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*C.C.Pedalibre
C/Campomanes, 13,2· Izq.
280.13 MADRID

=Amics de la Bici
Apdo. 10.0.12.0.80.80.BARCELONA

*C.C.Amigos de la Bici
Apdo. 2.116. 370.80.SALAMANCA

=Grupo Cicloturista La Farinera
ctt». 10. 0.80.26BARCELONA

*Colectivo Pedalea
Edificio Interfacultades
Pza. San Francisco s/n
50009 ZARAGOZA

*E.T.E.S.(Sección Cicloturisrno)
Apdo. 7.131. 410.80.SEVILLA

*Sociedad Cicloturista Rebonza
C/Marcos Grijalvo, 1.
48910.SESTAO (BIZKAIA)

=Kalapíe
C/Moraza, 11,6· Izq.
20006 DONOSTIA (GUIPUZKOA)

*G.O.B. (pedal Verd)
ctve«,1,3·
0.7001PALMA DE MALLORCA

*A Contramano. Asamblea Ciclista.
C/Morat(n, 7.41001 SEVILLA

*Valencia en Bici
C/Portal de Valldigna, 15-baix
46003 VALENCIA

*Aedenat-Córdoba en Bici
Apdo. 416.140.80. CORDOBA

*La Tortuga Perezosa
Navarrería Kalea, 6, l·
31001 IRUÑA

*Xevale
Apdo. 22. 27400 MONFORTE DE LE­
MOS

=Txirrin Taldea
Apdo. 132. 48970. BASAURl (BIZKAIA)

*ANVA
Apdo. 4092. 470.80.VALLADOLID

*Piilón Fijo
Apdo. 10.12.21080.HUELVA

*Pedapié
39586 ARGÜEBANES (CANTABRlA)

HAN ELABORADO ESTA REVISTA

Alejandro Vivar y Alfonso Sanz (Coordi­
nadores), Angel Yagüe (Composición),
Lucra Lopez y Miguel Fortea (Dibujos), Fer­
nando Barrios

EDITA:

PEDALIBRE
C/Campomanes, 132· Izq.
280.13MADRID. TIf (91) 541 io 71

IMPRIME:

Gráficas ANY A
CILas Matas, 14
280.39MADRID. TIf (91) 442 7481

Depósito Legal:M-39179-1986
Perioricidad cuatrimestral
Queda autorizada la reproducción total o
parcial de los textos de esta publicación
citando la fuente.

AREAS DE DESCANSO PARA CI­
CLISTAS EN LA AUTOVIA MADRID­
COLMENAR VIEJO
LaComunidad de Madrid va a inver­

tir 99 millones de pesetas en el trata­
miento de los márgenes de esta auto­
vfa mediante plantaciones de árboles
y arbustos, asf como con la creación
de varias áreas de descanso pensa­
das para el abundante tráfico ciclista.
Aunque positiva, la medida parece

claramente insuficiente; los ciclistas
recibirfamos con más entusiasmo ac­
tuaciones que aumentaran la seguri­
dád en los cruces y que controlaran a
rajatabla las limitaciones de velocidad.
El pasado 9 de junio morfa atropellado
un ciclista más en esa carretera, la de
mayor densidad ciclista de la capital
debido a su arcén en aceptables con­
diciones.

EL CARRIL BICI MAS LARGO
El carril-bici más largo de España,

de llevarse a cabo el proyecto pre­
sentado por el Consejero de Medio
Ambiente de Cantabria, contará con
21 km. y unirá las localidades de El
Astillero y Ontaneda. Utilizará el
trazado de antiguos ferrocarriles
abandonados, sobre el que discurrirá
un único carril de 7 metros de
anchura. Las cinco estaciones de
ferrocarril del trayecto serán adapta­
das para cumplir fines culturales o
sociales en este nuevo camino pea­
tonal y de bicicletas y se crearán
áreas de descanso, miradores y
aseos. Esperemos que el proyecto se
lleve a cabo y no haya sido una
promesa más de cara a las recientes
elecciones autonómicas.

PROYECTO DE SEGUIMIENTO DE
MORTALIDAD DE VERTEBRADOS
EN CARRETERA
Ultimo esfuerzo en la recogida de

datos de este proyecto que concluirá a
finales de año y que ha organizado la
Coordinadora de Organizaciones de
Defensa Ambiental (C.O.DA). Se

pretende con él conocer la incidencia
real de los atropellos en las poblacio­
nes de las distintas especies, detectar
tramos y puntos negros de mayor inci­
dencia y estudiar posibles medidas
para paliar, en lo posible, sus efectos.
Vuestra colaboración, anotando los
bichosatropelladosque encontréiseste
verano en vuestras excursiones ciclis­
tas, puede ser muy valiosa. Si estáis
dispuestos a hacerlo escribid previa­
mente, para que os envfen las fichas e
instrucciones a la CODA. Plaza Santo
Domingo, 7, 728. 28013 Madrid. (Tlf.
91-5596025).
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VELO-CITY 1991
5~Conferencia Internacional sobre la
Bicicleta. Milán, 19-22 de Noviembre
Tras los éxitos de Bremen (1980),

Londres (1984), Groningen (1987) y
Copenhague (1989), ahora les toca a
los italianos orgenizar este encuentro
de los profesionales ciclistas que
trabajan para mejorar las condicio­
nesde circulación de las bicicletas en
las ciudades de todo el mundo.

ASAMBLEA ANUAL DE LA FEDE­
RACIONN EUROPEA DECICLISTAS
14,15 Y 16 de Junio en Parfs
Incluye, además de los aspectos

organizativos de la Federación, varias
conferencias sobre las bicicletas en
ciudades como Estrasburgo, Bur­
deos y la propia capital francesa y
algunas visitas turfsticas en bici.

De nuevo estamos aquf. El número anterior, monográfico sobre Seguridad Vial, se
retraso por diversos motivos, entre ellos la subida de tarifas para el envfo de publicacio­
nes periódicas que parece que quiere ser utilizada para "librarse" de revistas como ésta.
Pero no lo van a conseguir por ahora.

Siguen saliendo al mercado revistas sobre bicicletas, pero SIN PRISAS permanece
ahf porque defiende otro enfoque diferente en el que la bici no es una moda pasajera ni
un mero instrumento para mantenerse en forma.

En este número, y van TRECE, hemos tenido que dejar fuera algunos artfculos y
noticias por falta de espacio (perdón entre otros a los seguidores de Servando Calderilla,
procuraremos resarciros en el próximo número). Lo limitado del espacio y la precariedad
de medios con que trabajamos ha hecho que en ocasiones hayamos comprimido
artículos o directamente empleado el tijeretazo. Quede claro que no ha sido nuestra
intención la de ejercer de censores. Mayoritariamente asf lo habéis entendido, no as! Al­
varo Blazquez del que hemos recibido quejas y al que pedimos disculpas.
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BICIS EN CUBA
Ante los graves problemas de

suministro de combustible que aque­
jan a Cuba tras el éambio en las
relaciones comerciales con la URSS,
sus gobernantes han apostado por la
bicicleta (que ya era utilizada asidua­
mente en la isla) como medio de
transporte sano, limpio y económico.
Casi medio millón de bicis han sido
importadas y están siendo distribuIdas
entre la población. En la fotografla
vemos al propio Fidel Castro prorno­
c~nándo~. Las épocas de cris~,
cuando se tiene imaginación y valen­
tia, pueden ser las mejores para cam­
bios profundos (ojalá se paralize tam­
bién la construcción de la central nu­
clear de Cienfuegos)

¿SE EQUIVOCA EL GUINNESS?
El famoso libro de records recoge

como la mayor concentración ciclista
mundial la "Vuelta a la Isla de Mon­
treal" que desde hace ocho años se
viene realizando en dicha ciudad ca­
nadiense y que reunió en su última
edición a40.000 ciclistas. ¿Seequivo­
ca el Guinness?, en Madrid el "Ola
de la Bici" el número de participan­
tes, aunque no tan elevado com
afirman prensa y Ayuntamiento, es

EL CABALLO DE ACERD
BICICLETAS Y ACCESORIOS

~ 1920
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e/ O'Donnell, 7. Teléf 435 89 71
28009 MADRID

sensiblemente superior.

CUIDADO CON LOS OFERTONES
La bici sigue de moda y algunos

bancos, en colaboración con fabri­
cantes de bicicletas utilizan esta
moda para atraer clientes. Primero
las regalaban por imposiciones aplazo
fijo o por super-cuentas y ahora las
financian en cómodos plazos. Pero
cuidado, no es oro todo lo que reluce,
y os podéis encontrar con desagrada­
bles sorpresas. Acobici (Asociación
de Comerciantes de Bicicletas y Cl­
clomotores) se ha negado a entregar
y atender posteriores reparaciones
de ciertas marcas de bicicleta incursas
en promociones de este tipo. Ase­
guraros el mantenimiento postventa,
si no es así, es mejor pagar algo más
y comprar directamente en tiendas
especializadas con garantla, arreglos
y ajuste posteriores asegurados.

COMPRA
MAESTRA
Vuelve la

revista
OCU-Com­
pra Maes­
tra a acer­
carse al
mundo de
labici.Si en
su n2 119
Uulio-agos­
to 1990)
abordabael
temadelas
bicicletas
todo terre-.__ _

DIAMOND OACI(

no, en su más reciente
n2 129 (mayo 1991)
analiza,desde el punto
de vista del consumi­
dor, diversas bicicle­
tas de carrera (así las
denominaen clara con­
tradicción con el con­
tenido del artículo). El
análisis pone de mani­
fiesto que no siempre
lo más caro es lo me­
jor, eligiendo, frente a
otros modelos bastan­
te más caros, los dos
siguientes: Laiz Bida­
soa (60.000-65.000 pts)
y Orbea RBA Zafiro
(70.200 pts).

11MARXA ANTIMILI­
TARISTA

Del 26 de julio (Fi-
gueres) al 4 de Agosto

(Vandellós), pasando por Barcelona
(1 de agosto) donde uno puede añadir­
se o abandonar. Etapas cortas -unos
50 Km- con mucha marcha diurna
ante los cuarteles y bases militares, y
nocturna con conciertos u otras cosas
organizadas por los grupos locales
que acogen la Marxa.lnteresados es­
cribid aAmics de la Bici. Oemostenes,
19. 08028 Barcelona. Todo está co­
ordinado por MOC y Mili-KK, con
amplias colaboraciones.

SIBERIA EN BICI
Finales de julio y pnncipios de

agosto, ruta organizada conjunta­
mente por C.Y.I (Washington) y Mir
initiative (Moscú). 800 km. en 14 días,
hasta el lago Baikal. Los Amics de la
Bici de Barcelona, alguno de cuyos'
miembros asistirán os pueden infor­
mar.
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MEJORA DE LA SEGURIDAD DEL CICLISMO EN DELFT
TRAS ACOMETER UN PLAN MUNICIPAL PARA BICICLETAS.

Dirk H.ten Grotenhuis
Ingeniero civil, ciudad de DELFT, Holanda.

El ayuntamiento de Delft encargó un
plan para la bici en 1979, que fue
llevado a cabo, en su mayor parte,
entre 1982 y 1986.

DELFT es una ciudad holandesa de
tamaño medio, 87.000 habitantes, con
un centro histórico,universidadtécnica,
industrias y barrios residenciales.

La promoción del uso de la bici conse­
guida con el plan es notable incluso en
el contexto holandés (más del 40%
de los viajes urbanos en Holanda se
realizan en bici). Se produjo un au­
mento del 8% en el número de viajes y
de kilómetros recorridos en bici, consi­
derados aparte otros factores, como
cambios demográficos, etc. También
disminuyeronciertosimpedimentospara
el ciclismo que fueron detectados
mediante estudios de comportamien­
to. De ese modo, el ciclismo se volvió
más competitivo en relación a otros
medios de transporte.

Seguridad vial:

Como los ciclistas son vulnerables,
más ciclistas podrfa haber supuesto
más accidentes. Se llevó a cabo un
estudio a tal efecto. Durante 1980-83
se estudió la situación anterior al plan
y en 1985-86 la situación posterior
cuyos resultados luego se describen.
Antes se exponen, brevemente, las
medidas adoptadas, gracias, en bue-

CONSECUENCIAS DE LOS ACCIDENTES

na parte, al Ministerio de Trasporte
Holandés.

En el esquema de DELFT, se trató de
facilitar los desplazamientos en bici,
haciéndolos directos, seguros y có­
modos. Para ello se creó una red de
vlas para bicicletas de ámbito
municipal configurando una "parrilla"
de vías separadas entre si entre 400 y
600 metros.
Sobre ella se
crearon redes
de distrito con
separaciones
entre vfas de
200 a 300 m. y,
también, redes
de ámbito infe­
rior con sepa­
raciones de
entre 100 Y 150
m. Se aprove­
chó para solu­
cionar enlaces
que faltaban
como puentes
y pasos subte-
rráneos para cruzar canales y gran­
des avenidas; y conexiones entre
puntos de la red ya existente (consti­
tufda por pistas para bici y también
calles normales). También se
realizaron mejoras en los semáforos,
apertura de calles de dirección única
a doble circulación ciclista, aparca­
mientos especiales y señalización
horizontal para calles con tráfico

150 ..::.:'

general.

En el estudio se estableció una zona
piloto, con estas mejoras, y otra de
control, sin modificaciones.

En el contexto nacional, la seguridad
vial mejoró desde los 70, no sólo en
kilometraje (que favorece a losvehlcu­
los motorizados) sino en números

ti! Heridos
...,91 Daños
....ti' materiales

~ Ninguno

FIGURA 2

absolutos. Los accidentes graves
disminuyeron, yaumentaron aquellos
con daños materiales exclusivamen­
te. Sin embargo, los conflicto bici-auto
permanecieronal mismonivel,es decir,
un 15% del total de accidentes.

En DELFT, entre 1980-1986, se
registraron 1500 accidentes anuales,
con 3000 personas afectadas y un

DISTANCIA RECORRIDA
mIoneI di Km.RIESGO DE ACCIDENTE CICLISTAS INVOLUCRADOS

EN ACCIDENTES

ACCIDENTES DE BICICLETA POR ZONA DE LA CIUDAD
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descenso de accidentes graves para­
lelo a la estadfstica nacional. Debe
valorarse el mayor papel jugado porel
coche, mientras, evidentemente, las
vfctimas son personas no motoriza­
das. Hay un porcentaje amplio de ci­
clomotores involucrados, lo que no
se corresponde con su limitado papel
en el conjunto del tráfico urbano, sino
con el comportamiento en la conduc­
ción de sus usuarios, usualmente
varones jóvenes. En el panorama
nacional, DELFTes una ciudad media
en seguridad vial.

Evolución de la seguridad del ci­
clismo en el perfodo 1980-86: .

El plan provocó cambios en los tipos
de vfas usadas (gráfico 1), acogiendo
la zona piloto tráfico de otros secto­
res. Decreció ligeramente el número
de accidentes, con mayor intensidad
en el caso de accidentes con vlctl­
mas, mientras aumentaron los
incidentes sólo con daños materiales
(gráfico 2).
Es notorio el descenso de accidentes
en intersecciones (del 36% al 29%,
gráfico 3). Dos posibles razones
para ello: las actuaciones acometi­
das en las interseciones tuvieron su
efecto y/o los atajos y las conexiones
sin cruces a nivel han dado alterna­
tivas a intersecciones peligrosas. El
efecto se mantiene analizándolo por
grupos de edad y horas del dfa.
Para DELFT en conjunto, la disminu­
ción del riesgo de accidente es de un
20% (se consideró un aumento de
movilidad del parque de bicis de un

ANTES
2%

Via exclusiva Aparcamiento
bicis 8%

DISTRIBUCION DE
ACCIDENTES POR ZONA

DE LA CALZADA

FIGURA 3

ACCIDENTES DE BICI POR TIPO DE ACTUACION
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FIGURA 1
12%). El riesgo de daño corporal se
rebajó en un 32%, mayor descenso
que el de la media nacional (25%,
considerado un aumento de movilidad
del 16%).
Dicha movilidad aumentó, en DELFT,
en parte, como resultado del plan. La
movilidad de los coches no se incre­
mentó.
Si relacionamos la seguridad de
ciclistas por distritos observamos
una mejor evolución para el área pilo­
to (gráfico 4). El área de control siguió
la tendencia general. La zona piloto
era considerada, antes del plan, re­
lativamente peligrosa y después ya
no lo es. Podemos relacionar este
cambio con el tipo de infraestructura:
ciclismo en el tráfico general (antes
45% de los kms, después 40%),
carriles-bici (26% a26%) y pistas-bicis
(30% a 35%). Lo más seguro es
circular por pistas-bici, pero también
en carriles-bici, tradicionalmente con­
siderados de alto riesgo. Dado que los
carriles-bicise utilizancuandono queda
otra alternativa el dato es aúnmás sig­
nificativo.
No se puede especificar el efecto de
cada medida pues es muy complejo
dnerenciar losdistintosefectos: cambio
de rutas, incrementos de movilidad,
etc. y sólo puede estudiarse un núme­
ro limitado de años. Por supuesto se
sigue analizando la evolución de los
datos de accidentes, pero debido a
otros cambios del sistema (p.e. ac-

tuaciones en el área de control que
ahora se están acometiendo), se
deshace la propiedad del "antes" y
"después", "área de estudio" y "área
de control".

La conclusión es que el mayor uso
de bicicletas no implica más acci­
dentes. Se puede afirmar que las
medidashanhechomás seguraDELFT.
y lo mismo debe ocurrir en otras
ciudades con planes similares.

TU
LIBRERIA
TIEMPO LIBRE, VIAJES
PLANOS,GUIAS,TIENDA
DE COMICS, CIENCIA­
FICCION,IL U STR A CION
NOVELA NEGR'A,NOVELA
HISTORICA,INF ANTIL

y JUVENIL
LIBRERIA GENERAL

TRES PLANTAS
C¡lIt Toltdo, 15 (Plm K¡rorl
Ttl. 265 44 5T. ZIOO5M¡drid
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OTRO CAMINO PARA EL TRANSPORTE

Las líneas que a continuación recogemos pertenecen al fascículo n2 45. "Otro camino para el transporte" escrito
por ~uestro cola?orador Alfonso Sanz y editado por Salvat dentro de su publicación "Ecologia y Vida".
Contiene reflexiones muy interesantes y nuevos enfoques sobre el problema del transporte considerado
globalmente. Os recomendamos su lectura.

máxima movilidad,' ya que puede
moverse en todas las direcciones con
sololalimitacióndel combustible; pero
de mfnima accesibilidad, puesto que
no puede acceder a muchos bienes y
servicios o relacionarse con otras
personas. Enel extremo opuesto, una
persona que se desplace en silla de
ruedas y viva en una ciudad bien do­
tada de suministros y servicios, pue­
de que tenga escasa rnovitidad, pero
puede alcanzar una alta accesibilidad. Cuando la gente piensa en transporte

La identificación de poder con moví- En su vivienda, sin necesidad de aleja de su mente la idea de una per-
miento es unafaceta de la veneración desplazarse, dispone de agua, gas, sona andando y se preocupa sólo de
a la diosa Movilidad. Pero los creyen- electricidad y teléfono, puede corn- aviones, coches,barcos,trenes,medios
tes en ésta van todavfa que tienen en común el estar movidos
más allá e identifican feli-r-------------------.:._--- por un motor.

cidad humana con movi-
miento. Creen que cuan- 'EI problema es que
to más facil sea el rnovl- esta visión parcial del
miento, más libertadexis- transpor-te está igual-
tirá. Creen también que mente extendida a los
cuanto más movimiento especialistas en la rna-
haya, el bienestar será teria, que en muchas
mayor, pues se dispon- ocasiones excluyen de
drá de más bienes para sus análisis no solo la
el consumo. Tales creen- forma básica de des-
cias se traducen en teo- plazamiento, la marcha
rfa del transporte cuan- a pie, sinotambiénotros
do se asume como prin- medios no motoriza-
cipio que el objetivo de dos de transporte con
éste es el movimiento, unpesofundamentalen
de forma que cuanto más L..- _:_:_:::.:_::_ _ _j la vida de la mayorfa
movimiento se produzca, mejor será el prar a través de éste y visitar a sus de los humanos: la
sistema de transportes de una socie- amigos que viven en las proximidades bicicleta y la tracción animal. Esta
dad. sin tener que utilizar los medios de exclusión de partida empuja a una

transporte motorizados. Sus necesi- marginación creciente de esos me-
dades de transporte estarán mejor dios en las polfticas de transporte,
cubiertas que las de la persona moto- puesto que no cabe mejorar o pro-
rizada en el desierto. mocionar aquello de lo que ni siquiera

merece la pena hablar.

LA DIOSA MOVILIDAD

El poder ha pasado a identificarse con
el movimiento, con quienes se mue­
ven más. Más lejos y más rápido.
Quien utiliza los medios de transporte
triunfantes es, a su vez, triunfante.
Puesto que no todo el mundo tiene el
poder de moverse en avión o en
automovil, quien si lo hace muestra
que tiene poder.

Sin embargo, el objeto del transporte
no puede ser el movimiento, sino el
acceso, la posibilidad de acceder a
bienes, servicios o personas. Incluso
en los desplazamientos recreativos o
turfsticos, que pudieran parecer la
cumbre del movimiento por el movi­
miento, el objeto no es moverse, sino
acceder a distintos lugares de cuya
contemplación o en cuya presencia
cabe esperar algún disfrute.

Un par de extremos ejemplos pueden
ayudar a entender la diferencia entre
movilidad, o facilidad de movimiento, y
accesibilidad, o facilidad de acceso.
Unapersona con un vehfculo todote­
rreno enmedio del desierto dispone de

Por consiguiente,la intencióndel trans­
porte es el acceso y no el movimiento.
Esta disquisición, aparentemente
menor, tiene una importancia clave
en las polfticas territoriales, urbanas y
de transporte. Centrarse en el
acceso supone desarrollar polfticas
que en lugar de primar el movimiento
favorezcan una organización del es­
pacio que reduzcan las necesidades
de desplazamiento. Polfticas que ca­
minen hacia sociedades equilibradas,
con mayor atención a sus recursos y
menornúmerode intercambiosa larga

distancia de bienes y ssrvicros. En
definitiva, lo que asf se pone en
cuestión, no es sólo cómo se produce
el movimiento, sino el movimiento en
sf: para qué y qué es lo que se trans­
porta.

TRANSPORTE NO ES
MOTORIZACION

A pesar de ese sesgo en la concep­
ción del transporte, los medios no
motorizados cumplen papeles sor­
prendentemente importantes en tér­
minos cuantitativos en el conjunto
planetario de intercambios y despla­
zamientos. Millones de seres huma­
nos sólo se trasladan andando, y ni
siquiera arrastran sus bienes, simple­
mente los cargan sobre sf mismos.
Incluso en los paises industrializados,
pese a lo que a primera vista pueda
parecer, los desplazamientos ambu-
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lantes son mayoritarios. Un área metropolitana como
Madrid puede funcionar gracias a que la mitad de sus 12
millones de desplazamientos diarios se siguen realizando
a pie.

LA BICICLETA y OTROS OLVIDOS

La bicicleta, medio de transporte despreciado por algunos
planificadores, es elvehfculo de transporte más numeroso
del planeta: 800 millones de bicicletas frente a los 400
millones de automoviles. Sólo en Asia transporta a más
personas que todo el parque mundial de automoviles. En
china se compran al año más bicicletas que automoviles
en el resto del mundo. A pesar de ello, en 1985 un informe
del Banco Mundial sobre el transporte en China nomencio­
na la palabra "bicicleta" en sus 400 páginas de extensión.

La fuerza del pedal para mover personas y cosas no se
reduce al Tercer Mundo. En pafses ricos, industrializados y
motorizados, como Holanda o Dinamarca, la bicicleta es el
medio de transporte principal en muchas ciudades. En
Japón, 7,2 millones de los desplazamientos domicilio­
trabajo - el 15% del total - se realizan en bicicleta o
combinando la bici con el tren.

La bicicleta es en muchos lugares la única alternativa a la
marcha a pie, pues aporta 4 o 5 veces la velocidad y la
eficiencia de esta. Arrastrar esmejor que cargar, arrastrar
con un vehúculo a pedal es mejor que llevar peso en la
cabeza y caminar. Quizá buena parte de las razones para
el olvido de este medio de transporte se derivan de otra de
sus ventajas: su relativamente escaso coste económico.

Mientras que el coste del automovil representa unas 30
veces la renta per capita anual en los llamados paises en
vfas de desarrollo, el de la bicicleta es entre 18 y 125veces
inferior; además, su usoy mantenimiento también generan
escasos flujos monetarios, con lo que resulta de poco
interés para la concepción convencional de la economfa,
que atiende basicamente a lo que se puede contabilizar en
dinero y no a lo que se puede traducir en equidad o en
bienestar.

Alfonso Sanz

UTILIZACION DE LA BICICLETA EN LA CIUDAD

Ciudad(país) Desplazamientos
realizados en bicicleta

(% sobre el total)

Población
total

(en miles)

Shenyang (China) 65
Pekín (China) 48
Groninga (Holanda) 50
Delft (Holanda) 43
Odense (Dinamarca) 25
Copenhague (Dinamarca) 20
Erlangen (Alemania) 26
Hannover (Alemania) 14
Basilea (Suiza) 20
Nueva Delhi 22

4.000
7.750
561
85
170
500
100
560
221

3.300
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ACEPTAMOS TU BICICLETA USADA
COMO E.NTRADA
ALQUILER DE BICICLETAS
(PRECIOS ESPECIALESA GRUPOS)
TlE.NDAS DE CAMPAÑA. PIRAGUAS
PROGRAMAS -DE SAUDAS, ACTIVIDADES
Y EXCURSIONES

• MONTERA.32, BAJO. 28013MADRID. (91) S3290 73
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Uno de los problemas que aqueja al
mundo cicloturista y sobre todo a los
"pater y mater famili" es como aca­
rrear a sus "pequeños monstruftos",
no ya en el plácido paseo matinal de
losdomingos, sino cuando uno/a viaja
algo más.
Los amigos de más allá de nuestras
fronteras han buscado soluciones
que van desde el artilugio divertido y
artesanal hasta la más sofisticada
"caravana industrial" pensada y dise­
ñada para arrastrar con la bicicleta,
aunque de momento el transplante de
dichos artilugios a nuestro pafs suele
traer algún que otro problema.
A modo de gufa del comprador rese­
ñaré los modelos más perfeccionados
y abundantes más allá de nuestras
fronteras, advertiédoos varias cosas:
12 Estos remolques no estan homolo­
gados en España, lo cual suele traer
más de un problema con policfas,
aunque en general les hace gracia.
22 El modelo Cannondale reciente­
mente ha sido comercializado en
España; el resto no es fácil conseguir­
los en nuestro pafs, aunque también
es cierto que los franceses enviaron el
mfo por correo y sin problemas.
32 Tendrás en caso de adquirirlo y
circular con él con tu vástago que lu­
char contra cirios y troyanos, pues
todo el mundo lo vé como super-pe­
ligroso. Eso sf cuando salgas serás la
mayor atracción circense.
Si después de todo esto aún estas

interesado, ahf van
unos cuantos mode­
los.
En general, en cuanto
a remolquesparacrfos,
las soluciones que se
han hallado suelen
estar a un nivel supe­
rior cuanto más nos
alejamos de nuestras
fronteras europeas,
sobre todo es intere­
sante en este aspecto
las aportaciones que
nos vienen de USA.
Concretamente rese­
ñaré cuatro modelos
USA y uno francés.
De los cuatro modelos
USA, EOUINOX TOURLlTE, BUR­
LEY, BLUE SKY CICLE CARTS Y
CANNONDALE, tres son muy simila­
res en cuanto a diseño, aunque con
notables diferencias en cuanto a ma­
teriales yanclajes a la bicicleta. En su
descripción lasmedidas vienen dadas
en pulgadas (1" = 2.54 cm.). El quinto
modelo, BERTHOUH, es el francés y
es por otro lado el que he probado di­
rectamente, con tres años de uso, en
desplazamientos cortos y también en
largos viajes, como ha sido el viaje a
los 111 Encuentros de Salamanca.

MODELO: EQUINOX TOURLlTE
ESTRUCTURA: Montado y construf­
do en tuberfa redonda de aluminio de

~ ==::;:~~¡;;¡¡;~;;:;__, 1", estructura fuerte y ligera
IF:' con sellado en los distintos

empalmes, las barras de
protección de las ruedas son
también tubos de aluminio,
de 3/4". El color del bastidor
es rojo o azul satinado.
BOLSA DE ASIENTO: Hecha

. a base de nylon y cordura de
11'5 onzas, de colores amari­
llo o rosa fuerte.
DIMENSIONES: 35"x32"x30"
(largo x ancho x alto) incluí-
das las ruedas. .
ENGANCHE: Brazo de en­
ganche lateral a la vaina infe­
rior trasera, con un largo de
23".
RUEDAS: Dos de 20x1,75.

CAPACIDAD: Dos niños.
PESO TOTAL: 9 kilo_s.
PRECIO: Unas 40.000 pts. (precio de
1989). _
OBSERVACIONES: Complejoengan­
che al cuadro, concretamente a la
vaina trasera izquierda.
Los niños pueden colocarse en am­
bos sentidos, hacia adelante o hacia
atrás. Este modelo puede ser des­
montado para su transporte en la
baca del coche o bien en el maletero.
Opcionalmente se puede comprar un
extenso kit, tanto para en caso de
lluvia como para otros usos, llevar
lanch-asneumáticas, tablas de surf o
llevar el remolque para arrastrarlo con
esqufes.
DIRECCION: EOUINOX TOURLlTE,
1142 Chestnut s.t., Oregón 97424,
USA.

MODELO: BURLEY LlTE
ESTRUCTURA: Bolsa de asiento y
laterales en nylon de 8 onzas, todo
ello muy reforzado en las partes más
delicadas.
DIMENSIONES: Anchura exterior:32",
interior: 21", dimensiones del engan­
che 32".
ENGANCHE: Excelente enganche a
la vaina trasera izquierda del cuadro.
CAPACIDAD: Dos niños.
PESO TOTAL: 8,6 kilos.
PRECIO: 50.000pts.·
OBSERVACIONES: Excelente y buen
diseño del enganche que al igual que
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en otros modelos va a la vaina trasera
del cuadro.
Los niños solo pueden ir colocados en
dirección a la bici y se pueden trans­
portar dos niños.
Extenso kit de extras.
RUEDAS: 20x1 ,75, con carretes Mai­
llar de 36 radios.
DIRECCION: BURLEY DESIGN
COOPERATIVE, 4080 Stewart Road,
EUGENE, OREGON 97402, USA.

MODELO: BLUE SKY CíCLE CARTS
ESTRUCTURA: Hecha a base de tu­
berfa de acero, de grosor variable en
función del uso y el modelo.
BOLSA DE ASIENTO: Hecho todo el
compartimento de nylon.
DIMENSIONES: 20x36" interior y 28"
exterior, en el modelo Standar.
ENGANCHES: A la tija del sillfn por un
sistema de abrazadera de caucho.
RUEDAS: 24x 1,75
CAPACIDAD: Dos niños.
PRECIO: 25.000 pts. (modelo Stan­
dar).
OBSERVACIONES:Engancheuntanto
simple, aunque de fácil manejo. Los
niños pueden ir sentados en ambas
direcciones, además existen 4 mode­
los de remolque según los usos, pu­
diendo en los modelos mayores trans-

portar 4 niños, e incluso una silla de
inválido.
Este remolque trae garantfa para dos

. años,
DIRECCION: BLUE SKY CICLE
CARTS, P.O. Box 704, REDMON,
OREGON 97756,·USA.

MODELO:CANNONDALE
ESTRUCTURA Y BASTIDOR: Es un
molde anatómico de poliester sobre el
cual pueden ir colocados dos niños
(estatura máxima 40") sentados mi­
rando hacia atrás.
ENGANCHE: Va sobre el bastidor de
poliester y fijado a la bici en la tija del
sillfn mediante un yugo de conexión a
torsión.
CAPACIDAD: Dos niños.
PESOTOTAL: 11,5 kilos.
PRECIO: 40.000 pts.
OBSERVACIONES: Pedalier Onex
S.A. comercializa en España los
productos Cannondale, podéis pedir
información en el teléfono 900 50 00
03 (llamada gratufta).

REMOLQUEBERTHOUD
ESTRUCTURA:Tubo acerode 16mm.
en satinado negro; independiente el
brazo del enganche del resto de la
estructura donde está atornillado el

compartimento del asiento.
BOLSA DEASIENTO: Cascarón rfgi­
do de poliester, realizado por molde
todo él, de una pieza y con ventanas
a ambos lados, en el frente lleva
adosado una lona para el caso de
lluvia o frfo.
DIMENSIONES: Largo: 86 cm.,
ancho: 60 cm., largo total con engan­
che 160 cm.
ENGANCHE: A latija del sillfn median­
te bola similar a la de las caravanas,
con sistema de seguridad y anclaje de
4 puntos a la tija.
CAPACIDAD: Un niño y útil hasta los 4
años.
RUEDAS: 350x1/2.
PESO TOTAL: 12 kg.
PRECIO: 68.000 pts. (inclufdo trans­
porte y correo).
OBSERVACIONES: Un modelo
rfgido que si bién tiene buen
comportamento para el crío, trae al­
gunos problemas a la hora de su
transporte en otros medios de locomo­
ción: autobuses, coches...Tiene siste­
ma de suspensión por medio de 6
cinchas de caucho, lo que le hace ser
un vehículo muy estable.
DIRECCION:BOUTIQUE DUCYCLO,
6 Rue Emile Gilbert, 75012 PARIS.

Victor Guerra.

l\
...... :::::: ;;; ..
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ELS PORT DE BECEITE, O EN SU
DEFECTO ... EL DELTA

A caballo entre las provincias de
Teruel y Castellón se encuentran las
altas tierras del Maestrazgo, asfdeno­
minadas por haber pertenecido a los
maestres de la Orden de Montesa,
creada tras la disolución del Temple
para hacerse cargo de sus posesio­
nes. Tierras de relieve abrupto, clima
seco y duro, pueblos de evocador
ambiente medieval y paisajes a
veces frondosos ya veces inhóspitos.
Por aquf campeó el Cid bajo mando
musulmán, establecieron sus domi­
nios las Ordenes Militares y resistió el
carlista general Cabrera "el tigre del
Maestrazgo"; como se ve permanente
escenario bélico.
Conozco bastante este territorio que

siado caluroso y frfa la semana santa.
Por fin, este año se presentaba la
ocasión esperada: un largo puente a
principios de Mayo (el 1 y el 2 son
fiesta en Madrid).
El tren a Tortosa serfa lo mejor, pero
ante las complicaciones del trasbordo
en Valencia o Tarragona decidimos
apeamos en Mora la Nueva. El primer
dfa descenderfamos por el Ebro, con­
templando los restos del imponente
castillo templario de Miravet, hasta la
también templaria Tortosa. La vuelta
la harfamos desde otra ciudad histó­
rica: Caspe. Entre medias muchas
posibilidades a tenor de la biblioqra­
ffa consultada y los comentarios de
anteriores visitantes. Desde luego

I-\O~ PE _000

~T.JQ.it,'" .. '

.- -~
Pt~

he visitado con cierta frecuencia.
Entre sus rincones desconocidos
para mi,dos meatrafan especialmen­
te: Beceite, con el Parrizal y la Pes­
quera en sus cercanfas y Los Puertos
de Beceite, que anhelaba atravesaren
bicicleta por la pista que desde la
colonia de Los Puertos sedlriqe a
Fredes (tramo indicado por Paco Tor­
tosa y Marfa del Mar Fornés en su libro
"España en Bici").
La zona no está bien comunicada
desde Madrid y hacfa falta por ello
contar al menos con cinco dfas. Pero
el verano se me antojaba allf dema-

+N
subirfamos la terrible cuesta del Cara­
col y el Montcaro (1.447 m.) punto más
alto de Tarragona desde donde, si el
dfa está claro, se puede contemplar
el, a estas alturas, agotado Ebro y su
fértil delta. Luego, ya por pistas,
atravesarfamos estos puertos calcá­
reos, enlace entre lacordillera costera
catalana y el sistema ibérico; recorre­
rfamos a pie el inicio de la impresio­
nante garganta del Matarañas; con­
templarfamos algunas capras hispá­
nicas; visitarfamos, en el barranco
del Retaules, .unode los hayedos más
meridionales de Españay, notodo iba

a ser bueno, comprobarfamos los
efectos de la maldita lluvia ácida pro­
ducida por la cercana central térmica
de Andorra. Más tarde nos acercarfa­
mos a Fredes, bien por la pista
original o bien, si fuera posible, por el
barranco del Fou, pasando por la Ti­
nenca de Benifassar. Desde allf, por
otra pista, irfamos a Beceite tras una
excursión al Tossal deis Tres Reis
(1.356 m.), donde dicen que se reu­
nfan los reyes cristianos de Aragón y
Cataluña con el rey musulmán de
Valencia sin que ninguno de ellos
tuviera que abandonar sus posesio­
nes. Tras admirar los agrestes entor­
nos de Beceite seguirfamos el Mata­
rrañas para acabar en Caspe.
Una planificación abierta y documen­
tada que sólo hubo que retocar leve­
mente cuando por la posteriormente
desconvacada huelga de RENFE
decidimos ir en coche.
Once ciclistas llegábamos, en dos
coches y una espaciosa furgoneta, a
Valderrobres, nuevo comienzo y fin
del recorrido. Castillo (s.XIV y XV),
iglesia de Santa Marfa la Mayor (góti­
co aragones con notable portada) y
Ayuntamiento renacentista (reprodu­
cido en el Pueblo Español de Mont­
juich en Barcelona) junto al cual
comemos abundantemente en la Fon­
da de la Trini. El tiempo es estraña­
mente frfo para esta época y lIoviz­
nea, pero comenzamos a pedalear.
De aperitivo una cuesta de dos o tres
kilómetros mientras arrecia la lluvia,
luego una larga bajada, con muybuen
firme, hasta el rfoAlgas (bonita casca­
da a nuestra izquierda) y entramos en
la comarca catalana de la Terra Alta.
Frutales, algarrobos, almendros, oli­
vos y avellanos bordean una agrada­
blecarretera desde laque se observan
las bonitas estampas de Arnés y Horta
de Sant Joan. En Prat de Compte
tomamos una pista hacia la Fontcalda
con una impresionante bajada que
algunos se resisten a realizar ante el
temor de que sea inevitable deshacer
camino. Al alcanzar la Ifnea de ferro­
carril abandonada se sigue por ella y,
tras pasar un par de túneles, se acce­
de, en un bello paraje, a la Fontcalda.
Ermita; bar; zona de acampada; es-
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cuela de oficios (donde los jóvenes
de la zona aprenden carpinterfa,
albaf\ilerfa y jardinerfa); cabras rnon­
tesas; bonito paseo aguas arriba del
rfo Canaleta por el sendero de largo
recorrido que por allf discurre y, como
no, agua calentita.
Al otro dfa y siguiendo el ferrocarril
abandonado, túneles inclufdos, al­
canzamos, en un paseo muy agrada­
ble, la antigua carretera nacional. Se
llega a ella tomando un camino a la
derecha tras un largo tunel de casi
400 metros. Ya en la carretera, 4
km. de subida hasta el desvfo a Prat
de Compte y unos 9 de bajada hasta
la nueva carretera nacional. En estos
13 km. se puede apreciar la variedad
y riqueza de la vegetación mediterrá­
nea: encinas, algarrobos, pinos, queji­
gos, boj, coscoja, madrof\o, lentisco,
brezo, enebro, jara,... Estamos en
los escenarios de los más encarniza­
dos combates de la Batalla del Ebro.
El empalme con la nueva carretera
nacional se realiza poco antes del
impresionante azud de Xerta; apare­
cen los primeros naranjos y el ambien­
te se llenade olor a azahar. En la plaza
de Xerta, en una de las paredes de su
iglesia, podréis contemplar una curio­
sa escala con las crecidas del Ebro;
desde allf mismo unacarreterita junto
al canal del rfo nos conduce a la
carretera nacional y a los pocos
metros cogemos una pista a la dere­
cha hacia el canal Francisco Franco
(asf por lo menos sigue figurando en
los mapas), curiosa obra que al
parecer nunca llegó a inaugurarse.
Por la solitaria pista, con mal asfalto,
que discurre junto al canal el viento
juega con nosotros. Pasamos junto a
Reguésy alcanzamos la carretera que
desde Roquetas se dirige a la cuesta
del Caracol. Discusiones; con este
tiempo es imposible subir (salvo en
auto-stop, claro), pero algunos pare­
cendispuestosa intentarloy allávamos.
Tras casi dos horas, casi todo el
tiempo andando pues el viento nos tira
de la bici, hemos subido medio puer­
to, estamos agotados y en la única
fuente del recorrido, asf que decidi­
mos cenar y acampar. Maf\ana qui­
zás amaine.
Noche toledana; el viento arranca los
vientos de las tiendas y lejos de
calmarse sigue soplando por la maña­
na; además hace un frfo que pela.
Nueva discusión y, al final nuevo
cambio de planes: Roquetas, Ampos­
ta y luego Sant Jaume de l'Emveja por

una de las muchas carreteras y pistas
tranquilas del margen derecho. Esta­
mos en el impresionante Delta forma­
do por los materiales arrastrados por
las aguas del Ebro; 350 km2 que se
adentran hasta 30 km. en el mar; en
importancia,lasegundazonahúmeda
del Mediterráneo, tras la Camarga y
también la segunda de la Penfnsula,
tras Dof\ana,con másde 200 especies
de aves. Podréis pedalear entre arro­
zales y otros cultivos y hablar con los
agricultores de la zona del precio al
que venden sus productos y al que
los compráis vosotros, del "abono"
que suponen las nucleares de rfo
arriba o la contraofensiva del Medite­
rráneo que, tras la construcción de
los grandes embalses (Mequinenza
y Ribarroja especialmente) avanza y
recupera el terreno perdido durante
siglos de dinámico equilibrio. Nosotros
tras acercarnos a la playa de los
Eucaliptus volvimos a Sant Jaume y
de allf en trasbordador pasamos a
Deltebre donde pernoctamos, esta
vez en pensión y con ducha caliente.
Y tras esta breve incursión por el Del­
ta, el "puente" se acaba y hay que
regresar y deshacer camino. Lo
hacemos (salvo excepciones y de­
serciones) en compacto pelotón,
chupando rueda, pues el viento sopla
de cara. Tras Prat de Compte coge­
mos un desvfo a la derecha que nos
conduce a Bol. La carretera sube
durante algo más de un kilómetro y
luego desciende. Abundante vegeta­
ción y vistas impresionantes como la
que se puede apreciar sobre la Font­
calda si desde el collado por el que
pasa la carretera se anda un poco
hacia la derecha. Lástima que unos
"nif\atos" estén preparando un rallye y
no podamos disfrutar de la bajada. En
el pueblo dormimos en las escuelas,
amablemente cedidas por los maes­
tros (hay una zona de acampada junto
a la ermita y construcciones abando­
nadas del antiguo ferrocarril donde se
puede pernoctar bajo techo).
El último dfa nos detuvimos en el
agradable pueblo de Horta de Sant
Joan, antigua encomienda templaria
que posteriormente, y de ahf su nom­
bre, paso a manos de laOrden de San
Juan de Jerusalén. Posee una bonita
iglesia-fortaleza, restos de castillo,
agradables cellejuelas y recuerdos de
la estancia por allf de Picasso.
Y en Valderobres acabó nuestro peri­
plo ciclista. Quedaban para mejor
ocasión varias espinitas clavadas: El

Montcaro, la pista deis Ports,... ya
casi obsesiones. Claro que para aca­
bar bien nos acercamos a Beceite, a
chuparnos los dedos con el ternasco
de la fonda Roda del hijo de la "Cinte­
ta". Una espinita menos.
En cualquier caso, ahf queda el relato
con suficientes datos para que, si os
tienta lazona, proyectéis vuestro viaje
por ella. Suerte.

Alejo.

Mapas: - Del Servicio Geográfico del
Ejército: 1:200.000 8-5 (Tortosa)
1:100.000 16-10; 17-10 (Tortosa)
1:50.000 31-20 (Beceite)
Existe uno más actualizado pero diffcil
de encontrar de la Unión Excursionista
de Cataluf\a (1:40.000).
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PUERTOS DE PEÑANEGRA Y TREMEDAL
En esta ocasión vamos a intentar describir dos puertos abulenses, que pasan por ser los más altos de la provincia, y que

dada su cercana localización comparten muchas características.
Los puertos de la Peña Negra (1.909 m.) y del Tremedal (1.637 m.) están situados en el suroeste de la provincia y son

dos de los mejores miradores sobre la Sierraa de Gredos, que como se sabe es la mas alta del Sistema Central, culminando
en los 2.592 m. del Pico del Moro Almanzor.

Ambos puertos, dada su proximidad, pueden ser motivo de un dia en bicicleta, en el que partiendo de la serrana
Piedrahita, ascendamos el Pta. de la Peña Negra, para luego descender por el valle del Alto Tormes hacia El Barco de Avila,
y poco después tras un merecido respiro encarar, por la parte del pueblo deTremedal, el puerto que lleva su nombre, pudiendo
finalizar el día en el pueblo de Becedas, tras unos 76 Km. de pedaleo.

Pero es hora ya, una vez puestos en situación, de una descripción mas pausada de cada uno de los puertos.

dirección a Plasecia. Ya en los prime­
ros kilómetros de ascensión, a través
de un constante 6%, se aprecia la
vista que a través de la subida se

Ficha técnica: altitud, 1.909 m.; quicio alguno por el cual poderle atra- repetirá: en primer término el pueblo
desnivel total por la vertiente norte, vesar. En realidad asi es; en su de Piedrahita, más allá el amplio y
879 m.; desnivel total por la vertiente cuerda, de casi quince km., desde el plano valle del Corneja limitado al N.
sur, 589 m.; porcentaje medio vtte. Pico Tarayuela (1.963 m.) al Occi- por una pequeña elevación, la Si!del
norte 5,86%; porcentaje medio vtte. sur dente, al Cerro de Moros (2.059 m.) Mirón, y hasta donde la vista alcanza
4,64%; kilometraje total, 27,8 km. (15 al Oriente, conserva una altitud una amplia mancha de tonalidad
km. vtte. norte, 12,7 km. vtte. sur) próxima a los dos mil metros, yes verde oscuro que comprende los
Localización: Entre Piedrahita (1.030 justo entre las citadas elevaciones encinares que se extienden casi
m.), cabeza de Partido Judicial, en el en donde se encuentra el punto álgi- hasta Alba de Tormes. En dfas diáfa-
S.E. de la provincia de Avila y cerca de do de una atrevida y serpenteante nos es posible observar Salamanca.
El Barco de Avila, y el valle del Alto carreteraque atraviesa lasierra, con- Los primeros siete kms. discurren
Tormes (1.320 m.), cerca de Hoyos del virtiéndose asi en la más alta de la entre pequeños cerrados para pastos,
Espino y el Parador Nacional de Gre- Comunidad Castellano-Leonesa. con abuntantes robledales, y múltiples
dos. El puerto atraviesa la Si de Villa- La subida comienza en 'el mismo arroyos que hacen más llevadero el
franca, sensiblemente paralela a la de Piedrahita, pueblo que estando camino. Hacia el Oeste se divisa Sil
Gredos, con orientacion NE.E.-SO.O. asentado en las faldas de la sierra de Bejar como una alta loma redon-
Acceso: A Piedrahita se puede llegar disfruta de un clima frfo, dada su deada; a excepción de algunos resal-
desde Avíla, porla N-11O Avila-Plasen- falta de protección hacia el Norte. tes granfticos, es una sierra vieja, muy
cia, o desde Salamanca, por la C-51O Sus casas son de sillerfa de granito, erosionada y con formas muy suaves.
Salamanca-Piedrahita. Distanciaapro- y tiene varias fuentes por las que Sobre el km. siete ocurre la transi-
ximada a Avila, 60 Km., ya Salamanca mana el agua que le proporciona la ción de los robles, a la zona de prados
67 Km. sierra. La carreterilla del puerto sale y pastizales. Ahora ya se empieza a
Sentido recomendado: La vertiente de la N-11O, a la salida del pueblo en verlacarretera y la visión del esfuerzo
Norte posee mayor futuro no resulta muy
arbolado yfrescura r----:-:----:-:----------------------..., gratificante; esmejor
frente a la seque- mirar hacia el amplio
dad y paisaje de paisaje que se em-
montebajode laSur. pieza a dominar ya.

La vista del desnivel
DESCRIPCION: que hemosconsegui-
Para todos aque- do superar ya, pue-

1I0s que lleguen a de ayudar a seguir
PiedrahltadesdeSa- pedaleando; parami,
lamanca por la C- que he subido bas-
510,a travésde unas tantes puertos, pue-
largas rectas que do decir que la vi-
atraviesan el plano sión del camino que
valle del rro Corne- uno va venciendo,
ja, la Si de Villa- ~-::::::::::=::::::::::::__llentamente,te rnoti-
franca aparece va y te retroalimenta
como un enorme t interiormentepara se-
murallón, en el que H guir ascendiendo. Por
no se aprecia res- L- ..J aquí se cruza el arro-
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yo que baja directamente del puerto,
llevando su mismo nombre.
Entre el kilómetro ocho y el nueve

se encuentra un fuerte repecho, que
con cierta paciencia se puede doble­
gar. Ahora se cruza el arroyo del
Prado de los Bueyes, que baja al
valle cruzando perpendicularmente
las curvas de nivel, y cuyo nombre
indica el tipo de paisaje que haya los
1.560 m., en los que ya estamos.
Al doblar un recodo que hay sobre el

km. 10 se puede apreciar el último
tercio de la subida; todo este trecho se
desarrolla entre escobas y piornos, y
aunque sea menos agradable que
pedalear entre robles, la excelente
visión sobre Piedrahita, el valle del
Corneja, y más allá, hacia el N., los
extensos encinares, motivan lo sufi­
ciente como para seguir ascendiendo,
metro a metro.
Es muy corriente que estos parajes

estén cubiertos de nieve en invierno,
pudiendo ser imposible el paso entre
Diciembre y Marzo. Tras un ultimo
esfuerzo es posible llegar arriba,
después de quince kms. de ascen­
sión que sin ser atosigante, puede
resultar algo larga, sobre todo al
final. No obstante el excelente
mirador en el que uno se encuentra
ahoracorrpensa el machaque;de todos
modos de eso se trata, de subir más
para dominar más, es la recompensa
del cicloturista.

Unavez arriba podemos mirar hacia
el Sur, que hasta ahora estaba fran­
queado por la Si de Villafranca; nues­
tra vista descubre ahora un murallón
más alto que en el que nos encontra­
mos: se trata de la Si de Gredas, en
cuya parte central se pueden ver las
agrestes formas de algunos de los
picosqueconformanunmagnrfico circo
de origen glaciar. Inmersas y ocultas
en ese laberinto de agrestes formas
se encuentran varias lagunas: agua
atrapada por los barrerones de grani­
to que el hielo de la última glaciación
no pudo romper.
Como picos mas destacados, es

posible ver, de Oriente a Occidente,
el Morezón (2.393 m), las punzantes
formas de los Tres Hermanitos (2.363
m.), el dominante Almanzor (2.592
m.) y la agreste Galana (2.568 rn.),
Son picos formados por el afloramien­
to de un batolito granftico. Lacompo­
sición acida de estas rocas, ricas en
sflice, y la humedad del clima favore­
cen que en ellas se desarrollen Irque­
nes silicfcolas que proporcionan al ro­
quedo sus caracterfsticas tonalidades

verdosas y negruzcas.
Es posible ver el Maci­

zo Central de Gredas en
buena parte del suave
descenso hacia el valle
del Tormes, más o me­
nos hasta el poco pobla­
do pueblo de La Hergui­
juela (1.560m.),que debe
serde los más altos de la
Penfnsula Ibérica. Esta
vertiente está muy poco
arbolada, toda llena de
pastizales y escobas.

En los últimos kms. de
la bajada nos introduci- l_ ---'

mas en el valle del arroyo
del Saucal, primero, y de la Garganta
de la Garbanza después, que vierte
sus aguas directamente al Tormes. Se
trata de unvalle cerrado, y pedregoso,
con escasa vegetación; matorrales de
alta montaña y algún arbolillo a la vera
del arroyo.

En conjunto se trata de un puerto
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gratificante; en concreto la vertiente
N. es unade lasmejores subidas que
conozco, ya que además del bello
entorno, permite contemplar el desni­
vel que poco a poco, se va consi­
guiendo, lo cual se convierte en el
mejor de los estimulante

PUERTO DEL TREMEDAL (AVILA)

Ficha técnica: altitud, 1.637m.; desni­
vel total por la vertiente Norte, 540 m.;
desnivel total parla vtte. S.E., 607 m.;
porcentaje medio vtte. N., 5,8%; porce­
taje medio vtte. S.E. 5,3%; kilometraje
total 20,8 kms. (9,3 kms. vtte. N.; 11,5
kms. vtte. S.E.)
Localización: Entre La Carrera (1.050
m.), situada en la N-110,allado de El
Barco de Avila, y Becedas (1.097 m.),
que se encuentra en la C-500 a medio
camino entre Bejary El Barco de Avila.
La carretera atraviesa uno de los
ramales de la Si de Bejar; el denomina­
do en algunos mapas como S@del
Trampal.
Acceso: A El Barco de Avila se puede
llegar: desde Avila, tras unos 80 kms.,
por la N-11O, Ydesde Salamanca por la
N-630 hasta Guijuelo, y luego por
unas carreterillas muy apacibles para
pedalear a través de La Cabeza de
Bejar y Santibañez de Bejar. La distan­
cia aproximada a Salamanca es de
unos 85 kms.
Sentido recomendado: La vegeta­
ción y laprivilegiada vista sobre la Si de
Gredas hacen aconsejable la subida
por la vertiente S.E., esdecir, desde La
Carrera.

DESCRIPCION:
Antes de afrontar el puerto es intere­

sante darse una vuelta por el Barco de

Avila, situado a 1.007 m.de altura, en
una posición dominante en lamargen
derecha del inicio del curso medio del
rlo Tormes. Como testimonio de la
importancia de esta villa en la Edad
Media se conserva, el castillo de
Valdecorneja, cuyos orlgenes se
remontan al s.XII pero posterior­
mente fue reconstruido en el XIV, y
algunos restos de la antigua muralla
que rodeó a la población a partir del
s.XII, como la Puerta del Ahorcado.
Asimismo, es de destacar su iglesia
parroquial, gótica del s.XIII, con inte­
resantes tallas y pinturas. A la salida
del pueblo, en nuestro camino por la
N-110 hacia Plasencia, podemos
contemplar el puente medieval (s.Xlv)
sobre el Tormes, con arcos de desi­
guales tamaños y formas.
Tras unos dos kms. por la citada

carretera nacional, se llega al desvío
que indica hacia La Carrera y Treme­
dal. Tanto La Carrera, como Sta.
Lucia y Los Loros que están algo más
arriba, resultan ser pequeños pue­
bias, en donde contrastan las viejas
casas de granito con las nuevas de
ladrillo que afean el paisaje urbano,
antes totalmente integrado en la na­
turaleza.

En la primera mitad de la subida,se
entremezclan los robles, numerosos,
pero sin formar densos bosques,
























