden apreciar desde los acantilados y calas rocosas de la 

costa occidental algarvía, a las playas con amplias 

extensiones de arena del litoral oriental, así como flechas 

litorales, islas, lagunas y marismas. Al ser un trazado costero 

presenta un perfil prácticamente llano.  En su punto inicial, 

en Villa Real de Santo Antonio, presenta 6 metros sobre el 

nivel del mar, para terminar en Quinta do Lago a 4 metros 

sobre el nivel del mar. El punto más elevado de todo el 

recorrido tan solo llega a los 45 metros.    

Figura 7. Recorrido completo de la Ecovía del Litoral.  

Fuente:  http://www.cyclingwalkingalgarve.pt/ 



A efectos del presente trabajo y tomando en 

consideración el ámbito de estudio nos centraremos en el 

tramo oriental de la Ecovía del Litoral, en sentido este-oeste, 

desde Villa Real de Santo Antonio hasta Quinta do Lago. 

Este tramo forma parte de la sección 1 de la Ruta de la Costa 

Atlántica EuroVelo 1. 

Figura 8. Recorrido por el Algarve oriental de la Ecovía del 
Litoral.  

Fuente: http://www.cyclingwalkingalgarve.pt/ 

La Ecovía Litoral en su punto más oriental comienza en 

la ciudad fronteriza de Villa Real de Santo Antonio. La 

ciudad se sitúa en la desembocadura del río Guadiana, 

rodeada de espacios naturales portegidos (al norte, Reserva 

Natural de Marismas de Castro Marim y Villa Real de Santo 

Antonio, al sur, Bosque Nacional de Dunas Litorales), 

marismas, salinas, pinares y sistemas dunares.  

El centro histórico de la ciudad tiene un trazado 

geométrico y todas las calles convergen hacia la Plaza 

Marqués de Pombal donde se encuentra la iglesia Nossa 



Senhora da Encarnação. Además de esta iglesia, entre el 

patrimonio construido y cultural destacan el faro de Villa 

Real de Santo Antonio y el Centro Cultural Antonio Aleixo. 

Siguiendo la ruta por el carril bici de la carretera M-511, 

que circula en paralelo a la costa y bordea el Bosque 

Nacional de Dunas Litorales, con una extensión de 3 

kilómetros de pinos, que la conecta con el núcleo turístico de 

Monte Gordo. En este punto se da continuidad a una 

sucesión de playas con amplias extensiones de arena, dunas y 

pinares, que prosigue en las playas de Cabeço, Verde, 

Alagoa, hasta llegar a Manta Rota. Esta playa cuenta con un 

extenso arenal y está ubicada en el extremo oriental del 

Parque Natural Ría Formosa, una zona lagunar y de flechas 

litorales de importante valor ecológico y paisajístico. 

Desde la playa de Manta Rota se puede caminar a pie o 

en bici por la ría Formosa hasta Cacela Velha, contemplando 

el acantilado fósil, restos romanos, la fortaleza, y ecosistemas 

de dunas, lagunas y flechas litorales. Se trata de un punto de 

interés paisajístico tanto por los valores patrimoniales del 

pueblo, que se sitúa en lo alto del acantilado fósil y desde el 

que se observa la flecha litoral con la que da comienzo la Ría 

Formosa, y que se constituye como una extensión de la playa 

que forma una barrera física al avance del mar generando 

una laguna litoral en su interior. 

Continúa la ruta de la Ecovía Litoral hacia Cabanas. Esta 

localidad cuenta con rico patrimonio, tanto natural por 

encontrarse en plena Ría Formosa, como histórico, valga de 

ejemplo el fuerte de São João da Barra. 

La Ecovía Litoral avanza en su recorrido hasta Tavira por 

la carretera nacional N-125. Tavira es una ciudad pesquera, 



que se sitúa en las riberas del río Gilão y con un vasto 

patrimonio natural y arquitectónico. Entre sus atractivos se 

destacan el Fuerte de Rato, el Castillo y las Murallas de 

Tavira, los edificios religiosos y el puente viejo sobre el río. 

Todavía en el municipio de Tavira, la ruta continúa, ya 

abandonando la N-125, y pasa por la freguesías de Santa 

Luzia, Pedras de El Rei, Luz de Tavira, Arroio, Rato y 

Pinheiro. En la costa de este municipio de 18 kilómetros de 

extensión se encuentran varias playas ubicadas en las islas de 

Tavira y Cabanas. También hay varias áreas de salinas, 

marismas y dunas insertadas en el Parque Natural de Ría 

Formosa. 

Tras pasar por Fuseta, donde se encuentra la playa del 

mismo nombre, poco después la ruta atraviesa el municipio 

de Olhão, otro pueblo de tradición pesquera, en donde 

destacan diferentes monumentos y sitios históricos. Igual 

que los municipios anteriores el trayecto entre Fuseta y 

Olhão discurre siguiendo la línea de costa marcada por la ría 

Formosa, en la que se suceden las flechas litorales e islas 

como las de Culatra y Farol.  

Siguiendo la ruta, volviendo a la N-125 y tomando 

posteriormente la salida que dirige a la M-518, se llega a 

Faro, la capital del distrito. Faro tiene un gran patrimonio 

cultural y arquitectónico (el Arco da Vila, la Catedral, el 

Convento de la Ordem Terceira de São Francisco, las 

Murallas, la Iglesia del Carmen y el Museo Nacional). En 

cuanto al patrimonio natural destaca el Parque Natural de 

Ría Formosa, los jardines Manuel Bivar y Alameda João de 

Deus, así como las playas. 



Las playas de esta región están ubicadas entre la península 

de Ancão y la isla Culatra, a lo largo de una extensa cadena 

de dunas que caracteriza al Parque Natural Ría Formosa. Las 

playas de Faro Barrinha se encuentran en la península de 

Ancao, la playa de Barreta, en la isla de Barreta, y las playas 

de Farol y Culatra, en la isla de Culatra. 

La ruta rodea el centro de Faro, la freguesía de 

Montenegro y el aeropuerto, circulando muy cerca de la isla 

de Faro, para terminar en Quinta do Lago, un importante 

núcleo turístico del Algarve, a tan solo 17 kilómetros de 

Faro.  

El recorrido descrito atiende al trazado oficial de la 

Ecovía Litoral. No obstante, es posible encontrar numerosos 

tramos alternativos en portales web y aplicaciones móviles 

especializadas como es el caso de Wikiloc. Wikiloc es una 

mashup (aplicación web híbrida) colaborativa en la que los 

usuarios pueden almacenar y compartir rutas al aire libre 

(senderismo, ciclismo, otras actividades) georreferenciadas 

(especialmente con GPS), sobre visores cartográficos, 

señalando los diferentes tramos (tracks), puntos de interés y 

puntos de control (waypoints), así como aportar comentarios e 

información. Aunque existen diferentes variantes y 

alternativas recogidas por usuarios en Wikiloc al trazado 

oficial de la Ecovía del Litoral, como indica Lérida Díaz 

(2020) «se aprecia que son rutas muy similares». Las rutas 

alternativas suelen ser pequeñas variantes en el recorrido 

oficial por lo que sobre el conjunto del recorrido tienen poca 

importancia en términos cuantitativos. No obstante, deben 

ser tenidas en cuenta pues pueden aportar mejoras al 

recorrido original al ser información ofrecida por los propios 



usuarios, proporcionado con ello una información cualitativa 

valiosa.    

En cuanto a señalización y adecuación, la Ecovía del 

Litoral discurre a través de todo tipo de terrenos (pistas, 

carreteras, senderos, carriles bici y a veces tramos de tierra), 

por lo que en ocasiones aparecen tramos difíciles para la 

movilidad en bicicleta. Su señalización varía mucho a lo largo 

de todo el recorrido y es escasa en algunos tramos. A lo 

largo de todo su trazado oficial, está marcada con diferentes 

tipos de señalización, dependiendo del tramo, otras veces 

desaparecen y vuelven aparecer, lo que genera confusión y 

dificultades para seguir la ruta. Igualmente existen tramos 

que pueden plantear algún problema para su circulación en 

bicicleta, ya sea por vadeo de arroyos, pasos sobre la línea 

del tren, terreno con barro o pequeños bancos de arena, o 

incluso la construcción de nuevas carreteras que afectan al 

trazado original de la Ecovía. 

Como recoge el portal Ciclovias.pt y en cuanto a su 

gestión, la Comunidad Intermunicipal del Algarve (AMAL) 

es la entidad gestora del proyecto, pero la ejecución, 

dinamización y el mantenimiento respectivo de cada tramo 

está a cargo de los municipios involucrados. Entre las tareas 

de cada cámara municipal se incluyen fundamentalmente la 

pavimentación, señalización e implementación de nuevos 

puentes y pasarelas. El objetivo es aprovechar los caminos 

existentes, como caminos secundarios y caminos rurales 

abandonados, para recuperarlos y dotarlos de información y 

señalización específicas.  

Por último, cabe mencionar la oportunidad que 

representa el hecho de que la Ecovía del Litoral forme parte 

de EuroVelo, la red europea de rutas ciclistas que abarca 



todo el continente. Concretamente, la Ecovía del Litoral se 

integra en la Ruta de la Costa Atlántica ð EuroVelo 1, que 

desciende desde Cabo norte (Escandinavia) hasta Sagres en 

su extremo occidental del Cabo de San Vicente. 

Un mayor desarrollo de contenidos de la ruta de 

EuroVelo a su paso por la costa onubense y algarvía se 

realizará en el capítulo 6. No obstante, cabe adelantar que la 

ruta EuroVelo 1 es la más larga de las 17 rutas EuroVelo, 

con unos 11.150 kilómetros, pasando por Andalucía y 

conectando con ello la costa occidental de Huelva y el 

Algarve. En este sentido cabe mencionar que este proyecto 

se está desarrollando en conjunto con la Diputación 

Provincial de Huelva, con el fin de garantizar su conexión y 

continuidad entre ambos países vecinos. La coordinación y 

colaboración entre administraciones de ambos lados de la 

frontera será fundamental para el correcto desarrollo y 

ejecución del proyecto.  

Figura 9. Tramo de EuroVelo 1 entre Huelva y el Algarve.  

Fuente: EuroVelo.  

 



 

 

 

8. Las ciclovías de la costa oriental del 
Algarve 

 

 

 

A continuación se recogen las diferentes ciclovías y 

aspectos relacionados con ellas para los principales 

municipios por los que discurre la Ecovía del Litoral. 

Concretamente se expone información para las ciclovías de 

Villa Real de Santo Antonio, Olhão y Faro. Hay que advertir 

que solo se recogen aquellas ciclovías con interés para el 

ámbito geográfico de estudio y la prpouesta de ruta 

ciclosenderista suratlántica ibérica, esto es las que se 

organizan, articulan o de alguna manera se relacionan con el 

eje vertebrador de la Ecovía Litoral. Por esta razón, 

determinadas ciclovías situadas en el interior, alejadas del 

mar, no se incluyen en este capítulo. 

Ciclovías en Villa Real de Santo Antonio  

Villa Real de Santo Antonio es uno de los municipios con 

mayor tradición en el fomento del uso de carriles bici. 

Actualmente el municipio cuenta con una red ciclista de 55 

kilómetros, según datos de la Cámara Municipal de Villa Real 

de Santo Antonio recogidos en portal ciclovias.pt. 

En el muncipio fronterizo se encuentran en 

funcionamiento carriles bici y rutas para BTT. Además, el 



municipio es atravesado por la Ecovía del Litoral, con más 

de 13 kilómetros por su término municipal.  

Todas las aglomeraciones urbanas, zonas fluviales y de 

playa, así como espacios naturales están cubiertos e 

interconectados por cualquier recorrido dedicado al uso de 

bicicletas. 

La red ciclista de Villa Real de Santo Antonio se organiza 

en cinco grandes itinerarios: VRSA/Monte Gordo, Rías 

Parque, Cacela, Boa Vista y Ecovía. A continuación pasamos 

a realizar una descripción de cada los itinerarios con interes 

para el ámbito geográfico de estudio, esto es el espacio que 

se organiza alrededor de la Ecovía Litoral, por lo que no se 

entra a detallar la ciclovía Boa Vista por encontrarse en el 

interior rural del municipio, alejado de la ruta de la Ecovía. 

Ciclovías de Villa Real de Santo Antonio y Monte Gordo 

(VRSA/Monte Gordo) 

Los municipios de Villa Real de Santo Antonio y Monte 

Gordo están flanqueados al este por el río Guadiana, al norte 

por la Reserva Natural de Marismas de Castro Marim y Villa 

Real de Santo Antonio y al sur por la costa atlántica.  

Su situación geográfica le da al conjunto de vías ciclistas 

un marcado carácter litoral, que discurre en buena parte 

paralelo a la línea de costa, y con tramos transversales que 

conectan las vías norte y sur.  

Entre Villa Real de Santo Antonio y Monte Gordo se 

extiende una extensa red de vías ciclistas. Las principales 

arterias viarias de estas dos núcleos urbanos, así como sus 

espacios naturales , cuentan con una red de 25.174 metros de 

carriles dedicados al uso de la bicicleta, de carácter urbano e 

interurbano. En este sentido destacar la puesta en marcha 



del carril bici que unen Castro Marim y Villa Real de Santo 

Antonio por la EN-122, que ha venido a corregir un déficit 

en la comunicación por bicicleta y peatonal entre ambos 

municipios.  

Una de las principales características de esta red de vías 

ciclistas es su situación en un entorno de parajes naturales, 

cercana a las playas y al río Guadiana. Estas vías ciclistas 

atraviesan espacios naturales protegidos como el Parque 

Nacional de Dunas del Litoral o la Reserva Natural de 

Marismas de Castro Marim y Villa Real de Santo Antonio.  

Otros puntos de interés por el que discurren estas vías 

ciclistas, además de los espacios naturales, son  el puerto 

deportivo de Villa Real de Santo Antonio, el faro, el casco 

histórico pombalino y la Plaza Marquês de Pombal. 

En cuanto al uso de este conjunto de carriles bici cabe 

señalar que algunos segmentos se comparten con peatones. 

Respecto al estado de conservación destacar su buen 

grado de mantenimiento. El tipo de suelo es variado pero, en 

general, se utiliza bituminoso pintado de rojo en zonas 

urbanas y grava o arcilla en zonas naturales. Hay diferentes 

señales, tanto verticales como horizontales. 

Dado que nos encontramos en un área litoral el terreno 

es prácticamente llano, sin pendiente o poco acentuada en  

los tramos de las vías ciclistas. 

Todos estos carriles bici conectan directamente Villa Real 

de Santo Antonio con la Ecovía del Algarve y con el carril 

bici de la urbanización Rias Parque. 

De esta forma el conjunto de las vías ciclistas de Villa 

Real de Santo Antonio y Monte Gordo crean corredores 

ininterrumpidos para bicicletas por casi toda la extensión 



superficial de Villa Real de Santo Antonio y Monte Gordo, 

atravesando ambos núcelos urbanos y los conectan entre sí, 

discurriendo por espacios naturales costeros (dunas y 

marismas), de gran riqueza ambiental, y con punto de interés 

patrimonial. Además, se trata de un espacio seguro para la 

movilidad del usuario de la bicicleta, pues se encuentra en un 

buen estado y bien señalizado.  

Figura 10. Ciclovías en Villa Real de Santo Antonio. 

Fuente: www.ciclovias.pt 

Ciclovía de la urbanización Rías Parque 

La ciclovía de la urbanización Rías Parque es un pequeño 

carril bici de 603 metros a través de la carretera EN-122. 

Esta ciclovía es resultado de la construcción de la 

urbanización Rías Parque, en Villa Real de Santo Antonio, 

siendo por ello precisamente en este conjunto habitacional 

en el que la ciclovia se inserta.  

Su trayecto discurre en paralelo a la línea ferroviaria del 

Algarve, al norte de la urbanización, y al límite sur de la 



Reserva Natural de Marismas de Castro Marim y Villa Real 

de Santo Antonio. Comienza junto a la estación de tren de 

Villa Real y termina en la avenida Municipio de Playa, donde 

conecta con otras ciclovías de la ciudad. 

En cuanto a sus características constructivas, el suelo es 

betuminoso de color rojo y presenta un perfil llano, pues 

entre el punto más alto y más bajo de sus recorrido apenas 

dista 1 metro. Su uso está pensado en exclusiva para ciclistas. 

Figura 11. Ciclovía de Rías Parque. 

Fuente: www.ciclovias.pt 

Ciclovía de Vila Nova de Cacela 

Esta ciclovía se desarrolla por la freguesía de Vila Nova 

de Cacela, freguesía perteneciente al concelho de Villa Real 

de Santo Antonio. Cuenta con una longitud de 5.639 metros. 

Se caracteriza por su marcado carácter costero pues 

transita por el espacio natural de la ría Formosa, en el 

extremo sur de la freguesía, en paralelo al océano Atlántico, 

desde Ribeiro do Lacém hasta el núcelo turístico de Manta 

Rota, y recorre todas las playas de esta freguesía. 



Se trata de una ciclovía con varios puntos de interés 

patrimonial, paisajístico y ambiental. Entre estos destaca el 

pequeño pueblo de Cacela Velha, pueblo de casas encaladas, 

en el que se encuentra la Igreja Matriz y una antigua fortaleza 

con un magnífico mirador sobre la ría Formosa. 

El perfil de la ciclovía es predominantemente llano. Hay 

una diferencia de unos 20 metros entre el punto más alto y el 

más bajo, pero hay que tener en cuenta que la longitud total 

del carril bici es de casi 6 kilómetros.  

En cuanto a su uso algunos segmentos de este carril bici 

son compartidos con peatones.  

A través de la carretera EM-509, esta ciclovía está 

conectada con Villa Real de Santo Antonio y la Ecovía del 

Algarve. Además, la Cámara Municipal está construyendo 

una nueva ruta ciclista que unirá las existentes a la EN-125, 

ampliando el tramo de la EM-509. 

Figura 12. Ciclovía de Vila Nova de Cacela 

Fuente: www.ciclovias.pt 

 












































































































































































































































































































