
~ revista para los que se toman la bici "con calma"
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OBJETORES EN BICI

[!!] ECOLOGIA ~ 100 pts.
t!) TransporteIllemlUw .

Bicicleta . ~ Lunes
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Se rumorea que en su Intento por controlar medio. claves
de comunicación de masas, la ONCE quiere comprar SIN

PRISAS

El municipio madrileño de
Aranjuez es uno de los destinos
más solicitados por los objetores
de conciencia que quieren realizar
el servicio civil sustitutorio. Desde
hace algo másde un año funciona
unprogramadedicado a lavigilan­
cia y conservación de zonas rura­
les de valor ecológico. Los nueve
objetores que prestan este servi­
cio (seha pedido ampliar el núme­
ro) recorren unos 3S km diarios
con sus bicis todo terreno toman­
do fotograffas y muestras para realizar
informes medio ambientales en caso
de anomalfas, para presentar a los
técnicos municipales.

"Hay quién cree que somos unos
vagos, comenta CarlosRodriguez, uno
de los objetores, pero lo cierto es que
hay muchos cuarteles donde hacen
bastante menosque nosotros aquí". El
Estado, sin embargo pretende consi­
derarlos ciudadanos de segunda; no
contento con imponerles un servicio
civil más duradero, en su nueva ley de
la Administración Pública les niega los
puntos que concede a losque hacen la
"mili". Los insumisos ni de tercera re­
gional.

onubense de Ayamonte con la
portugesa v~Real de S. Antonio. Se
eliminan asf las largas colas que se
formaban para cruzar en barco la Ifnea
fronteriza. Perounadesagradable sor­
presa: al comenzar el puente una se­
ñal de prohibido el paso para bicicle­
tas. Asf se fomenta el uso de la bici.

ACERTIJO
Aproximadamente cada automóvil

genera 2,4 kg de dióxido de carbono
(C02) por cada litro de gasolina que
consume. En una ciudad de un millón
de habitantes en la que por término
medio cada automóvil recorre 12 km
por litro de gasolina, ¿cuántos kg de
CO2 se producen al año si unode cada
cuatro habitantes es conductory reco­
rre 30 km diarios?

Unciclista a 1SKmlh consume por
minuto alrededor de 18 litros de aire,

.- -, del que e120%es oxí-
geno. Por cada litro
de oxfgeno que utiliza
produce0,1681ttrosde
CO2• Teniendo en
cuenta que el litro de
CO2 pesa 1,97 gr; en
una ciudad de un mi-
llón de habitantes,
¿cuántos kg de CO2

se producen al año si
una de cada cuatro

-ti: Por comprendemos. ya que tú también seguramente habrás personas pedalea 30
andado en bicicleta. km al dfa a 1S kmlh?

-ti: Por la paciencia que alguna vez has tenido con nosotros.

PUENTE RESTRINGIDO
Muchos millones han hecho falta

para que se inaugure el puente sobre
el Guadiana que une la ciudad

GRACIAS CONDUCTOR

Conmodelossimi-

* Por reducir tu marcha cuando nos ves.
-ti: Por tocar tu claxon cuando nos adelantas.
-ti: Por edelanternos con preceuclón.
-ti: Por aleJartede nosotros en tu adelantamiento.
-ti: Por no ceñlrte a la curva en el ercén por el que circulamos

cuando lo hay.
-ti: Por entender que somos frágiles en la carretera.

"* Por atendemos cuando nos has visto accidentados.
-ti: Gracias también a los que a partir de hoy van a comprendernos

y tratamos como la mayoría de los conductores nos comprenden
y nos tratan.

lares a los anteriores,
¿cuál serfa el tamaño
de una cludao de ci­
clistas para que ésta
produjera la misma
cantidad de CO2 que
una ciudad de auto­
movilistas de un mi­
llón de habitantes?

Nota: Como sa­
béis el CO2 es el prin­
cipal responsable del
denominadoefecto in- .

'----------- ....J vernadero, que está

LOS CICLISTAS Y CICLO- TURISTAS
DEEUSKADI

EUSKADIKO TXIRRINDULARlTZA HDERAZIO\

Ene anuncio aparece con cierta frecuencia en los diarios de Euskadi,
pagado por la Federación Vasca de Ciclismo
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generando uno de los problemas am­
bientales más complejos: el cambio
climático.

LIBROS BTT
Siguen apareciendo libros dedica­

dos a la bicicleta de montaña a ritmo
frenético. En el número anterior de la
revista os comentábamos tres que
abordaban temas generales sobre las
BTT (mecánica y mantenimiento,·téc­
nicas de conducción, etc.):
.•Bicicleta de Montaña: Manual Prácti­
co. J.GarcfaAvila y M.A.Delgado. Edi­
torial Penthalón. Madrid 1991. 1480
pts.
.•Escuelade Mountain Bike (BTT).Valli
y Bon. Editorial Tutor. Madrid 1991.
800 pts.
.• Mountain Bike, Técnica y Manteni­
miento. M.Rey y G.Schmitz. Editorial
Tutor. Madrid 1991. 1500 pts.

Otros tftulos recientemente apare­
cidos decaracterfsticas parecidas son:
.•MountainBike. Recreación,Aventura
y Competición. M.Glaskin y J.Torr.
Editorial Hispano-Europea. 1590 pts.
.• Aventuras deportivas en Mountain
Bike. J.Olsen. Editorial Tutor. Madrid
1991. 1750 pts.

y por último, algunos libros de ru­
tas. Son libros de pequeño formato
para llevar en la bici, relativamente
económicos y cuyos autores han rea­
lizado previamente los itinerarios so­
bre sus bicicletas. En cada ruta se
adjunta mapa detallado, perfil, des­
cripción del itinerario y otras Informa­
ciones útiles:
••Bicicleta de Montaña: 25 itinerarios
en la Comunidad de Madrid.
M.A.Delgado y J.Garcfa Avila. Edito­
rial Penthalón. Madrid 1991. 1500 pts.
(en otras páginas de esta revista reco­
gemos una de las rutas de este libro).
.•Rutas BH de Mountain Bike. J.Antón
Blanco. Editorial Tutor. Dos volúme­
nes aparecidos: Zona Centro 1 (25
rutas por Guadarrama, Gredos, Soria,
Somosierra y Sierra Pobre) y Zona
Centro 2 (otras 25 rutas por Castilla­
León, Castilla La Mancha y Madrid).
Madrid 1991. 950 pts. cada volumen.
••Itinerarios Básicos para Bicicletas de
Montal'la. D.Pllego y P.Bueno. Edito­
rial Desnivel. Publicados dos tomos.
950 pts. cada tomo.
.• La Pedriza en Bicicleta. P.Bueno.
Editorial La Librerfa. Madrid 1991.530
pts.

MAS CIUDADES POR LA BICI
Ya anunclabamos en el nQ 10 de SIN
PRISAS la creación de una asociación
o Club de Ciudades Pro-bici que
englobaba ciudades francesas como

¡QUE VIENE EL 921
iEI tan renombrado 92 por fin, e

írrernedlablernente,se nos viene enci­
macon todas sus celebraciones. Con­
vertido enescaparate mundial, enélse
nos pretende mostrar, tras los recien­
tes avatares mundiales, la única vía
para el progreso de la humanidad, que
tarde o temprano nos
deparará, dicen, un fu­
turo libre, próspero y
equilibrado. Pero la rea­
lidad, día adía, muestra
una tendencia contraria
queaceleralasdesigual­
dades y destruye el en­
torno ambiental y social.

Un modelo insos­
tenible que sólo puede
asegurarel bienestarde
unos pocos y que hipo­
teca elfuturode laspróxi­
mas generaciones con
unexcesivoconsumode
energfa no renovable,
legándoles unosproble­
mas ambientales que
ponenenprecarioelpro­
pio equilibrio ecológico
del planeta. Unmodelo con un sistema
irracional de transporte, despilfarrador
de petróleo, que prima el automóvil
privado creando ciudades inhabita­
bles, invadidas por la contaminación y
el ruido, en las que los espacios de
convivencia han desaparecido.

La bicicleta, nuestro sencillo, autó­
nomo y nocontaminante vehículo nos
sugiere otros caminos en los que la
energCano se despilfarre y se distribu­
ya equitativamente, en los que se pre­
serve la diversidad de nuestro planeta
y se promuevan sistemas económicos
más solidarios. Se mejore, en definiti­
va, la verdadera calidad de vida recu­
perando unas satisfactorias relacio­
nes con nuestro entorno, nuestros se­
mejantes y nuestro propio cuerpo.

A finales del pasado siglo, la bici­
cleta eraelsfmbolodel progreso, mien-

tras cocheros airados pretendfan im­
pedir su propagación pues espantaba
sus caballerfas. Luego motos ycoches
tomaron el relevo y ahora nos presen­
tan el T.A.V. como punta de lanza del
cambio "progresista" del mundo. Pero,
como dice Levi-Strauss, "el progreso

no es ni necesario ni
continuo; procede por
saltos. Estos saltos no
consisten en llegar
cada vez más lejos en
lamismadirección;van
acompañadosdecam­
bios de orientación ...".
Nos venden el progre­
so como un avance
continuo de la humani­
dad hacia su perfec­
cionamiento, un avan­
ce casi espontáneo
guiado por los logros
de una ciencia neutral.
Pero la ciencia no es
neutral y la dirección
en que avanzamos es,
en realidad, escogida
por unos pocos para

su propio provecho. La solidaridad y el
respeto por las personas, las culturas
y la diversidad del planeta deben gufar
el verdadero progreso que hade enca­
minarse hacia el beneficio común de
toda la población; 5.000 millones de
personas, la mayorfa en el "Tercer
Mundo", que deben participar en la
elección de la senda a seguir. Si un
"nuevo orden" que condena aunagran
mayorfa a la miseria y destruye la
Tierra es progresista habrá que luchar
contra el progreso así entendido. ¿De
verdad es éste el mejorde losmundos
posibles? ¿Es ésta nuestra ~altura
moral"? Ylopeoresquequizásyasea
irremediablemente tarde para el cam­
bio.

¿No os sugiere nuestra pequeña
bicicleta una nueva dirección para un
mundo mejor?

Burdeos, Estrasburgo o Tolosa, con el
fin de promocionar conjuntamente
nuestro medio de transporte.
Casi simultaneamente se ha consoli­
dado otroproyecto ciudadano enfavor
de las bicis: "Ciudades en favor de los
ciclistas" (CFC, "Cities for Cyclist"),
iniciativa de la Federación Europea de
Ciclistas, cuyo manifiesto fundacional
fue rubricado en 1991 por cinco ciuda­
des europeas: Gronlngen (Holanda),
Erlangen (Alemania), Nakskov (Dina-

marca), Nottingham (Reino Unido) y
Winterthur (Suiza).
En el próximo número de SIN PRISAS
incluiremos los datos más significati­
vos de estas cinco ciudades.
CFC está abierta a todas las ciudades
que deseen mejorar las condiciones
de la circulación de ciclistas, así como
a compal'lfas, asociaciones e Indivi­
duos. Su dirección postal es: ECF­
Cities for Cyclists. c/o ADFC, Postfach
10 7747. D-W 2800 BREN.MEN 1.
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FRANCIA EN BICI
Un viaje por el PERlGORD (Dordogne y asentamientos Paleol{ticos
del valle del Vezere) y el MACIZO CENTRAL o AUVERGNf.

Es una delicia pedalear por Fran­
cia. Al menos en el momento y los
lugares que recorrimos. No solamente
porque la temperatura del Verano sea
un poco más benigna que en nuestra
penlnsula, y el verde te rodee por casi
todos los lados sino también, porque el
Cro-Magnon actual de esas tierras
suele mantener un nivel de cultura
encomiable, aún cuando tenga un vo­
lante entre sus manos.

Sorprende ver cómo los coches te
respetanyceden el paso absteniéndo­
se de tocar el cláxon, aunque muchas
veces vayas por medio de la calzada.
Esperan simplemente que tú, notando
su presencia, te ciñas un poco para
dejarles pasar....¿increfble, no?

Aqur tienes algunos pormenores
del viaje que realizamos el Verano
pasado. Podemos dividir el trayecto en
tres tramos:

12• Valle del Vezére. afluente del
(la) Dordogne (entre Thenon y st,
Cyprien).

22• Valle de la Dordogne (entre
St.Cyprien y Castelnou).

32• Ruta de los volcanes del
Auvergne o Macizo Central (entre
Aurillac y Clermont-Ferrand).

l. Valle del Vezire.

Realizamos el "descenso" de este
rroendos días. Noobstante, recomen­
damos unpoco másdetiempo si estáis
mrnlmamente Interesados en visitar
las "catedrales del Paleolrtlco".Hay al­
guna, como las grutas de Lascaux de
acceso absolutamente restringido; te
dan la alternativa de ver una reproduc­
ción parcial por 40 francos (1).Perohay
otros muchos lugares, abrigos, mu­
seos y yacimientos, que se pueden
visitar por precios módicos e incluso
gratis.

El Vezare, suavemente encajado

O bien•.•

Reconócete en los cróneos y utensilios Neanderthales y Cro­
Magnones. en los (antósticos castillos del XVI (por eJemplo). en los
recientes volcanes ¡de solo tres millones de añosl y en unas cuantas
cosas mÓs.

sobre las calizas Cretácicas es cómo­
do y grato de recorrer, aunque de vez
en cuando haya algún pequeño re­
monte. Al coronar uno de estos nos
sorprendióla magnñlca vista de la "Ro­
que de St. Christophe", unos pocos
kilómetrosantesde llegara LesEyzies.
En esta roca vivieron nuestros
ancestros de hace 50.000 años en i 5
pisos!. Claro que son cinco niveles de
excavación natural o abrigos en el
cantil calcáreo, pero no por eso es
menos impresionante. Además se ven
perfectamente las huellas dejadas por
los "okupas" del siglo. XI en la parte
inferior.

En Les Eyzies tienen el zoco mon­
tado los descendientes directos de
estos pobladores. Asl, en sus tiendas
te pueden vender un hacha tallada del
Abevilliense que han terminado de
hacer cinco minutos antes, o el anillo
"Carpe Diem" que en la Edad Media
idearon los Benedictinos como ¡reloj
solarl, yda la horacon un errorde180%
(segúnsusdetractores,pues hayquien
afirma que "la organización" consiguió
ajustar mucho los horarios del viaje
gracias a un ejemplar que se mercó).

Pero aparte de esta mercadería
hay exposiciones, museos o abrigos
como el de "Patou" donde entre otras
cosas vimos una "venus" en miniatura
y altorrelieve sobre unapiedra que nos
dejó de Idern.

Ante la premura de tiempo (había
varios en el grupo que no lelan habi­
tualmente SIN PRISAS), escogimos
entre las múltiples ofertas de la zona
con el fin de realizar una última visita,
en ese dfa un poco lluvioso de finales
deJullo. Asrque segúnse fue abriendo
el cielo nos dirigimos al "Abri du Cap
Blanc", unos 10 km. al Este de Les
Eyzies. El recorrido es muy apacible y
de una discreta belleza pero cuando
allOlegamos, nos sentimos defrauda-

dos: un "garito" de piedra pegado a la
roca para proteger el abrigo, unos ar­
bolillos y la ruina de un castillo a poco
más de 1km. Damos un paseo para
hacer tiempo y que salieran del abrigo
los afortunados que llegaron antes de
la hora de cierre y comprobamos que,
para nuestro deleite, loque pareclaser
un paraje insulso, se convertía en algo
espléndido. Además no solo había un
castillo, el de "Commarque", sino tam­
bién otro enfrente como a un tiro de
ballesta, el castillo de "Laussel" (este
nombre no lo garantizo), y el aspecto
del conjunto, quizás inñufdo por la luz
del atardecer, erade lo más bucólico y
romántico-decadente. Todos hicimos
de princesas, de caballeros o señores
del castillo posando para decenas de
fotos y un público muy selecto
(japuntaros el sitiol).

Además, los que consiguieron en­
trar en elabrigo salían "encantados" de
las esculturas de caballos que vieron
en su interior, realizadas hace 14.000
años (rcomenzaba el deshielo!).

Desde aquí y por carreteritas de
tercero cuarto orden que os recomen­
damos encarecidamente, cruzamos al
Valle de la Dordogne a la altura de
St.Cyprien.

2.Valle de la Dordogne.

El/La Dordogne (disculpad nuestra
sistemática duda sobre el "sexo" de
este rlo, aunque parece que atiende
máspor "La Dordogne") es algo así -én
cuanto a caudal- como el Duero por
Aranda. Luego, mirando en detalle, se
observa alguna diferencia.

El rio va formando meandros bas­
tante amplios y generalmente con una
de las márgenes más o menos abrup­
ta, en las que se asientan muchos
pueblos con sus rnaqnfñcos castillos.
Estoscastillos tienen un orrgenmedie-
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valla mayor parte, y ya fueron más o
menos amortizados en la "guerra de
los 100 anos" contra los ingleses. Tie­
nencasi todos importantes retoques o
han sido práctlcamente reconstrufdos
del siglo XVII al XIX, aunque hay bas­
tantes que son originarios ya de esta
últimaépoca posteriora la Revolución.

EnLaDordogne existen entre 1200
y 1400 castillos (Nathalie dixit), con lo
que fácilmente sea el lugar del mundo
donde la relación castillos/J112seama­
yor. La verdad es que no dábamos
abasto. Nos salfan castillos por todos
los lados, Castelnou, Les Milandes,
Beynac, La Roque-Gagnac, Domme,
ate, etc.

Unasugerencia: observadBeynac­
et-Gazenac al atardecer desde laorilla
opuesta del rio ies como un cuento de
hadas..1

...Y Soulllac con una sorprendente
abadía de tres soberbias cúpulas que
te transportaba al menos 2000 km
hacia Orlente...Era el dla del mercado
en el pueblo y tenía un ambiente muy
festivo. Un grupo interpretaba, entre
los puestos de venta, música andina
ien francésl y no sonaba nada mal.

Seguimos remontando el rfo ¡que
notanta desperdicio!. Cada paraje nos
parecCamás bonito que el anterior: el
puente de Mayronne, el río con las
canoas descendiendo, más ymáscas­
tillos, pueblitos pintorescos como
Gluges y uno en especial que no os
debéis perder, Carennac. Como dicen
losfolletos es ·posiblemente" el pueblo
más bonito del departamento de Lot,
que aslsa llama esta zona ya lindando
con el Auvergne. En este pueblo os

podéis sentir realmente en la Edad
Media; sus calles, su iglesia románica,
sus pequeñas torres y otras construc­
ciones que son en conjunto un verda­
dero placer para la vista y para disfru­
taríos con un buen paseo.

Bueno, nos dejamos el sabroso
plato de los volcanes del Auvergne
para un próximo número dada su den­
sa consistencia (1); pero antes de des­
pedimos vayan ahíunas pequeñas
notas a vuelapluma por si os son de
utilidad.

AVISOS A OSNAVEGANTES

-En Burdeos tuvimos que esperar
dos días por las bicis al no facturarlas
con antelación, ya que no las admiten
en el "Puerta del Sol".

-iOjo a los ferrocarriles franceses
(SNCF), son carlslmosl. Aproximada­
mente sale a 1Fr.l1<m.

-Por esta zona no hubo problemas
para llevar las biciscon nosotros en los
trayectos de tren. Nos cuenta quien lo
intentaba hacer saliendo de Paris que
lo tuvo bastante crudo.

-Campings: son buenos y baratos.
Las más de las veces no llegaba ni a
200 pts/perscna (agua caliente
incluTda).Hay muchos y en caso de
duda recomendamos el "municipal" o
cualquiera que haya "a la ferme" (esto
no es otra cosa que la pradera que un
granjero habilita con unos servicios
mínimos. Suelen estar muy bien aun­
que adolecen entre otras cosas de
máquinas tragaperras, minigolf, etc).

-No osconfiéis porque alguien diga
que lleva el viaje organizado o que los
objetivos, el itinerario, etc. están clara­
mente definidos. Es -las más de las
veces- una falacia y un intento encu­
biertodemanipulacióndelgrupo. ¿Vía­
je·organizado en Pedalibre? iJamás!.
Para eso están las agencias, ¿qué
passsa?

-Si paráis en Burdeos y no andáis
muy sobrados de pelas, al lado de la
Torre de St.Michel, a unos 80m por la
calle que va hacia el rio está el restau­
rante "Extremadura". Son portugue­
sesyte echande comer muyabundan­
te por solo 32 Fr.

-Lecturas recomendadas para el
valle del Vezere:"Gula de Cambridge
del Hombre Prehistórico" de David
L'Ambert (Ed.Edaf). También "El Clan
del Oso Cavernario" de Jean M. Auel
(Ed.Maeva-Lasser) que aunque no es
ni buena novelista ni buena historiado­
ra (o prehistoriadora) consigue una
mezcla interesante y te acaba engan-

. chando.
-No os fiéis de los tópicos, pero el

queso de Chantal, el vino y los patés
estaban buenTsimos.

-Los franceses suelen ser ama­
bles, ide verdad! (no hay de qué,
Nathalie).

-ypor últimoosavisamos queapar­
te de las impresiones del Macizo Cen­
tral seprepara unartículomás...¿cómo
lo dirfa yo? .. bueno, el título será: "E!
viaje interno de un grupo organizado
hastacierto punto". Atentos a lospróxi­
mos boletines.

SILVERIO RAMAPI TECUS.
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OTRO CAMINO PARA EL TRANSPORTE (y 11)

Continuamos ofreciendoos estas interesantes reflexiones sobre el problema del transporte considerado giobalmente.
Escritas por nuestro colaborador Alfonso Sanz, pertenecen al fascículo ni 45, "Otro camino para el transporte", de la
publicación "Ecología y Vida", editada por Salvat.

los desplazamientos se efectuan1m­
dando o en bicicleta aporta menos
PNB que otra en la que el vehículo
.mayoritario es el automóvil, aunque El coste de un recurso básico para el
ambas sean similares en el resto de transporte como es la energfa, absur-
las variables económicas. La calidad damente bajo en relación con sufinitud
de vida será más elevada en laprime- y sus consecuencias ambientales, ha
ra, pero el consumo de recursos re- primado los desequilibrios territoriales
sultará superior en la segunda. Ade- y la especialización mundial del traba-
más, el aumento del transporte moto- jo, ya que muchas veces resulta más
rizadosuele sersimultaneo a ladismi- barato, en términos de la economfa
nución de la accesibilidad y, en espe- convencional, transportar que produ-
cial, la de las clases sociales más cir in situ. Se dan asf fenomenos ra-
bajas y la de algunos grupos particu- cionales en términos de economia

Las variables económicas esenciales, lares de la sociedad, como los niños, monetaria, pero irracionales desde
con el Producto Nacional Bruto (PNB) a los ancianos o las personas con pro- cualquier otro punto de vista. Eso ocu-
lacabeza, crecen con el nume- rre, por ejemplo, con la infini-
ro de desplazamientos motori- ,..---------------------, dad de productos del campo
zados. Cuantas más idas y que se enlatan a cientos de
venidas de vehfculos a motor kilómetros del lugar de ori-
se produzcan, mayor será el gen, al que vuelven para ser
PNB.Cuanto más lejos se des- consumidos.
placen las personas y
mercancias en medios motori-
zados, más "riqueza"económi-I~:==::::::;~:::~I§~:u::::::2~====:;;~==~~
ca habrá. Pero esta es una I
riquezasesgadaen suconcep­
ción. Los costes ambientales,
la reducción de los recursos I~;;'_"-~ -r::"---n---~renovables y no renovables o
la equidad no se incluyen en la
factura económica.

COSTE ECONOMICO FRENTE A
COSTE ECOLOGICO

Eltransporte desvela la insuficiencia de
la economfa convencional para com­
prender los flujos nomonetarios que se
producen en el planeta y, con ellos, los
costes del deterioro ambiental y del
consumo de recursos no renovables.
La economfa convencional no entiende
de accesibilidad y solo puede medir
parte de la movilidad, la que se realiza
en medios de transporte motorizados.

La rama de la economfa que
se ocupa del transporte ana­
liza cada médio de locomo­
ción según variables tales
como precio, frecuencia y ra­
pidez. Frente a esa econo­
mfadel transporte, laecologfa
del transporte deberfa incluir
criterios tales como emisión
de contaminantes, genera­

Patrick Rivers ha descrito con ción de ruidos, seguridad del
ironfaestefenomeno:"En unaL..------------------...:....---I entorno y del usuario,
sociedad consagrada al crecimiento, blemas ffsicos para desplazarse, que durabilidad, consumo de recursos
una persona a pie es.como una nulidad no pueden disponer de vehfculos a renovables o no, ocupación de espa-
económica,yaquecontribuye muypoco motor. Por esa razón la equidad pue- clo, reciclabilidad y facilidad de
al Producto Nacinal Bruto. No puede de disminuir con el aumento de la autorreparación. La eficiencia del sls-
competir con el automóvil porque el motorización y del PNB. tema de transporte resulta asf comple-
automóvil crea puestos de trabajo, con- tamente distinta, según se mida en
sume combustible, origina carreteras, Igualmente en un pafs en el que cada términos ecológicos o económicos.
absorbe fuerzas de pollcla, llena hospi- comunidad posea un alto grado de
tales, estimula la investigación en el . autosuficiencia,deformaqueproduz-
campo de la clrugfa y psiquiatrfa y ca y consuma principalmente sus re-
requiere medidas de control de la con- cursos autóctonos, sin recurrir a un
taminación y de prevención de ruidos. extensivo intercambiodemercancfas,
La persona que va a pie, por contraste, el PNB será inferior al de otra nación
meramente desgasta las suelas de sus en la que cada comunidad exporte
zapatos, y con su peso, medido en kilos todo lo que produce e importe todo lo
y no por toneladaas, resulta ineficaz que consume. La economfa conven-
para destrozar el pavimento, que dura cional noatiendea lasconsecuencias
demasiado, y esto no es bueno para la que puede tener para el territorio ese
Industria de la pavimentación". ir y venir de mercancfas. Tampoco

indaga en las dependencias que se
crean entre unos pafses y otros gra-

cias a la facilidad con laque se produ­
cen los intercambios.

Unaciudad en la que la mayor parte de

En economfa del transporte lo único
que cuestiona la necesidad del movi­
miento es el precio, mientras que la
ecologfa del transporte hace intervenir
otras variables nodirectamente mone­
tarias, como son las contrapartidas
ambientales y elcoste a largoplazo del
uso de recursos no renovables. Pero
habrfa que ir aún más lejos y analizar
lanecesidaddemovimientodesdecrite­
rios de tipo social tales como la equi­
dad, la variedad cultural o la cohesión
comunitaria.
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Las bicicletas robustas, en conjunción
con infraestructuras ligeras, tienen in­
usitadas posibilidades para extender
la autonomía individual en areas del
planeta a las que todavfa no han llega­

do. Su viabilidad como in­
r-------------------------, dustria local las hace aún

másatractivas para evitar
la dependencia respecto
a paises Industrializados.

En último extremo la necesidad de
movimiento debe ser discutida en tér­
minos de la necesidad de disponer de
bienes y, para ello, no hay más reme­
dio que recurrir a escalas de valores.
Loqueocurre esque entonces hayque
salirse del debate económico, o inclu­
so de una mera "ecologización" del
debate económico, para adentrarse en
losterrenos más diffciles de la socio10-
gfa, la filosoffa y la ética: ¿qué es lo
necesario y cuáles son las prioridades
dentro de lo necesarlo?

OTRO CAMINO

nos vehfculos colectivos frente a sus
versiones individuales, así como la
posesión pública o colectiva frente a la
privada.

Igualmente, tal alternativa reorientarfa
la innovación tecnológica, actualmen­
te obsesionada por la velocidad y la
potencia, hacia la restricción de los
impactos ambientales de losvehIculos
y al incremento de su duración, de las
posibilidades de reciclarlos y de la se­
guridaddequienes losutilizanosimple­
mente conviven con ellos.

Si se admite que el transpor­
te noes unbién ensi mismo, I ,.

que su objeto no es el movl- .'
miento sino el acceso, y que
nosepuede identificartrans­
porte con motorización; si se
acepta también que la eco­
nomfa convencional es un (
conocimiento insuficiente I .
para aprehender los conflic­
tos del transporte y, en par­
ticular, los de tipo social y
ambiental; y si, además, se
considera que el transporte
noes un retoprimordialmen­
te tecnológico, sino de orga­
nización social y polftica; si
se tienen en cuenta todos
esos factores, habrá que
buscar un camino diferente
al que las actuales polfticas
de transporte, pues éstas se

apoyan en las premisas '1IIB~f~~~opuestas a las indicadas. %

desenvuelve la marcha a pie o en
bicicleta supondrfa importantes venta­
jas para lavida cotidiana demillonesde
personas; permitirfa recuperar parte
de los desplazamientos posibles a pie
o en bicicleta que se han perdido bajo
las ruedas viciosas del transporte mo­
torizado.

l'

La tracción animal, por su
parte, estambien uncam­
po prioritario para los pai­
ses en vías de desarrollo.
Se puede introducir en
nuevos lugares, aumen­
tar lavariedad de losusos,
perfeccionar las
infraestructuras donde ya
se utilizan y mejorar las
razas. La Innovación tec­
nológica tiene aquí toda­
vía la posibilidad de ofre­
cer enormes rendimien­
tos desde unpunto de vis­
ta social. Se pueden
modernizar substan­
cialmente los vehfculos y
adaptar su disef'lo a las
circunstancias para au­
mentar la capacidad de

Un camino como el que se '-------------------------' carga, reducir el deterioro
sugiere cuestionaría, en primer lugar, En un camino así habrfa que pregun- de los caminos e incluso evitar el daño
la organización espacial en la que se tarse si es Ifcito fabricarvehfculos que a los animales, que podrían vivir más
fundamentan lasnecesidadesdeltrans- superan ampliamente los umbrales de tiempo y sufrir menos.
porte, tanto a escala local como regio- velocidad apartirde loscuales pierden
nal y mundial. Se podrfa optar sntcn- su eficiencia energética y ecológica. O
ces por polítlcas espaciales favo- que se construyan infraestructuras
recedoras del equilibrio territorial, fren- capaces de hacer posibleque se desa-
te a aquellas otras que aumentan el rrollen esas velocidades.
alejamiento entre los bienes y recur­
sos, y la población que los vá a em­
plear. Polfticas, en suma, que primen
la accesibilidad frente a la movilidad.

Uncamino así sólo se podrá recorrer si
se desmitifica la economfa del trans­
porte fusionandola con la ecologfa del
transporte. La inclusión de los costes
ambientales en la factura económica
del transporte contribuirfa a fortalecer
a los medios más eficientes en térmi­
nos ecológicos y reduclrfa la expan­
sión Indiscrlminada de los medios ac­
tualmente triunfantes. Prlmarfa a algu-

Uncamino asídeberfa actuar sobre los
cfrculos viciosos que cercan las rela­
ciones entre los medios, las
infraestructuras y los vehfculos, de
modo que resultasen favorecidos los
más eficientes desde el punto de vista
ecológico, e Incluso se restringiesen
las infraestructuras y los factores que
impulsan la expansión de los menos
eficientes.

Uncamino asl evitarfa elprejuicio fren­
te al transporte no motorizado. La
mejora de las condiciones en que se

Endefinitiva, frente a losmerosproble­
mas técnico-económicos en que des­
emboca el modo tradicional de
comtemplar el transporte, el camino
que aquíse sugiere bordea permanen­
temente dilemas éticos y filosóficos,
que ponen en el primer plano de la
discusión asuntos relacionados con
cuestiones tales como el papel de la
especie humana en el planeta y su
capacidad de destrucción, el concepto
de necesidad y su traducción en la
percepción del bienestar, la equidad
intergeneracional, la distribución de la
riqueza o el reparto de poder dentro de
cada sociedad.

Alfonso Sanz
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PUERTOS DE SOUDETY MARIE-BLANQUE
Continuando con la seccl6n de Puertos de Montolla, que nos env(an los Amigos de La BIcide Salamanca, nos
trasladaremosen esta ocasl6nhasta Pirineos, exactamente a laAqultanlaFrancesapara describirel Colde Soudet,
situado en el Alto Soule, y el ColdeMarie-Blanque, que unidospor la Forit d' lssoux;podemos considerarfonnan
en conjunto una extensa mancha verde a expensas baslcamente de hayas y abetos.
Se encuentra esta zona situada entre St lean Pledde Port y el bosque de lratlpor el Oeste, y Laruns y la carretera
o Pau por el &te.

COL DE SOUDET

Ficha técnica: altitud: 1540 m., kilo­
metraje: 11 kms de ascensión, desni­
vel total del ascenso: 950 m ,porcenta­
je medio de subida: 8,6 %.
Localización: entre Ste Engr~ce, a la
que se accede desde la D-26que va de
Larrau a Tardets-Scrholus, y el cruce
de la carretera D-132, que lleva de la
Piedra St Martin a Arette, Aramits y
Oloron-Ste Marie.
Acceso: en caso de desear abordar
este puerto desde España, el camino
más corto es el que, desde Ochagavfa
por el Puertode Larrau, nos llevaal otro
lado de la frontera; a 8 kms de Larrau
se llega al cruce que tomaremos a la
derechapararecorrerelvalledeUha"itxa
a lo largode 11kms hasta Ste Engr~ce,
donde comienza el puerto, cuyo alto se
sitúa en la vertiente Norte del Col de la
Pierre St Martin, siendo éste por tanto
el único sentido posible de hacerlo.

El acceso desde Francia es por
Tardets-Sorholus que por la carretera
D-26nos llevadirectamente alcruce de

N
t

Larrau a Ste Engr~ce.
Otra posibilidad y tal vez la

turisticamente más recomendable es
la que lleva a Larrau desde el bosque
de Iratl por el Col Bagargui, recorrien­
do asfunade lasmayores extensiones
de bosques existente en Europa, for­
mada basicamente a expensas de
hayedos.
Descripción: además del gran atrac­
tivo que supone rodar por medio de
este imponente hayal, no debemos
olvidar hacer dos visitas obligadas an­
tes de comenzar el ascenso. Ste
Engr~ce, donde comienza el puerto;
pueblo de pastores, cuya iglesia
románica del siglo XI eleva su podero­
sa arquitectura y su techo asimétrico
entre montañas cubiertas de espeso
arbolado, encuyo cementario destaca
la existencia de un grupo de estelas
discoidales vascas.

Dos kilómetros antes de Ste
Engr~ce se encuentran las gargantas
de Kakouette, estrecho canon de 3 a
10 metros de ancho y más de 200
metros de altura que por un angosto,

sendero junto al arroyo, conduce hasta
unacascada y una gruta, un poco más
allá, que marca el final del recorrido.

Ste Engr~ce (590 m.) marca el
comienzo del puerto, siendo los dos
primeros kilómetros una auténtica pa­
red con un desnivel medio del 14,5%;
tras estos dos kilómetros que parece
que nunca se van aacabar se descien­
de hasta el arroyo de St Engr~ce,
situado a 880 m. de altitud, que se
cruza para pasar aliado izquierdo del
valle, comenzando nuevamente un
ascenso repentino que noduramásde
medio kilómetro, tras el cual se llega a
un llanoque faldea a media montaña a
lo largo de un kilómetro permitiendo
descansar, tomar aliento y disfrutar del
bello panorama que se abre ante nues­
tros ojos; pronto esta estrecha carrete­
ra, siempre entre hayas, se vuelve a
dirigir hacia arriba, loque parece ser su
curso natural,lIevándonos a lo largode
3 kms con un desnivel medio de un
11% hasta el Col de Suscousse (1216
m.) de donde se desvfa hacia el Norte
unacarretera que llevadirectamente a
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total de descenso: 575 m., porcentaje
medio de subida: 7%, porcentaje me­
dio en bajada: 5,4%.
Localización: entre Escot (330 m.)
situado en el Valle de Aspe, y Bielle
(460 m.) en el valle de Ossau que lleva
de Laruns a Pau.
Acceso: a Escot se puede llegar des­
deJacay lafrontera española porel col
de Somport, o si el acceso se hace
desde la zona norte francesa por
Oloron-Ste Marie.
Sentido recomendado: la parte Oes­
te de este puerto esclaramente lamás
dura, también la que tiene una vegeta­
ción más tupida que llega hasta el
mismo alto. La vertiente Este, sin em­
bargo, unicamente presenta abetosen
los dos primeros kilómetros de des­
censo, siendo el resto prado pirenaico
que al ser abierto hasta Bielle permite
disfrutaren labajadadelvalledeOssau
y maravillosas vistas del Pic de Males
Ores (1728 m.) y del Pic de Moulle de
Jaout (2050 m.). Portodo ello el senti­
do que recomendamos es de Oeste a
Este.
Descripción: lo más interesante de

O

este puerto sigue siendo, cómo no, la
vegetación, a base de hayedos pre­
sentes en toda la subida, apareciendo
losabetos unicamente enel altopuerto
y comienzo de la bajada.

Asciende este col de forma natural
el valle del Barescou, presentando los
primeros 5 kms, hasta la mitad del
puerto, un desnivel medio suave de un
4,9%, discurriendo la carretera siem­
pre a orillas des rfoy junto al bosquede
La Pene d'Escot.lo que permite disfru­
tar plenamente de la naturaleza.
Completamenta distinta es sin embar­
go la segunda mitad con un desnivel
medio de un 10% Ytramos superiores
al 15%. Una vez coronado el alto co­
mienza la bajada que tras 500 m. de
descenso se introduce en elbosque de
Bergoueits recorriéndolo a lo largo de
un llano de 2 kms para, tras otra ligera
bajada, salir a lazona de prados desde
la que se aprecian las primeras vistas
del valle, llegando a los últimos 5 kms
que con unapendiente media del 7-8%
son la auténtica bajada del col.

Generoso GÓmez.

LA TIENDA VERDE
PLANOS · GUIAS DE MONTAÑA Y ESPELEOLOGIA

el Mandes, 23 y 38 - Teléf. (91) 533 07 91 - 533 64 54 - 28003-MADRID

Lanne.Cuatro kms restan todavfa has­
ta el alto que siguen la misma tónica,
con una pendiente media constante
siempre rodeada de espeso arbolado
que únicamente desaparece en el últi­
mo kilómetro dando paso a una gran
extensión de prado pirenaico coinci­
diendo a su vez con un terreno mucho
más llevadero hasta el final del puerto
situado en el cruce con la carretera del
Col de la Pierre St Martfn, saliendo
exactamente a 4 kms del alto de dicho
puerto.

Tomando estacarretera ensentido
descendente, a3 kms encontramos un
desvfo hacia el Oeste que nos introdu­
ce en la Foret d'lssaux, una maravilla
de bosque que presenta tal cantidad
de vegetación que al recorrerlo aveces
da la sensación de que te vas a perder
en él sin poder encontrar la salida.

COL DE MARIE-BLANQUE

Ficha técnica: altitud: 1035 m., kilo­
metraje total: 20,5 kms (10 kms de
subida y 10,5 kmsde bajada), desnivel
total de ascención: 705 m., desnivel

Gran surtido en:
· Revistas de montaña
· Libros
•Planos
· Guías
· Brújulas
· Postales

de todos los macizos de España, Alpes franceses y
suizos, Pirineo francés y Atlas.

SOLICITE CATALOGO A:

LA TIENDA VERDE
el Maudes, 23 y 38 - 2,8003-MADRID

Mapas 1-50.000 de toda España del Instituto Geográ­
fico Nacional.
Libros turísticos de arte, costumbres y tradiciones.
Guías turísticas de diversos países, mapas carreteras
de todo el mundo.
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CUBA MARCHA EN BICI
La Intención de este artículo es analizar las causas polítlcas, sociales y económicas que explican la
decisión del Gobierno Cubano de Introducir masivamente la bicicleta en el transporte de la Isla. Y,por
extrapolación,las consecuencias que esta decisiónpuede tener para el resto de países del tercer mundo
(del que Cuba aún forma parte), en la busqueda de nuevos modelos de desarrollo, adecuados a sus
condiciones reales.

ALGO DE HISTORIA.
Desde el comienzo, hace 32 años,

del proceso revolucionario, el pueblo y
el gobierno cubano se han visto some­
tidos a un fuerte BLOQUEO ECONO­
MICO por parte de los Estados Unidos
y de la mayorfa de países capitalistas.

Esta situación obligó a una estre-

dustrias yviviendas, allf donde se loca­
lizaba la población mayoritariamente
rural, asfcomo en las ciudades inter­
medias, cabeceras de provincias, se
ha evitado uno de los mayores proble­
mas de los pafses subdesarrollados,
es decir la fuerte inmigración campo­
ciudad y, por consiguiente, la creación

de lasgrandes ciudades­
miseria.

La Habana, con sus
2.400.000 habitantes
(aproximadamente el
22% de la población del
pafs), se encuentra lejos
de la gran problemática
socialde lasgrandescon­

centraciones urbanas de los pafses
vecinos del continente.

Respecto al Transporte, hay que
destacar el gran esfuerzo realizado en
la creación de una amplia red de
infraestructuras (carreteras; aeropuer­
tos, terminales de Bus, etc.) portoda la
isla, asfcomo sugestión pública, loque
ha permitido su utilización masiva con
precios subvencionados al alcance de
la mayorfa de la población. A destacar
el mal funcionamiento del ferrocarril,
que hoy constituye todavfa una asig­
natura pendiente, y el escaso nivel de
motorización.

Enel transporte urbano, la famosa
GUA-GUAy el andar, forman parte del
modelo autóctono de desplazamiento,

cha relación exterior de CUBA con la
URSS y demás pafses denominados
entonces socialistas; lo que permitió el
establecimiento de un intercambio so­
lidario, más alládel establecido por las
leyesdel libremercado, que conducen
afenómenos como losdel intercambio
desigual, la deuda externa y la depen­
dencia entre el NORTE desarrollado y
el SUR subdesarrollado.

Esta relación entre CUBA y la
URSS,condujo a laadopción por parte
de CUBA de un MODELO DE DESA­
RROLLONOAUTOCTONO, confuer­
tes componentes dedependencia res­
pecto al MODELO NO MENOS
DESARROLLlSTA de la URSS, de
ALTO CONSUMO ENERGETICO y
dependiente del abastecimiento
de materias primas básicas. En
sectores básicos de la economfa
(como las industrias pesadas, la
energfa nuclear, la construcción
con prefabricados, etc.), también
se eligió ese modelo frente a
otros posibles basados en las
tecnologfas apropiadas o alter­
nativas.

Duranteel proceso revolucio­
nario cubano, hay que destacar
lagran importancia de la reforma
agraria, llevada a cabo en los
primeros años de la revolución,
que permitió fijar la población al
territorio. A través de laejecución
de lntraestructuras, servicios, in-

asf como el hacer botella (auto-stop).
La aparición de las motos es más
reciente; y los coches privados, aun­
que han ido en aumento, están some­
tidos al racionamiento por su alto coste
en divisas y a las dificultades de su
mantenimiento, en especial de piezas
de repuesto.

En el caso concreto de La Habana,
la ejecución reciente de una amplia red
de Autopistas de Circunvalación, así
como del debatido METRO, forman
parte de la polftica de los últimos años,
El elevado coste del Metro hizo que
fuera desechado y en su lugar se im­
plantaran losTRANVIAS ensuperficie.

Al igual que el resto del pafs, La
Habana dispone de una trama urbana
poco congestionada, con amplias ca­
lles y avenidas, donde la posibilidad de
convivencia de diferentes medios de
transporte, se encuentra aún por ex­
plotar.

Labase energética para abastecer
este modelo era el petróleo y sus deri­
vados, cuyo consumo a niveldel trans­
porte urbano se sitúa en torno al 20%
del total nacional.

La contaminación se empezaba a
notar, asf como los excesos de veloci­
dad y los accidentes a causa de los
malos hábitos deconducción ydel bajo
mantenimiento de los vehfculos e
infraestructuras.

La bicicleta en estos años brillaba

LOS DATOS DE.LOS uCH_IVOS" (BICICLE.TAS) CUBANOS

EnJuliode 1991 elnúmero aproximado de bicicletas en circulación era de 500.000;
el número previsto a finales de año en todo el país es de un millón, la mitad de ellas en
La Habana. Dentro de 3 o 4 años se espera alcanzar la cifra de 2 millones.

La ciudad con mayor proporción de bicicletas es Cárdenas: una por cada dos
personas.

Para esta rápida difusión de la bici en Cuba se importaron unas 700.000 bicis de
China y unas 100.000 de la URSS, wyo ensamblaje fue realizado en la propia isla. En
cuanto a la producción propia se espera poder alcanzar el medio millón anual.

Elprecio oscila entre los 60 pesos, para estudiantes, y los 130, para los trabajadores.
A causa de accidentes perecieron enLaHabana durante el primer semestre de 1991,

40 ciclistas.
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por su ausencia, aunque en ciertas
zonas rurales del país era bastante
utilizada, como por ejemplo en la ciu­
dad de Cárdenas y su entorno.

LA SITUACION ACTUAL
En el denominado proceso de

rectificación de errores, con ya cerca
de cinco años de vlda, se ha realizado
una severa autocrftica al modelo de
desarrollo dependiente de la URSS, y
sehanbuscadosolucionesautóctonas.
La crisis sufrida por los pafses euro­
peos del socialismo real, y la cafda
reciente de sus regfmenes polfticos,
han incidido directamente en la acele­
ración de este proceso.

En estos momentos de Periodo
Especial, como asf se llama en Cuba,
la salida a esta nueva situación se
quiere realizar a través de las siguien­
tes Ifneasestratégicas: a)Ahorro ener­
gético, b) Autoabastecimiento
Alimentario y c) Priorización del Turis­
mo como entrada de divisas converti­
bles.

En el caso concreto del ahorro
energético y en especial del petróleo,
se ha adoptado una polftica de
racionalización de su consumo en el
transporte público y de implantación
masiva de bicicletas. Los acuerdos
alcanzados con el gobierno de China,
asf como con algún país del Esteeuro­
peo, han permitldo la llegada inmedia­
ta de ungran número de bicicletas, asf
como de los medios de producción
para fabricarlas directamente en la
isla. Enapenas unaño, ciudades como
La Habana han sido materialmente
ocupadas por las bicicletas.

Lo que hace apenas unos años se
discutfa como una posible solución,
hoy en dfa se ha convertido en una
necesidad.

Aunque aún sea pronto para hacer

un balance de lo ocurrido, lo que si es
cierto es que la revolución de las bici­
cletas está dando que hablar.

Por un lado sus indudables venta­
jas (ya no sólo en lo relativo al gran
ahorro energético), tales como auto­
nomfa, ejercicio ffsico, utilización in­
mediata sin apenas inversión en nue­
vas infraestructuras, reparaciones y
mantenimiento sencillo, etc., es decir
unmodelo alternativo con grandes po­
sibilidades de desarrollo en Cuba y sin
apenas dependencia tecnológica y
energética.

Por otro lado están los inconve­
nientes derivados de su rápida
implantación, sin haber planificado
exhaustivamente los problemas que
conlleva. Entre ellos destaca especial­
mente el número elevado de acciden­
tes, incluso mortales, que se están
produciendo, debido al inadecuado

. viario para bicicletas, y su interrelación
con el escaso, pero peligroso, nivel de
motorización.La infraestructuradebajo
coste (practicamentepintarcarrilesbici,
regular direcciones de circulación, y
poco más) puesta en práctica para tal
cantidad debicicletas, estáenel origen
de estos problemas.

Esperemos que poco a poco, paso
a paso, pedaleo a pedaleo, el inter­
cambio de experiencias con otros paf­
ses, asfcomo las decisiones adopta­
das por los propios cubanos a través
de losorganismos públicosy organiza­
ciones populares que ya van surgien­
do, permitan resolver estos inconve­
nientes.

UNA EXPERIENCIA CON FUTURO
Creo sinceramente que la movida

de las bicicletas no es sino un granito
de arena más, que la revolución cuba­
naestáaportandoparamantenersecon
dignidad ante la grave situación histó-
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rica que atraviesa.
Con su actitud están dejando claro

que tanto para ellos como para el 80%
de la población de este planeta, que
vive en pafses subdesarrollados, la
nueva alternativa energética debe ale­
jarse de la dependencia del
petróleo.Cuba mantiene su ejemplo, al
defender los derechos humanos
inalienables reconocidos parias PRIN­
CIPIOS de su revolución, procurando
resolver los verdaderos problemas de
su población, como la comida, la edu­
cación, la sanidad o la vivienda; y
utilizando ahora, con imaginación, la
bicicleta para esos fines.

Por eso CUBA MARCHA ENBICI­
CLETA, a pesar de todos los obstácu­
los.

Luis Delgado

BOLLlTOS ENERGÉTI­
COS DE ARROZ

Se acabaron las "pájaras", ¡OS
vamos a dar la receta de unos
bollitos de arroz cosa fina! Servi­
dor, se ha hecho salidas de 50-60
km con una docena de bollitos y
fruta.

Receta cuantitativa (las cantidades son pro­
porcionales)
a) cocer 100 gr de arroz con una cucharada
de miel, en su defecto de azucar, y poner sal
marina (1).
b) una vez cocido el arroz, dejar reposar y
mezclar con:
- 40-50 gr de harina
- 25 gr de almendras partidas o similar, ave-
llanas, panchitos, pipas, etc ...
- una cucharada de colacao
- canela a gusto de cada uno
- una cucharada de levadura de cerveza (si
tenemos)
- ar'ladir el agua necesaria hasta formar una
masa homogénea no demasiado blanda (2)
c) hacemos pequer'los bollitos (salen unos
15) y los freimos con aceite.
Composición
Están compuestos basicamente por hidratos
dé carbono, principal sustancia energética
utilizada por el organismo. También contie­
nen en menor proporción: Ilpidos y protelnas,
asi como sodio, potasio, magnesio ...
Conservación .
Conviene hacerlos lo más próximo a la hora
de la marcha ciclista, a lo sumo la noche
anterior a la salida. No es aconsejable una
consevación superior a 2 dlas.
Notas
(1) Es conveniente que la sal sea marina por
su aporte de magnesio e iodo, ausentes en la
sal normal de cocina.
(2) En vez de agua puede utilizarse leche.
(3) Salvo la harina que sirve de aglutinante, .
los demás componentes pueden variarse
según gustos personales.

Pepe Delgado de la Hoz
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REFLECTORES ySEGURIDAD
El propósito de los reflectores en las blclletas es una mejor percepción de los ciclistas por otros

usuarios de las vras de circulación, pues con frecuencia los ciclistas son Ignorados por los conductores
de vehlculos motorizado. En este artrculo, basado en un Informe de la Federación de Ciclistas Europeos
(ECF), se discute la eficiencia de los reflectores laterales para este fin.

ALGUNAS IDEAS SOBRE EL PRO­
CESO DE PERCEPCION.

Para poder percibir un objeto, éste
debe ser:

-Visible: El objeto a ser percibido
tiene que ser visible. Esto requiere un
cierto contraste con elfondo del objeto,
y un cierto nivel de luminosidad.

-Llarnatlvo: El objeto a ser percibi­
do tiene que atraer la atención entre'
otras señales visuales. Requiere ser
algo llamativo.

-Reconocible: El objeto debe ser
reconocible para permitir al perceptor
juzgar si la la percepción del mismo
requiere una reacción.

-Detectable: Tiene que ser posible
detectar "donde" está el objeto, si se
mueve, y en este caso en que direc­
ción.

Una percepción adecuada es im­
portanté en situaciones
de conflicto. Muy a me­
nudo se trata de mejo- ,~~
rar el proceso de per- ~
cepclón haciendo el ob­
jeto mas llamativo. De
acuerdo con las investi­
gaciones modernas
este es un tratamiento
limitado del problema.
Todo no puede ser lla­
mativo al mismo tiem­
po. Cualquier percep­
ción es un proceso de
selección de señales, ==:7"0
Esta selección
estáinfluenciada por la
actividad del perceptor.
Sólo las' señales rele-
vantes para esta activi- ~~;::::;~
dad serán selecciona- :¡:
das. Estosubraya la im- ~..z::......r-:
portancia de que las =-= _
señales sean
"reconoclbles" y
"detectables". Hacer
más fuerte una señal
Irreconocible no
mejorarála percepción
sino que aumentará el "ruido visual" y
afectaráa unacorrectapercepción. Por
lo tanto, una "competición por ser lla­
mativo" será contraproducente

Otra razón para evitar la competi­
ción por ser llamativo es el hecho de
que los ciclistas están llamados a per­
derestacompetición. Laslucesde una
bicicleta o sus retro-reflectores tiene
una luminosidad siempre por debajo
de las de los coches. Un esfuerzo por
mejorar la percepción de los ciclistas
debe centrarse en hacerlas mas
reconocibles y detectables. Ser visi­
bles y llamativas no son más que con­
diciones limitadas. (Argumentos de
este tipo han inclinado a organizacio­
nesdeciclistas y peatones alemanes a
posicionarse contra la utilizaciónde las
luces de los coches durante el dfa).

RETRO-REFLECTORES.
Para conseguir un buen juicio so­

bre si los retro-reflectores contribuyen
a una percepción adecuada es bueno

saber que el material de que están
hechos tiene la caracterfstica de refle­
jar la luz en la misma dirección en que
le llegadentro de un ángulo limitadode

observación. Los reflectores traseros,
obligatorios en Holanda, han demos­
trado ser muy útiles. Esto es lógico,
puesto que el ángulo de observación
es muy pequeño en este caso.

Enel caso de los refrectoreslatera­
les es mucho menos obvio que la
reflexión funcione. Los ángulos de ob­
servación entre unconductorde coche
y unciclista en unasituaclón conflictiva
son mucho más grandes y menos fa­
vorables para la percepción de los
reflectores laterales. En estas situa­
ciones una luz delantera es, al menos
tan importante, como los reflectores
laterales.

En conclusión, los reflectores en
las ruedas y otras clases de reflectores
no son una buena alternativa a las
luces en las bicicletas.

Ahora bien, hay argumentos a fa­
vor de los reflectores en las ruedas:

- Las luces de bicicleta, aparte de
ser muy importantes, son muy poco
fiables, y en esos casos esmejortener
algo que te hagamás visible a notener
nada.

- Las luces de bici son muy poco
visibles desde los lados, precisamente
cuando los reflectores laterales se ha­
cen más visibles. Esta
complementariedad contribuye tam­
bién a una mejor detectabilidad.

- Las lucesalimentadascondinamo
notrabajan cuando se permanece pa­
rado.

- La luces frontales son menos
reconociblescuando haymuchosotros
puntos de luz.

Porconsiguiente, es probable, que
para tener un efecto óptimo lo mejor
sea una combinación entre luces y
reflectores. Es muy probable que los
reflectores laterales hagan a los con­
ductores de coches más conscientes
de la presencia de ciclistas.

De acuerdo con un artfculo
publidado en SWOV (Fundación Ho­
landesa para la Investigación Cientffi­
casobre Seguridad Vial), la iostalación
de reflectores laterales ha tenido un
efecto positivo (4% menos vfctimas ,
entre ciclistas durante la noche) en los
primeros dos anos desde su adopción.
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Aunque los números pueden ser discutidos, esto da al
menos aiguna indicación sobre la efectividad de los reflec­
tores laterales.

FORMA DE LOS REFLECTORES LATERALES.
En Europa los reflectores laterales tiene dos formas

posibles:
- Enmuchos patses lasbicicletas tienen unospequeños

reflectores montados en los radios. Generalmente dos
reflectores en una rueda.

- Los holandeses han elegido el clrculo de luz, una tira
reflectora sable la cubierta, la llanta, o montada sable los
radios.

A tenor de loque hemos dicho anteriormente, está claro
que los reflectores circulares tienen algunas ventajas:

- Laforma circular hacea losciclistas muy reconocibles.
Los puntos de luz dan muy poca información acerca de la
clase y la posición del vehículo. Los clrculos son, por otro
lado, formas muy "redundantes" lo que significa que son
muy "reconocibles" en practicamente todas lassituaciones.

- El ctrculo de luz hace al ciclista muy detectable. Esto
es más cierto si la tira
reflectante está en la cu­
bierta (entonces el círculo
es mayor).

- El clrculo de luz da
más información acerca
de la dirección del movi­
miento del ciclista.

- Los pequeños reflec­
tores entre los radios se
ven como puntos móviles
de luz. Esto puede
contribufr a hacer la bici­
cleta llamativa pero tam­
bién contribuye al "ruido
visual".

- Puesto que los círcu­
los de luz son más gran­
des, la luminosidad

reflectada es menos importante.
- El material reflectante utilizado soble las cubiertas

puede percibirse desde ángulos de observación mas am­
plios que el material utilizado en los reflectores de radios.
Esto es especialmente importante para reflectores latera­
les.

CONCLUSIONES.
Los reflectores laterales deben ser combinados con las

luces y otros sistemas visuales (chalecos y bandas
reflectantes, ...).Su utilización depende de laforma elegida.
Hay bastantes razones para elegir los reflectores circula­
res.Además su difusión se podría llevar a cabo sin implicar
a los ciclistas de forma individual. Para ello, y en esto las
posiciones son encontradas y habría que discutir pausada­
mente, bastarla con exigir la exclusiva fabricación de
cubiertas con material reflectante. Elmaterial reflectante se
renovaría regularmente con el cambio de cubiertas pues se
deteriora aproximadamente en el mismo tiempo que la
propia cubierta. Despuésde algunos años todas las bicicle­
tas ofrecerfan la misma configuración visual.

En España los pequeños reflectores sobre los radios
son losmáshabituales, pero ya empiezan aencontrarse los
circulares para montar sobre los radios e incluso cubiertas
con tira reflectante.

ACEPTAMOS TU BICICLETA USADA
COMO ENTRADA
ALQUILER DE BICICLETAS
(PRECIOS ESPECIAlES A GRUPOS)
TIENDAS DE CAMPAÑA. PIRAGUAS
PROGRAMAS DE SAUDAS. ACTIVIDADES
Y EXCURSIONES

• MONTERA.32. BAjO. 28013 MADRlD. (91) S32 90 73
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A la salud de los cicloturistas ''triperos'' ... por entonces tan incomprendidos

Andaba harto preocupado por los preparativosde aquel primer viaje. A la lógica inexperiencia se añadía
una palpable desconfi_anza,que convertfa cada toma de decisiones en un revolcón
en el alioli de la esqulzofrenia.

- ¡NOOOOOOOOOI
- ¿Quéeeeeeee?•....

L~-~·~·~·----------~~~~----~:: -¡Qué no!Frentea frente (la bici yyo, yo y las alforjas), en tensión de
preataque, me cuestionaba los principios de tamaño simulacro de

mudanza -lo que a unoscuantos minutos antes de tomar el tren no añade precisamente tranquilidad. Había que optar entre
laparálisiso lapenitencia, ya lapostremis razonesnoeranotrasque lasalumbradaspor unsano ludismo. Eldilematampoco
estaba centrado en optar por un ciclonudismo de todo punto innovador o una pose de ciclista apto para la supervivencia
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a todo trance. Por último la pauta tam­
poco la habrfa de marcar un bolsillo
depauperado o una VISA ineficaz en
todos y cada uno de esos pueblos
perdidos de la geograffa ibérica.

En aquel viaje, empero, comí de lo
lindo. Cargué como un buey y el paso
por parajes serranos no me dejó el
paladar impregnadodesabor acecina,
patatasguisadasosopademenudillos.
Me empaché, por contra, de frutos
secos comprados en la calle Atocha,
huevosfritos o ensaladas con lamarca
de aceite de siempre y yogures blan­
cos que me inducfan a la añoranza por
las comodidades del hogar. La mesa
se improvisaba, casi siempre, en un
rincónvergonzante de algún triste par­
que del camino. Y lasdiferencias entre
los ciclistas -convertidos ahora en co­
mensales- se acrecentaban cuando
en el arroz salteado algún desaprensi­
vo querfa añadir trozos de panceta
(iNo joasl). El orden lógico -casi cien­
tffico- de una alimentación basada en
el ejercicio ffsico, desatendfa la más
lógicas de las lógicas por meter en la
boca del viajero lo que de nuevo y
gustoso aparecía al paso en fondas,
ventas o tascas del recorrido.

Porentonces ieramos tan jovenes I
-según el Duo Dinámico- y entre los
habituales puntos de referencia se
encontraba el de recorrer grandes dis­
tancias kilométricas cada jornada. AI-

guno habfa descubierto en las farma­
cias las pastillas de glucosa y las esgri­
mía en los momentos crfticos de
hipoglucemia. El paladar, de esta ma­
nera, nos sabfa a azucar refinada,
pasándonos desapercibido la presen­
cia en las laderas de algo que llaman
colmenas.

Hoy, limitamos los recorridos ajus­
to lamitad. Empleamos bastante tiem­
po adesayunos pantagruélicos; en los
que tienen cabida el aceite de gran
pureza e incluso la manteca "pa untá"
o la longaniza si se cruza en la mesa
(2). Yo mismo, de constitución
leptosomática (una birria oiga), no le
hago ningún feo a un guisote a mitad
de jornada, dedicando a su digestión
cuanto tiempo el estómago precise y
en lascenas, meapunto a lassugeren­
cias gastronómicas de la comarca,
incluyendo vinos y aguardientes, mal
que le pese a mis tejidos deshilados.

Lo comprobé el otro dfa en casa,
cuando la emprendf a lametones con

aquella foto primera. No me sabía ab­
solutamente a nada, bueno sf, a ave­
llanas,manfyhabasfritasde lacalle de
Atocha, que también tiene gracia.

[Aupatroncos/as, ciclistas/as!. Per­
ded el cuidado. iNo os privéis!. Moved
la lengua al paso de unas buenas
sopas de ajo o unas gachas y deglutid
sin compasión un suculento arroz a
banda en el Delta. Y, si fuera preciso,
renunciad a una nochede sueños enel
corazón de una nube, para bajar al
valle a oliscar una sugerente butifarra
con judfas. Relajaos y dejad a un lado
los resabios dietéticos. Culminad la
faena con un buen eructo de bisonte y
plantearas la hazaña de una alimenta­
ción en ruta como lo hace Luna -2
añltos- que en presencia de un plato
recién vacfo de comida e inundado su
fondo de dibujos de colores -abando­
nada a su suerte- no hesita lo más
mfnimo cuando proclama a los cuatro
vientos que se ha "comiro, toro, toro".

Bon apetit..
Servando Calderilla

(1) El autor se vería más que satis­
fecho de haber contribufdo a realizar
una buena obra al presentar esta lista,
que tan en falta se echa al preparar las
alforjas (los espacios en blanco a su
disposición).

(2) Con la venia de los hermanos
Durántez.

CALMERA SIL
Todo tipo de bicicletas de Montaña,

Híbridas y Cicloturismo.
Accesorios y Repuestos

SHOGUN
BICYCLES'J,surmnrm

T10CA

Teléf: 527 75 74 ATOCHA, 98
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AJUSTES DEL SILLIN
REGLAJE DE LA ALTURA DEL SILLIN

NOTAS:
* si partimos de una posición mucho
más baja, conviene ir subiendo el sillfn
pocoapoco a lo largodevarios meses,
con el fin de que músculos y tendones
se habitúen progresivamente a la nue-

r¡iiiiiiiiiiiir::~-Jiiiiiii~~=~va posición.I~ * si hace tiempo que no se ha
montado en bicicleta, es aconse­
jable pedalear ligeramente más
bajo las primeras subidas. Situar
el sillfn 2 cm más bajo e irsubien­
do paulatinamente (unos 0'5 cm
después de varias subidas, unos
300 ó 400 km).
* en invierno, también es aconse­
jablebajarelsillfn levemente: unos
0'5 ó 1 cm.
* en bicicletas de clclocross y
todoterreno, utilizadas en cami­
nos accidentados, conviene bajar~~~-------------~~~

La altura del sillfn es la distancia entre
el centro de la caja pedalier y la parte

superior del sillfn (Fig. 1 PS).
Se trata de una medida de posición
esencial, un ajuste correcto del sillfn
permite aunar POTENCIA y AGILI­
DAD en el pedaleo, asf como evitar
posibles lesiones musculares y/o arti­
culares.
* unsillfn demasiado alto puede produ­
cir dolor de piernas, dolores lumbares,
irritación del perineo, tendinitis ...
* un sillfn excesivamente bajo puede
ser causa de calambres musculares,
dolor de piernas, asf como de un bajo
rendimiento.
La distancia PS está relacionada ex­
clusivamente con las extremidades
inferiores (muslo y pierna y en menor
medida los pies)

FORMA DE AJUSTAR PS.
* El talón sobre el pedal:
- con el calzado de montar en bicicleta
ysentados enelsillfn (podemoshacer-

lo con la ayuda de otra persona o
apoyados en la pared) apoyar el talón
sobre el pedal sin desplazar la cadera
(fig 2). Ajustar el sillfn hasta la exten­
sión completa de la pierna sin forzarla.
- pedalear hacia atrás; si la altura es
correcta, no debe de haber contorneo
perceptible de las caderas.
* Con lospies en los rastrales ya pedal
bajo, la pierna estará ligeramente
flexionada sobre el muslo (fig 3).

ALTURA PS CONOCIENDO LA ME­
DIDA DE LA ENTREPIERNA E.
(vernúmeroanteriorpara medidade la
entrepierna)
* Método de C.
Geulinz .
Conzapatillasde
suela gruesa,
PS viene dada
porlafórmulasi­
guiente: PS =
0'88xE. La altu­
ra asf calculada
representa el
máximo para
una bicicleta de
carretera.
Ejemplo: Si E =78 cm, entonces PS =
78xO'88= 68,64 cm.
Si usamos zapatillas con suela fina
disminufmos 0'5 o 1cm la altura calcu­
lada.

ligeramente elsillfncon elfin de facilitar
- la maniobrabilidad y las posibles subi­
das y bajadas a la bicicleta.
* si setienen lospiespequeños respec­
to a la estatura, se deberá reducir la
altura del sillfn unos 3 mm. Encambio,
si se tienen los pies grandes, se eleva­
rá el sillfn en la misma proporción.

RETROCESO
DEL SILLIN

. La distancia que nos mide el retroceso
del sillfn (R) es aquella que separa la
punta del sillfn de la vertical del eje
pedalier (fig 5).
El retroceso o adelanto del sillfn res­
ponde en gran medida al tipo de
pedalada preferido: máspotente y len­
ta omáságil y rápida. Estodepende de
las caracterls-
ticas de cada r------------,
cual odel relie­
ve del terreno.
* Sillfn más
bien retrasado:
más potencia
en lapedalada,
se tiende a eli­
minar los "pun­
tos muertos"
del .pedaleo;
también se ga­
nará en esta­
bilidad en las
bajadas y cur- FiguraS
vas al quedar
el centro de gravedad retrasado, por
contra se pierde algo de agilidad en el
pedaleo.
* Sillfn más bien adelantado: se gana
agilidad en la pedalada, permite un
pedaleo más rápido. Ventaja en las
subidas al adelantar el centro de gra­
vedad, menor estabilidad en los des­
censos.

REGLAJE DE R
* Método punta del
sillfn-eje pedalier:
- en un suelo a nivel
e inclinando lo ne­
cesario la bicicleta,
pasamos el hilo de
la plomada por la
punta del sillfn (fig

E(cm) R(cm)

75-78 3-5
79-82 4-6
83-86 5-7
87-90 6-8
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5). Medimos la distancia del hilo de la
plomada al centro del eje pedalier.
Ajustamos Ren función de E, s'egúnel
cuadro adjunto.
* Método rodilla-eje del pedal:
- Con la bicicleta sobre una superficie
nivelada, sentados en posicion normal
y con los pies en los rastrales, dispo­
ned las bielas en horizontal (fig 6).
Pasad el hilo de la plomada por el
bordede la rodilla.Ajustaremos el sillfn Aguro 6

hasta que el hilo pase por el centro del
eje del pedal (para este ajuste necesi­
taremos la ayuda de otra persona).
BIBLlOGRAFIA:
* "El ciclismo" B.Hineault
* "Técnicade labicicleta" C.Hernandez
* Revista Bicisport.

Pepe Delgado de la Hoz

A VUELTAS CON RENFE
Ante los cada vez más numerosos problemas que están surgiendo al Intentar subir

las bicis al tren, la coordinadora CON BICI acordó Intensificar tanto los contactos con
Renfe como las protestas ante los medios de comunicación o ante la propia empresa.
Os Invitamos a todos los grupos a enviar cartas a los medios de comunicación de
vuestras localidades sobre este tema. Elsiguiente texto, elaborado por un miembro del
colectivo Valencia en Bici, puede servlros de modelo. También os animamos a los
ciclistas a nivel Individual a enviar cartas, relatando los problemas concretos que
sufráis.

COMUNICADO DEPRENSA DECON
BICI,COORDINADORAESTATAL DE
CJCLlSTAS URBANOS y
CICLOTURISTAS

Al Ferrocarril: Nosotros, en nom­
bre de todos aquellos españoles que
vocacionalmente amamos y necesita­
mosel tren, como muchos de nuestros
compañeros europeos (holandeses,
daneses, alemanes, suizos,
milaneses...), estamos contigo; pues
el progreso no sólo es tecnologfa (tren
de alta velocidad), sino que es mental,
es saber vivir (a lo latino), es inventiva
e imaginación y en definitiva es natura­
leza.Y precisamente por esa naturale­
za, nuestra imaginación nos lleva a la
bici y, profundizando más, llegamos a
una unión natural: el tren y la bici.

A los ciudadanos: Unión natural
olvidada, al igualque la naturaleza, por
las mentes desarrollistas, que no de­
sarrolladas, de nuestros polfticos; de
manera que una vez más los millones
se van en proyectos faraónicos, en
potenciar el transporte por carretera y
en campañas de imágenes engai'lo­
sas. Porque, ¿acaso no es "la
perestroika de Renfe" un sustantivo
vacfo de contenido puesto que los
servicios que ofrece noson nada revo­
lucionarios, ni nuevos, sino todo lo
contrario, se van mermando cada vez
más,obligando alviajerovocacional, al
ciclista, a utilizar en múltiples ocasio­
nes los servicios del transporte de
pasajeros por carretera, que ya ha
restado al tren un gran número de sus
antiguosclientes? ¿Noseráque Renfe
quiere precisamente quitarse pasaje-

ros para ir cerrando Ifneas y mantener
(fuerade toda lógica de loque debe ser
un transporte público) unicamente
aquellas que le son rentables? ¿No
implica ésto que en el futuro, por la
mayor parte del pafs, sólo se
podráviajar en automóvil? ¿No impli­
ca ésto, también, que el ahorro ener­
gético que propugna el gobierno no
tendrá ningún sentido? ¿No implicará
ésto un atraso de nuestro pafs respec­
to a la calidad de vida de nuestros
vecinos del continente europeo? ¿ no
implicará ésto que nuestras bicis re­
cién estrenadas (se están vendiendo
como churros) quedarán unicamente
como meros instrumentos del deporte
dominical y no como un medio de
transporte, como lo es y ha sido siem­
pre?

A Renfe, y en último término al
ministro de transportes: Por todo
ello la coordinadora CON BICI, con­
vencida de que el tren es el mejor
medio para unir ciudades (grandes y
pequeñas) y la bicicleta para circular
por ellas (se acabarfa con una gran
parte del tráfico), y de que es el mejor
medio (el tren) para posibilitar el
cicloturismo, pedimos que la bicicleta
sea considerada como un equipaje
másencualquiertipo detren, especial­
mentecercanfasy regionalesqueunen
muchas veces las áreas metropolita­
nas, contribuyendo asf a solucionar en
parte losproblemas de tráfico de estas
congestionadas áreas.

A todos: Latierra semuerey noso­
tros también, hablamos mucho y no
hacemos nada ¿y ustedes?

ULTIMA HORA
Como resultado de las conversaciones

mantenidas por el colectivo Valencia en Bici
con la Gerencia de Cercanfas de Renfe en
Valencia, y gracias al clima que se ha ido
creando en la capital levantina respecto al
treny labici;Renfe,desdeell deNoviembre,
y s610ensábadosy domingos,autoriza a los
viajerosa transportar consigo la bicicleta,en
algunos trenes de cercanfas. En total once
trenesquepartendeValenciaa primerahora
de la mañana, en los dfas señalados, hacia
Gandfa, Xátiva, Buñol, Utiel, Riba Roja y
Castell6n;y otros tantos que regresanpor la
tarde.

Unamuy buenanoticiaparalos usuarios
de la bici que esperamos pueda extenderse
a otros puntos del pals.
Uneas y trenes que admiten bicicletas:
c-i VALENCIA-GANDIA-VALENCIA
24203 Valencia(7,20 h)-Gandfa(8,19h)
24205 Valencia(8,20h)-Gandfa(9,19 h)
24224 Gandfa(14,35h)-Valencia(15,33h)
24228 Gandfa(15,35h)-Valencia(16,37h)
C-2 VALENCIA-XATlVA-VALENCIA
24009 Valencia(8,05h)-Xátiva(8,58 h)
24015 Valencia(9,05h)-Xátiva(9,58 h)
24080 Xátiva(19,20 h)-Valencia(20,13h)
24088 Xátiva(21,20 h)-Valencia(22,12 h)
Co3VALENCIA-BU¡i;OL-UTIEL-VALENCIA
24401 Valencia(6,1Oh)-Utiel(8,07 h)
24403 Valencia(7,10h)-Buriol(7,56 h)
24405 Valencia(8,10 h)-Buñol(9,00h)
24426 Buriol(18,10 h)-Valencia(18,49h)
24430 Buriol(20,10 h)-Valencia(20,47h)
24432 Utiel(20,15 h)-Valencia(21,49h)
C-4 VALENCIA-RIBA ROJA-VALENCIA
24505 Valencia(9,00h)-Riba Roja(9,36h)
24507Valencia(10,00h)-Riba Roja(10,36h)
24528RibaRoja(21,00h)-Valencia(21,34h)
24530RibaRoja(22,OOh)-Valencia(22,34h)
C-6 VALENCIA-CASTELLON-VALENCIA
24302 Valencia(7,20h)-CasteIl6n(8,31h)
24306 Valencia(8,20h)-CasteIl6n(9,31h)
24333 CasteIl6n(17,20h)-Valencia(18,32h)
24345Castell6n(21,20 h)-Valencia(22,32h)


