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- Noticias.
- Por las sierras de Javalambre y Demanda.
- Viviendo la Vía.
- Mapas, brújulas y otras artes ancestrales.
- El GPSy el Navírnap.
- Bicicleta y consumo.
- Volver a.andar.
- Frenos.
- Grupos.
- Separata: Infraestructura viária para
bicicletas en el Estado Español.
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Aigunos no se enteran. Unejemplo: el concejal de Circulación y
" Transporte delAyuntamiento de Madrid afirmó, en un pleno municipal

sobre el tráfico: "Labicicleta es un deporte, no un medio de transpor-
" te". No ha debido viajarmucho por Europa el edil. Puede ser ignoran­

cia; pueden ser loslargostentáculos del entramado automovilístico y
susintereses (fabricantesde coches, constructores, especuladores
inmoviliarios, ideólogos del sistema, ...), pero locierto es que para la
mayoría de losAyuntamientos la bicicleta es un cero a la izquierda en sus políticas de trans­
porte. Afortunadamente en unas pocas ciudades (Vitoria,San Sebastián, Valladolid,Córdo­
ba, Valencia, Sevilla,...) labicicleta se ha hecho un pequeño hueco. No se lada desde luego
el peso que podría tener, yse alternan dubitativas medidas en su favor con otras que contri­
buyen a perpetuar el status quo, pero almenos se puede discutirsobre su posible papel.
Inclusoalgunas (Barcelona, Sabadell) han ido más lejosy han diseñado políticas generales
favoreciendo el usode labicicleta, con infraestructura específica que, poco a poco, seva
construyendo. Eltrabajo de losgrupos locales de defensa de la bici ha tenido indudable
importancia en estos, aun tímidos, avances. Ahora, tras laselecciones municipales, seguire­
mos luchando por agrandar estos huecos conseguidosy construir otros nuevos.
...Yvan 21. Hasta losmás exigentes deberán reconocernos lamayoría de edad. Enla
separata central EdortaBergua repasa laspolíticas públicas en el Estadosobre infraestructura
viaria para bicicletas, actualizando larelación de loexistente. Sustituimos el monográfico
anunciadosobre el tema por este extenso artículo. Del número doble, 18/19, de la revista
Archipiélago(Trenes,Tranvías,Bicicletas,VolveraAndar) hemos seleccionado diversas citas
en lasque se aborda el transporte desde un punto de vistaglobal. Paco Tortosa nos aporta
sus sabias reflexiones sobre la recuperación de plataformas ferroviariasen desuso para el
cicloturismo. Un asuntode plena actualidad sobre elque había que puntualizar ciertas

, cuestiones. Siguiendo con lafaceta cicloturista,MiguelAngelDelgado yLuisGilpérez pre­
sentan temas "geográficos"; el primero con un artículo divulgativosobre mapasyel segundo
informándonos de laexistencia de un curioso aparatito, el GPS.Elsaber no ocupa lugar.
Quino Miguélez aborda el tema de labicicleta y el consumo. Continuamos con losdibujos
del francés Cuy Perpere tras labuena acogida del número anterior. Ylassecciones habitua­
les:Mecánica, Viajes(SierrasdeJavalambre y Demanda), De Todo un Poco yCrupos. Que
osgusteyseguid enviándonos información de vuestra zona. Salud _

DETODO UN POCO
. JlW' RECUPERAR LA CALLE

4¡
Laviabilidad del uso cotidiano de labici en

~ lasciudades depende de la implantación
• de unas condiciones distintas a lasactuales

en lacirculación yel uso del espacio urba­
no.La consecución de esas nuevas condicio­
nes se inscribe en un proceso más general y
complejo de recuperar la calle para la
convivencia y para lamultiplicidadde
funciones yactividades que en ella debe­
rían tener lugar.Asímientras el modelo de
ciudad sigaapostando por lahegemonía
del automóvil y su monopolio en el uso del
espacio, labicicleta sólo podrá ser un mero
aderezo. Por ello nos alegra observar signos
de "sublevación" contra ese monopolio. Por

HANELABORADOESTAREVISTA
AlejandroVivar (Coordinador), Angel
YagüeyMiguel Fortea(Composición),Lucía
yCarlüs'Camo (Dibujos),Fernando Barrios
y Férn~JldgDomingo(Publicidad),
Elyis/I¡aloma...
EDITA:PEDALlBRE- CON BICI
C/cah'fpomahes, 132\2Izq.
28013MADRID.Tlf(91).;i41107J ")

ejemplo, dos congresos celebrados en
Donostia (febrero) yGranada (marzo): "La
Ciudad del Peatón" y Ciudades
"Ciudades Libresde Libres de Coches
Coches" respectivamen­
te. Ymás signos: la crea­
ción de asociaciones de
defensa del peatón con
lasque los usuarios de la
bicitenemos muchos
objetivos comunes; a las
existentes en Barcelona y
Valencia se une la re-
. cientemente creada en
Madrid:
APIE,elSanJoaquín,8. 8•• 1111r ••
Tlfno:5227336.

IMPRIME:GráficasANYA
c/ LasMatas, 14
28039 MADRlD.Tlf(91)3115395
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PONENCIA EN EL CONGRESO
En los últimos 5 años unos 11.000 ciclistas
han sufrido accidentes de tráfico, perdiendo
la vida cerca de 600. Ello llevó al diputado
Francisco Javier Martín del Burgo a promo­
ver una proposición node ley apoyada por
conocidos ciclistas, como Marino Lejarreta
que, en la presentación a la prensa de la
proposición, denunció: "Hay racismo contra
los ciclistas, en el tráfico rodado hay una
jerarquía a la cabeza de la cual se encuen­
tran los coches. Los ciclistas somos los últi­
mos". La aprobación de la proposición dio
origen a una ponencia que está analizando
las causas y consecuencias de los accidentes
y que elaborará una serie de recomenda­
ciones. Esperamos que entre ellas no nos
cuelen de rondón la obligatoriedad del
casco, la prohibi­
ción de circular por
autoví as u otras
restricciones que
disminuirían el
número de acci­
dentes a costa de
reducirel número
de ciclistas. Y no es
eso, no.

mo curso 95/96 estará listo
aproximadamente un kilóme­
tro y medio (desde Moncloa al
Paraninfo) y posteriormente se
extenderá una red de 25 km
por todo el recinto universita­
rio según sevayan renovando
sus calles. Se pretende tam­
bién atraer ciclistas a la zona
los fines de semana.

NACELA
AGRUPACIÓN DE
MENSAJERÍAEN
BICICLETA
En los últimos años han surgi­
do diversas empresas de
mensajería en bici. Son inicia­

tivas de
autoempleo, de
carácter
autogestionado y
cooperativo que
apuestan por la
bici y por una

AccmENTES
EN CÓRDOBA
En abril dos jóve­
nes ciclistas cordobeses (uno de ellos hijo
del alcalde) murieron atropellados en la
entrada a la ciudad por la antigua N-IV,
punto negro donde ya se habían producido
otros accidentes. Como respuesta tuvo lugar
una manifestación a la que acudieron unos
1000 ciclistas solicitando mayor seguridad.

Por otra parte las medidas aprobadas para
promover el uso de la bici (ver número
anterior de Sin Prisas) sólo en parte se están
llevando adelante. Además de carteles
para promocionar su uso, se han instalado
aparcamientos vigilados en áreas deportivas
y sin vigilar en algunas calles y se ha editado
una breve guía que incluye, además de la
situación de los aparcamientos, itinerarios
recomendados por zonas de tráfico restrin­
gido y otras informaciones. En cuanto al
carril-bici de la Avda. Carlos III fue patética
la rueda de prensa de presentación del
proyecto cuya ubicación aun no estaba
determinada (!). Ah, Y para el resto de los
carriles se ha puesto una vela a la Santa
U.E. para que conceda alguna limosna para
su construcción.

CARRIL UNIVERSITARIO
ElConsorcio Ciudad Universitaria, organis­
mo compuesto por el Ayuntamiento de
Madrid y las universidades Complutense,
Politécnica y UNED; acordó implantar un
carril-bici por el que los estudiantes de esas
universidades (unos 180.000) podrán acce­
der a las aulas. Para el comienzo del próxi-

Ya en el nº 17 de SIN PRISASpresentábamos, no sin cierta
sorna, un adaptador ferroviario para bicicletas presentado porsu
inventor, Michael Gore, en Gijón en ell Seminario sobre utili­
zación de infraestructu rasferroviariasen desuso. Ahora Fernan­
do García y Alvaro Carrasco han construido, como se aprecia
en la foto, un artilugio similar: el ciclorail, que permite acoplar
en paralelo dos bicicletas ydesplazarse sobre los railes. Preten­
den utilizar su prototipo sobre lasvías del viejo tren Hulleroque
une Guardo yCordovilla de Aguilar, en plena montaña
palentina, y atraer turismo rural a la zona. Sigue sin solucionarse
un pequeño problema: lysi varios usuarios recorren la vía en
sentido contrario?

organización
horizontal ydemocrática. A
finales del pasado mes de
abril constituyeron la Agrupa­
ción de Mensajería en Bicicle­
ta (AMB) como forma de
unión, apoyo, intercambio de

experiencias y coordi nación entre las d isti n-

tas iniciativas que están surgiendo en todo el
estado. Un total de 11 empresas a las que
deseamos suerte. La dirección de la secre­
taría de la AMB es: Velociclo cl Olrnillo, 1.
14008 Córdoba yel teléfonoeI957-491828.
En las últimas páginas de la revista tenéis las
direcciones de los once grupos. ~

BICICLETAS CONTRACOa
Elpasado dos de abril, mientras secelebraba en Berlín laConferencia de lasNaciones Unidas sobre
el Cambio C1imático, lacoordinadora alemana de organizaciones ecologistas organizó una gran
bicifestación: nueve columnas ciclistas que confluían frente a la emblemática Puerta de
Brandenburgo, solicitando reducciones significativas de lasemisiones de gasesde efecto invernade­
ro. A pesar de laspropuestas de AOSIS (alianza de países isleños y de costas bajas) para reducir el
20% de lasemisiones antes del 2005, laconferencia sólo aprobó una declaración genérica sin espe­
cificar cantidades. La presión de los paísesde la OCDE -responsables del 80% de lasemisiones-
consiguio que no hubiera corn- ,---.-.,,----~----~""
promisos vinculantes másallá del
año 2000 (en la Cumbre de Río
seacordó reduci r lasemisiones
en ese año a los niveles de
1990).
Ensu intervención ante el Pleno,
Borrel defendió lasresponsabili­
dades diferenciadas" a partir de
la realidad incuestionable de que
nuestra contribución per cápita a
las emisiones de CO2 es signi­
ficativamente menor que la de
los paísesmás industrializados".
No habló de lo que ocurriría si
los paísesen desarrolloalcanza­
ran nuestra contribución per
cápita pero, eso si, anunció una
revisión del Plan Energético Na­
cional que actualmente prevee
un aumento de emisiones en un
25%.lHastacuandoseguiremos
con la política del avestruz, ern­
peñá ndonos en seguir por el ca­
mino sin salida del desarrollo?
Una política de transporte radicalmente diferente, que no seapoye en el consumo creciente de
combustible fósil yen la que la bicicleta debería tener mucho mayor peso, reduciría drásticamente
lasemisiones contaminantes y preservaría el clima.lAqué esperamos?
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APARCAMIENTO SEGURO
~ Una de lasrazones aducidas por los poten­

ciales usuarios de la bici para no utilizarla
en susdesplazamientos urbanos esel miedo
al robo. Ante esoel colectivo de
ciclomensajeros Oraintxe ofrece en
Pamplona sucéntrico local como garaje
seguro. De lunes a viernes y de 8 a 20 h.,
100 ptas. lascinco primeras horaso 200
ptas.si esmástiempo. Oraintxe, c/Lindachi­
quía, 10, bajo.lruña. Tlfno. 213033.

LA BICI EN EUROPA
Cadavezsonmásen Europalasestadísticasque
desglosanlastasasdedesplazamientoenciudad
paracadauno de losprincipalesmediosde trans­
porte (apie, bicicleta, motos,automóvil y trans­
portecolectivo). Enellasseapreciaque labicicleta
esun medio de transporteurbano importante en
lasciudadesdel nortede Europa(PaísesBajos:
30%, Dinamarca: 17%, Alemania: 10%) yde
presenciasignificativaaunquemenoren Inglaterra
(3%) y Francia(2.35%). EnlaEuropadel sur las
cifra~sonmásescasas.EnItalia latasaglobal es
inferior a lafrancesa-aunque hacrecido enorme­
menteenalgunasciudadesdel valledel Po-,
menor aunen España-y con muy pocosdatos
fiables-y casiinsignificanteen Greciay Portugal.
Acontinuació nserecogelatasade desplazamien­
~oe.nbicicletaenalgunasciudadesescogidas,
Indicandoel añode estudioyel númeroaproxi­
madode habitantes.Losdatosmuestranque la
bici -especialmenteenciudadesde tamaño me­
dio- puedetener unacontribución importanteen
losdesplazamientosurbanos.(Fuente:Federación
EuropeadeCiclistas).

TASA DE DESPLAZAMIENTO EN
BICICLETA

Dinamarca
Copenhague (1982) .. 20% ..... 580.000
PaísesBajos
Groningen (1990) .•.•. 48% •.... 160.000
Delf (1986) ..........•.... 40% ......• 55.000
Suiza
Basilea (1993) ...•.•.•.. 17% ..•.. 170.000
Zurich (1993) ..••...•.•..•. 7% .••.• 345.000
Suecia
Véisteréis (1981) ......••• 33% .•... 117.000
Alemania
Münster (1990) 34% 250.000
Munich (1993) .....•...• 15% •• 1.200.000
Hanover(1993) •.•.•..•. 16% ..•.. 510.000
Colonia (1993) ..••.•.•. 11% .••.• 950.000
Bremen (1993) .......••. 22% •...• 540.000
Hamburgo (1993) •.•.. 12% •. 1.600.000
Nuremberg (1993) .... 10% ..... 490.000
Stuttgart (1993) •........• 6% .•.•. 570.000
Essen (1993) •..•...•.•..•.• 5% .•... 620.000
Austria
Viena (1993) .......•....•.. 3% .. 1.530.000
Salzburgo (1993) ....•. 19% •.... 140.000
Linz (1993) ....•...•..•..... 4% •...• 200.000
Graz (1993) ............•. 13% ••... 230.000
Francia
París (1991) .....•....... 1.1% •. 2.200.000
Estrasburgo (1988) 8% 253.000
Grenoble (1992) 3.7% 160.000
Toulouse (1993) .••.••.... 2% 373.000
Lille (1987) 3.5% •...• 190.000
Valence (1991) .•••..•.• 5.4% •.•.•.• 68.000
Rennes (1991) .•...•.•. 3.4% •.•.• 198.000

Estabici-torpedo ideadaporel francésRaymond
Brichet,técnico enaerodinámicade laUniversi­
dad de Poitiers,alcanzaen línearectalos95 km/
h. EnlaspasadasSeisHorasde Euskadiseexhi­
bió enelvelódromodonostiarradeAnoeta
pilotadaporel tarnbiénfrancésLaurentChapuis.
Elpiloto varecostadoen unclaustrofóbico
habitáculo,viendo elexterioratravésdeun
visor.TambiénBicicletasdeAltaVelocidad
(BAV),perovelocidad conseguidacon incomo­
didad yenormeesfuerzo. Elmejorantídoto.

LOQUEHAY QUEOla descubierto laspinturas antidesliza ntes.
Un ejemplo másde situaciones en las
queciclistasypeatonestenemosobjetivoscomu­
nes _

Secelebraba un pleno monográfico
sobreel tráfico en el Ayuntamiento de
Madrid. Entre laspropuestas figuraba la
creación de varios circu itos para bicicle­
tasyJuanAntonio GarcíaAlarilla, con­
cejal de Circulación y Transportes, del
PP,cerró ladiscusión: "La bicicleta es
un deporte, no un medio de transporte"
ysequedótanancho. Mástardese
proponía que Madrid se uniera a la
Carta de Ciudades Sostenibles, "no
tenemos por-
q ueadherir­
nos" respondió
con desdén el
edil, estavez,
esosi, con toda
coherencia. Sin
embargo,el
alcalde estaba
al quite e
indicóquese
aceptaba la
pro puesta.Yes
quedosmeses
despuésel
Ayuntamiento
de Madrid

~~ .f~
1~«t ~
I
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LaCiudad del Peatón
San Sebutlin·Donostla
2)·14 de febrero 1995

'lIado deH¡nmar

HACIALAALCALDIAENBICI
Tarnbiénen estaseleccionesmunicipales,
como no, hubo candidatosque usaronla bici
en sucampaña.ComoAntonio Romero,en la
foto, posiblealcaldede Málagatrassusbuenos
resuItados,que secomprometió, encasode
lograrlaAlcaldía,aconstruir carriles-bicien la
ciudad. A ver si no le falla lamemoria.

organizaba el Congreso de Ciudades
Sostenibles.Poco importaba laobvia
contradicción entre la política municipal
y loscontenidos de laCarta (que apues­
ta por lostransportes ecológicos: a pie,
bici y medios colectivos), comenzaba la
precampañaelectoral.

RESBALÓNMILLONARIO
Yahemos comentado el peligroq ue
supone, especialmente en díasde llu­
via, frenar sobre ladeslizante pintura
blanca de pasosde cebra, semáforos o
simples rayasseparadoras de carriles.
Laadherencia de nuestras ruedas dis­
minuye aumentando el espacio de
frenada o haciendo más difícil el equili­
brio. Lospeatones ymotoristasco mpar­
ten esteriesgoy recientemente, en
Barcelona, una viandante que sufrió un
accidente al resbalarseen un paso de
cebra haconseguido q ue los responsa­
blesmunici palesseancondenados a
pagarle una indemnización de un mi­
llón de pesetas.Como el problema no
afecta a losvehículosde cuatro ruedas
losresponsables parece que aun no han

• Bicicletas de
montaña,
paseo on
híbridas. T(

• Gran
variedad de
accesorios.

av.Regne de Valencia,84 • Prendas
46003 VALENCIA ~ deportivas.
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Lindando con las tie­
rras valencianas, en el
extremo meridional de
Teruel, la Sierra de
Iavalambre levanta sus
elevados relieves. Am­
plias masas forestales,
grandes -montañas,
abiertos horizontes y
pequeñas poblaciones
con algunas instalacio­
nes turísticas y terma­
les, son algunos de los
atractivos que podemos
encontrar en este des­
conocido pero bello
rincó nde Teruel. El
recorrido nos lleva des­
de la capital de la
provincia, Teruel,
atravesando toda
la Sierra de Iava­
lambre de Norte
a Sur, hasta la
estación de
Mora de Ru­
bielos en los
límites de
los antiguos
reinos de
Aragóny
Valencia.

~ Kike-Pedalea

Ommia mea pormecumto (Conmigo llevotodo lo
mío), con estas cuatro palabras de la lengua de los
romanos podríamos definir elcicloturismo de
alforjas.Aligualque losantiguos pueblos nómadas
llevaban sus casas y pertenencias con ellos, el
auténtico cicloturista viajacon su "casa" cargada
en su bicicleta ymovida por su propio esfuerzo.
Durante casi 100 Kmrecorreremos resecos valles
turolenses, laderas sembradas de bosques con
pinos, húmedos en lavertiente Norte, secos ycon
el olor del Mediterráneo en su vertiente sur. Asfal­
to y tierra se disputan losdiferentes tramos que
comunican lasestaciones de Teruel yMora de
Rubielos. Esprecisamente el RegionalTransarago­
nes, el medio utilizado tanto para acceder como
para regresar de la zona.
Ascenderemos a lacumbre de Javalambre 2020
m, techo de Teruel, que da nombre a un elevado
macizo de calizas jurásicas situado al sur de la
provincia. Durante el ascenso nosveremos envuel­
tos por masas de pinos, acompañados de manza­
nillas,sabinas, enebros y rosalessiIvestresentre
otros. Una vez llegados a lacumbre y si dispone­
mos de una buena visibilidad, el panorama abar­
ca desde losMontes Universales a los llanos de

Teruel, Sierra del Pobo, Macizo de Gúdar,
montañas valencianas, etc..

DESPIDIENDO Al TORICO
Nada más salir de la estación de tren de Teruel
(915 m.), comienzo del viaje, tomaremos el "ca­
mino estación" yseguiremos calle abajo para
tomar lactra. de Villaespesa que parte unos me­
tros después de la estación. Cruzaremos lasvíasy
recorreremos las afueras de la capital camino del
pueblecito de Villaespesa. Una vez aquí seguimos
la carretera local ganando altura poco a poco
dirección a la población de Cubla. EnCubla,
debido a la sequía, no hay agua en la fuente, pero
podéis pedir agua a algún lugareño, que amable­
mente os llenará el bidón. Desde Cubla nos deja­
remos caer por la empinada carretera camino de
Valacloche. Durante estos kmatravesamos zonas
áridas, barranqueras por lasque últimamente no
se oye el ruido del agua y nos cruzamos con algu­
nos chopos que aguantan lasequía hundiendo sus
raíces en el suelo en busca del preciado líquido.
Alfondo la Sierra de Javalambre destaca por su
verdorysus frondosos bosques de pinos en con­
traste con las despobladas laderas de las lomas
junto a lacarretera.

RUMBO A CAMARENA DE LASIERRA
Pasado Valacloche el paisaje mejora, empieza a
cambiar debido a que ganamos altura. Pedalea­
mos ahora por una tranquila carretera camino de
la población de Camarena de la Sierra, que se
ubica a las faldas de la Sierra de Iavalarnbre.

Chopos y pinos acompañan al río
Carnarena en su deambular
hacia el Turia, portando lasaguas
de lavertiente norte de
Javalambre. Ponemos el plato
pequeño y nos preparamos para
remontar lascerradas curvas que
dan paso a la localidad de
Camarena. Un puente de piedra nos
da la bienvenida. Esta será la última
población por laque pasemos antes de
comenzar la ascensión, por lo cual debe­
remos abastecernos si no lohemos previs-
to ya. Durante la subida hay varias fuen­
tes, aunque no estaría de más preguntar si
mana agua de ellas en losmeses estivales.
En la localidad de Camarena podemos
contemplar suCasa Consistorial Porticada y .
la iglesiaparroquial de San Mateo s,XVI.

COMIENZA LASIERRA
Desde la plaza del Olmo tomamos la pista que
va hacia el Balneario y justo antes de llegar al
mismo la pista se desvía dejándolo a la derecha.
Lapista camina ahora junto al arroyo de la Fuente
del Hielgo. Aquí comienza la parte más bella del'
recorrido, lapista atraviesa grandes bosques de
pinos silvestres,combinados con algunasotras
especiesarbóreas. Durante unos cuantos km la •••..
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Sierra de I!\.Demanaa
He aquí la brevísima reseñ ade un viaje que realizamos tres miem­
bros de la Sociedad Ciclista Rebonza (Sestao) por tierras de la Rioja,
Burgos y Soria. Apesar de las fechas, Mayo de 1994, hizo mucho
frí o, nieve, viento y lluvia; y un precioso arco iris sobre la ermita de
Revenga. Comenzamos, y acabamos, en el camping de Bañares (a 5
km. de Santo Domingo de la Calzada) y recorrimos 220 km. Eltiem­
po mínimo para realizar el itinerario es de tres días.

~Javier Dueso

TRAMO PROBlEMATICO
Alempezar el puerto de la Demanda ram­
pas con el14o/adurante 1 km. Nada más
coronar la Demanda termina el asfalto,
tomad ladirección de Huerta de Arriba.
Esapista sin asfaltar llegahasta el cruce con
la carretera 113 que va a Sala de los Infan­
tes. Enla pista se puede irmontado en bici
mucho tramo. Lopeores el principio, por la
cumbre.
Por sios perdéis: tenéis que pasar por un
cartel que indica a Canales de la Sierra.

ADESTACAR
* Lasvistas desde el alto de la Demanda.
* De Huerta de Arriba a Neila hay un cruce
en el que indica 8 km. a las Lagunas
glaciares, Laguna Negra y Lagode Neila.
Lasubida (opcional) es dura.

* Panorámica desde la cima del puerto de
Santa Inés. !)ladamas empezar a bajar
hay una fuente a mano izquierda que
tiene agua hasta en el mes de Agosto.

*Vistasdesde Cameros.
* Desfiladero por Viniegra(Ojo, despren­
dimientos)

* Elpuente de la hiedra en el río
Najerilla.

* Pasear por pueblos como Quintanar de
laSierra, Duruelo, Covaleda, Vinuesa
(lastiendas abren también losdomin­
gos), San Millánde laCogolla o Santo
Domingo. Esteúltimo en la ruta del
CaminodeSantiago ..

* Duruelo: junto a loscimientos de su
iglesiase haya una necrópolis.lnteresan­
te la losa de alguna tumba.

*Necrópolis de la ermita de Revenga.
* Pantano de Cuerda del Pozo con su
playa Pita (hay camping: "EIFrontal").

*Ascensión a laLagunaNegra (opcional).
Se sube desde Vinuesa. Durísima
ascensión.

Cartografía:
Sierra de Urbión yNeila. 1:50.000.
Edita:LaTienda Verde (Tlf.:91/5343257)

~ pistavaganando altura considerablemente,
la dureza de la subida se compensa con la
belleza de los bosques y prados, en sus
tramos finales, que acompañan a lamisma
durante todo su recorrido. Sobre los1800m.
nos encontraremos con lacarretera que
conduce a la cima. Durante 7-8 Km.ascen­
demos lasduras rampas, aunque esta vez se
hacen más asequibles al estar el camino
asfaltado. Losbosques de pinos han dejado
paso a los pastos de alta montaña, que nos
acompañaran durante muchos kmhasta el
comienzo de la bajada. Pasado el alto del
ventisquero la carretera llegaa la cumbre.
Una vez en el alto, 2020m., tomaremos la
pista, dirección sur, que durante unos 11
Kmavanza sobre las cumbres de laSierra
de Javalambre. Pasamos el collado de la
Saltideda yemprendemos un vertiginoso
descenso, de unos 16 km, entre bosques de
pino mediterráneo. Lapista esta en perfec­
tas condiciones y permite alcanzarvelocida­
des de vértigo. Enel camino encontraremos
miradores y hasta una curiosa tumba de un

torero. Seguiremos por lapista camino hacia
el pueblecito de losOlmos, dejando atrás
variaspistas que salían a la derecha de la
nuestra, camino de Torrijas.

CAMINO DE LAESTACLÓN DE MORA
Desde losOlmos seguiremos, con el asfalto
como invitado, hacia el pueblo de Las
Alhambras y desde allí a Manzanera. Enesta
población podemos contemplar losPortales
de ArribaydeAbajo s. XIIyXIII,pertenecien­
tes a la antigua muralla y su interesante mu­
seo etnológico. Apartir de ahora continuare­
mos por lacomarcal hacía la estación de
Mora de Rubielos, para ello deberemos atra­
vesar un pequeño collado, que debido al
cansancio acumulado nos parecerá algomás
que pequeño. Nosdejamos caer velozmente
hasta el cruce de la estación. Elultimo tramo
del recorrido pasa por el hostal, junto a la
estación, donde podemos apagar nuestras
sedientasgargantascon unascervecitas a

COSAS ÚTILES:
Tipo de Bici: Montaña o Híbrido.
Tiempo: 2 días.
Época: Todas,exceptola invernal.
Abastecimiento:
Teruel,Camarena de la Sierra.
Dormir:
Cercade la pista, entre el balneario (Km
28) y el crucecon la carretera (Km40),
junto a alguna fuente.
Horario de tren:
* Zaragoza» Valencia (Teruel12:38)
*Valencia» Zaragoza (TerueI12:37)
*Valencia» Zaragoza (Est.de Mora de
Rubielos17:51)

* Zaragoza» Valencia (Est.de Mora de
Rubielos18:10)

(Estoshorarios son orientativos. Confir­
marlos, puescambian a lo largo del
año)
Mapas:
ServicioGeográficodel Ejército:
Hoja 27-24 1:50.000 (613- Camarena
de la Sierra).
ServicioGeográficoNacional:
Teruell :200.000
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A VUELTAS CON EL CICLOTURISMO/2

EL CICLOTURISMO, LAS PLATAFORMAS DE
FERROCARRILESABANDONADAS, LA RENFE,
ELMOPTMA y ELTURISMO VERDE

ElPlanTejido Verde del MOPTMA, del que ya hemos hablado en anteriores números de esta revista, puede servir para
preservar un patrimonio común evitando sufragmentación ymanteniendo suusopúblico. Dentro de él sedesarrollan las
VíasVerdes, adecuación de antiguasplataformas ferroviarias para la práctica del senderismo, cicloturismo y rutasecues­
tres. Sobre ellas trató el seminario celebrado del27 al29 de Abril en Arcos de la Frontera. PacoTortosa, colaborador
habitual de SIN PRISAS,participante en el seminario, nosofrece algunasreflexiones desde la perspectiva del
cicloturismo que defendemos desde esta revista. No es"verde" todo lo que reluce en lasVíasVerdes.
LasVíasVerdes empiezan a pasarde su fasede proyecto. Enel Boletín Oficial del Estadosehan publicado losconcurso
de obra para algunos tramos. Enalgunosde ellos lasobrasya han comenzado o están a punto de hacerlo: Astillero­
Obregón en Cantabria (5 km), Gandía-Oliva en Valencia (6 km) y Camas-Sevilla (4 km). Otros ya han sido adjudicados
como el de Valencia de Don Juanen León (11 km) o el de Puerto Serrano a Colada de Morón en la Sierra de Cádiz (32
km). Setrata de primeras fasesde proyectos másamplios para losque el MOPTMA ya hacomprometido una inversión
de 570 millones de pesetas.

~ PacoTortosa
Arcos de la Frontera, finales de abril de 1995.
Teatro de Olivares. Por lasbutacas de mi alrede­
dor sedesparraman presidentesyvicepresidentes
de diputaciones varias,consejerosde gobiernos
autónomos, presidentesde agenciasde medio
ambiente, gerentesde RENFEy FEVE,directores
generales,directores gerentes, representantesde
federaciones de municipios, presidentesde man-

,------------------, comunidades, alcaldesyconceja-

~

.•. f... la~.ut' . lesdevariopintosmunicipiosyunlargoetcétera entre el que logra-
mosdetectar también algúnque
otro cicloturista.
LaFundación de Ferrocarriles
Españoles(FFE)noshabía reunido
en Arcos de la Frontera para que
debatiéramos, bajo el sugestivo
títu lo de "VIVI ENDO LAVIA". II
SEMINARIOSOBRE UTILlZA­
ClON DEINFRAESTRUCTURAS
FERROVIARIASENDESUSO(el
primer seminario tuvo lugar en
Asturiasdosañosantes),el futuro
de nuestrosferrocarriles abando­
nados.
Allí sehabló largoy tendido sobre
qué hacer, en el contexto de una
sociedad de ocio y de graves
problemas medioambientales
como laque vivimos, con losmás
de 7.000 kilómetros de platafor­
masabandonadas de ferrocarriles
de nuestro país.Enmi opinión el
seminario resultó francamente
interesante,aunque, el poco
espacioque tengo reservadoen
estaquerida publicación, no

quiero dedicarlo a haceros llegar una aburrida
crónica máso menos formal, si no realizar una
seriede reflexiones en nombre de loscicloturistas
que llevamos largotiempo sufriendo ydisfrutando

11SEMINARIO SOBRE UTIUZACIÓN ALTERNATIVA
DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS EN DESUSO

ARCOS 27·29 ABRIL 1995

de nuestrosqueridos paisajestanto sobre platafor­
masde ferrocarril en desusocomo mediante
cualquier otro camino no usurpado por la
insolidaria e impertinente presencia de losvehícu­
losa motor privado.
Despuésde escuchar lasopiniones (lamayor parte
de ellas de gran interés y en líneasgenerales
bastanteacertadas)y proyectos respecto a los
trazados de ferrocarril en desuso, de los responsa­
blesde diferentes instituciones públicas,
semipúblicas y algunaque otra de empresaspriva­
das, me atrevo a realizar una serie de matizacio­
nesy reflexiones respectoadichos proyectos de
futuro basadasenmi experiencia como cicloturista
y con la finalidad última de que el resultado final
de la recuperación de dichas víasabandonadas
sea,como dice ellogotipo que sepresentó en el
seminario, una respetuosacolección deVIAS
VERDES.Veamos, a modo de síntesis,algunasde
ellas.

O Gran parte de la belleza y excepcionalidad del
discurrir de los trazados de ferrocarriles abando­
nados por nuestrasmontañas y campos de cultivo
sedebe asu integración en el entorno derivado
de supropio abandono. Lacolonización por la
vegetación de muchos desmontes y terraplenes es
un valor añadido en el paseo por estospasillos de
suavespendientes. Asípues, laactuación para
recuperar estasvíasverdes debería sermínima en
cuanto alentorno másinmediato.
8 Loscinco o seismillones por kilómetro de los
que sehabló en el seminario para urbanizary
recuperar lastrazasabandonadas como víasver­
desme parecen excesivos.Gran parte de estos
antiguoscaminos ferroviarios no necesitanmás
que de la limpieza y mejora del firme y de algu­
nosaspectosde seguridad en desmontes, terraple­
nes, túneles y puentes parasu usoy disfrute de los
ciudadanos en general. Todo el dinero que se
pudiera ahorrar en la "urbanización" física de la
traza podría desviarse hacia la recuperación de
losedificios de servicio de estosantiguos ferroca­
rriles.

111 Verano de 1995 - CXvv~ 21



8Segúnel esbozode diferentes proyectos,
laseñalización vertical para el disfrute de
lasvías resulta demasiado numerosa, lo
cual encarece el proyecto yseconvierte en
un elemento másde "contaminación" y
excesivaurbanización del entorno más
inmediato de latraza, incidiendo directa­
mente en lo comentado en el punto 1. de
estasreflexionesy propuestas.
«) Enel Seminario secomentó por parte
de la FFEla posibilidad de construir una
serie de aparcamientos en el inicio y el final
de cada una de lasvíasverdes con la finali­
dad de que los usuarios puedan llegar hasta
allí mediante el vehículo a motor privado,
descargarlasbicis de susenganchesy po­
nersea rodar sobre lavía verde correspon­
diente. Enmi modesta opinión, ello podría
llevar a convertir a lasvíasverdes más
concurridas en un circo masificado. Todos
sabemoslo mal que casanlasmasifica­
cionesde cualqu ier ti po con laprotección,
mejora y usosostenible del territorio, sobre
todo por la mala imagen que darían al
proyecto de víasverdesecológicasuna
masificación acompañada convehículosa
motor. El inicio y final de lasvíasverdes se
parecerían mása lassuperficies comerciales
de compra masiva del fin de semana que
noal proyecto respetuosocon elmedio
ambiente del que sehabló en Arcos de la
Frontera.

41) Habría que estudiar con mucho dete­
nimiento cual va a serel tipo de usode
cada una de lasplataformas recuperadas
dentro del tejido de víasverdes. Eldisfrute
compartido por parte de ciclistas,caballos,
senderistasyminusválidos puede serun
anhelo sólo real para determinadas plata­
formas, pero el coste parael acondiciona­
miento de lacuadruplicidad de usospude
serexcesivo. Ellosin contar que lamás
mínima masificación de cualquiera de las
víasverdesconvertiría suusoen un caosde
caballos,ciclistas,peatonesysillasde'
minusválidos que en última instancia iría en
contra de lo másimportante de estebellísi­
mo proyecto de ocio en lanaturaleza: su
imagen.Téngase.encuenta que la imagen
que seofrezca terminará por convertirse en
uno de losprincipales factoresparaatraer
usuariosque valoren másel disfrute en
armonía con la naturaleza, que no suuso
masivoe indiscriminado por parte de ciu­
dadanos tan sólo ávidosde nuevasexpe­
riencias marcadaspor la moda del ocio en
la naturaleza.

o Esimportantísimo, ya que laRENFEse
encuentraentre lospromotores principales
del tejido de víasverdes, que seabando­
nase la idea de losaparcamientos en el
inicio y final de lasplataformas abandona­
dasyseconectasenestascon lasestaciones
máscercanas,con itinerarios por caminos
ruralesde poca pendiente. Con ello se

lograríaextender losbeneficios económ icos,
nosólo a losmunicipios por losque discurre
latraza correspondiente, sino también a los
localizados entre el inicio o final de la
trama y la estación de ferrocarril máscerca­
na. Renfe,si de verdad confía en un proyec­
to de futuro como el de lasvíasverdes,
debería dar ejemplo mediante la
potenciación de estaidea, estableciendo
unaseriede servicios(horarios, infraestruc­
turas parael transporte de bicis y precios
razonablesparasutransporte) que permitie­
ra, a losciudadanos en general, poder
prescindir del vehículo amotor en unas
jornadas de ocio en la naturaleza a lasque
sequiere llamar verdes.

& Lasplataformas de ferrocarriles de
ancho normal de RENFEcerradas en la
última década en nuestro país,no deberían
entrar a formar parte de estesugerente
proyecto devías verdes. Debemos exigir
todos surecuperación comercial como
elemento vertebrador de nuestro territorio y
como infraestructura viaria de bajo impacto
ambiental.

o Última reflexión. Enmi opinión, el uso
más real de lasvíasverdes, el más respe­
tuoso yel máslógico y ecológico, serásin
duda en el futuro, el usociclista. Quizás lo
argumentemos con másespacio tiempo y
calma en otra entrega (sobretodo sialguien
nosquiere escuchara loscicloturistas) _

CICLOTURISMO
BTT
CARRETERA

OCLQS DEI ,TOAS
po de las Delicias, 65 bis.
felef.: 530 77 87 - 528 60 59
fax: 528 60 59



"'"lAPAS,BRUJULASYOTRAS
ARTESANCESTRALES (1)

Completar una ruta
ciclomontañeracon
éxito a través de una
zona desconocida y
además solitaria no
depende tanto de nues­
tra preparació nfí sica ni
de la calidad de nuestra
bici sino de un sencillo
papel que apenas cues­
ta 300 pesetas y que
será nuestro salvocon­
ducto hacia la naturale­
za:el mapa
topográfico.

BlBlIOGRAFlA:
Carrera deOrientación.
Martin Kronlund, editado por
el mismo autor.
Lectura de Planos. Luis
Gilperez, Editorial Pentalón.
Manual de Orientación.
PercyW. Blanford, Editorial
Martínez Roca.

~ Miguel Angel Delgado

Lacartografía pone anuestro alcance imágenes
reducidas de la realidad, representadasen dos
dimensiones y fácilmente legiblesgraciasa una
serie de signos y elementos gráficosde usouniver­
sal. Elobjetivo principal de loscartógrafoses
hacer que losmapasseanfácilesde leer, seman­
tengan fieles a la realidad y que su información
seaútil al mayor número posible de personas.

¿QUEESUN MAPA?
Acudiremos a latópica definición que dan los
manualesde geografía: losmapasson una repre­
sentación a escalade la realidad. Estabreve defi­
nición, ademásde sencilla contiene una palabra
clave para comprender y saber leer losmapas: la
escala.

LA IMPORTANCIA DE LA ESCALA
Suconocimiento esimprescindible para realizar
cualquier análisisterritorial, tanto en casacomo
unavez situadosen pleno campo. Laescalanos
dice cual esla proporción que hasido utilizada
por loscartógrafosen la representación de la
realidad. Estarelación entre el objeto real y su
representación enel mapa seexpresacomo un
quebrado o fracción en laque el numerador esel
valor del objeto o elemento dibujado en el mapa
y el denominador esel tamaño que tiene ese
elemento en la realidad. Losmapasgananen
fidelidad y detalles cuanto máspequeño seael
denominador, en un mapa aescala1:1.000 un
objeto que mida 1 cm en el mapa, medirá 1.000
centímetros en la realidad. Nosencontramos ante
una escalagrande por tanto el mapa tendrá nu­
merososdetalles. Enun mapa aescala1:500.000
la relación será la siguiente: 1 cm. en el mapa es
equivalente a 500.000 cm (5 krn.) en la realidad,
setratará de un mapa a escalapequeña.
Nos decantaremos por unaescalau otra conside­
rando nuestrasnecesidadesparticulares. Losayun­
tamientos encargansucartografíaenescalasgran­
des para poder representaron gran detalle las
callesy otroselementos urbanoscomo aceras,
edificios, etc, . Enla cartografía de ciudades, la
relación sueleestarcomprendida entre lasescalas
1 :500y 1:10.000. Escalasintermedias como la
1 :25.000y la1:50.000se utilizan paracubrir
grandesextensionesde territorio pero mantenien­
do un nivel aceptable de detalle, son las
másdifundidas entre losdeportistas por
su fácil manejo y difusión, de hecho, la
serie1:50.000cubre todo el territorio
nacional ysu costede adquisición lahace
muy asequible.

LA IMPARABLEDIFUsiÓN DE LOSMAPAS
Elmapa másusadotanto por senderistascomo
por cicloturistas eselMapa Topográfico aescala
1:50.000 tanto en suversión del Servicio Geográfi­
co del Ejército (SGE)como en ladel Instituto Geo­
gráfico Nacional (IGN). Ambasseriesson similares
en cuanto adenominación formato y numeración,
si bien losmapasdel SGEsuelen estarmásactua­
lizadosque losdelIGN. Esconveniente compro­
bar antesde su adquisición la fecha de la última
revisión yaqueen un mapa antiguo hayelementos
que pueden no corresponderse con la realidad
actual. Hay hojasdellGN que no seactualizan
desde hace50 años,sinembargo puede ocurrir
que paraencontrar un antiguo camino hoy perdi­
do, una cañadao simplemente paracomprobar
como setransforma el territorio, esmuy interesan­
te comparar versionesdel mismo mapa pero de
añosdistintos. Incluso sicomparamos lamisma
hoja topográfica pero en versión IGN o SGEvere­
mos como cambian loscriterios de representación
y laactualización.

¿QUIEN EDITA CARTOGRAFíA?
Losdos principales organismoseditores de
cartografíaen nuestro paíssonel Instituto Geográfi­
co Nacional (lGN) dependiente del Ministerio de
Obras Públicas,TransportesyMedioAmbiente y
el Servicio Geográfico del Ejército (SGE).Además,
numerosasinstituciones editan supropia
cartografía:MinisteriodeAgricultura, Instituto
Hidrográfico de laMarina, Ejército del Aire, Insti­
tuto Tecnológico YGeominero de España(ITGE)y
el mismísimoMinisterio de Hacienda. Ayunta­
mientos, diputacionesy lasdistintas comunidades
autónomas atravésde lasconsejeríascompetentes
en planificación territorial y medio ambiente están
editando cartografía con una calidad excelente.
Ademásde losorganismospúblicos numerosas
empresasprivadasy editoriales editan cartografía
con finesdiversosdestacando losmapasdeporti­
vosde zonasde montaña muy actualizados y
fiables.

LACARTOGRAFíA, UNA FUENTE
INAGOTABLE DE INFORMACION
Eltipo de información que nospuede proporcio­
nar un mapaestádirectamente relacionado con la
escalaa la que esta realizado -a mayor escala
mascantidad de información- con el organismo

ESCALA EQUIDISTANCIA CURVAS DIRECTORAS
1:200.000 100 m. coda 400 m.
1:100.000 40 m. cada 200 m.
1:50.000 20 m. cada 100 m.
1:25.000 10m. cada 50 m.
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que lo edita y con la utilidad que se le pretende
dar. Sea cual sea el fin para el que se ha realiza­
do, el mapa ha de adecuarse a la simbología y
normas de uso internacional. La difundida hoja a
escala 1 :50:000, mediante símbolos y colores nos
informa tanto de las características del medio
físico: relieve, vegetación, hidrografía, así como de
los rasgos principales del paisaje humano: red -
viaria, caminos, ferrocarriles, canales, división
administrativa, cultivos, minas, poblaciones, etc,
utilizando símbolos decomprensión universal.

La inclusión del mayor número de nombres de
parajes o topónimos, es otra útil fuente de infor­
mación. La identificación y recopilación de
topónimos sólo es posible mediante el trabajo de
campo y la consulta con los habitantes de la zona
que son los verdaderos conocedores del terreno.
Los topónimos nos pueden aportar datos sobre la
vegetación de una zona: Alameda del Valle,
Fresneda de Abajo, Robledo de Corpes, etc. Tam­
bién indican como es el relieve: Montellano,
Peñas de Abajo; describe el tipo de actividad de
la zona: Almendral de la Cañada, Muchamiel,
Icod de los Vinos; advierte sobre algún rasgo cli­
matológico: Collado Ventoso, Navafría; sobre la
dureza de un camino o puerto: Reventón,
Despeñaperros, Collado Cabrón; e incluso a
veces los topónimos nos recuerdan a personajes
reales de la zona o acontecimientos legendarios:
Moño de la Tía Andrea, Cerro del Fantasma,
Cancho de los Muertos o la Cueva de la Mora.

Debido a la riqueza linguistica de las diversas
comunidades autónomas que conforman el Estado
los mapas tratan cada vez más de adecuarse a
dichas peculiaridades, recogiendo en la lengua o
dialecto local el mayor número de topónimos
posibles, añadiendo en la leyenda la traducción al
castellano de los términos geográficos más habi­
tuales en la zona.

LOSMAPAS, FIELESREPRESENTACIONES DEL
RELIEVE
Enalguna ocasión, los que montamos en bicicleta
hemos pagado en nuestras piernas lasconsecuen­
ciasde ignorar o subestimar la inforrnación.que
nosofrece el mapa sobre determinada pista.o
puerto de montaña. Una excursión no demasiado
bien planificada puede aveces convertirse en un
infierno por algo tan sencillo como no saber leer el
relieve que señalan lascurvas de nivel.

Un mapa reproduce la realidad como un objeto
plano de dos dimensiones. Lasuperficie de la
tierra que representa también puede ser plana
pero a no ser que estemos en Holanda, lo más
seguro esque seaondulada o montañosa con lo
que el relieve debe de ser representado en el
mapa de modo comprensible. Si no se dieran
datos de altitud el lector de un mapa podría supo­
ner que la recta es la línea mas corta entre dos
puntos cuando entre estospuede ocurrir que se
levante un muro infranqueable o se abra un valle
angosto. Larepresentación del relieve ha sido uno
de los mayores quebraderos de cabeza de los
cartógrafos.

Hasta la aplicación del sistema de curvas de nivel
no sehabía encontrado un método fiable para

informar acerca del relieve. Lascurvas de nivel
setrazan sobre el mapa para unir mediante una
línea imaginaria puntos de igual elevación y toman
como punto de altitud cero el nivel medio sobre la .
superficie marina. En Españaesta medida se reali­
za en Alicante donde oscilación de lasmareas
apenas esperceptible. Laequidistancia o intervalo
entre curvas de nivel varia según la escala del mapa y
debe de estar indicada en la leyenda del mapa. Las
curvas de nivel suelen ser de color marrón para dis­
tinguirlas fácilmente de otros elementos del mapa.
Parafacilitar su lectura, cada cuatro o cinco curvas se
incluye una curva maestra que se resalta de lasdemás,
suele ser la curva múltiplo de cien y cada cierto espacio
su trazo se interrumpe para poner en número suvalor en
metros. Comparando los valores en metros de lascurvas
maestrasconoceremos hacia donde progresa la pendiente.
Enel mapa a escala 1:50.000 lascurvas de nivel parten del
nivelO metros (Alicante) y aparecen cada 20 metros de des-.
nivel, la primera curva maestra aparece a los 100 metros,
la siguiente a los 200 y asísucesivamente. Entre lascurvas
maestrasaparecerán por tanto cuatro curvas normales.

No es difícil interpretarel trazado de lascurvas de nivel y
pronto nos familiarizaremos con ellas. Siaparecen regular­
mente y de modo espaciado indican una pendiente regu­
lar, si súbitamente seacercan entre sí indicarán un cambio
de pendiente, si llegan asuperponerse estaremos probable­
mente frente a un muro infranqueable o sobre un precipicio.
Os damos a continuación la equidistancia entre curvas de

. nivel de los mapas más utilizados en las rutas en bicicleta.

PERFILESY PENDIENTES
Laposibilidad de establecer perfiles topográficos de
nuestras rutas o averiguar los porcentajes de lassubidas
más duras esotra de las posibilidades que se pueden
obtener del análisis de lascurvas de nivel. Los perfi­
lesde una ruta, tan habituales en las revistas y
libros de ciclismo se realizan exagerando la
escalavertical ya que si utilizamos una escala
similar a la del mapa el perfil aparecerá muy
atenuado, se recomienda que la escala
altitudinal seados veces la longitudinal.
Por ejemplo para el perfil de una ruta a
escala 1:50.000 laescalavertical reco­
mendada será 1: 100.000.

Lassendas de montaña, trazadas por los
pastoresy montañeros cizaguean por las
laderas para salvar de un modo cómodo
los desniveles másduros, aumentan la longi
tud del ascenso pero logran que la pendi
seaasequible. Lapendiente espor tanto la
relación entre la altura ascendida y la distan­
cia recorrida en el ascenso. Suele expresarse
en porcentajes -la mas habitual en ciclismo- o
en grados sexagesimales, siendo esta última
medida la utilizada por los alpinistas ya que
seaplica en desniveles cercanos a la vertical
(90 grados), Elcálculo del porcentaje de
ascenso esmuy sencillo, se trata de una regla
de tres. Imaginémonos que en un kilómetro
de carretera hemos ascendido 140 metros de
desnivel (ambos datos presentes en un mapa
1:50.000). Si recorremos 1000 metros para
ascender 140 metros recorriendo 100 metros
ascenderíamos Z metros:

Z = (1OOx140)/1 000 = 14%
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en la Carta Internacional del Mundo. La
escala cromática esta asociada a la altitud.
El color verde se asocia a las tierras mas
bajas, sobre todo las litorales (0-200 me­
tros), los ocres se corresponden con tierras
de altitud media (600-1400 metros) reser­
vándose los malvas para las zonas de mon­
taña.

Para los más forofos de la cartografía será
bueno recordar que sobre determ inadas
zonas de atractivo singular: parques natura­
les, áreas de montaña, etc, se están reali­
zando hojas topográficas de PVC en relie­
ve elaboradas por termo-moldeado. Utili­
zan una escala vertical falseada y son real­
mente bonitas _

sol sobre el territorio, decimos hipotético ya
que lassombras aparecen proyectadas
como si el sol estuviera situado en el no­
roeste, lo mismo que ocurre con la luz de
una mesa de dibujo que se suele situar en
el lado superior izquierdo. El sombreado es
compatible con la presencia de curvas de
. nivel. En las nuevas ediciones del mapa
1 :50.000 dellGN las sombras acompañan a
las curvas de nivel dando una estética espe­
cial a los mapas también nos brindan una
idea exacta del relieve y por tanto de las
dificultades de la ruta.

Las tintas hipsométricas seemplean en las
escalasmaspequeñas, el SGElasutiliza a
partir de la escala1:200.000 siendo la
escalacromática utilizada la recomendada

•••.Como vemos el tramo de ascensoque
hemos analizado tiene un porcentaje del
14%, un valor que nos informa de que el
tramo esbastante duro para recorrerlo en
bicicleta. Parafacilitaros lacorrespondencia
en el calculo de pendientes osdamos como
ejemplo unoscuantosvaloresequivalentes
entre gradossexagesimalesy porcentajes.
Además de lascurvas de nivel existen otros
métodos que seutilizan para representar el
relieve setrata del sombreado y lastintas
hipsométricas.
Elsombreado esun método muy efectivo
pero que requiere una habilidad casiartísti­
ca por parte del cartógrafo. Técnica muy
antigua sebasaen la hipotética sombra del

COMPLEMENTOS PARA EL CICLOTURISMO (XII)

EL GPS y EL NAYIMAP
Una noche, nos lanzan en paracaídascon nuestra
bicicleta, una colección de mapasy el GPS.Al
tocar tierra, apretamos un botón del GPSy en la
pantalla aparecen lossiguientesdígitos:

3 122 S. S O ti S2 S 1. 3 O IJ

~ Luis Gilpérez Fraile

A la hora de hacer la mochila (léasealforjas)
aconsejaba un viejo caminante dividirel equipaje
en tres lotes: en el primero incluir lascosasque se
utilizan adiario, en el segundo lasque seutilizan
de vez en cuando y en el tercero lasque no se
utilizan casinunca. Después,guardar en lamochi­
la el primer lote y dejar en casa los otros dos. Si
seguimosestesabio consejo, el GPSquedaría con
seguridad en casa.
Con ello quiero decir, que el GPSessin duda un
accesorio muy poco útil parael cicloturista (excep­
to para el aventurero que planee cruzar un desier­
toosimilar); perocreoquesuponetal revolución
en lossistemasde orientación (sobretodo el
Navimap) que como poco, conocer suexistenciay
cómo funciona merece nuestraatención. De su
precio, hablaremos al final. ElGPS(Sistemade
Posicionamiento Global) no deja de ser unaver-
si ó n moderna de antiguos sistemasde

navegación como el Decca o el
Loran.

Enesenciaconsisteen
un pequeño aparato,
del tamaño y apa­
riencia de un mando

adistancia de TV, capaz
de recibir lasseñalesde

ciertossatélites,procesarlos
automáticamente y ofrecer­

.. [losen una pequeña panta­
'j lIa losdatos de nuestra
, situación geográfica(latitud y
longitud) con unaexactitud casi

. . siempre superior a la propia
precisión de lacartografía que

Seguramente ninguno
de nosotros utilizare­
mos nunca, en nuestros
viajes cicloturistas, el
accesorio que aquí se
describe. Pero, como
dice el autor, dado que
supone una revolución
en los sistemas de
orientación, conocer su
existencia yfunciona­
miento puede merecer
nuestra atención. ¿Para
sibaritas millonarios?

Consultamos nuestrosmapasycomprobamos que
dicha situación coincide exactamente con el mo­
jón kilométrico 528 de la Nacional IV !Casi tan
fácil como preguntar al paisano que en esosmo­
mentos circula en un vespino o leer lascifras del
mojón sobreel que estamossentados!
Bromasaparte, asíesen resumen como.funciona
un GPS.Peroa partir de aquí, segunmodelos, ya
podemos entrar en el campo de lo que hastahace
poco eraciencia ficción.
Veamos qué otras cosassabehacer, por ejemplo,
el pequeño GPSde Silva. Desde luego escapaz
de darnos lasituación en coordenadas UTM, la
altura en la que estamosen metros y en pies, y la
hora yfecha local. También puededecirnos, una
vez en movimiento, acuanta velocidad nosesta­
mosdesplazando y aqué rumbo verdadero (corri­
ge ladeclinación magnética).
Si le marcas la situación geográfica del punto de
destino, noscalcula ladistancia que nosqueda por
recorrer y con una flechita nos muestra ladirec­
ción aque debemos desplazarnos para alcanzarlo,
También nosavisasi nosdesviamos, y escapaz de
almacenar hasta199 posiciones. ¿Paraqué sirve
estoúltimo? Puespongamosotro ejemplo. Supon
que escondestu bici dentro de una espesaalgaba
y das un largo paseo a pie, vagando de un lado a
otro sin prestaratención. Cuando quieresvolver a
tu bici se lo pides a tu GPSy éste te dirá a que
distancia seencuentra y con una flechita te indica­
rá la dirección aseguir para encontrarla!!
¿Yesoestodo? Ni muchísimo menos. Ahora tie­
nes la oportunidad de "enchufar" tu GPSal
Navimap y seguir descubriendo maravillas, pero
eso lo haremos en el próximo número.
Ante de terminar, un aviso: el "juguete" cuesta
168.200,- pesetas... IVA incluido _

Pongamosun ejemplo: con losojos
vendados, nosmontamos en un avión de

destino desconocido y durante varios días
nostienen dando vueltasno sabemospor donde.
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Grandes y pequeñas, esbeltas y robustas.
De mú Itiples colores y sonidos.
Con dos o más ruedas, con una o más velocidades.
Simples o sofisticadas, pero siempre delicadas.
Metálicas y sensibles, con tuercas y cadenas,
pero ofreciendo movimiento, sugiriendo libertad.

planetafinito
no pueden duplicarse cada
generación lapoblación humana,
la movilidad personal o la

superficie

~
~ Ü~~

(J.

B icicleta
(Entradilla)

~ Quino Miguélez

Ademásde ofrecer sugerenciaspara rebajar nues­
tra tasade consumo en general y cuando usamos
la bici, quisiera compartir contigo
estasreflexiones
acercade la bicicleta, en
lasque la ilusión infantil, el
ímpetu juvenil y la reflexión
adulta conforman un ciclo
entre teoría y práctica de este
emblemático cacharro que representa
mucho másque un magnífico sistemade tras­
porte. Representa,ami entender, lacuadratura
del círculo o cómo
combinar tecnologíay
condición humana; afán de
superación (personal)ysolidari­
dad con los demás; libertad de
movimientos y sostenibilidad del
sistemaplanetario:

(Páramoleonés,1976)
Una pequeña bicicleta, trasnumerososberrin­
ches,esforzadospataleosy derroche de tesón,
permitió aladolescente incipiente traspasarlas
familiares ataduras del pueblo y buscar ama­
neceresallende las llanuras.

(Metrópoli,1984)
Yade joven urbanita, con otra máquina de
obligada segundamano, el aprendiz de
ecólogo e incipiente ecologísta redescubre las
dos ruedascomo fórmula autónoma y barata
de viaje que permite empaparse del paisaje
recorrido, de charla con lospaisanosencontra­
dosy del propio sudor.

(Habitación sinvistas,1995)
A lasvivencias acumuladas rodando por aquí
y por allá sefueron sumando mil y una lectu­
ras,tertulias y demás sesudasmanerasde
capturar realidades ocultas, o ignoradas.Crisis
ecológica, crisisde civilización, Norte-Sur,
Centro-Periferia y demásconceptos fueron
perfilando un plomizo paisajede Insostenibili­
dad-l nsolidaridad-l nsatisfacción.

Acabauno confundiendo lassonrisasque llenan
losrecuerdos de lagente en bici con la única
opción vislumbrada de "nuestro futuro común"
posible.lObcecación pesimista?

y e onsumo

LO MALO DEL CONSUMISMO
Endemasiadasformasy momentos como para
ígnorarlos seencuentra un@con análisiso datos
que expresan la imposibilidad futura de lasten-

dencias del mundo
actual. Enun

•

de selva"sustitui-
da". Ydesde luego seprovocaría el co­

lapsoinmediato sitodos loshumanos usaran
y tiraran al mismo ritmo que lo hacemos I@s

afortunad@s: pareceque lascurvasexponen­
cialessólo en laabstracción matemática alcanzan
el infinito yque el mundo que habitamos senos
queda pequeño '.
Detodos modos, sóloalgunospodemos permitir­
nosel cotidiano derroche: e1150/0población mun­
dial consumimos e1850/0de los recursos.Y, es
curioso, iNunca parecebastante!
Sinpercatarnosdemasiadovamoscambiando
nuestroshábitos,en extrañacoincidencia con el
modelo "ofrecido" por losmedios de comunica­
ción. Nos hacemosdependientes de másy más
cosas,que hayque pagar,ycada vez con
menosrelacioneshumanas,verdadera­
mente imprescindibles.
Lo peor esque, a la imposibilidad de
extender el sistemade usary tirar a
toda lapoblación y a laconsiguien-
te insolidaridad de losque
despilfarramos, se le suma la
insatisfacciónpersonalque
el incremento del consu-
mo provoca: lasrelacio­
nesque podamos esta­
blecer con un nuevo ~
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~ cach ivache no alcanzan, ni de lejos, la diversidad,
profundidad y afectividad de las que establece­
mos con seres vivos, mayormente humanos 2.

Así,estudiossociológicosdeducían que NO hay
diferenciasen el grado de satisfacciónpercibida
por personasdegrupossocialesequivalentesen
paísestan distantesen renta y consumo como
EEUUyCuba (datosanteriores al bloqueo extre­
mo). Tampoco incrementan sugradode satisfac­
ción losgrupos socialesde EEUUrespecto adéca-
dasprecedentes, aunque síhanduplicado su
disponibilidad y el usode energíay recursosrna­
teriales ',
O seaque i la satisfacción no dependía de los

kilowatios consumidos, ni de losdígitos
de lacuenta corriente!. Encambio sí
parecía importar laposición socialque
seocupa. Sentimosque progresamos
cuando alcanzamosel rangode I@s
motorizad@s, de viajer@s transoceá­

~~r;¿~)~~t~ nic@s, o de quienes mandan, pero
. también siestablecesamig@s,compar-.
tespesaresy alegrías,o si estrechamos
lazosbuscandosolucionescomunesa
corriunesproblemas,etc.

¿Queescuestión de "marcar diferencias con la
mayoría"? Puedeun@acogerse a latecnología
apropiada y darse el lujo de adelgazar la cuenta
degastoscorrientes. Yredescubrir así,geniales
inventos como el botijo, lamanta eléctrica o labici
(llegando a lavanguardia si lograsconquistar el
tejado y alzasun colector solar para aguacalien­
te).
¿Quenecesitauno relacionarse?Puedeun@
escogerel grupo de losque salvanatascos(enbici),
descubren sitios insólitos (andando o en bici) y
comparten (con sereshumanos) igual la última
raja de melón que losesfuerzosde esamaldita
cuesta.
¿No?

ElAtlasGaia de laGestión
del Planeta. Norman Myers
(Coord.). Herman Blume.
1987.

2 ¿Cuántoessuficiente?Alan
Durning.

3 Bienestar,ecologíay partici­
pación social.F.Cembranos.
1993. RevistaIntervención
PsicosocialnQ 5.

4 LaSituación en el Mundo.
1991.Worldwatch Institute.
L.R.Brown (Coord.) .
Ed.FUHEM/Ediciones
Apóstrofe.1991.

5 lTener o Ser?Fromm, Erich.
1976. Ed.FondoCultura
Económica.

LO BUENO DE LA BICI
Como opción de trasporte, y frente alcoche priva­
do, labici ofrece mucho ycuesta poco.
Monetáriamente tiene un valor entre 30-100
vecesmenor. Ladiferencia en materias primas
necesariasparasuconstrucción o uso... saltaa la
vista. Además, casino precisade lasenormes
inversionespúblicasen infraestructurasviarias,
urbanas,etc.
Parael presupuestopersonal laopción bici supo­
nesgastosmínimoso nulosen repuestos,aparca­
mientos, multas,seguroso combustible (50veces
másenergíatotal en coche, 3 vecesmásandan­
do) ... ytodoesoqueyasabéis.

DESIGUALDADES SOCIALESO N/S. BALANCES
ECOlÓGICOS
Peroademás, la bici esuna opción real y una
posesiónaccesible parae180%de lapoblación
mundial, mientras que el coche lo essólo para el
10%. Quizá por eso, peseaque losprecios del
petróleo sonartificialmente mantenidos por deba­
jo de losvalores anteriores a la crisisdel petróleo
de173, I@susuari@sde bicicleta como trasporte

habitual en todo el mundo son casiel doble que
tod@s I@squecotidianamente circulan en co­
che",
A lasventajas para la propia economía y para el
colectivo humano hayque sumarle lasimplica­
ciones de laecología. Si fuéramos conscientes de
lasdiferencias en las montañas de deshechosque
producimos yde insumosque consumimos entre
el usode bici o vehículos motorizados, cualquiera
con principios éticos que incluyan amásseres
humanos que a símism@, limitaría la alegre
ostentación de sucondición de motorizad@.
Otras razonesmenosevidentes deberían iluminar
nuestrasdecisiones (p.e. el balance ecológico de la
vida útil o por kilómetro recorrido en el tema
trasporte). Lacifra monetaria seconvierte en resu­
men de demasiados procesoso seresvivos no tan
ajenosa lasopciones de compra o usoque toma­
mos.
Poreso, sacarpartido de lascosassimples, disfru­
tar de lavida con gestoso hábitos sencillos, como
moverseen bici, hacecoincidir el beneficio de
un@ con el de losdemás y con el del planeta.

EnEducaciónAmbiental seda por supuesto la
fórmula que liga loscomportamientos humanos
con suentorno (ambiental o social):
DESCONOCIMIENTO c:::> DESPRECIOc:::> DESTRUCCiÓN
PROTECCiÓN ~ APRECIO ~ CONOCIMIENTO

Enambasformulaciones la personaseencuadra
en una lógicaegoístae inteligente. Y laeducación
ambiental, denominación acuñada en los inicios
de lacrisisambiental, hamejorado nuestro cono­
cimiento y aprecio de pajaritos y flores. Perosigue
siendo poco inteligente el tratamiento que damos
al patrimonio colectivo, a losbienes públicos, a lo
que aún esgratis, porquees detodos (funestamen­
te referido como "de nadie", justo antesde
privatizarlo).
Aprender adisfrutar de lo colectivo, de lo común,
ayudará asupuesta en valor y por lo tanto asu
mantenimiento; pero también a rectificar la im­
portancia social dada aaquellasopciones perso­
nalese intrasferibles que nosaislande los "otros".
Hoyse desprecia el trasporte "colectivo" y las
viviendas "en comunidad". Nos cohibe romper el
aislamiento de esecomensal que ocupa una mesa
de cuatro, y la butaca nosaíslahorasy horas frente
al luminoso espectáculo de la pantalla.
Peroesque los"otros", sospechososde no actuar
como necesitamos, sonseresvivos, y lavida otorga
imprevisibilidad. ¿Setrataba de vivir o de rebo- .
binar y representar, una y otra vez, la película
establecida, conocida y fiable?
Elmono desnudo padece aislamiento crónico e
infinito, verdadero motorde laesencia humana.
Enla búsqueda del "otro" se puede destilar dicha
esencia... mientras seanula y desarma suangus­
tiosa condición. Bastacon perderle el miedo al de
enfrente, espejo de nuestra soledad. De paso
haríamosmássostenible nuestro estilo de vida, y
respetuosonuestro pasopor el planeta.
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¿y QUÉ PUEDE HACER UN@ADEMAS DE
USAR LA BICI?

* Siya usasuna bici habráscomprobado que lo
pequeño eshermoso en mil y unaocasiones.Si
no lo percibes así... esque la hasprobado poco o
mal. De hecho la primera sugerenciaesque la
usesmásy que "conviertas" aotros infieles aesta
sectaque algo de droga tiene (lade disfrutar el
propio camino cogiendol@porloscuernosy
apoyado en tu propio esfuerzo).

* Cabeensayar laasociación con vecin@sde
parecidos interesespara procurar modificar la
estructura urbana que impide tu movilidad en
bicicleta. Unaestrategiacolectiva puede conse­
guir lo que ahora parece inviable, o nosacercaa
lasdificultades para modificar el presente que
entre todos conformamos, o simplemente nos
acercaaotros sereshumanos, todo un éxito.

*No conviene utilizar la cifra monetaria con la
que sepuede adquirir un producto oservicio
como medida de su valor, sino sólo de suvalor
de intercambio. Elprecio justo quizá no exista,y
lajusticia basadaen lo económico deja escapar
mucha emoción ycondición humana pordema­
siadasaristas.Como alternativas, podemos
calcular lashoras humanasy/o energíao agua
limpia que conlleva una determinada opción de
consumo. A lo mejor deja de parecernos tan
noble el aluminio, otan evidentes lasoportuni­
dades de un hiper; por no hablar de lo "respeta­
ble" de losbeneficios del superfondo de inver­
sión... especulativay rentable pero que no produ­
ce nada.

* Conviene apreciar, cuando tiramos a labasura
algo, el poder que ejercemos sobre lavida-útil
de tal servicio, producto o material. Un montón
de esfuerzo e inventiva humana, másunmontón
de energíay recursosnaturalessoncondenados
con esegestocotidiano.lNosete ocurre cómo
concederle una prórroga, otra oportunidad, aesa
moto un poco achacosa,aesemueble pasadode
moda, a esaverdura ya no tan lozana?Hodo a
labasura?

* Buscalasverdaderas razonesparacomprar eso,
consumir aquéllo o tirar lo otro. Quizá puedas
sermásexplícit@ con el lenguajeverbal o corpo­
.ral hacia lossemejantes de losque deseassu
aprobación, respetoo simplemente atención. He
defines por lo que tienes o por lo que eresi>,

* Si nos ha tocado la suerte de poder acaparar
recursosnaturalesy humanoscon nuestraposi­
ción monetaria, lo menosque podemos haceres
disfrutartal privilegio. Ymientras, puedescues­
tionar la tendencia amonetizar cada acto de tu
vida. Cierto que el trabajo especializado es
propio de laorganización social humana. Pero
lNo osescamael creciente número de gente que
interviene cuando simplemente queremosdes­
cansar,desplazarnos,reunirnoscon amig@s,
nutrirnos o respiraraire puro?

*Siendo esagente, cada vez más, inmigrantes
jornaleros aquí o sufridos asalariadoso campesi­
nosallá, lNo resulta agobiante para I@sprivile­
giad@s de acáarrogarnosel control del destino
de tod@s ell@s y de la masa, paralelamente

creciente, de parad@sde acá?lY aún tu cara
grismuestrainsatisfaccióncrónica?Pesadoequi­
paje paratan frustrante destino.

* Enel usode la bici cabría considerar qué es
imprescindible (lasruedas,seguramente)yqué
no (dilo tú). Hevisto disfrutar enormemente a
gentecon bicisyequipos mucho másprecarios
que el mío, que me precio de austero y rozo lo
cutre. Lacapacidad de disfrutar se lleva puesta,
no brilla en el escaparate.

"Cuando emprendes el
viaje hacia ítaca debes
pedir que el camino sea
largo, lleno deventu­
ras, lleno de conoci­
miento ...
...y si la encuentras
pobre no pienses que
Itaca te engañó.
Como sabio en que te
habrás convertido sa­
brás muy bien qué sig­
nifican las ítacas."
(Cavafis,"Viajeaítaca")

EJEMPLOS ASOCIADOS AL USO DE LA BICI
(Sobre lamáquina ya han salido consejosen Sin
Prisasnº 16).
Viajes:
* Lasatisfacciónque obtienes de un viaje no de­
pende tanto de ladistancia recorrida o lo exóti­
co del lugar como de qué vas a hacer.allá, con
quién ycon qué ánimo.

Comida:
* De media, nossobran proteínas y grasasanima­
les,excesodañino parael organismo que las
ingiere y para el planeta.

* Elproducto local frescoprecisamenosenergía
paraalcanzar nuestraboca y genera empleo más
cerca de ti.

* Lagastronomía local forma parte del paisajey
cultura que visitas.

Pilas:
*Sipuedes, no lasuses(Hay dínamos).
* Siusashabitualmente, mejor recargables(salen
rentablesygenerasmenosresiduos"tóxicos y
peligrosos").

* Entodo caso,escalonasuuso.Una radio o un
relojdecocina puede usar laspilas inútiles
paraotra cosa.Y las
recargablesmejo­
ransurendimiento
agotandosucarga
cadavez.

* Laspilas tradicio- .
nalessirven para
casitodo, sonmás
"ecológicas" ygene­
ralmente másrenta­
bles.Aún hayalcalinas
tóxicasysigueirresuelto su
destino final.

Trasporte:
*Altavelocidad y/o vehículo particu-
lar significa despilfarro e insolidaridad.
Lacombinación bici +tren esidónea.
Habráque insistir.

EN RESUMEN:
CONSUME MENOS, VIVEMEJOR
DESMONETIZATUSASUNTOS

ELIGELO LOCAL· COMPARTE LO TUYO
DISFRUTALO COLECTIVO

(NO TEESCONDAS)
DISFRÚTATE
PEDALEA
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VOLVER A ANDAR (1'
HACIA OTRA FORMA DE CONCEBIR ELTRANSPORTE

LarevistaArchipiélago
reunió, en su ejemplar
de invierno (doble
número 18-19), una
serie de artículos bajo
el título comú nde:
Trenes, Tranvías, Bici­
cletas. Volver a andar.
Uninteresante mate­
rial,que recomenda­
mos a nuestros
lectores, en el que se
aborda el transporte
desde un punto de vista
crítico. Hemos selec­
cionado, como mues­
tra, diversos párrafos
devarios autores, algu­
nos de los cuales os
ofrecemos a continua­
ción. Enel próximo
número completare­
mos la selecció n.

El PROBLEMA ECOLÓGICO DEl
TRANSPORTE
* Eltransporte constituye el verdadero "núcleo
duro" de la crisisecológica. Elsector del transpor­
te esel principal responsabledel efecto inverna­
dero, de losmásgravesproblemasde contamina­
ción atmosférica ycontaminación marina, de la
urbanización del suelo, del ruido, de ladegrada­
ción del paisaje rural y urbano, etc. No hay ningu­
naotra actividad humana cuya influencia sobre el
entorno presente lacombinación degravedady
multiplicidad de afeccionesque caracteriza al
transporte.
* Enestecomplejo entramado de relaciones
horizontalesque constituyen lasculturashumanas
tiene suverdadero origen el conflicto entre el
Transporté y la Naturaleza: mientras la Naturale­
zaseorganizaprincipalmente enestructurasverti­
calesy próximas, laespecie humana seorganiza
en estructurashorizontalesy lejanas,que descan­
sansobrealguna forma deTransporte, y que
muestran una tendencia al parecer irrefrenable a
ampliarse amásy másdistancia ya hacersemásy
másintensas.
* Lasculturas tradicionales, y en particular lasque
han evolucionado ligadasasuspropias basesde
sustentaciónecológicayconfinadas enellas,han
venido recurriendo al movimiento sólo en lame­
dida imprescindible parasatisfacersusnecesida­
des,utilizándolo en términos engeneral pruden­
tes, y ateniéndose de algún modo a lasreglas
naturalesde laeconomía del movimiento. Sin
embargo, en relación con el movimiento, como en
tantosotrosaspectos,lasmodernassociedades
industrialessehanorganizado completamente de

ALGUNAS MEDIDAS
Enel medio urbano:

- Fomento de lostransportespúblicos colectivos.
- Restricción del usodel vehículo privado en la ciudad.
- Potenciación de losdesplazamientos no motorizados en laszonasurbanas,
diseñando itinerarios para peatonesy ciclistas, creando unaciudad en laque
convivan todos losmodos de transporte, pero en laque el peatón y el ciclista
tenganunmayor protagonismo.

- Racionalización en ladistribución de losusosdel suelo, creando relacionesde
proximidad entre losdesplazamientos de la residencia al trabajo, a lascompras
o a la escuela.

Enel medio interurbano:
- Recuperación del ferrocarril convencional, incentivación deestemedio frente a
laactual competencia de la carretera.

- Transferencia del transporte de mercancíasque actualmente sedistribuye a
travésde lacarretera al ferrocarril, realizando conexiones favorablesentre los
diferentes modos de transporte que fomenten una intermodalidad realque no
margine el modo ferroviario.

- Reducción drástica de losactuales límites de velocidad en carretera, y cumpli­
miento estricto de lasNormas de Seguridad Vial.

¿:9Pilar Vega

espaldasa losprincipios básicosde laNaturaleza.
Enlugarde aplicarsea perfeccionar los intercam­
bios, lasrelacionesy losciclos productivos cerca­
nos, reduciendo almínimo indispensable los
movimientos de materiales agrandesdistancias,
lossistemaseconómicos y lasformas de vida
dominantes en lospaísesdesarrollados seapoyan
crecientemente en la realización de intercambios
y desplazamientos horizontales degrandesmasas
de personasy mercancíasagrandesdistancias,
parasatisfacercualquier necesidad o deseo, por
nimio o irrelevante quesea. (...) .
* Elcrecimiento ilimitado del transporte no es
compatible con el equilibrio ecológico.
* Una necesidad o deseo son tantomás accesibles
-en el plano espacialo geográfico-, cuanto menor
y másautónomo pueda serel desplazamiento que
hayque realizar parasatisfacerlos.Enesteenfo­
que, que esel que corresponde a lavisión
ecológica del transporte, lamovilidad y la conse­
cuente "producción" de transporte dejan de ser
valorespositivosen símismos.
* Lacreación de proximidades en todos losplanos
personales,socialesy económicos eslaúnica
estrategiade fondo capazde instaurar un proceso
de aproximación continua hacia laplena
compatibilización ecológicadel transporte.

¿:9Antonio Estevan

A CONTRACORRIENTE
* "La sobrevaloración del transporte", como reza
el título de Arturo Soriay Puig,se remonta espe­
cialmente a losdos últimos siglosen losque la fe
en el progresohaestadoasociadaestrechamente
al despliegue de losmedios e infraestructuras para
lamovilidad. Lasdichas yventuras variopintas que
pretendidamente generael transporte por símis­
mo, sin límites, ni matizaciones, ni contrapartidas,
se pueden incluir asíen la épica de losamores y
deseosde la sociedad moderna. Viajar a contra­
corriente de una épica hade sernecesariamente
una tarea lenta y difícil.

¿:9Alfonso Sanz

RECUPERARLA CALLE
* Laactividad peatonal y la multiplicidad de
funciones de la calle sonla esencia de la vitalidad
urbanay de lacomunicación entre sushabitantes.
Lapreservación de la calle como espacio de con­
vivencia y soporte de múltiples actividades se
convierte en objetivo central de laplanificación
urbana en laque el tráfico y el automóvil secon­
vierten enobjetivos de segundoorden.

~ Alfonso Sanz

* Lassencillasnecesidadesde losautomóviles son
másfácilmente entendidas y satisfechasque las.
máscomplejas necesidadesde lasciudades, de
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modo que un número creciente de
urbanistas y diseñadores han llegado a
creer que si resuelven los problemas del
tráfico, conseguirán con ello resolver los más
importantes problemas de las ciudades. Las
preocupaciones económicas ysociales que
éstas tienen son mucho más intrincadas que
el tráfico de automóviles. ¿Sepuede saber
qué hacer con el tráfico sin conocer cómo
funciona la ciudad misma y lo que necesita
para sus calles? Seguro que no.

p:9janejacobs

* Reconozcamosque nuestrasgananciasde
tiempo en losdesplazamientos seinscriben
en un proceso que nos haquitado todo el
tiempo. Que nuestra acumulación de obje­
tos y necesidades hasustituido el hato de
viaje por una montaña de enseresque nos
sepulta e impide todo movimiento. Que nos
hemos librado de la soledad a costa de la
muchedumbre, de lo imprevisto acosta de
renunciar a lasorpresa.Y, por último, que
somosllevados,transportados, cogidosy
depositados y hemos perdido todo control,
todo sentido delproceso de tránsito.

p:9joseAntonio Millán

HACIA OTRA POllTICA DE
TRANSPORTE: ACCESO VERSUS
MOVIMIENTO
* Elaccesoy no el movimiento esel objeti­
vo del transporte. [...) Enuna ciudad bien
dotada una persona puede tener accesoa
una amplia gama de servicios con muy
pequeñosdesplazamientos.Aunque posible­
mente seamenos móvil en el sentido ordi­
nario del término que alguien que recorre
mayores distancias para ir al trabajo, al
colegio, y por motivos de ocio o visitar a los
amigos, dicha persona puede a pesarde
todo estarmejor situada ya que la acción
de desplazarse,con susrequerimientos de
tiempo, costey esfuerzo personal, esalgo
que habitualmentese prefiere evitar.
* Velocidades más lentas y distancias más
cortas son laspiedras angularesde una
política que pretende desmantelar lossu­
puestospolíticos yeconómicos de lasocie­
dad basadaen el automóvil.

p:9WolfgangSachs

CREANDO MAVORIAS PARA MODERAR
EL USO DEL AUTOMOVll
* Lasinvestigaciones realizadasdurante los
últimos años [...] sobre laopinión de los
ciudadanos demuestra claramente una
preferencia por potenciar el transporte
público y lamarcha a pie, asícomo por
moderar lacirculación del tráfico privado.
EnEspañaesta preferencia sesitúa alrede­
dor de165% de la población y en muchos
lugaresdel resto de Europa seacerca al
85%. Losque deciden sobre lossistemasde
transporte ysobre lo que hayque ofrecer al
ciudadano piensan lo mismo en privado.

Perocuando tienen que decidir actúan en
función de laespiral que potencia el vehí­
culo privado, creyendo asíhaber captado
laauténtica preferencia del ciudadano.
Así, hemoscreado un enorme engaño, y
todos estamosdescontentos con lasitua­
ción.

p:9Ole Thorson

LIBERTAD REAL DE ELECCION
* Elconsumidor sólo puede elegir libre­
mente en lospequeños detalles. Lasgran­
desopciones levienen impuestaspor el
"sistema". Ladecisión entre el transporte
público y el privado, entre el coche y la
bicicleta o entre el trabajo y el no trabajo
le vienen dadasde antemano. Enuna
gran ciudad en la que lasdistancias son
enormes, en la que el lugar de trabajo se
encuentra normalmente muy alejado del
de residencia, y el transporte público es
insuficiente e incómodo, el automóvil se
muestra cada vez más "necesario" para el
ciudadano.
* Visto desde el punto de vista del usua­
rio, ladecisión de poseerel automóvil
afectaasuscostesfijos [costede adquisición
del vehículo, impuestode matriculación, ...l.
mientras que ladecisión de utilizarlo en vez
del transporte público, afecta sólo asus
costesvariables[combustible, reposición de
piezas, reparaciones,...). Portanto, siel
propietario del automóvil razonacompa­
rando loscostesvariables de éstecon las
tarifasdel transporte colectivo, resultaa
todas lucesevidente que el sistemade
precios vigente juega en favor del automó­
vil.

p:9j. M. Naredo y lo j. Sánchez

LOS CIRCULOS VICIOSOS
* Ladecisión de un peatón de realizar sus
desplazamientos habitualesen automóvil se

UNA ECOTASA NEGATIVA
Losciclistasurbanos no gastamosgasolina,
no contaminamos, no hacemos ruido, no
atropellamos casi nunca a nadie, apenas
ocupamos espacio, no estropeamos lacalza­
da, no necesitamosaparcamientos subterrá­
neos, ni semáforos, tenemos mejor salud y
menoresgastossanitarios.Nuestrosconciu­
dadanosy losayuntamientos nosdeben
mucho. De la misma manera que la gasoli­
na urbana, con un colorante verde no debe­
ría bajar de lasmil pesetasel litro, los ciclis­
tasdeberíamos recibir una ecotasanegativa,
devolvernos lo que ahorramos a lacomuni­
dad. Porejemplo, eximirnosdel impuesto
sobre la renta veinte duros diarios, poca
cosa,pero lo suficiente para lasreparacio­
nesyel mantenimiento anual. Algo simbóli­
co, algoque nos reconozca a losgregarios
como superhombres, no sóloaMiguel
Induráin.

p:9MarioGaviria

traduce en un incremento por pequeño que
seade lacongestión, lacontaminación, el
ruido y la inseguridad vial, lo que a suvez
conduce a inducir a máspeatones acam­
biar sumedio de transporte habitual y
realimentar el círculo vicioso del aumento
del usodel automóvil. Estoscírculosviciosos
minan lenta e inexorablemente lascondi­
ciones en lasque sedesarrollan losmedios
de transporte de menores daños ambienta­
lesy sociales e impulsan la espiral de las
necesidadesdemotorización. Progresiva­
mente, quienes sedesplazan de lasformas
másvulnerables -andando o en bicicleta­
encuentran másymásobstáculosy riesgos,
encuentran cada vezmásrestringida su
libertad de movimiento _

p:9Alfonso Sanz

lA B1C1CIEM COMO VfHfcULO DE OCIO ES DE LO
MAs DIVERTIDO y GRATIFlCANTf, TEAYUDA A
ESTAR EN FORMA Y ES BUENO PARA Ti

lA B1C1CIEM COMO VEHfcULO DE DESPLAZAMIENTO
COTIDIANO AYUDA A MANTENER LA CIUDAD UMPIA Y
CON MENOS TRAFICO RODADO, MENOS RUIDO.

NO ESTA MAL ¿VERDAD?

Calixto 111,12°B
46008 VALENCIA V 384 96 39
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Concluimos en este
nú mero la serie de artí­
culos que hemos dedica­
do a los frenos. Espera­
mos que su tratamiento,
aunque somero, os haya
ayudado a conocer,
ajustar y mantener estas
piezas tan importantes
para nuestra seguridad.

FRENOS (y 3)
~ Pepe Delgado de la Hoz

REVISiÓN
Esevidente la necesidad de tener unos frenos
en buen estado. De sueficacia dependerán una
buena conducción asícomo nuestraseguridad
física.
Debemos sergenerososa la hora de
poner zapatasa nuestra bici; de nada
sirven unos frenos de calidad con tacos
mediocres.
Debemos revisarel sistemade frenado:

* Periódicamenteysegún lascondicio­
nesde usode la bici.

* Siempre que notemos deficiencias
sensiblesen ladeceleración.

* En lassalidasde másde un día.

Debemos sustituir el cable si presenta hilos rotos,
teniendo en cuenta el tipo de cabecilla, cónica o
cilíndrica (Fig.5).
Si la camisa no lleva funda interior de plástico,
untaremos una fina capa de grasaconsistente en
laspartes del cable que pasanpor la camisa. Con

REGLAJE DE LOS FRENOS
Comprobar el alineamiento de lostacos respec­
to a la llanta (Fig.l). Laseparación con la llanta
ha de ser de 1 a 2 mm.
Al apretar lamaneta y con lostacosapoyados en
la llanta, ha de quedar '
en laposición b aproxi­
madamente (Fig.2),
quedando el hueco
necesario (c) para ir
supliendo el paulatino
desgastede lasgomas. ~
Nunca debe tocar la 5J
palanca en el manillar.
Cuando ladistancia
entre lazapata y la llanta 102 mm
seamayor de 2 mm. '------'---_.j
debido al desgastede la goma, actuaremos
sobre el tornillo de ajuste (TA) situado en la
maneta del freno en lasBIT (Fig.2)Yen el puen­
te en lasbicis de ruta (Fig.3).

=;J~I~d~
~prlete

CABLES
Al revisarel cable prestaremosespecial atención
a la zona de unión con lacabecilla, pues es
donde serompé con másfrecuencia (FigA).

3

frenos de tracción lateral

ésto lograremosdos objetivos: evitar en lo posible
la oxidación y disminuir el rozamiento del cable
con lacamisa.

CAMBIO DEl CABLE
Situaremos lostornillos de ajuste (TA)a una o dos
vueltasdesu posición mínima.
Pasamosel cable por la camisa, ajustando la
cabecilla en susoporte (siesposible untar un poco
de grasaconsistente en el cable).
Pasarpor el taladro del tornillo de bloqueo (TB).
Con la ayuda de unos alicates y una llave adecua­
da a la tuerca, tensamos el cable hastaque los
tacos den en la llanta. Bloqueamos el tornillo y
apretamos la
maneta para 4
comprobarsi es
correcta la
instalación del hilos rotos
cable.
Revisamosla separación de laszapatas. Si no es la
correcta actuamos sobre el tornillo de ajuste (TA).

ZAPATAS
Debemos de limpiar lasgomas y lijar superficial­
mente siempre que tengan barro o suciedad ad­
herida ya que la eficacia en la frenada disminuye
sensiblemente pues lasgomastienden a patinar
sobre la llanta. Además se forma una capa
abrasivaen la superficie de lostacos que acelera
el desgastede las llantas.
Sustituiremos lostacossiestán muy desgastadoso
presentan un desgasteanormal. También lo hare­
mossi resultan inadecuados (gomamuy dura).
Sitienen dibujos oblicuos (Fig.6),deben serorien­
tados según el avance de la llanta. De esta forma
seeliminan mejor agua, polvo y partículas diver­
sas.
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LLANTAS
Sonel tambor de frenado, c'Clnlo que el
estado de lasmismas influirá de manera
decisiva en el rendimiento de la decelera­
,---------, ción. Esconve­

niente limpiar la
llanta a la vez que
laszapatasy siern­
prequetengan
barro o excesiva
suciedad,lijando
siespreciso
incrustacionesy/o

'-- --' protuberancias.

REPUESTOS YHERRAMIENTAS
Estaráncondicionadas por laduración de
lassalidasen bici, asícomo de sudificultad
(zonasde montaña, caminos, etc.)

* Paseospor el parque o similares:
podemos prescindir de llevar repues-

EL CABALLO DE ACERO

6

BICICLETASY ACCESORIOS

SHOGUN
81CYCLES FIDCA

el O'Donnell, 7. Teléf. 435 89 71
28009 MADRID

tosy herramientas siempre que nos
cercioremosdel buen funcionamiento
del sistemade frenado

*Salidasde un día: llevaremos un
cable de freno traseroque nosservirá
lo mismo, cortándolo, parael delante­
ro. Una llave adecuada a la tuerca
del tornillo de bloqueo (fija, allen) y
unosalicates.

* Salidasde más de un día: cable trase­
ro, llaveadecuada, alicates. Esintere­
santeen salidaslargasllevar una
zapata igualo similar a lasde la bici,

en previsión de rotura o desgastede
alguno de lostacos. De igual forma,
un trozo de lija nos serámuy útil para
lijar lasgomascuando tengan partícu­
lasde polvo y arenilla incrustadas _
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GRUPOS----
Actividades de ConBici
Del31 porotrogrupodeCONBICI,A
de Marzo Contramano, éstashan significa-
al 2 de do una consolidación del movi-
Abril tuvie- miento de defensa de la bici en

ron lugar, en Valladolid, las11 el Estadoe imponen un reto a la
Jornadas r-------------, Coordinadora:
"La Bicicle- t apoyar la
ta en la coorganización

CiU~dd'" '. . ?ianudald~ '1
organiza as Jorna assrrm a-
por la Asam- resentre grupos
blea Ciclista, el localesyAyun-

Ayuntamientoy ~. ~ tamientos.
el MOPTMA. Aprovechando
Resultaronun lacelebración
interesante foro de lasJornadas
de discusión, arriba señala-
con participa-. das, tuvo lugar
ciónt~e~olíti- :., A unareunión
cos, ecrucosy - de CONBICI.
usuarios de la Lapróxima
bici, donde se será,en princi-
pasó revista a 11 JORNADAS pio,enGijóna
lasiniciativas finales de Sep-LA BICICLETAtomadas en las tiembre. La
ciudadesespa- EN LA CIUDAD secretaríacon-
ñolas a favor vocará a los
de la bici. Tras CENTRO DE FERIAS gruposasocia-
las I Jornadas y CONGRESOS dos. Siaun no
organizadas en estáis en la
1993 en Sevilla

VAl Ltl.DOLlD

31 DE '-'A.PlO I v 2 OE <\6~ L DE 1995

de los accidentes de tráfico
ocurridos en carretera por la
práctica del ciclismo. Hicieron
llegar hasta el mismo Congreso
la visión de la seguridad vial
desde el punto de vista del
ciclista cotidiano. Enel próximo
número ampliaremos la infor­
mación.

Coordinadora, peroos interesa
asistir poneros en contacto con la
Secretaría.

Lasecretaría sigueen manos
deTronchacadenas, con nueva
dirección: c/Avelino Glez.
Mallada, 29, 5ºB, Esc.lzda.
33204 Gijón. Tlf: 98/5367846.

Nuevos grupos. Enla última
reunión seaceptó la integración Lasconversaciones con
de nuevosgruposen CON BICI: RENFE para mejorar la com-
BIZIZ BIZI de r------------, binaciónConBici. tren+biciconti­

núanenvía
Bilbao, Ciclistas
LibresAmigos de
la Naturaleza
(CLAN) de
Toledo y la
Agrupación de
Mensajeros en
Bici (AMB).
También asistió
elgrupo
ecologista GECENde Segorbe
(Castelló).

muerta. Mercan­
cíasno quiere ni
oir hablar del
tema, en Largo
Recorrido no
acaban de con­

COORDINADORA· EN cretarse laspro­
DEFENSA DE LA BICI mesasyen Re-

gionales parecen interesados en
conocer el flujo de bicis que se
mueven en esetipo detrenes
con el fin de introducir modifi­
caciones en el material e inclu­
so, plantearon, cobrar un suple­
mento. Yahan comenzado
acciones de protesta. Continua-

Al cierre de la edición compare­
cían un miembro de Pedalibre y
otro de LaCoruña en Bici ante
laPonencia del Congreso
de Diputados encargada de
abordar el estudioyseguimiento rán _

Grupos ConBici
Barcelona. Amics de la Bici se dirigen ahora a que la re-
continúan en laComisión Cívica unión "Velo-City 97" secelebre
de la Bici colaborando para en Barcelona. Seríauna buenísi-
mejorar lascondiciones de ma noticia.
utilización (para el año 2000se Zaragoza. Despuésdel atenta-
preveen 200 km de carriles- do (incendio) que sufrió en el
bici). También participaron en la taller autoservicio que habían
feria de Biocultura a finales de abiertoen el campus universita-
mayo. Susprincipales esfuerzos rio. Pedalea ha trabajado duro y

de nuevo lo ha puesto en funcio­
namiento. Organizaron una
marcha de 35 km por la pista
que discurre junto al Canal
Imperial y celebraron, del20 al
28 de mayo, la V Semana de la
Bici con mesasredondas,
bicifestación, marcha nocturna,
concierto y... acción sorpresa.
Emiten un programa, Rueda
Libre, todos losjueves a las
21 :OOenRadio Topoycolabo­
ran en la coordinadora ZAPO

en la batalla que
en el valle de
Aspe se libra
contra el tunel de
Somport. No
paran.
Valladolid. La
Asamblea Ciclista
trabajó muyduro
en lapreparación
de lasJornadas
"Bici-Ciudad".
Enhorabuena por
laorganización.
Además han
diseñado un Plan
general de Vías
para bicicletas
para incluirlo en
el PGOUyun
proyecto de carril­
bici en la Univer­
sidad (Bici-
Campus). ~

R••Tlft,,,-U
"''''MI'" IN .,el

H,. VAUN"#.
I~~~~4~~V 8v=

• PoRTAl- !lE
• VAU.DlóNA.. 151l1\1x
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•• Continúan con sus
bicifestaciones los pri­
meros sábados de cada
mes.

Valencia. Han elabo­
rado un mapa de rutas
seguraspara pedalear
por la ciudad. Mantie­
nen reunionescon Renfe
y los Ferrocarriles de la
Generalitatsobre la
remodelación de las
estacionesy el fomento
de lacombinación
bici +tren. EI17 de junio
harán una reclamación
colectiva en el libro de
reclamaciones de
RENFEde la estación
del Norte y después se
trasladarán con susbicis
en tren hastaGandía
donde habrá una con­
centración de ciclistas
(de Valencia y la comar­
ca de la Safor) y una
marcha reivindicando la
reapertura del ferroca-
rril Gandía-Denia. Un
acto de significado espe­
cial puesen dicho tramo
ferroviario, clausurado
en 1974, seproyecta
construir unavia verde ••

sedeben instalar por habitante o usuario envivien­
das,hospederías,edificios administrativos, colegios,
estacionesde busy metro, ete... Enesteúltimo caso
seestablece laobligatoriedad de instalar consignas­
bici en los intercambiadores de transporte, para
facilitar el usocombinado bici-transporte público.
En lo que respecta a la creación de viario para bici­
cletas, ademásde completar lasdefiniciones vigen­
tes,con una normativa técnica que asegureel buen
funcionamiento del viario ciclista que sevayaa
crear, seestablece laobligatoriedad de contemplar
lacreación de vias para bicicletas en todos los Planes
EspecialesdeInfraestructura y/o Proyectosde Urba­
nización, debiéndose en todo casojustificarsu no
inclusión si finalmente seopta por ello.
Elproyecto está redactado y hasido presentado de
manera informal a todos losgrupos municipales. No
hemos iniciado todavía ninguna campaña de cara a
suinclusión enel PGOU vigente, por considerar que
el momento másoportuno serátras laselecciones
municipalesde mayo de195. Pensamosasimismo
que estainiciativa puede serde interés para otros
colectivos ciclistasdel EstadoEspañol,por lo que nos
ofrecemos aenviarles la propuesta y/o asesorarlesen
lo que estéen nuestra mano, si deciden hacer una
propuesta similar.

¿?RicardoMarqués(*) Sevilla, 18 mayo 1995

LAS BICICLETAS Y LOS PLANES GENERALES DE ORDENACION URBANA

(*) EsmiembrodeA Contramanoy hasidoelegidoen
lasúltimasEleccionesMunicipalesconcejalpor lacandi­
datura IzquierdaUnida-LosVerdes.

Muchas ciudades españolasestánen proceso de
revisión de susPlanesGeneralesde Ordenación
Urbana (PGOU) trashaber cumplido éstossuspri­
meros cuatro añosdevigencia. LosPGOUs incluyen
unasNormas Urbanísticas de carácter general, en
lasque sefijan, entre otros, criterios generalesde
obligado cumplimiento en lo que al diseño del viario
urbano serefiere: ancho mínimo del acerado, sec­
ciones tipo, previsión y diseño de plazasde
aparcamientos, diseño de intercambiadores de
transporte,ete...
Habitualmente la bicicleta es ignorada en toda esta
normativa, o aparece de una forma marginal o
simbólica. Así,por ejemplo, en el PGOU vigente en
Sevilla (año 1987) sólo senombra a la bicicleta una
vez en un artículo titulado "víaspara bicicletas", que
se limita a hacer una descripción de lo que seen­
tiende porvias-bici, carriles-bici y aceras-bici, sin
exigirsu realización en ningunacircunstanciaconcre­
ta.
Ante estasituación, en laAsambleaCiclista "A
Contramano" noshemos planteado la redacción de
una "Propuesta de Modificación de lasNormas
Urbanísticas del PGOU de Sevilla". Endicha pro­
puesta seestablece la obligatoriedad de la "previ­
sión de infraestructura ciclista" en todos losProgra­
masdeActuación Urbanística y/o PlanesParciales
que desarrollen suelosurbanizables, al mismo nivel
que dicha obligatoriedad existe para la previsión de
infraestructura parael automóvil (plazasde
aparcamiento, viario, etc...). Enconcreto seenume­
ran lasplazasde aparcamiento para bicicletas que

iULTIMAHORA!
Elpasado 16 de Junio, la Federación de Ciclistas
Europeoseligió la candidatura de Barcelona (en dura
competencia con laciudad noruega de Sandnesy la
italiana de Ferrara)para organizar la próxima confe­
rencia Ve/ocity'9 7. Laconferencia, que será
coorganizada por losArmesde la Biciy el Ayuntamien­
to de Barcelona, tendrá lugar entre el15 y el19 de
Septiembre de dicho año. Esteencuentro de técnicos,
políticos y usuariosciclistasdetoda Europamarcará un
punto de inflexión en la política de promoción de la
Bici como medio de transporte urbano en España.En
el próximo número osampliaremos la información.

Algunos grupos de ConBici, como Valencia en Bici y Pedalibre, han
elaborado mapasurbanos en losque serecomiendan itinerarios
segurospara recorrer pedaleando la ciudad, además de otras infor­
macionesde interés.
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MENSAJEROS EN BICI
Como os informamos en otraspáginasde estarevista,sehaconstituido laAgrupación deMensajería en
Bicicleta (AMB) que seha integrado en CON BICI. Laforman sieteempresasasociadas,másotras cuatro
en periodo de prueba. Ademásexisten proyectos en otrasciudades como Madrid, Donostia, Murcia o
Huelva. Os facilitamos susdirecciones.
Mensajerías asociadas aAMB
* BICIMENSAJEROS
Pza.LaMula, 4. local.
04005ALMERIA
Tlf/Fax:950/266926

*CYCLOS
e/Marín Garda, 5
29005MALAGA
Tlf:952/603050

*TREVOL
e/Verneda, 18
08018 BARCELONA
Tlf:93/2660770 Fax:93/
3074353

*VELOCICLO
e/Olmillo,l
14008CORDOBA
Tlf:957/491828

* ELSPRINT
e/ Doce Ligeros,6.
bajos.
26004 LOGROÑO

*ORAINTXE
e/Lindachiquía, 10
31001 PAMPLONA
Tlf:948/213033

*LAVELOZ
e/ BasilioBoggiero,
115.local.
50003ZARAGOZA

Enperíodo de prueba
* LA LIEBRE
e/SanJuan Baja,5.
bajo.
18005GRANADA

* BICIMENSAJEROSLALUNA
e/ lacobo Olañeta, 8.1 Q.

33202XIXON
* ClCLOPOLlS
PasajeAteneo, 5, 3Q• 4.
41004 SEVILLA
Tlf:95/422661O95/4226600

*GREENMAIL
c/juan PérezMontalbán, 1
41002 SEVILLA
Tlf:95/4903633

para bicicletas. Sin duda la
importancia social de la recupe­
ración del ferrocarril prima
sobre lavia verde ciclista. Estas
en ningún casodeben servir
como coartada para el cierre-o
la no reapertura- de líneascuyo
funcionamiento estáplenamente
justificado.
Sevilla.AContramanoquiere
incluir en el PGOU un Plande
BicisparaSevillaque incluya 50
km de carriles (ver artículo

sobre el PGOU). Han creado
junto a losHalcones y laAsam­
blea Ciclista El Pedal de Coria
la "Plataforma Metropolitana
por el Carril-Bici y la
Accesibilidad", apoyada por
casitodos losgruposecologistas
del áreametropolitana asícomo
la Federación Provincial de
AsociacionesdeMinusválidos y
laFederacióndeAsociaciones
deVecinos. Elprimer objetivo
hasido lacreación de accesos

segurosentre Sevillay lamargen
derecha del Guadalquivir, don­
deviven unas200.000 personas
muchasde lascualessetrasla­
dan diariamente a Sevilla. El
tránsito ciclistay peatonal (como
no) sehavisto dificultado seria­
mente por laconstrucción de
víasrápidasde circunvalación
(SE-30).Paralograrlo han prepa­
radoun proyecto que incluye
dosaccesos,unoaprovechando
la via del ferrocarril en desuso

Sevilla-Camas(hayproyectado
un "pasillo verde") y el otro por
laantigua carretera comarcal
SE-600(Sevilla-Sanluan). Pare­
ceseguroque ambosseconse­
guirán, pues lasobrasya han
comenzado. Quedará lograr
conexiones segurasy bien señali­
zadascon el resto del viario,
Asimismo organizaron diversas
acciones, entre lasquedestacan
dos marchasen bicicleta, el 5
de febrero (1000 personas)y el
14 de mayo (5000 asistentes).
Gijón. Tronchacadenaspresen­
tó a la prensa, el pasado 20 de
Abril, el Plande Bicicletas para
Gijón con 18 km de carriles-bici.
Tres díasmástarde tuvo lugar
unabicifestación deapoyo a
dicho Plan.También sehan
reunido con otrosgruposciclistas

TRONCHACADENAS
GR(JI'O CICLOT(JRISTA
GIJON (Asturias)

(de carretera ymontaña) para
tratar de temas de interés co-
mún (seguridadvial, limpieza 11>

Todo tipo de bicicletas de Montaña,
H íbridas y Ciclotu rismo.
Accesorios y Repuestos.

rlaCA

SHOGUN
B1CYCLfS

el Atocha, 98 Teléf: 527 75 74 Fax: 527 15 96
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••• de arcenes, ... ). Se decidió con­
vocar una nueva reunión más
amplia y preparar varios borra­
dores que seenviarán a distintos
organismos. Quizás seael em­
brión de una amplia Plataforma
de Defensa de la Bici en
Asturias. Por otra parte, alcanza­
ron un acuerdo con laempresa

• ALSApara poder transportar las
bicis como equipaje de mano
con un suplemento de 100 pts
para viajes de hasta 50 km, 200
pts si no llegan a los 100 km y
300 pts para el resto de la pro­
vincia; si el viaje sale de Asturiás
la tarifa seráde 400 pts. Por
último, consiguieron la instala­
ción de una red de aparcamien­
tos en 17 puntos estratégicos de
la ciudad.

Madrid. Pedalibre continúa
con susbicifestaciones (ahora

por barrios) los pri­
meros sábados de

'

cada mes. Tam-
~ bién han prepa-

~ rado un mapa

)
con lasvias

\ 'recomendadas'~DAliB.Jp~ra ir en b.iciy
otras informaciones

de interés.
Galicia. LaCoordinadora
Gallega de la Bici (GABIClA)
celebró su primer encuentro el
pasado 30 de abril. Estáforma­
da por Xevale, Rodalibre, Bicis
por la Pazy LaCoruña en Bici.
Estosúltimos presentaron alega­
ciones para incluir un carril-bici
en el paseo marítimo coruñés
asícomo diversos aparcamientos.

~~
[tJ~

Córdoba. Recientemente seha
creado la Plataforma por el
Carril-Bici con la intención de
aglutinar a todos loscolectivos
implicados en lapromoción y
defensa de la bici en la ciudad.
Aedenat-Córdoba en bici,
miembro de CON BICI, se ha
integrado en la Plataforma.

Bilbao. Sigueconsolidándose
el grupo BIZIZ BICI, que se
reune una vez al mes y realiza,
de vez en cuando, salidas urba­
nas _

Muchasson lasasociacionesecologistas que "naturalmente" hacen campaña en favor de la bici. Nos
gustaríacontar con todas ellasen ConBici. Estapegatina corresponde a laAsociación EcologistaCárcava.
c)Méndez Nuñez, 4. GETAFE

Otros GruposEnMálaga, laAsociación
RuedasCuadradas (sunombre
alude al uso de la bici sin afán
de competir, sin buscar lavelo­
cidad) lleva más de dos años
funcionando, formada por afi­
cionadosal ciclismo con voca­
ción de utilizar la bici como
medio de trans-
porte urbano. Al
principio secentra­
ron en reclamar la
construcción de
carriles-bici y
consiguieron que el
Ayuntamiento

22, 5ºG. 29009 Málaga. Tfn: 95/
2612857)

EnJaenel grupo ecologista
Enebro hacomenzado una
campaña enviando cartas a los

institutosya la uni­
versidad de la ciu­
dad solicitando la
instalación de
aparcamientos para
bicicletas. Siqueréis
colaborar en la cam­
paña podéis remitir
cartascon dicha

demanda dirigidas a D. Luis
ParrasGuijosa, Presidente de la
Comisión Gestora de la Univer­
sidad de jaen. Campus Univer­
sitario. Paraje LasLagunillas.
23009 laen. (Contactos:Grupo
EcologistaEnebro. Piza.Virgen
Fuensanta,1,1 ºdcha. 23009
jaen)

encargara una
encuesta a 8500 familias sobre
el uso de la bici y estudiara la
ubicación de loscarriles. Pero
tras los estudios ... nada. En la
actualidad están elaborando
una revista local para implicar a
másciclistas. Volverán a la
carga. (Contactos: Asoe.Ruedas
Cuadradas. C/Eugenio Gross,

LaAsociación de Montaña y
,------------------, Ecología

"Montaté" de la
EscuelaUniversi­
taria de Teleco­
municacionesde
Madridconsi­
guió el pasado
curso que se
instalara en su
centro, un
aparcamiento
para bicicletas de
18 plazas
(ampliable) segu­
royprotegido
contra la lluvia,
aumentando el
número de perso­
nasque acudían
en bici a la Escue­
la.Ahora preten­
den extender su
experiencia a

Amb ¡.""./.00""'" d,/ otroscentros
Comell Jblric pc Q la DefmJa de la Naturolaa.

'- ----' universitarios,

•
CARRIL BICI A MENORCA

PROPOSTA DEL GOB· MENORCA

PER A MILLORAR LA MOBIUTAT I LA SEGURETAT VlÁRIA ALS
CARRERS I CARRETERES DE MENORCA, DIRIGIDA A LES
INSTITUCIONS I ENTlTATS INTERESSADES,

Desembre de 1.994
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colegios, institutos, etc., y ofrecen
a los interesados una copia del
proyecto que presentaron a la
Subdirección Universitaria.
(Contactos:Asociación Montaté.
EUITTelecomuflicaciones. De­
legación de Alumnos. Ctra de
Valencia Km.7s/n. 28031 Ma­
drid. Tfn y Fax:91/3367771)

Elgrupo ecologista Sierra de
Mijas ha lanzado una campa­
ña para que lasbicis sean acep­
tadas en las unidades de las
empresas de transporte que
operan en la provincia. Sehan
puesto en contacto con siete de
ellas para demandar facilidades
para el traslado de bicicletas.
(Contactos: Grupo Ecologista
Sierra de Mijas. C/Fuente Alga­
rrobo, 27. 29650 Mijas. Málaga)

EnBarcelona, la sección de
Solidaridad del Casal
Autogestionari del Clot recoge
bicicletas para repararlas y
enviarlas al Sáhara Occidental.
Siqueréis donar alguna bicicleta
podéis entrar en contacto con
ellos. (Casaldel Clot. Sección
de Solidaridad. c/Ter, 10.08026
Barcelona. tlf: 93/4855596 ó 93/
4250028).

EnMenorca el GOB-Menorca
presentó una propuesta, deno­
minada Carril bici a Menorca,
para mejorar la movilidad y la
seguridad viaria en las calles y
carreteras de la isla. Tras un
planteamiento genérico en el
que se introducen loscriterios
generales seabordan algunos
ejemplos localesconcretos. Ante
la falta de espacio no hemos
podido incluir ni siquiera un
resumen de la propuesta. Lo
haremos, por su interés, en el
próximo número _



Cuando el Creador conclvl6 la tierra ... oo. trazó los caminos para sus amigos



Políticas Públicas de Infraestructura Viária para Bicicletas

Panorama de las Políticas
Públicas en el Estado Español
en Materia de Infraestructura
Yiaria para Bicicletas

~ Edorta Bergua
Miembro de KALAPIE:Asociación de Ciclistas Urbanos de Donostia

1. INTRODUCCION

A lo largo de este texto (1) se tratará de dar un
repaso a laspolíticas llevadasa cabo por lasinstitu­
ciones públicas del Estadoespañol en relación a uno
de los elementos claves en la potenciación de la
bicicleta como medio de transporte, como son las
infraestructuras viarias para bicicletas, procurando
en un segundo momento contextualizarlas en el
marco de la política general de transporte urbano.

Lacreación de infraestructuras viarias para bici­
cletas en sus distintas modalidades (carriles-bici,
pistas-bici, redes ciclistas,...) podemos considerarla
como un excelente indicador del interés que mues-

tra la Administra-' ~~~~I!I~;~~~~ci6n Pública en fa-'
vorecer lautilización
de la bicicleta en su
dimensión de me­
dio de transporte ur­
bano e interurbano.

Resultaeviden­
te que no esposible,
ni acertado, evaluar
laspolíticas de pro­
moción de la bici­
cleta analizando
con exclusividad las
actuaciones viarias
realizadas especí­
ficamente para el
transporteciclista,ya
que también esfac­
tible apostar por la
bicicleta a través de
otra serie de medi­
das que la pueden
favorecer. Así la
adecuada combi­
nación de actuacio­
nes tales como las
que persiguen la
restricción del uso
del automóvil, lasli­
mitaciones de velo­
cidad, la creación
de calles o áreasde
coexistencia, los
cambios en los di­
señosde lascallesy

viarios, la conexión entre la bici y los medios de
transporte colectivo, etc.; pueden ser todos ellos
magníficos instrumentos para aportar seguridad y
comodidad a los actuales usuarios de la bicicleta y
lograr que otros muchos ciudadanos se animen a
utilizarla en susdesplazamientos cotidianos.

Esmás, en algunos casos la exclusiva 'creación
de infraestructuraviaria ciclista, no sólo no essinóni­
mo de promoción de la bicicleta, sino que puede
llegar a constituir un elemento contraproducente
para el desarrollo del uso de ésta. Tal es el caso de
aquellas víasmal diseñadas, que no presentan nin­
gún atractivo para losdesplazamientos en bicicleta,

y que con el transcurso del tiempo son aban­
donadas por losciclistas. Estasnefastasactua­
ciones vienen a representar, por contra, una
baza que se lesofrece a los enemigos de este
vehículo con la que argumentar la no necesi­
dad de este tipo de vías ciclistas.

Un ejemplo de esto lo podemos encon­
trar en localidades como Iruñea (Pamplona),
ciudad en la que el mal diseño de la única
pista-bici existente hasta 1988, -y que real­
mente no llegabaa conectar losdistintos itine­
rarios de interés ciclista-, empezó a entrar en
progresivo desusopor susantiguos usuarios,y
fue finalmente suprimida por el Ayuntamien­
to, sin que en la actualidad se abriguen espe­
ranzasde que vuelva a emprenderse ninguna
otra actuación tendente a favorecer el usode
la bicicleta en esta ciudad.

Sin olvidar esto, esevidente que en ciertos
espaciosurbanos e interurbanos la promoción
de los desplazamientos en bicicleta exige la
creación de vialesespecíficospar-aciclistas,en
tanto que éstospueden aportar seguridad y/o
posibilitar itinerarios que sean prácticos, có­
modos y seguros.

Con esta intención voy a dar un repaso, -
sin pretensionesde absoluta exhaustividad-, a
lasactuaciones viariasde lasque tengo noticia
que sehan llevado a cabo desde 1988 hastala
fecha en el Estadoespañol, en la medida en
que pueden ser consideradas como altamen­
te significativas del interés prestado durante
este periodo por lasdiferentes Administracio­
nesPúblicasen favorecer el transporte ciclista.

Estetexto recoge la ponencia
actualizada y corregida que el
autor presentó a las"1ª Jorna­
dassobre Bici y Ciudad", cele­
bradasen Sevilla en mayo de
1993, y que fueron organizadas
por la asociación ciclista "A
Contramano".

VERANO-1995 _



Políticas Públicas de Infraestructura Viária para Bicicletas

Pero antes de proceder a ello, vamos a dar un
breve repaso a la evolución del ciclismo urbano en
el Estado, previa a la creación de infraestructuras
viarias ciclistas, para asípoder entender con mayor
detalle el papel que lasmismasjuegan en la historia
de labicicleta en suvertiente de medio de transpor­
te.

.Esa finales del siglo pasado cuando la bicicleta
adquiere lascaracterísticas de diseño que la confi­
guran básicamente tal y como hoy la conocemos.
Rápidamente la bicicleta se fue extendiendo a la
mayoría de los paíseseuropeos, llegando también a
la península ibérica.'

A principios de este siglo la bicicleta era un
vehículo caro que sólo estaba al alcance de las

esmás adineradas. Estehecho, suma-
~ do a la escasa y precaria red viaria
- ~ existente, explica la baja utiliza-
/" ción de la bicicleta durante este
'<;::;, ( %- cC periodo (2).

-----...,. ~ ~ El avance de la industrializa-
"":, ~ ción y la consiguiente creación de

~ " las primeras fábricas de bicicletas,
_......../" ~ asícomo lasprogresivasmejoras rea-

lizadas en la red viaria, tuvieron como
consecuencia la extensión del uso de la bicicleta a
amplias capassociales, llegando a desempeñar ésta
un importante papel en el sistemade transporte de
muchas localidades.

Eldesarrollo industrial y urbano que seopera en
losaños60 introduce al automóvil de forma masiva
a todo lo largo de la geografía peninsular. Esta
irrupción seproduce graciasal notable aumento del
nivel adquisitivo de la población, a la creación y
adecuación de infraestructuras viarias adecuadas al
transporte motorizado, ya la paralela promoción
que de estevehículo hace un colosal lobby, a través
de la combinación intensiva de distintas estrategias
(infraestructurales,económicas, cultural-simbólicas,
etc.), hastafinalmente conseguir su "normalización"
y "democratización".

La irrupción del automóvil en el sistema de
transporte afecta gravemente a la bicicleta en su
dimensión de medio de locomoción urbano, que ve
como va siendo relegada a un segundo plano.

Lacreciente inseguridad vial que crea el tráfico
automovilístico a los peatones y ciclistas; el nuevo
diseño de víasconcebidas pensando exclusivamen­
te en losdesplazamientos motorizados; el aumento
de las necesidades de desplazamiento y de las
longitudes medias de los mismos; el importante
desarrollo de unos transportes colectivos que exclu­
yen su combinación con la bici; el progresivo valor
que socialmente se le adjudica al automóvil como
símbolo de statuseconómico y de bien de consumo
que denota modernidad y progreso; la progresiva
pérdida de prestigio social de losusuariosde la bici;
todos ellosson factoresque van trazando un lamen­
table panorama para la bicicleta que permanece
hasta la fecha.

2 Parauna visión más detallada
de la evolución de la bicicleta
comomediode transporteenel
Estadoespañol,véaseA. SANZ:
"La situaciónde labici en Espa­
ña", en la publicación "Prime­
rosencuentrosde cicloturistasy
ciclistasurbanos", editado por
el Club Cicloturista Pedalibre,
Madrid, 1986.

3 A.Sanz:"La infraestructurapara
bicicletas.Un lamentablepano­
rama".SinPrisas,nº 5, junio de
1988, pgs.14-15.

4 Téngaseencuentaque no llega­
bana20, lasdistintasvíasexis­
tentes, sin siquiera sumar 70
krns. el total de viario ciclista
existenteenesafechaenel con­
junto del Estadoespañol.

2. lOS COMIENZOS DEL CICLISMO URBANO

La interacción de estos factores da como resul­
tado que la bicicleta deje de ser un medio de
transporte utilizado cotidianamente por una parte
importante de la población, para pasara ser consi­
derada por la mayoría como un objeto identificado
a las prácticas deportivo-recreativas y el sector in­
fantil.

3. LASPRIMERAS INFRAESTRUCTURAS
Si bien hay constancia de la existencia en el

Estadoespañol de víasespecíficas para bicicletas ya
desde los años 50, es a partir de 1980 cuando se
empieza a constatar un tímido interés por parte de
la Administración Pública, -y más especialmente
por la decisión de un puñado de Ayuntamientos-,
por construir infraestructurasviarias específicaspara
bicicletas, en sus más diversas variedades (carril­
bici, pista-bici, acera-bici, ...).

Esta ligera fiebre a favor de la bici no es un
hecho casual,sino el producto de la intervención de
varios factores que seentrecruzan en el tiempo:

* Por una parte, el surgimiento de grupos
ecologistasconscientes de la crisisecológica
existente y de la potencialidad que presenta
la bici en un esquema ecológico de socie­
dad, que presionan sobre la Administra­
ción, exigiendole la adopción de medidas
favorables a la bicicleta a la que se concep­
túa como medio de transporte eficiente,
barato, no contaminante, saludable, popu­
lar y autónomo.

* Laextendida evidencia de lasnefastascon­
secuenciasmedioambientales, económicas,
sociales,y territoriales que provoca el auto­
móvil, propicia que también en distintos
entornos profesionales e intelectuales em­
piecen a ser frecuentes las voces críticas
respecto a la barbarie automovilística; al
tiempo que dan cuenta del potencial que
presenta la bicicleta en un modelo alterna­
tivo de transporte.

* Al mismo tiempo, estos son los años en los
que acceden por primera vez a los gobier­
nosmunicipales opciones políticas que pre­
sumen de ser sensibles a las reivindicacio­
nesecologistas y que se atreven a dar tími­
dos pasosa favor de la bicicleta urbana.

* Simultáneamente empiezan a ser conoci­
dasexperiencias provenientes de otros paí­
seseuropeos, -siendo Holanda y Dinamar­
ca los principales polos de referencia-, que
demuestran empíricamente la relevancia
que puede llegar a tener la bicicleta en un
sistema racional de transporte urbano.

Este cúmulo de factores explica que Ayunta­
mientos de algunas localidades del Estadoespañol
se planteen empezar a construir vías ciclistas de
distintas características (en función del tipo de vía,
dimensiones, funcionalidad, etc.)

Alfonso Sanz (3), en un artículo publicado en
1988, hacía un repaso a lasactuaciones llevadas a
cabo hastala fecha, concluyendo que laoferta viaria
entonces existente cabía calificarla como
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Enconsecuencia, el diagnóstico que sehacíaen
1988 para el conjunto del Estadoespañol, aun pre­
sentando clarasoscilaciones cuantitativas y la apari­
ción de unas escasasexperiencias que indudable­
mente pueden constituir un revulsivo para otras
localidades, puede seguir siendo considerado vi­
gente en lo fundamental.

Por desgracia, la experiencia acumulada du­
rante estos años en materia ciclista parece que ha
sido prácticamente ignorada por laAdministración
Pública, perpetuándose muchos de losdefectos an­
tes diagnosticados. Enefecto, excepción hecha de
las3 localidades antescitadas, en laabsoluta mayo­
ría de las localidades del Estado no existen prácti­
camente infraestructuras ciclistas.Pero esto no es lo
peor, sino que los escasostramos de pista, acera o
carril-bici existentes, ademásde presentar defectos
de diseño y ser de reducidas dimensiones, ni si­
quiera están insertosen un esquemaglobal de itine­
rarios ciclistas. De este modo la mayor parte de la
exigua infraestructura ofertada no constituye más
que minúsculos islotesque carecen del másmínimo

Sin embargo, estascifras son realmente irriso- interés y utilidad para los desplazamientos ciclistas
riassi lasponemos en comparación con lasdimen- urbanos.
sionesde la infraestructura ciclista existente en otros Desde la perspectiva del transporte urbano ci-
Estadosdel entorno europeo. clista, observamos que una parte considerable de
.------~---:...._------------:--~ losvialesciclistasque sehan construí-

~ ~ \ do están diseñados pensando en su

{ ,

utilización como vía recreativa o
lúdica, enclavándolosen ubicaciones

f) ~\ periurbanaso claramente rurales,fue-

]
~\\\~ ~ ~7) ra de los itinerarios habitualmente

•• \ /' ~ usadospor losciclistas urbanos.
Ar~íNO • \ ~ I Paraterminar de completar esteif=- inventario, además del viario~~.¿- específicamente ciclista ya citado ea-- . ____.;.:;-- --:;-_.,' .:i;;;.... bría considerar otrasactuaciones pú--s->: ~

.._._..;::::;./" blicas que secaracterizan por cerrar
puntuaimente viales (generalmente

los fines de semana y festividades), o establecer
mecanismos de limitación de velocidad para facili­
tar la seguridad de la práctica deportiva o recreati­
va del ciclismo (6).

cuantitativamente escasa(4) y cualitativamente de­
ficiente, debido a los errores de trazado, diseño y
falta de globalidad que presentaba.

4, ELPERIODO 1988-95
A continuación se intentará analizar qué es lo

que ha ocurrido desde esa fecha a esta parte, cen­
trándonos en los datos que en el citado artículo se
recogían,y confrontándolos con la información más
reciente que el autor ha podido recabar, graciasa la
colaboración prestada por distintos grupos de la
Coordinadora en Defensa de la Bici "CON BICI"
(5),

Tal y como se puede ver en lastablas adjuntas,
del total de vías ciclistas existentes en 1988, en la
actualidad:

* 4 han sido suprimidas.
* 2 redes ciclistas previstas en sendos planes
no han sido ejecutadas, -la red ciclista pre­
vista en el PCOU de Coslada-San Fernan­
do (Madrid), yel Plande Bicicletas de Sevi­
lla-, mientras que se han puesto en marcha
redes ciclistas en Sabadell y Barcelona.

* Semantienen 13 de lasvíasciclistas enton­
ces existentes, y otras 4 han sido, de una u
otra manera, mejoradas o prolongadas.

* También tenemos constancia de la existen­
cia de mas de 20 nuevas vías.

A lavistade estosdatos esobvio que lasituación
actual dista cuantitativamente de laexistente hace 7
años. En efecto, de los 70 kms. de viario ciclista
existente en 1988, a losaproximadamente 250 kms.
en que podemos estimar actualmente el patrimonio
ciclista del Estado español, el incremento es de
aproximadamente el 350%. Pero además es parti­
cularmente llamativo el salto que se ha dado en los
dos últimos años (1993-95), periodo en el que seha
duplicado la longitud total de víasciclistas existen­
tes.

nificante la actuación pública seguidaen estamate­
ria; amén de estar plagada de defectos técnicos de
concepción, diseñoyejecución.

Hay que advertir que aproximadamente 122
kms., esdecir, la mitad del patrimonio viario ciclis­
ta, seencuentra repartido entre lasredesciclistasde
Casteiz, Barcelona y Sabadell, y el "Carrilet de
Olot". Este hecho, además de indicar la irregular
distribución geográfica del viario ciclista, presenta
también una lectura positiva, ya que da cuenta de la
esperanzadora apuesta de lascitadas ciudades por
dotarse de redes funcionales conectadas a planes
másglobalesde potenciación de la bicicleta de cara
al futuro próximo. Eneste sentido, el ejemplo más
ambicioso lo constituye Barcelona, con los200 krns.
de red viaria ciclista que aspira disponer para el año
2000.

Sibien escierto que en losúltimos 7 añossehan
registrado mas de 20 nuevas actuaciones viarias, y
que la mayor parte de las ya existentes se han
mantenido e incluso en unos pocos casoshan sido
mejorad as,esto no obsta para que una valoración
ponderada de estasituación nosobligue a conside­
rar, en términos generales,como anecdótica e insig-

Estasiniciativas se derivan directamente de la
concepción que de la bicicleta tienen los poderes
públicos en tanto que instrumento deportivo y de

5 Ver tablasadjuntas.

6 Talesel casode ciertosarcenes­
bici, yde los"recorridos prote­
gidos paraciclistas", implanta­
dosen 1990 por la Diputación
Foralde Bizkaia,en un total de
245 kms. de la red secundaria
decarreteras,en losquedurante
losfinesde semanaydías festi­
vos los ciclistas,teóricamente,
puedencirculargraciasa la "se­
guridad" que ofrecenunoscar­
teles que limitan la velocidad
por dichos tramos a 40 kms/
hora, y avisan del "peligro ci­
clista". Paramásdetalles,véase
M. DIAl: "Recorridos protegi­
dos en Bizkaia", en Sin Prisas,
nº 11, 1990.

7 Según datos de la Asociación
Nacional de Constructoresde
Motocicletas,GclomotoresyBi­
cicletas(SERMOTO),sólo en el
periodo 1990-92 sevendieron
en el Estadoespañol4.384.409
bicicletas. (ElPaísde losNego­
cios,26deseptiembrede 1993).
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8 Véase P. COSTA MORATA: .
"Haciael Estado-automóvil"en
Temasdenuestraépoca.ElPaís,
3 de octubre de 1991.

9 LaconsultoraECOPLE,especia­
lizadaen el sectorautomovilís­
tico, estimabaen 19.91que en
el Estadoespañol se registraba
unamediade 290 turismospor
cada 1.000 habitantes,que en
loscasosdeMadrid y Barcelona
llegabana ser34S y 470 auto­
móviles/l.000 habitantes, res­
pectivamente. (Egin,21 de oc­
tubre de 1991l.

10 Datosextraídosde lapublici­
dad institucionalinsertadapor
el MOPTMA en ElPaís,1 de
abril de 1993. .

11 Sinconsiderarlaconsiderable
inversiónefectuadaporAyun­
tamientos,DiputacionesyCo­
munidadesAutónomas, ni la
correspondiente a
aparcamientossubterráneos,
controles informatizados de
control del tráfico, etc.

12 P.VEGA:"Por unamoratoria
de lasinfraestructurasde trans­
porte de grancapacidad", en
Archipiélago nQ18-19, 1994,
pg.52.

recreo que se utiliza los fi­
nesde semana. De hecho,
el espectacular aumento
de ventas de bicicletas ex­
perimentado en losúltimos
años (7) se centra básica­
mente en el segmento de
"bicis de montaña" y, en
menor medida, en el de
"carreras"; diseñadas am­
bas pensando en este tipo
de usos.

No hay ningún proble­
ma para considerar estas
actuaciones como benefi­
ciosas para el ciclismo en
suvertiente lúdico-recrea­
tiva, pero en ningún caso
puedenconceptuarsecomo
intervenciones favorablesa
la promoción de la bicicle­
ta en tanto que medio de
transporte, que den res­
puesta 'efectiva a las nece­
sidades y al creciente nú­
mero de ciclistas urbanos
existentes,y mucho menos
que pongan en cuestión el
modelo de tra nsporte
hegemonizado dictato­
rialmente por el automó­
vil.

---=--
~. _ ..--- -~-.:';" ..

.'-=' L .

En resumen, excep­
tuando loscasossingulares
de Gasteiz, Barcelona y
Sabadell, -que esperemos
abran los ojos a otras mu­
chas localidades-,en el res-
to de municipios existentesen el Estadoespañol no
se ha integrado de manera tangible y comprometi­
da a la bicicleta en el planeamiento urbano y en la
planificación del transporte. Me atrevo, pues, a afir­
mar que lamayor parte de lasrestantesactuaciones
viarias que se han emprendido son esencialmente
operaciones anecdóticas, que a lo máspueden dar
un leve toque ecologista a lo que realmente son
políticas de tráfico y urbanismo que perpetúan y
potencian el papel hegemónico del automóvil, en
un sistema de transporte urbano que margina de
facto a la bicicleta como medio de desplazamiento.

{

5. El ESTADO AUTOMOVll
Esnotorio que la apuesta del Estado, en sus

diferentes manifestaciones administrativas, y la de
los poderes económicos, no es precisamente la de
avanzar hacia un modelo de transporte urbano e
interurbano que priorice los medios de transporte
no motorizados y colectivos, sino lade asentarcada
vez más lo que se ha venido a denominar el "Esta­
do-automóvil" (8), a travésde la intervención estra­
tégica de distintos agentesy factores.

Este"Estado-automóvil" se basaen el consumo
masivo de este vehículo (9), alentado por una serie
de sectores íntimamente relacionados y/o depen­
dientes de la industria automovilística (constructo­
ras, consultings de ingenieria, compañías de segu­
ros, concesionarias de autopistas, hospitales, em­
presasde publicidad, etc.).

La intervención directa de lasdiferentes Admi­
nistraciones Públicas resulta capital a fin de consoli­
dar este modelo de transporte y de sociedad. En
efecto, los2.7 billones de pesetasque el Ministerio
de Obras Públicas, Transportes y Medio Ambiente
(MOPTMA) reconocehaber invertido (1O) entre 1986-
93 en el Plan General de Carreteras, y los-más de
3.550 Kms.de autopistas y autovías construídos en­
tre 1984-93 (11), sumadosa losmásde 20.000 kms.
de infraestructura viaria que prevé construir el Plan
Director de Infraestructuras, -con una inversión de
7.2 billones de pesetas (12)-, dan buena cuenta de
la voluntad y del colosal esfuerzo del Estado por
consolidar la movilidad urbana e interurbana en
modos de transporte motorizado.

Si secomparan estascifras con lasque resultan
de la intervención pública en infraestructura viaria
ciclista podemos echarnos a reir o a llorar, según
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como semire. Enefecto, se pueden estimar que los
250 kms. de longitud que mide aproximadamente
el patrimonio viario ciclista existente en el Estado
español, hayansupuesto una inversiónque ronda en
torno a los 3.300 millones de pesetas(13).

La relativa bonanza económica experimentada
en el período 1985-90 y su repercusión en lasrentas
familiarescontribuyó aaumentar espectacularmente
lasventasde automóviles, pasándosede las525.000
unidades vendidas en 1983, a las1.340.000 vendi­
dasen 1989 (14).

Asimismo, esta expansión automovilística está
determinada por el bajo precio de unos combusti­
blesque hoy en día son, en pesetasconstantes, más
baratos que hace 22 años tras la "crisis del petró­
leo".

Por último, otro factor fundamental en la conso­
lidación del "Estado-automóvil" ha sido, y es, el
tipo de desarrollo urbano llevado a cabo, caracteri­
zado por seguir un. modelo territorial basado en
unos procesosde especialización espacialque gene­
ran mayores necesidades de desplazamientos, y
alargan la longitud de los mismos.

De este modo secrea una mayor dependencia
respecto al transporte motorizado, y másconcreta­
mente del automóvil, dada la pérdida progresiva
de velocidad comercial que experimentan losauto­
busesen la mayor parte de lasciudades del Estado
(15), y del relativo encarecimiento de lostransportes
colectivos respecto del automóvil (16).

Elefecto más inmediato que produce la combi­
nación de estaspolíticas de transporte y urbanismo
en lasciudades (17) es la progresiva disminución de
la velocidad media de los desplazamientos motori­
zados, debida a la congestión que provoca la circu­
lación de un número cada vez mayor de vehículos
en una superficie vial que no aumenta, afortunada­
mente, en lamisma proporción que el parque auto­
movilístico.

Ante estasituación, la actitud que caracteriza a
lasAdministraciones Públicas, en vez de tender a ir
a la raíz de las causas que la provocan, es la de
intentar convencer a la población de que susaspec­
tos negativos mássobresalientes pueden ser resuel­
tos sin necesidad de adoptar medidas restrictivas
del uso del automóvil.

Así, dichos problemas se intentan atajar me­
diante la inversión en infraestructuras (construcción
de nuevascircunvalaciones, pasoselevadoso subte­
rráneos, autovías, etc.), aunque ello implique la
demolición de barrios o afecte a espacios naturales,
y para que finalmente sevuelvan a producir colap­
sossimilares a los que se pretendían resolver, y se
circule de nuevo a la misma velocidad inicial; o a
través de la construcción de nuevos aparcamientos
subterráneos en loscentros urbanos, saturando aún
más la situación de partida.

Otro remedio también empleado es laadquisi­
ción e implantación de sofisticados sistemas
informáticos de control de tráfico, que por mucho
que lo intentan no logran hacer el "milagro de la
multiplicación de la superficie de la calzada".

Endefinitiva, se recurre a actuaciones que en
absoluto cuestionan lasbasesdel propio modelo de
transporte, y que, además de suponer un escanda­
losocostoecológico, social, urbanístico y de recursos
públicos, no contribuyen sino a agravar los proble­
masya presentes.

Entiendo, pues,que ante esteestadode cosasel
camino a tomar debe partir inexorablemente de un
replanteamiento serio del papel que se le asignaal
auto móvil en nuestra sociedad, siendo conscientes
de que la responsabilidad en este tema está tanto
en manos de los responsables políticos y técnicos,
como en la propia ciudadanía, cuando diariamente
optamos por un tipo de transporte u otro. Setrata de
que todos los implicados tomemos conciencia de
las raícesdel problema y actuemos en consecuen­
cia.

A mi entender, -y aunque es evidente que no
van por ahí los tiros de nuestros tozudos gobernan­
tes-, una pohtíca racio naIen materia de tra nsporte
urbano que responda a lasnecesidades de los ciu­
dadanos, -como ya tantasvecesse hadicho y pocas
escuchado-, debería actuar con decisión sobre to­
dos los factores y elementos que intervienen en el
sistema de transportes, para proceder a invertirlos
progresivamente: dando prioridad al peatón, a la
bicicleta ya los transportes colectivos sobre el auto­
móvil, y así avanzar hacia un modelo territorial y
urbano másequilibrado, integrado con el medio y,
en definitiva, más habitable.

Confiemos en que el camino emprendido por
ciudades como Barcelona y Sabadell, -sustentado
en un amplio consenso político-, al igual que la
celebración de eventos tales como la "Declaración
de Granada" (1993), el "Congreso de Ciudades
Libresde Coches" (Granada, 1995), o lasdos jorna­
das organizadas sobre "Bicicleta y Ciudad" (Sevi­
lla, 1993, y Valladolid, 1995), sean el anuncio de
una nueva etapa en la esfera del transporte, en la
que la bicicleta ocupe en el Estadoespañol el papel
que con toda lógica le corresponde desempeñar en
una concepción verdaderamente racional y hurna­
na del transporte que tarde o temprano tendrá que
venir.

13 Calculadosa laalta,a partirde
lasestimacionespresupuesta­
riaspor km. de vía ciclistade
nuevaconstrucción,y por km.
sobrevíade ferrocarril,realiza­
da por lasconsultorasICOPy
EPTISAparael inédito y nun­
caejecutado"PlanGeneralde
vías para bicicletasen la Co­
munidad del PaísVasco",en­
cargadopor el Departamento
deTransportesy ObrasPúbli­
casdel GobiernoVasco.

14 Dato tomado de" Documen­
tos Quercus", nº4, junio de
1990.

15 Paradisponerde unailustrativa
visión de la situación actual
deltransporteenelEstado,véa­
se E. MOLlNA SOTO: "El
transporteen lasgrandesciu­
dadesespañolas", en Econo­
míay Sociedad,nº 6, 1992.

16 J.M.NAREDOy L.J.SANCHEZ
ORTIZ: "Lasparadojasdel au­
tomóvil. Lascuentasdel auto­
móvil desdeel punto de vista
del usuario", en Archipié lago
nº18-19, 1994, pg. 9~.

17 Sinentraradetallarlaseviden­
tes y graves consecuencias
medioambientalesque causa
el transportemotorizado.

Donostia, 27 de abril de 1995
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EVOLUCiÓN DE LA INFRAESTRUCTURAVlARlA PARA BICICLETASEN EL ESTADOESPAÑOL (1988-95)
LOCALIDAD SITUACiÓN EN 1988 SITUACiÓN EN 1995
ANDALUcíA

Huelva Arcén-bici en el puente sobre el río Odiel Suprimido

Sevilla Plan de vías ciclistas (47 km) Plan abandonado

Carril-bici ?

Construcción de tramos por vías pecuarias ?
(Bellavista-Coria del Río)

Carril-bici (Puente Alfonso XII - Barrio de San
Jerónimo, 7 km)

Málaga Acera-bici (Parque, 0,75 Km)
ASTURIAS

Gijón Carril-bici (Barrio de la Calzada, 1,5 km)

Oviedo Carril-bici (el Ramiro I-Naranco)

Valle del Trubia Pista-bici (3 km. sobre vía ferrea abandonada.
Se preveían inicialmente 45 km)

BALEARES

Formentera Arcén-bici en proyecto ?

Palma de Mallorca Pistas-bici (La Pedrera-Portitxol) Semantiene

Pollen~a-Alcudia Circuito ciclista de arcenes-bicis ?
CASTILLA-LEÓN

Burgos Sendas-bicis (ParqueVirgen Blanca) ?

Palencia Pista-bici (Palencia - Monte ElViejo, 7 km)
Soria Pista-bici bidireccional, (Soria - Parque de

Valonsadero, 5 km)

Valladolid Pista-bici (Avda.Palencia, 1 km) Seencuentra en mal estado

Pista-bici (Pinar de Antequera, 12 km)

CATALUÑA
Barcelona Acera-bici (Macia-Cervantes, 2 km) Redviaria ciclista (36,5 km, prevista ampliarse

- a 200 km)
Girona Pista-bici (1'5 km) Semantiene

Girona-Olot Pista-bici (50 km sobre plataforma de
ferrocarril)

Sabadell Pista-bici bidireccional (0,5 km) Redviaria ciclista (15 km, prevista ampliarse
hasta 55 km)

EUSKADI
Arrasate Pista-bici (junto carretera a Aretxabaleta, 0,5

km)

Hondarribia Carril-bici Suprimido

Arcén-bici Hondarribia - Irún (1 km)
Irún Pista-bici (1,2 km zona periurbana) Semantiene

Iruñea Pista-bici (Avda. PíoXII) Suprimida

Donostia Pista-bici (POFueros, 1,5 km) Conectada a calles de coexistencia

Acera-bici (Avda.de Tolosa, 0,5 km)

Acera-bici (POde la Zurriola, 0,5 km)

Redviaria ciclista prevista en el PGOU (8 km)

Gasteiz Redviaria ciclista (12,8 km) Ampliada en 8 km y mejoradas las conexiones
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EVOLUCiÓN DE LA INFRAESTRUCTURA VIARIA PARA BICICLETAS EN EL ESTADO ESPAÑOL (1988-95)
LOCALIDAD SITUACiÓN EN 1988 SITUACiÓN EN 1995
EUSKADI (continuación)
Muskiz-Ortuella Pista-bici (9,5 km) sobre vía férrea abandonada Se mantiene (inicialmente estaba previsto que

se prolongara hasta Barakaldo)

Oiartzun Pista-bici (Arditurri) 5 km sobre vía férrea

GALlCIA

A Coruña Pista-bici (Puerto, 3 km)

Pista-bici (Paseo Marítimo, 1 km)

Pista-bici (Torre de Hércules, 3 km)

El Burgo Pista-bici (Paseo Marítimo, 2 km)

MADRID .
Alcobendas Acera-bici bidireccional (Avda. de España 0,5

km)

Pista-bici Alcobendas - El Goloso, 3 km

Alcorcón-Móstoles Pista-bici bidireccional (1 km)

Coslada-San Red de vías ciclistas en proyecto Se ha realizado sólo un tramo en una avenida
Fernando de Coslada

Getafe Red de pistas-bici (sector 3) Se mantiene

Pista-bici (Casco-Estación de tren) en proyecto ?

Pista-bici paralela a Variante Sur, 3 km

Madrid Red pistas-bici (Avda. de la Albufera - Construida
Palomeras Sureste, 5 km)

Pasillo Verde: Pista-bici bidireccional sobre
antigua vía férrea, Sta. MOde la Cabeza - Pza.
Peñuelas y acera-bici en cl Ferrocarril (O,3 Km)

Arcén-bici (Carretera de Colmenar, 20 km)

Majadahonda Pista-bici (suprimida en un tramo) Suprimida

Majadahonda - Pista-bici (8 km sobre el Canal de Isabel 11) Se mantiene
Pozuelo
Nuevo Baztán Pista-bici (O,5 km) Se mantiene

Sevilla la Nueva Pista-bici Se mantiene

Torrejón de Ardoz Red viaria ciclista (1 km construido sobre 37 km Se ha construido un poco más y es utilizado
previstos) como aparcamiento de coches. En el nuevo

Plan General se ha suprimido la red para
bicicletas

Villanueva de la Senda-bici (en urbanización privada) Se mantiene
Cañada
PAIS VALENCIANO

Castellón Pista-bici sobre plataforma de ferrocarril Se mantiene
abandonada (Castellón-EI Grao, 3 km)

Denia Carril-bici (ampliación P?del puerto, 150m)

Pista-bici (ampliación po del puerto, 800m)

Gandía Acera-bici [e/ República Argentina, 350m)

Oliva Acera-bici, 250m)

Ondara Pista-bici bidimensional (carretera Ondara -
Denia, 1,5 km)

Torrent-Pincanya Pista-bici (3,5 km sobre antigua vía férrea)

Valencia Red de vías ciclistas Se mantiene

Xátiva Arcén-bici doble sentido (1,5 km)
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LA TIENDA VERDE
PLANOS '. GUIAS DE MONTANA y TURISMO

Librosturísticos,de arte,
costumbres y tradiciones.

Guias turísticasde diversos
paises.

Mapas de carreteras de todo
el mundo.

Planosy guías de todos los
macizos de España, Alpes,
Pirineo,Atlas, Dolomitas,
Himalaya, etc ...

DOS TIENDAS EN MADRID:

LA TIENDA VERDE -Maudes,23 (~5353810 ~5342639)
Guías de Viajes - Turismo de Naturaleza - Cartas Náuticas - Náutica -
Música Relajación - Vídeos Naturaleza - Folklore y Tradiciones -
Medicina Natural - Arte - Arqueología - Geología -
Astronomía - Meteorología - Atlas del Mundo - Postales.

VENTAPORCORREO Y
EN LASPROPIASTIENDAS

LA TIENDA VERDE -Maudes,38{~343257 ~336454}
Aire Libre - Escultismo - Brújulas - Altímetros - Esqui -
Cartografía - Temática Deporte­
Parapente - Espeleología - Mapas
Carreteras - Foto Aérea - Montaña -
Submarinismo - Planos Ciudades -
Senderismo - Topografía - Orientación -
Mountain Bike - Papel Reciclado

)

SOLICITECATALOGO A:
LA TIENDA VERDE
el Maudes, 23 y 38
28003-MADRID

Ríos Rosas

SanJua~~aela cruz~


