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SINPRISAS es la revista de CONBICI
(Coordinadora de fensadelaBici)
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Afgunos no se enteran. Un ejemplo: el concejal de Circulaciény
Transporte del Ayuntamiento de Madrid afirmd, en un pleno municipal
sobre el trafico: “La bicicleta es un deporte, no un medio de transpor-
te”. No ha debido viajar mucho por Europa el edil. Puede ser ignoran-
cia; puedenser los largos tentaculos del entramado automovilistico y
susintereses (fabricantes de coches, constructores, especuladores
inmoviliarios, idedlogos delsistema,...), pero lo cierto esque parala
mayoria de fos Ayuntamientos la bicicleta es un cero a la izquierda en sus politicas de trans-
porte. Afortunadamente en unas pocas ciudades (Vitoria, San Sebastian, Valladolid, Cérdo-
ba, Valencia, Sevilla,...) la bicicleta se ha hecho un pequeno hueco. No se la da desde luego
el peso que podria tener, y se alternan dubitativas medidas en su favor con otras que contri-
buyena perpetuar el status quo, pero al menos se puede discutir sobre su posible papel.
Incluso algunas (Barcelona, Sabadell) han ido mas lejos y han disefiado politicas generales
favoreciendo el uso de la bicicleta, coninfraestructura especifica que, pocoa poco, se va
construyendo. Eltrabajo de los grupos locales de defensa de la bici ha tenido indudable
importancia en estos, aun timidos, avances. Ahora, tras las elecciones municipales, seguire-
mos luchando por agrandar estos huecos conseguidos y construir otros nuevos.

...Yvan 21. Hasta los mds exigentes deberan reconocernos fa mayoria de edad. En la
separata central Edorta Bergua repasa las politicas pablicas en el Estado sobre infraestructura
viaria para bicicletas, actualizando la relacién de lo existente. Sustituimos el monografico
anunciado sobre el tema por este extenso articulo. Del nimero doble, 18/19, de la revista
Archipiélago (Trenes, Tranvias, Bicicletas, Volver a Andar) hemos seleccionado diversas citas
en lasque se aborda el transporte desde un punto de vista global. Paco Tortosa nos aporta
sus sabias reflexiones sobre la recuperacion de plataformas ferroviarias en desuso para el
cicloturismo. Un asuntode plena actualidad sobre el que habia que puntualizar ciertas
cuestiones. Siguiendo con la faceta cicloturista, Miguel Angel Delgadoy Luis Gilpérez pre-
sentan temas “geograficos”; el primero con unarticulo divulgativo sobre mapasy el segundo
informandonos de la existencia de un curioso aparatito, el GPS. El saber no ocupa lugar.
Quino Miguélez aborda el tema de la bicicleta y el consumo. Continuamos con los dibujos
del francés Guy Perpeére tras la buena acogida del némero anterior. Y las secciones habitua-
les: Mecdnica, Viajes (Sierras de Javalambre y Demanda), De Todo un Pocoy Grupos. Que
os guste y seguid enviandonos informacién de vuestra zona. Salud m
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DETODO UN POCO

RECUPERARLA CALLE

La viabilidad del uso cotidiano de la bici en
las ciudades depende de la implantacién
de unas condiciones distintas a las actuales
enlacirculacién y el uso del espacio urba-
no. La consecucién de esas nuevas condicio-
nes se inscribe en un proceso mds general y
complejo de recuperar la calle para la
convivenciay para lamultiplicidad de
funcionesy actividades que en ella debe-
rian tener lugar. Asi mientras el modelo de
ciudad siga apostando por la hegemonia
delautomdvily su monopolio en el uso del
espacio, la bicicleta sélo podré ser un mero
aderezo. Por ello nos alegra observar signos
de “sublevacion” contra ese monopolio. Por

ejemplo, dos congresos celebrados en
Donostia (febrero) y Granada (marzo): “La

{iudades
Libres de Cothes

Ciudad del Peaton” y
“Ciudades Libres de
Coches” respectivamen-
te. Y mds signos: la crea-
cién de asociacionesde
defensa del peat6n con
las que los usuarios de la
bicitenemos muchos
objetivos comunes; a fas
existentesen Barcelonay
Valencia se une la re-
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Madrid:
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PONENCIAEN ELCONGRESO

Enlos dltimos 5 anos unos 11.000 ciclistas
han sufrido accidentes de tréfico, perdiendo
la vida cerca de 600. Ello llevé al diputado
Francisco Javier Martin del Burgo a promo-
ver una proposicion no de ley apoyada por
conocidos ciclistas, como Marino Lejarreta
que, en la presentacion a la prensa de la
proposicién, denuncié: “Hayracismo contra
los ciclistas, en el trafico rodado hay una
jerarquia a la cabeza de la cual se encuen-
tran los coches. Los ciclistas somos los Glti-
mos”. La aprobacion de la proposicion dio
origena una ponencia que esta analizando
las causas y consecuencias de los accidentes
y que elaborara una serie de recomenda-
ciones. Esperamos que entre ellas no nos
cuelen de rondén la obligatoriedad del
casco, la prohibi-
cién de circular por
autoviasu otras
restriccionesque
disminuirian el
nimero de acci-
dentes a costa de
reducir el nimero
deciclistas. Ynoes -
€50, NO. '

ACCIDENTES
EN CORDOBA

En abril dos jove- -
nesciclistas cordobeses (uno de ellos hijo
del alcalde) murieron atropellados en la
entrada a la ciudad por la antigua N-1V,
punto negro donde ya se habian producido
otros accidentes. Como respuesta tuvo lugar
una manifestacién ala que acudieron unos
1000 ciclistas solicitando mayor seguridad.

Por otra parte las medidas aprobadas para
promover el uso de la bici (ver nimero
anterior de Sin Prisas) sélo en parte se estan
llevando adelante. Ademds de carteles
para promocionar su uso, se han instalado
aparcamientos vigilados en dreas deportivas
y sin vigilar en algunas calles y se ha editado
una breve guia que incluye, ademas de la
situaciénde los aparcamientos, itinerarios
recomendacos por zonas de tréfico restrin-
gidoy otrasinformaciones. En cuantoal
carril-bici de la Avda. Carlos Il fue patética
larueda de prensa de presentacion del
proyecto cuya ubicacién aunno 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
suconstruccion.

CARRIL UNIVERSITARIO

El Consorcio Ciudad Universitaria, organis-
mo compuesto por el Ayuntamiento de
Madrid y las universidades Complutense,
Politécnicay UNED, acordéimplantar un
carril-bici por el que los estudiantes de esas
universidades (unos 180.000) podran acce-
der a las aulas. Para el comienzo del préxi-

mo curso 95/96 estara listo
aproximadamente un kiléme-
tro y medio (desde Moncloa al
Paraninfo) y posteriormente se
extenderd una red de 25 km
portodo el recinto universita-
rioseglin se vayan renovando
sus calles. Se pretende tam-
bién atraer ciclistas a la zona
los fines de semana.

NACELA
AGRUPACION DE
MENSAJERIA EN
BICICLETA

Enlos dltimos afos han surgi-
do diversas empresas de
mensajeria en bici. Son inicia-
tivas de
autoempleo, de
caracter
autogestionadoy
cooperativo que
apuestanporla
biciyporuna
organizacion
horizontal y democrdtica. A
finales del pasado mes de
abril constituyeron fa Agrupa-
cién de Mensajerfa en Bicicle-
ta (AMB) como forma de
unién, apoyo, intercambio de
experienciasy coordinacion entre las distin-

Yaen el n? 17 de SIN PRISAS presentdbamos, no sin cierta
sorna, unadaptador ferroviario parabicicletas presentado porsu
inventor, Michael Gore, en Gijon en el | Seminario sobre utili-
zaciéndeinfraestructurasferroviariasendesuso. Ahora Fernan-
do Garciay Alvaro Carrasco han construido, como se aprecia
en la foto, unartilugiosimilar: el ciclorail, que permite acoplar
enparalelodosbicicletasy desplazarse sobre losrailes. Preten-
denutilizar su prototipo sobre las vias del viejo tren Hullero que
une Guardoy Cordovillade Aguilar, en plena montafia
palentina, y atraer turismo rural ala zona, Sigue sin solucionarse
un pequeno problema: éy si varios usuarios recorrenlaviaen
sentido contrario?

tasiniciativas que estin surgiendo entodo el
estado. Un total de 11 empresas a las que
deseamos suerte. La direccién de la secre-
tarfa de la AMB es: Velociclo ¢/ Olmillo, 1.
14008 Cérdoba y el teléfono el 957-491828.
En las dltimas péginas de la revista tenéis las
direccionesde los once grupos. >

BICICLETAS CONTRA CO,

El pasado dos de abril, mientras se celebraba en Berlin la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
el Cambio Climtico, lacoordinadora alemana de organizaciones ecologistas organizé unagran
bicifestacién: nueve columnas cidistas que confluian frente alaemblematica Puerta de
Brandenburgo, solicitando reducciones significativas de las emisiones de gases de efecto invernade-
ro. A pesar de las propuestas de AOSIS (alianza de pases islefios y de costas bajas) para reducir el
20% delas emisiones antes del 2005, la conferencia solo aprobé una declaracion genéricasin espe-
cificar cantidades. La presién de los paises de la OCDE -responsables del 80% de las emisiones-
consiguio que no hubiera com- o

promisosvinculantes masalla del
ano 2000 (en la Cumbre de Rio
seacordd reducir las emisiones
eneseanoalos niveles de
1990).

Ensuintervencion ante el Pleno,
Borrel defendié las responsabili-
dades diferenciadas “a partir de
larealidad incuestionable de que
nuestra contribucion per capitaa
las emisiones de CO, es signi-
ficativamente menor quelade
los pafses mas industrializados”.
No hablé de lo que ocurririassi
los paises en desarrollo alcanza-
ran nuestra contribucion per
capita pero, esosi, anuncié una
revisiondel Plan Energético Na-
cional que actualmente prevee
un aumento de emisiones en un
25%. ¢Hasta cuando seguiremos
con la politica del avestruz, em-
penandonos enseguir por el ca-
minosinsalidadel desarrotio? ’ :
Una politicadetransporte raducalmente diferente, que nose apoye enel consumo crecnente de
combustible fésily enlaque labicicleta deberiatener mucho mayor peso, reduciria drdsticamente
las emisiones contaminantesy preservarfael clima. ¢ Aqué esperamos?
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El palacio del Mountain Bike

EL MEJOR LOCAL (250 M),
LAS MEJORES MARCAS,

LOS MEJORES ACCESORIOS,

EL MEJOR EQUIPAMIENTO,
EL MEJOR TALLER,

EL MEJOR SERVICIO.

Estamos en la Calle PALENCIA 20, Metro Alvarado
Tif: 533-11-89 (tres lineas), MADRID 28020.



APARCAMIENTOSEGURO

» Una de las razones aducidas por los poten-
ciales usuarios de la bici para no utilizarla
en sus desplazamientos urbanos es el miedo
alrobo. Ante eso el colectivo de
ciclomensajeros Oraintxe ofrece en
Pamplona su céntrico local como garaje
seguro. Delunes aviernesy de 8a 20 h.,
100 ptas. las cinco primeras horas 0 200
ptas. si es mas tiempo. Oraintxe, ¢/Lindachi-
quia, 10, bajo. Irua. Tlfno. 213033.

Y

Esta bici-torpedo ideada por el francés Raymond  §

Brichet, té cnico en aerodind mica de la Universi-

dad de Poitiers, alcanza en linea recta los 95 km/

h. En las pasadas Seis Horas de Euskadi se exhi-
bi6 en el velé dromo donostiarra de Anoeta
pilotada por eltambiénfrancésLaurent Chapuis.
Ei piloto varecostado en un claustrof6 bico
habitéculo, viendo el exterior atravésde un
visor. También Bicicletas de Alta Velocidad
(BAV), pero velocidad conseguida con incomo-
didad y enorme esfuerzo. El mejor antidoto.

LOQUE HAY QUE OIR

LA BICI EN EUROPA

Cada vez son més en Europa las estadisticas que
desglosan las tasas de desplazamiento en ciudad
para cada uno de los principales medios de trans-
porte (a pie, bicicleta, motos, automévil y trans-
porte colectivo). Enellasse aprecia que labicicleta
esun medio de transporte urbano importante en
las ciudades del norte de Europa (Paises Bajos:
30%, Dinamarca: 17%, Alemania: 10%) y de
presenciasignificativaaunque menoren Inglaterra
(3%) y Francia (2.35%). En la Europa del sur las
cifras son mds escasas. En Italia la tasa global es
inferior a la francesa -aunque ha crecido enorme-
mente en algunas ciudades del valle del Po-,
menor aun en Espafia -y con muy pocos datos
fiables- y casi insignificante en Crecia y Portugal.
A continuaciénse recoge la tasa de desplazamien-
to en bicicleta en algunas ciudades escogidas,
indicando el afio de estudio y el nii mero aproxi-
mado de habitantes. Los datos muestran que la
bici -especialmente en ciudades de tamafio me-
dio- puede tener una contribuciénimportante en
losdesplazamientos urbanos. (Fuente: Federacién
Europeade Ciclistas).

'TASA DE DESPLAZAMIEN‘I’O EN: .
BICICLETA

Dinamarca i
Copenhague (1 982) .20% ..... 580 000
'Paises Bajos :
Groningen (1990) ..... 48% ..... 160.000
Delf (1986) ............... 40% ....... 55;0(_)0
Sviza
Basilea (1 993) .......... 17% .....170.000
ZUrichi(1993)8 ..o 8 7% ..... 345 000
Suecia
Vésteras (1981)......... 33% ..... i 17 000
Alemania
Munster (1990} ......... 34% ..-...>250 000
Munich (1993) .......... 15% .. 1.200.000
Hanover (1993) 6% .....510.000
Colonia (1993) .. : 950.000
“Bremen (1993) .......... ; 540.000
‘Hamburgo {1993) ..... 12% .. 1.600.000
Nuremberg (1993) .... 10% ..... 490.000
Stuttgart (1993) .......... 6% ..... 570.000
HEssen(i993)% i TRl 5% ..... 620. 000
Austria
Viena (1993)............... 3% .1 .530:000,
Salzburgo (1993) ...... 19% ..... 140.000
LinZ(1998) 7w 450~ 200.000
Graz(11993) i 13% .....230.000
Francia
Paris'(1991) ............. 1.1% ..2.200.000
Estrasburgo (1988) ...... 8% .....253.000
Grenoble (1992) ...... .3.7% ..... 160.000
Toulouse (1993) .......... 2% 373.000
Lille (1987) ........ 5t 3\5% 1 90 000
Valence (1991)

' Rennes (1991) .

198, 000

..............

Secelebrabaun pleno monogréfico
sobreeltrdficoen el Ayuntamientode
Madrid. Entre las propuestas figuraba la
creaci6én de varios circuitos para bicicle-
tasy Juan Antonio GarciaAlarilla, con-
cejalde Circulaciény Transportes, del
PP, cerré ladiscusién: “Labicicletaes
undeporte, noun mediode transporte”
y se quedd tan ancho. Mdstarde se
proponia que Madrid se unieraa la
Cartade Ciudades Sostenibles, “no

tenemos pOf‘
Wﬁxm

queadherir-

nos” respondié

condesdénel
edil, estavez,

La Ciudad del Peaton
San Sebastiin-Donostia

esosi,contoda
13-24 de febrero 1995

coherencia. Sin
embargo, el
alcalde estaba
alquitee
indicé quese
aceptabala
propuesta. Y es
quedos meses
despuésel
Ayuntamiento
de Madrid
organizaba el Congreso de Ciudades
Sostenibles. Pocoimportabalaobvia
contradicciénentrelapoliticamunicipal
y los contenidosde la Carta (que apues-
taporlostransportesecol6gicos: a pie,
biciy medioscolectivos), comenzabala
precampadia electoral.

Palacio de Miramar

RESBALON MILLONARIO

Yahemoscomentado el peligroque
supone, especialmente en dias de llu-
via, frenar sobre la deslizante pintura
blanca de pasos de cebra, seméaforos o
simples rayas separadoras de carriles.
La adherencia de nuestras ruedas dis-
minuyeaumentando el espaciode
frenada o haciendo mas dificil el equili-
brio. Los peatones y motoristascompar-
ten esteriesgo yrecientemente, en
Barcelona, unaviandante quesufriun
accidente al resbalarse en un paso de
cebrahaconseguido que los responsa-
blesmunicipalesseancondenadosa
pagarle unaindemnizaciénde un mi-
[16n de pesetas. Como el problema no
afectaa losvehiculos de cuatro ruedas
losresponsables parecequeaunnohan

descubierto las pinturas antideslizantes.

Un ejemplo mas de situacionesen las
queciclistasy peatonestenemosobjetivoscomu-
nes m

HACIALA ALCALDIAEN BICI

Tambié nen estas elecciones municipales,
como no, hubo candidatos que usaron la bici
en su campana. Como Antonio Romero, en la
foto, posible alcalde de Mélaga tras sus buenos
resultados, que se comprometié, en caso de
lograr la Alcaldia, a construir carriles-bicienla
cuudad Aver sino Ie falia la memoria.

LA SOLUCION EN:

ike
av. Regne de Valencia, 84

46003 VALENCIA
tif: 333 25 37

* Bicicletas de
montana,
aseo o
ibridas.

* Gran
variedad de
accesorios.

* Prendas
deportivas.
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Lindando conlas tie-
rras valencianas, enel
extremo meridional de
Teruel, laSierrade
Javalambrelevantasus
elevados relieves. Am-
plias masas forestales,
grandes -montanas,
abiertos horizontesy
pequeiias poblaciones
con algunas instalacio-
nes turisticas y terma-
les, son algunos de los
atractivos que podemos
encontrar en este des-
conocidoperobello
rinconde Teruel. El
recorrido nos lleva des-
de la capital de la
provincia, Teruel,
atravesandotoda
la Sierra de Java-
lambre de Norte
aSur, hastala
estacionde
Mora de Ru-
bielos enlos
limites de
los antiguos
reinos de
Aragény
Valencia.

Javalambre

/ Kike-Pedalea

Ommiamea pormecumto (Conmigo llevo todo lo
mio), con estas cuatro palabras de la lengua de los
romanos podriamos definir el cicloturismo de
alforjas. Aligual que los antiguos pueblos némadas
llevaban sus casasy pertenencias con ellos, el
auténtico cicloturista viaja consu “casa” cargada
ensu bicicletay movida por su propio esfuerzo.

Durante casi 100 Km recorreremos resecos valles
turolenses, laderas sembradas de bosques con
pinos, himedos enla vertiente Norte, secosy con
el olor del Mediterraneo en su vertiente sur. Asfal-
toytierrase disputan los diferentes tramos que
comunican fas estaciones de Teruel y Mora de
Rubielos. Es precisamente el Regional Transarago-
nes, el medio utilizado tanto para acceder como
para regresar de la zona.

Ascenderemos a la cumbre de Javalambre 2020
m, techo de Teruel, que da nombre a un elevado
macizo de calizas jurdsicas situado al sur de la
provincia. Durante el ascenso nos veremos envuel-
tos por masas de pinos, acompanados de manza-
nillas, sabinas, enebrosy rosalessilvestres entre
otros. Una vez llegados a la cumbre y si dispone-
mos de una buena visibilidad, el panorama abar-
ca desde los Montes Universales a los llanos de
Teruel, Sierra del Pobo, Macizo de Gadar,

B

DESPIDIENDO AL TORICO

Nada mas salir de la estacién de tren de Teruel
(915 m.), comienzo del viaje, tomaremos el “ca-
mino estacion” y seguiremos calle abajo para
tomar la ctra. de Villaespesa que parte unos me-
tros después de la estacién. Cruzaremos las vias y
recorreremos las afueras de la capital camino del
pueblecito de Villaespesa. Una vez aqui seguimos
la carretera local ganando altura poco a poco
direccién a la poblacién de Cubla. En Cubla,
debido a la sequia, no hay agua en la fuente, pero
podéis pedir agua a algiin lugarefio, que amable-
mente os llenard el bidén. Desde Cubla nos deja-
remos caer por la empinada carretera camino de
Valacloche. Durante estos km atravesamos zonas
aridas, barranqueras por las que Gitimamente no
se oye el ruido del agua y nos cruzamos con algu-
nos chopos que aguantan lasequia hundiendo sus
raices en el suelo en busca del preciado liquido.
Alfondo la Sierra de Javalambre destaca por su
verdor ysus frondosos bosques de pinos en con-
traste con las despobladas laderas de las lomas
junto a la carretera.

RUMBO A CAMARENA DE LA SIERRA

Pasado Valacloche el paisaje mejora, empieza a
cambiar debido a que ganamos altura. Pedalea-
mos ahora por unatranquila carretera camino de
la poblacién de Camarena de la Sierra, que se
ubica a las faldas de la Sierra de Javalambre.
Choposy pinosacompananalrrio
<. Camarena en su deambular
hacia el Turia, portando las aguas
de la vertiente norte de
* Javalambre. Ponemos el plato
pequeioy nos preparamos para
remontar las cerradas curvas que
dan paso a la localidad de
Camarena. Un puente de piedra nos
da la bienvenida. Esta serd la Gltima
poblacién por la que pasemos antes de
comenzar la ascension, por lo cual debe-
remos abastecernos si no lohemos previs-
to ya. Durante la subida hay varias fuen-
tes, aunque no estaria de mas preguntar si
mana agua de ellas en los meses estivales.
En la localidad de Camarena podemos
contemplar su Casa Consistorial Porticaday
laiglesia parroquial de San Mateo s.XVI.

" Desde la plaza del Olmo tomamos la pista que

va hacia el Balneario y justo antes de llegar al
mismo la pista se desvia dejandolo a la derecha.
La pista camina ahora junto al arroyo de la Fuente
del Hielgo. Aqui comienza la parte mas bella del
recorrido, la pista atraviesa grandes bosques de
pinossilvestres, combinados conalgunas otras
especiesarbdreas. Durante unos cuantoskm la
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/ Javier Dueso

TRAMO PROBLEMATICO

Al empezar el puerto de la Demanda ram-
pas con el 14% durante 1 km. Nada mas
coronar la Demanda termina el asfalto,
tomad la direccién de Huerta de Arriba.
Esa pista sin asfaltar llega hasta el cruce con
la carretera 113 que va a Sala de los infan-
tes. En la pista se puede ir montado en bici
mucho tramo. Lo peor es el principio, por la
cumbre.

Por si os perdéis: tenéis que pasar por un
cartel que indica a Canales de la Sierra.

ADESTACAR

* Las vistas 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 Lago de Neila.
Lasubida (opcional) es dura.

* Panordmica desde la cima del puerto de
Santa Inés. Nada mas empezar a bajar
hay una fuente a mano izquierda que
tiene agua hasta en el mes de Agosto.

He aqui labrevisimaresefiade unviaje que realizamos tres miem-
bros de la Sociedad Ciclista Rebonza (Sestao) por tierras de La Rioja,
Burgos y Soria. A pesar de las fechas, Mayo de 1994, hizo mucho
frio, nieve, viento y lluvia; y un precioso arco iris sobre la ermita de
Revenga. Comenzamos, y acabamos, en el camping de Banares (a5
km. de Santo Domingo de la Calzada) y recorrimos 220 km. El tiem-
po minimo para realizar el itinerario es de tres dias.

* Vistas desde Cameros.

* Desfiladero por Viniegra (Ojo, despren-
dimientos)

* El puente de la hiedra en el rio
Najerilla.

* Pasear por pueblos como Quintanar de
la Sierra, Duruelo, Covaleda, Vinuesa
(las tiendas abren también los domin-
gos), San Milldn de la Cogolla o Santo
Domingo. Este ltimo en la ruta del
Caminode Santiago..

* Duruelo: junto a los cimientos de su
iglesia se haya una necrépolis. Interesan-
te la losa de alguna tumba.

* Necrépolis de la ermita de Revenga.

* Pantano de Cuerda del Pozo con su
playa Pita (hay camping: “El Frontal”).

* Ascension a la Laguna Negra (opcional).
Se sube desde Vinuesa. Durisima
ascensionm

Cartografia:

Sierra de Urbién y Neila. 1:50.000.

Edita: LaTienda Verde (TIf.: 91/5343257)

P pista va ganando altura considerablemente,
la dureza de la subida se compensa con la
belleza de los bosquesy prados, en sus
tramos finales, que acompanan a la misma
durante todo su recorrido. Sobre los 1800m.
nos ericontraremos con la carretera que
conduce ala cima. Durante 7-8 Km. ascen-
demos las duras rampas, aunque esta vez se
hacen mas asequibles al estar el camino
asfaltado. Los bosques de pinos han dejado
paso a los pastos de alta montana, que nos
acompanaran durante muchos km hasta el
comienzo de la bajada. Pasado el alto del
ventisquero la carretera llega a la cumbre.
Unavez en el alto, 2020m., tomaremos la
pista, direccién sur, que durante unos 11
Km avanza sobre las cumbres de la Sierra
de Javalambre. Pasamos el collado de la
Saltideday emprendemos un vertiginoso
descenso, de unos 16 km, entre bosques de
pino mediterrdneo. La pista estaen perfec-
tas condicionesy permite alcanzar velocida-
des de vértigo. En el camino encontraremos
miradores y hasta una curiosa tumba de un

torero. Seguiremos por la pista camino hacia
el pueblecito de los Olmos, dejando atras
varias pistas que salian a la derecha de la
nuestra, camino de Torrijas.

CAMINO DE LA ESTACLON DE MORA

Desde los Olmos seguiremos, con el asfalto
como invitado, hacia el pueblo de Las
Alhambras y desde alli a Manzanera. En esta
poblacién podemos contemplar los Portales
de Arribay de Abajos. X1l y XIll, pertenecien-
tes a la antigua muralla y su interesante mu-
seo etnoldgico. A partir de ahora continuare-
mos por la comarcal hacfa la estacién de
Mora de Rubielos, para ello deberemos atra-
vesar un pequeio collado, que debidoal
cansancioacumulado nos parecerd algo mas
que pequeno. Nos dejamos caer velozmente
hasta el cruce de la estacién. El ultimo tramo
del recorrido pasa por et hostal, juntoa la
estacién, donde podemos apagar nuestras
sedientas gargantas con unas cervecitas m

COSAS UTILES:

Tipo de Bici: Montafa o Hibrida.

Tiempo: 2 dias.

Epoca: Todas, excepto la invernal.

Abastecimiento:

Teruel, Camarena de la Sierra.

Dormir:

Cerca de la pista, entre el balneario (Km

28) y el cruce con la carretera (Km 40),

junto a alguna fuente.

Horario de tren:

* Zaragoza » Valencia (Teruel 12:38)

*Valencia » Zaragoza (Teruel 12:37)

*Valencia » Zaragoza (Est. de Mora de
Rubielos 17:51)

* Zaragoza » Valencia (Est. de Mora de
Rubielos 18:10)

(Estos horarios son orientativos. Confir-

marlos, pues cambian a lo largo del

ano)

Mapas:

Servicio-Geogrdfico del Ejército:

Hoja 27-24 1:50.000 (613- Camarena

de la Sierra).

Servicio Geografico Nacional:

Teruel 1:200.000
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A VUELTAS CON EL CICLOTURISMO/2

EL CICLOTURISMO, LAS PLATAFORMAS DE
FERROCARRILES ABANDONADAS, LA RENFE,
EL MOPTMAY EL TURISMO VERDE

El Plan Tejido Verde del MOPTMA, del que ya hemos hablado en anteriores nimeros de esta revista, puede servir para
preservar un patrimonio comun evitando su fragmentacién y manteniendo su uso pablico. Dentro de él se desarrollan las
Vias Verdes, adecuacion de antiguas plataformas ferroviarias para la practica del senderismo, cicloturismo y rutas ecues-
tres. Sobre ellas trat el seminario celebrado del 27 al 29 de Abril en Arcos de la Frontera. Paco Tortosa, colaborador
habitual de SIN PRISAS, participante en el seminario, nos ofrece algunas reflexiones desde la perspectiva del
cicloturismo que defendemos desde esta revista. No es “verde” todo lo que reluce en las Vias Verdes.

Las Vias Verdes empiezan a pasar de su fase de proyecto. En el Boletin Oficial del Estado se han publicado los concurso
de obra para algunos tramos. En algunos de ellos las obras ya han comenzado o estdn a punto de hacerlo: Astillero-
Obregén en Cantabria (5 km), Gandia-Oliva en Valencia (6 km) y Camas-Sevilla (4 km). Otros ya han sido adjudicados
como el de Valencia de Don Juan en Le6n (11 km) o el de Puerto Serrano a Colada de Morén en la Sierra de Cadiz (32
km). Se trata de primeras fases de proyectos mas amplios para los que el MOPTMA ya ha comprometido una inversion
de 570 millones de pesetas.

/ Paco Tortosa

Arcos de la Frontera, finales de abril de 1995.
Teatro de Olivares. Por las butacas de mi alrede-
dor se desparraman presidentes y vicepresidentes
de diputacionesvarias, consejeros de gobiernos
auténomos, presidentes de agencias de medio
ambiente, gerentes de RENFE y FEVE, directores
generales, directores gerentes, representantes de
federaciones de municipios, presidentesde man-

Veviendso ta Yia

T T SEMINARIO SOBRE UTILIZACION ALTERNATIVA
DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS EN DESUSO
ARCOS 27-29 ABRIL 1995 J espacio que tengoreservado en

comunidades, alcaldesy conceja-
les de variopintos municipiosy un
largo etcétera entre el que logra-
mos detectar también algiin que
otrocicloturista.

. | LaFundacién de Ferrocarriles
Espanoles (FFE) nos habia reunido
enArcos de la Frontera para que
debatiéramos, bajo el sugestivo
titulo de “VIVIENDO LAVIA”. I
SEMINARIO SOBRE UTILIZA-
CION DE INFRAESTRUCTURAS
FERROVIARIAS EN DESUSO (el
primer seminario tuvo lugaren
Asturias dos afos antes), el futuro
de nuestros ferrocarriles abando-
nados.

Alli se hablé largo y tendido sobre
qué hacer, en el contexto de una
sociedad de ocioy de graves
probiemas medioambientales
como la que vivimos, con los mas
R{ de 7.000kilémetros de platafor-
mas abandonadas de ferrocarriles
de nuestro pais. En mi opinion el
seminario result6 francamente
interesante, aunque, el poco

e A e

esta querida publicacion, no
quiero dedicarlo a haceros llegar una aburrida
crénica mas o menos formal, si no realizar una
serie de reflexiones en nombre de los cicloturistas
que llevamos largo tiempo sufriendo y disfrutando

de nuestros queridos paisajes tanto sobre platafor-
mas de ferrocarril en desuso como mediante
cualquier otro camino no usurpado por la
insolidaria e impertinente presencia de los vehicu-
los a motor privado.

Después de escuchar las opiniones (la mayor parte
de ellas de gran interés y en lineas generales
bastanteacertadas) y proyectos respectoalos
trazados de ferrocarril en desuso, de los responsa-
bles de diferentesinstituciones pablicas,
semipdblicas y alguna que otra de empresas priva-
das, me atrevo a realizar una serie de matizacio-
nesy reflexiones respecto a dichos proyectos de
futuro basadas en mi experiencia como cicloturista
y con la finalidad dltima de que el resultado final
de la recuperacion de dichas vias abandonadas
sea, como dice el logotipo que se present6 en el
seminario, una respetuosa coleccién de VIAS
VERDES. Veamos, a modo de sintesis, algunas de
ellas.

@ Cran parte de la belleza y excepcionalidad del
discurrir de los trazados de ferrocarriles abando-
nados por nuestras montanasy camposde cultivo
se debe asuintegracion en el entorno derivado
de su propio abandono. La colonizacién por la
vegetacién de muchosdesmontes yterraplenes es
un valor afiadido en el paseo por estos pasillos de
suaves pendientes. Asi pues, la actuacién para
recuperar estas vias verdes deberfa ser minima en
cuanto al entorno més inmediato.

@ Los cinco o seis millones por kilémetro de los
que se habld en el seminario para urbanizary
recuperar las trazas abandonadas como vias ver-
des me parecen excesivos. Gran parte de estos
antiguos caminos ferroviarios no necesitan mas
que de la limpieza y mejora del firme y de algu-
nos aspectos de seguridad en desmontes, terraple-
nes, tneles y puentes para su uso y disfrute de los
ciudadanos®n general. Todo el dinero que se
pudiera ahorrar en la “urbanizacién” fisica de la
traza podria desviarse hacia la recuperacion de
los edificios de servicio de estos antiguos ferroca-
rriles.
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© Segln el esbozo de diferentes proyectos,
la senalizacion vertical para el disfrute de
las vias resulta demasiado numerosa, lo
cualencarece el proyectoy se convierte en
un elemento mas de “contaminacién”y
excesiva urbanizacién del entorno mas
inmediato de la traza, incidiendo directa-
mente en lo comentado enel punto 1. de
estas reflexionesy propuestas.

O En el Seminario se comentd por parte
de la FFE la posibilidad de construir una
serie de aparcamientos en el inicio y el final
de cada una de las vias verdes con la finali-
dad de que los usuarios puedan llegar hasta
allf mediante el vehiculo a motor privado,
descargar las bicis de sus enganches y po-
nerse a rodar sobre la via verde correspon-
diente. En mi modesta opinién, ello podria
llevar a convertir a las vias verdes mds
concurridas en un circo masificado. Todos
sabemos lo mal que casan las masifica-
cionesde cualquiertipo conla proteccion,
mejoray usosostenible del territorio, sobre
todo por la mala imagen que darian al
proyecto de vias verdes ecolégicas una
masificacién acompanada convehiculosa
motor. Elinicio y final de las vias verdes se
parecerian mas a las superficies comerciales
de compra masiva del fin de semana que
noal proyecto respetuoso con el medio
ambiente del que se habl6 en Arcos de la
Frontera.

© Habria que estudiar con mucho dete-
nimiento cual va a ser el tipo de uso de
cada una de las plataformas recuperadas
dentro del tejido de vias verdes. El disfrute
compartido por parte de ciclistas, caballos,
senderistasy minusvalidos puedeser un
anhelo sélo real para determinadas plata-
formas, pero el coste para el acondiciona-
miento de la cuadruplicidad de usos pude
ser excesivo. Ellosin contar que la més
minima masificacion de cualquiera de las
vias verdes convertirfa su uso en un caos de
caballos, ciclistas, peatonesysillas de
minusvélidos que en Gltima instancia irfaen
contra de lo mas importante de este bellisi-
mo proyecto de ocio en fa naturaleza: su
imagen. Téngase en cuenta que laimagen
quese ofrezcaterminara por convertirse en
unode los principales factores para atraer
usuarios que valoren mas el disfrute en
armonfia con la naturaleza, que no su uso
masivo e indiscriminado por parte de ciu-
dadanos tan sélo dvidos de nuevas expe-
riencias marcadas por la moda del ocio en
la naturaleza.

@ Es importantisimo, ya que la RENFE se
encuentraentre los promotores principales
deltejido de vias verdes, que se abando-
nase la idea de los aparcamientos en el
inicioy final de las plataformas abandona-
dasyse conectasen estas con las estaciones
mas cercanas, con itinerarios por caminos
rurales de poca pendiente. Con ello se

lograria extender los beneficios econémicos,
no s6lo alos municipios por los que discurre
latraza correspondiente, sinotambiéna los
localizados entre el inicio o final de la
trama y la estacién de ferrocarril mas cerca-
na. Renfe, si de verdad conffa en un proyec-
to de futuro como el de las vias verdes,
deberia dar ejemplo mediante la
potenciacién de estaidea, estableciendo
una serie de servicios (horarios, infraestruc-
turas para el transporte de bicis y precios
razonables parasutransporte) que permitie-
ra, alos ciudadanos en general, poder
prescindir del vehiculoa motor en unas
jornadas de ocio en la naturaleza a las que
se quiere [lamar verdes.

@ Las plataformas de ferrocarriles de
ancho normal de RENFE cerradas en la
dltima década en nuestro pais, no deberian
entrar a formar parte de este sugerente
proyecto de vias verdes. Debemos exigir
todos su recuperacién comercial como
elemento vertebrador de nuestroterritorio y
como infraestructura viaria de bajo impacto
ambiental.

© Ultima reflexién. Enmi opinién, el uso
mas real de las vias verdes, el més respe-
tuosoy el mas logico y ecoldgico, serasin
duda en el futuro, el uso ciclista. Quizés lo
argumentemos con mas espaciotiempoy
calma en otra entrega (sobre todo si alguien
nos quiere escuchar a los cicloturistas) m

CICLOS DELICIAS

P° de Ilas Delicias, 65 bis.
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Completar unaruta
ciclomontafieracon
éxitoatravésde una
zonadesconociday
ademas solitariano
depende tanto de nues-
trapreparaciénfisicani
delacalidad de nuestra
bici sino de un sencillo
papel que apenas cues-
ta 300 pesetas y que
sera nuestro salvocon-
ducto hacialanaturale-
za: el mapa '
topografico.

BIBLIOGRAFIA:

Carrerade Orientacion.
Martin Kronlund, editado por
el mismo autor.,

Lectura de Planos. Luis
Gilperez, Editorial Pentalon.
Manual de Orientacion.
Percy W. Blanford, Editorial
Martinez Roca.

ﬁ Miguel Angel Delgado

La cartografia pone a nuestro alcance imagenes
reducidas de la realidad, representadas en dos
dimensiones y facilmente legibles graciasa una
serie de signos y elementos gréficos de uso univer-
sal. El objetivo principal de los cartdgrafos es
hacer que los mapas sean faciles de leer, se man-
tengan fieles a la realidad y que su informacion
sea (til al mayor niimero posible de personas.

¢QUE ES UN MAPA?

Acudiremos a la tépica definicién que dan los
manuales de geografia: los mapasson una repre-
sentacion a escala de la realidad. Esta breve defi-
nicién, ademas de sencilla contiene una palabra
clave para comprender y saber leer los mapas: la
escala.

LA IMPORTANCIA DE LA ESCALA

Su conocimiento esimprescindible para realizar
cualquierandlisis territorial, tanto en casa como
una vez situados en pleno campo. La escala nos
dice cual esla proporcion que ha sido utilizada
por los cartégrafos en la representacién de la
realidad. Esta relacion entre el objeto real y su
representacién en el mapa se expresacomo un
quebrado o fraccién en la que el numerador es el
valor del objeto o elemento dibujado en el mapa
y el denominador es el tamafo que tiene ese
elemento en la realidad. Los mapas ganan en
fidelidad y detalles cuanto mds pequefio sea el
denominador, en un mapa a escala 1:1.000 un
objeto que mida 1 cm en el mapa, medira 1.000
centimetros en la realidad. Nos encontramos ante
una escala grande por tanto el mapa tendra nu-
merosos detalles. En un mapa a escala 1:500.000
la relacion serafa siguiente: 1 cm. en el mapa es
equivalente a 500.000 cm (5 km.) en la realidad,
se tratard de un mapa a escala pequena.

Nos decantaremos por una escala u otra conside-
rando nuestras necesidades particulares. Los ayun-
tamientos encargan su cartograffa en escalas gran-
des para poder representaron gran detalle las
callesy otros elementos urbanos como aceras,
edificios, etc, . Enla cartografia de ciudades, la
relacion suele estar comprendida entre las escalas
1:500y 1:10.000. Escalas intermedias como la
1:25.000yla1:50.000se utilizan para cubrir
grandes extensiones de territorio pero mantenien-

APAS, BRUJULAS Y OTRAS
ARTES ANCESTRALES (1)

LA IMPARABLE DIFUSION DE LOS MAPAS

El mapa mas usado tanto por senderistas como
por cicloturistas es el Mapa Topogréfico a escala
1:50.000tanto en suversién del Servicio Geografi-
codel Ejército (SGE) como en ladel Instituto Geo-
gréfico Nacional (IGN). Ambas series son similares
en cuanto adenominacién formatoy numeracion,
si bien los mapas del SGE suelen estar mas actua-
lizados que los del IGN. Es conveniente compro-
bar antes de su adquisicion la fecha de la dGltima
revisibn ya que en un mapa antiguo hay elementos
que pueden no corresponderse conla realidad
actual. Hay hojas del IGN que no se actualizan
desde hace 50 anos, sin embargo puede ocurrir
que paraencontrar un antiguo camino hoy perdi-
do, una caiada o simplemente para comprobar
como se transforma el territorio, es muy interesan-
te comparar versiones del mismo mapa pero de
anosdistintos. Inclusosi comparamos la misma
hoja topogréfica peroen versiénICN o SGE vere-
mos como cambian los criterios de representacion
yla actualizacién.

¢QUIEN EDITA CARTOGRAFIA?

Los dos principales organismos editores de
cartografiaen nuestro paisson el Instituto Geografi-
co Nacional (IGN) dependiente del Ministerio de
Obras Pdblicas, Transportesy Medio Ambiente y

el Servicio Ceogréfico del Ejército (SCE). Ademds,
numerosas instituciones editansu propia
cartograffa: Ministerio de Agricultura, Instituto
Hidrogréfico de la Marina, Ejército del Aire, Insti-
tuto Tecnolégico Y Geominero de Espana (ITGE) y
el mismisime Ministerio de Hacienda. Ayunta-
mientos, diputacionesy lasdistintas comunidades
auténomas a través de las consejerias competentes
enplanificacién territorial y medio ambiente estan
editando cartografia con una calidad excelente.
Ademds de los organismos ptiblicos numerosas
empresas privadas y editoriales editan cartografia
confinesdiversos destacando los mapas deporti-
vos de zonas de montana muy actualizados y
fiables.

LA CARTOGRAFIA, UNA FUENTE
INAGOTABLE DE INFORMACION

Eltipode informacién que nos puede proporcio-
nar un mapa esta directamente relacionado con la
escala a la que esta realizado -a mayor escala
mas cantidad de informacién- con el organismo

do un nivel aceptable de detalle, son las
mas difundidas entre los deportistas por

 ESCALA |

EQUIDISTANCIA | CURVAS DIRECTORAS

su facil manejo y difusién, de hecho, la
serie 1:50.000 cubre todo el territorio

nacional y su coste de adquisicién lahace | }+
muyasequible. :

7:200.000
1:100,000 |

cada 400 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 simbologia y
normas de uso internacional. La difundida hoja a
escala 1:50:000, mediante simbolos y colores nos
informa tanto de las caracteristicas del medio
fisico: relieve, vegetacion, hidrografia, asi como de
los rasgos principales del paisaje humano: red
viaria, caminos, ferrocarriles, canales, division
administrativa, cultivos, minas, poblaciones, etc,
utilizando simbolos de comprensién universal.

La inclusién del mayor ndmero de nombres de
parajes o toponimos, es otra Gtil fuente de infor-
macién. Laidentificaciény recopilacién de
top6énimos s6lo es posible mediante el trabajo de
campoYy la consulta con los habitantes de la zona
queson losverdaderos conocedores del terreno.
Los topdnimos nos pueden aportar datos sobre la
vegetacin de una zona: Alameda del Valle,
Fresneda de Abajo, Robledo de Corpes, etc. Tam-
biénindican comoes el relieve: Montellano,
Penas de Abajo; describe el tipo de actividad de
la zona: Almendral de la Canada, Muchamiel,
Icod de los Vinos; advierte sobre algin rasgo cli-
matolégico: Collado Ventoso, Navafria; sobre la
durezade uncaminoo puerto: Reventén, ;
Despenaperros, Collado Cabrén; einclusoa
veces lostoponimos nos recuerdan a personajes
reales de la zona o acontecimientos legendarios:
Moo de la Tia Andrea, Cerro del Fantasma,
Cancho de los Muertos o la Cueva de la Mora.

Debido a la riqueza linguistica de las diversas
comunidades auténomas que conforman el Estado
los mapas tratan cada vez mas de adecuarse a
dichas peculiaridades, recogiendo en lalengua o
dialecto local el mayor nimero de topénimos
posibles, anadiendo en la leyenda la traduccién al
castellano de los términos geogréficos mas habi-
tuales enlazona.

LOS MAPAS, FIELES REPRESENTACIONES DEL
RELIEVE

Enalguna ocasién, los que montamos en bicicleta
hemos pagado en nuestras piernaslas consecuen-
cias de ignorar o subestimar la informacién que
nos ofrece el mapa sobre determinada pista.o
puerto de montaia. Una excursién no demasiado
bien planificada puede aveces convertirse en un
infierno por algo tan sencillo como no saber leer el
relieve que senalan las curvas de nivel.

Un mapa reproduce la realidad como un objeto
plano de dos dimensiones. La superficie de la
tierra que representa también puede ser plana
pero a no ser que estemos en Holanda, lo mas
seguro es que sea ondulada o montanosa 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 podrfa supo-
ner que la recta es la linea mas corta entre dos
puntos cuando entre estos puede ocurrir que se
levante un muro infranqueable o se abra un valle
angosto. Larepresentacion del relieve hasido uno
de los mayores quebraderos de cabeza de los
cartografos.

Hasta la aplicacion del sistema de curvas de nivel
no se habia encontrado un método fiable para

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

informar acerca del relieve. Las curvas de nivel
se trazan sobre el mapa para unir mediante una et
lineaimaginaria puntos de igual elevacion y toman |
como punto de altitud cero el nivel medio sobrela '
superficie marina. En Espafna esta medida se realn- ¢
za en Alicante donde oscilacién de las mareas '
apenases perceptible. Laequidistancia o intervalo
entre curvas de nivel varia segin la escala del mapay
debe de estar indicada en la leyenda del mapa. Las
curvas de nivel suelen ser de color marrén para dis-
tinguirlas facilmente de otros elementos del mapa.
Para facilitar su lectura, cada cuatro o cinco curvas se
incluye una curva maestra que se resalta de las demas,
suele ser la curva miltiplo de cien y cada cierto espacio *
sutrazo se interrumpe para poner en nimero su valor en
metros. Comparando los valores en metros de las curvas
maestras conoceremos haciadonde progresala pendiente.
En el mapa a escala 1:50.000 las curvas de nivel parten del .
nivel 0 metros (Alicante) y aparecen cada 20 metros de des-
nivel, la primera curva maestra aparece a los 100 metros, o
la siguiente a fos 200y asi sucesivamente. Entre las curvas | i
maestras apareceran por tanto cuatro curvas normales. !

3

No es dificil interpretar el trazado de las curvas de nivel y /,
pronto nos familiarizaremos con ellas. Si aparecen regular- ¢
mente y de modo espaciado indican una pendiente regu-
lar, si sGbitamente se acercan entre si indicaran un cambio
de pendiente, si legan a superponerse estaremos probable-
mente frente a un muro infranqueable o sobre un precipicio.
Os damos a continuacion la equidistancia entre curvas de

PERFILES Y PENDIENTES

La posibilidad de establecer perfiles topograficos de
nuestras rutas o averiguar los porcentajes de lassubidas -
mas duras es otra de las posibilidades que se pueden | o zewé" %‘i ,g%
obtener del andlisis de las curvas de nivel. Los perfi- Ry 434 LR

les de una ruta, tan habituales en las revistas y .ggie . g"?g ff’f,?{f Find ‘*
libros de ciclismo se realizan exagerando la & B s
escala vertical ya que si utilizamos una escala ;
similar a la del mapa el perfil aparecera muy
atenuado, se recomienda que la escala
altitudinal sea dos veces la longitudinal.
Por ejemplo para el perfil de una ruta a
escala 1:50.000 la escala vertical reco-
mendada serd 1:100.000.

Las sendas de montaﬁa,.trazadas por los ;§g§?1rid;1l)1R?g 86
pastoresy montaneros cizaguean por las :
laderas para salvar de un modo comodo | 77! Instituto Geografico Nacional :
los desniveles mas duros, aumentan lalongi+ * aGN)-
tud del ascenso pero logran que la pendlent:i Sede Central: Gereral Ibanez
seaasequible. Lapendienteesportantola - Ibero, 3 Telf. (91) 533 38 00.
relacion entre [a altura ascendida y la distan- % N \ 28003; M;&D,RID
ciarecorrida en el ascenso. Suele expresarse {3 “
en porcentajes -la mas habitual en ciclismo- 0 |
en grados sexagesimales, siendo esta Gltima |
medida la utilizada por los alpinistas ya que
se aplica en desniveles cercanos a la vertical
(90 grados). El célculo del porcentaje de
ascenso es muy sencillo, se trata de una regla
de tres. Imaginémonos que en un kilémetro
de carretera hemos ascendido 140 metros de
desnivel (ambos datos presentes en un mapa
1:50.000) . Sirecorremos 1000 metros para
ascender 140 metros recorriendo 100 metros
ascenderiamos Z metros:

Z=(100x140)1000=14%  , L

»

& i
m‘ﬁ:««f» iy Tmoy Soserén

"%
L
,“"§§< VENTA DE PLANOS
(ORGANISMOS OFICIALES): |©
Servicio Geografico del Ejérci-
to (SGE)
Sede Central: Dario Gazapo, 8
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» Como vemos eltramo de ascenso que
hemosanalizado tiene un porcentaje del
14%, un valor que nos informa de que el
tramo es bastante duro para recorrerlo en
bicicleta. Para facilitaros la correspondencia
en el calculo de pendientes os damos como
ejemplo unos cuantos valores equivalentes
entre grados sexagesimalesy porcentajes.

Ademas de las curvas de nivel existen otros
métodos que se utilizan para representar el
relieve se trata del sombreado y las tintas
hipsométricas. 3

Elsombreado es un método muy efectivo
pero que requiere una habilidad casi artisti-
ca por parte del cartégrafo. Técnica muy
antigua se basa en la hipotética sombra del

solsobre elterritorio, decimos hipotéticoya
que lassombras aparecen proyectadas
como si el sol estuviera situado en el no-
roeste, lo mismo que ocurre con laluz de
una mesa de dibujo que se suele situar en
el lado superior izquierdo. El sombreado es
compatible con la presencia de curvasde

-nivel. En las nuevas ediciones del mapa

1:50.000del IGN las sombrasacompanan 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 se emplean en las
escalas mas pequenas, el SGE las utilizaa
partir de la escala 1:200.000 siendo la
escala cromtica utilizada la recomendada

en la Carta Internacional del Mundo. La
escala cromatica esta asociada a la altitud.
El color verde se asocia a las tierras mas
bajas, sobre todo las litorales (0-200 me-
tros), los ocresse corresponden con tierras
dealtitud media (600-1400 metros) reser-
véndose los malvas para las zonas de mon-
tana.

Para los mas forofos de la cartografia serd
bueno recordar que sobre determinadas
zonas de atractivo singular: parques natura-
les, dreas de montana, etc, se estan reali-
zando hojas topogréficas de PVC en relie-
ve elaboradas por termo-moldeado. Utili-
zan una escala vertical falseada y son real-
mente bonitas m

/Luis Gilpérez Fraile

A la hora de hacer la mochila (léase alforjas)
aconsejaba unviejo caminante dividir el equipaje
entres lotes: en el primero incluir las cosas que se
utilizan a diario, en el segundo las que se utilizan
de vez en cuandoy en el tercero las que no se

Seguramente ninguno
de nosotros utilizare-
mos nunca, en nuestros
viajes cicloturistas, el

accesorio que aqui se utilizan casi nunca. Después, guardar enla mochi-
describe. Pero, como la el primer lote y dejar en casa los otros dos. Si
dice el autor, dado que seguimos este sabio consejo, el GPS quedaria con
neunarevolucién Al gt
SU[;O ; d Con ello quiero decir, que el GPS es sin duda un
en_ i Sls.t,emas £ accesorio muy poco (til para el cicloturista (excep-
orientacion, conocersu  toparaelaventureroque planee cruzar un desier-
existenciayfunciona- to osimilar); pero creo que supone tal revolucién
miento puede merecer en lossistemas de orientacion (sobre todo el

Navimap) que como poco, conocer su existencia y
cémo funciona merece nuestra atencién. De su
precio, hablaremos al final. El GPS (Sistema de
Posicionamiento Global) no deja de serunaver-
sién moderna de antiguos sistemas de
navegacion comoel Deccaoel
Loran.

nuestraatencion. ¢Para
sibaritas millonarios?

Enesencia consisteen
unpequeno aparato,
del tamano y apa-
riencia de un mando
adistanciade TV, capaz
de recibir las senales de
ciertossatélites, procesarlos
automaticamente y ofrecer-
. nNosen unapequena panta-
lla los datos de nuestra
situacion geografica (latitud y
longitud) con una exactitud casi
siempre superior a la propia
precisién de la cartografia que
usamos.
Pongamos un ejemplo: conlos ojos
vendados, nos montamos en unavién de
destino desconocido y durante varios dias
nos tienen dando vueltas no sabemos por donde.

COMPLEMENTOS PARA EL CICLOTURISMO (XIl)

EL GPS Y EL NAVIMAP

Una noche, nos lanzan en paracaidas con nuestra
bicicleta, una coleccién de mapasy el GPS. Al
tocar tierra, apretamos un botén del GPSy en la
pantallaaparecen los siguientes digitos:

37¢25.50N 5251.30U

Consultamos nuestros mapas y comprobamos que
dichasituacion coincide exactamente con el mo-
jon kilométrico 528 de la Nacional IV |Casi tan
fécil como preguntar al paisano que en esos mo-
mentos circula en un vespino o leer las cifras del
mojén sobre el que estamos sentados!

Bromas aparte, asi es en resumen comofunciona
un GPS. Pero a partir de aqui, segun modelos, ya
podemos entrar en el campo de lo que hasta hace
poco era ciencia ficcién.

Veamos qué otras cosassabe hacer, porejemplo,
el pequeno GPS de Silva. Desde luego es capaz
de darnos la situacién en coordenadas UTM, la
altura en la que estamos en metros y en pies, y la
horay fecha local. También puede decirnos, una
vez en movimiento, a cuanta velocidad nos esta-
mos desplazando y a qué rumbo verdadero (corri-
ge ladeclinacion magnética).

Si le marcas la situacién geografica del punto de
destino, nos calcula la distancia que nos queda por
recorrery con una flechita nos muestra la direc-
ciénaque debemos desplazarnos para alcanzarlo.
También nos avisa si nos desviamos, y es capaz de
almacenarhasta 199 posiciones. ¢Para quésirve
esto (ltimo?. Pues pongamos otro ejemplo. Supon
que escondes tu bici dentro de una espesa algaba
y das un largo paseo a pie, vagando de un lado a
otrosin prestar atencién. Cuando quieresvolvera
tu bici se lo pides a tu GPS y éste te dird a que
distanciase encuentray con una flechita te indica-
ra la direccién a seguir para encontrarla!!

¢Y eso estodo?. Ni muchisimo menos. Ahora tie-
nes la oportunidad de “enchufar” tu GPS al
Navimapy seguir descubriendo maravillas, pero
esolo haremos en el préximo nimero.

Ante de terminar, un aviso: el "juguete” cuesta
168.200,- pesetas... IVAincluido m
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‘Bicicleta y Consumo

(Entradilla) Grandes y pequeiias, esbeltas y robustas.

De multiples colores y sonidos.

Con dos o mas ruedas, con unao mas velocidades.
Simples osofisticadas, perosiempre delicadas.
Metalicas y sensibles, contuercas y cadenas,

pero ofreciendo movimiento, sugiriendolibertad.

/Quino Miguélez

LO MALO DEL CONSUMISMO f

En demasiadas formas y momentos como para
ignorarlos se encuentra un@ con analisis o datos
que expresan la imposibilidad futura de las ten-
dencias del mundo
actual. Enun

Ademads de ofrecer sugerencias para rebajar nues-
tratasa de consumo en general y cuando usamos
la bici, quisiera compartir contigo
estas reflexiones

acerca de la bicicleta, en
las que la ilusién infantil, el
impetu juvenil yla reflexion N\
adulta conforman unciclo D‘ )
entre teoria y practica de este

emblematico cacharro que representa a
mucho mas que un magnifico sistema de tras-
porte. Representa, a mi entender, la cuadratura
delcirculo o cémo

superacion (personal) y solidari- }\(\1‘

dad con los demas; libertad de

combinartecnologiay
condicién humana; afan de

movimientosy sostenibilidad del d
sistema planetario:

Az

planeta finito

no pueden duplicarse cada

generacion la poblacién humana,

la movilidad personal o la
superficie

de selva “sustitui-

da”.Y desde luego se provocaria el co-
lapso inmediato si todos los fiumanos usaran
y tiraran al mismo ritmo que lo hacemos |@s
afortunad@s: parece que las curvas exponen-
cialessélo en la abstraccién matemdtica alcanzan
elinfinito y que el mundo que habitamos se nos
queda pequefio .

(Paramo leonés, 1976)
Una pequena bicicleta, tras numerosos berrin-
ches, esforzados pataleosy derroche de tesén,
permitié aladolescente incipiente traspasar las
familiares ataduras del pueblo y buscar ama-
neceres allende las llanuras.

{Metrépoli, 1984)
Ya de joven urbanita, con otra mdquina de

Detodos modos, s6lo algunos podemos permitir-
nos el cotidiano derroche: el 15% poblacién mun-
dial consumimos el 85% de los recursos. Y, es
curioso, iNunca parece bastante!

obligada segunda mano, el aprendiz de
eclogo e incipiente ecologista redescubre las
dos ruedas como férmula auténomay barata
de viaje que permite empaparse del paisaje
recorrido, de charla con los paisanos encontra-
dosy del propiosudor.

(Habitacidnsinvistas, 1995)

A las vivencias acumuladas rodando por aqui
y por alla se fueron sumando mil y una lectu-
ras, tertulias y demas sesudas maneras de
capturar realidades ocultas, o ignoradas. Crisis
ecoldgica, crisis de civilizacion, Norte-Sur,
Centro-Periferiay demds conceptos fueron
perfilando un plomizo paisaje de Insostenibili-
dad-Insolidaridad-Insatisfaccion.

Sin percatarnos demasiado vamos cambiando
nuestros hdbitos, en extrana coincidenciaconel
modelo “ofrecido” por los medios de comunica-
cion. Nos hacemos dependientes de més y mas
cosas, que hay que pagar, y cada vez con
menos relaciones humanas, verdadera-
mente imprescindibles.

Lo peor es que, a la imposibilidad de
extender el sistema de usar y tirar a
toda la poblaciény a la consiguien-
te insolidaridad de los que
despilfarramos, se le suma la
insatisfaccion personal que
elincrementodel consu-
mo provoca: las relacio-
nes que podamos esta-
blecer conunnuevo p

Acaba uno confundiendo lassonrisas que llenan
los recuerdos de la gente en bici con fa dnica
opciénvislumbrada de “nuestro futuro comdn”
posible. éObcecacién pesimista?
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» cachivache noalcanzan, ni de lejos, la diversidad,
profundidad y afectividad de las que establece-
mos con seresvivos, mayormente humanos 2.

Asi, estudios socioldgicos deducian que NO hay
diferencias en el grado de satisfaccién percibida
por personas de grupos sociales equivalentes en
paises tan distantes enrentay consumo como
EEUU y Cuba (datos anteriores al bloqueo extre-
mo). Tampoco incrementan su grado de satisfac-
cién los grupos sociales de EEUU respecto a déca-
das precedentes, aunque si han duplicado su
disponibilidad y el uso de energia y recursos ma-
2 teriales 3.

O sea que ila satisfaccién no dependia de los
kilowatios consumidos, nide los dlgltOS
i delacuenta corriente!. En cambio si
pareciaimportar la posicién socialque
se ocupa. Sentimos que progresamos

- cuando alcanzamos el rango de |@s

% motorizad@s, de viajer@s transoced-
nic@s, o de quienes mandan, pero
tambiénsi estableces amig@s, compar-
tes pesaresy alegrias, o si estrechamos

~ lazosbuscando soluciones comunes a
comunes problemas, etc.

— .
g

CARLOSN

¢Que es cuestion de “marcar diferencias con la
mayoria”? Puede un@ acogerse a la tecnologfa
apropiada y darse el lujo de adelgazar la cuenta
de gastos corrientes. Y redescubrir asf, geniales
inventos como el botijo, la manta eléctrica o la bici
(llegando a la vanguardia si logras conquistar el
tejado y alzas un colector solar para agua calien-
te).

¢Que necesita unorelacionarse? Puede un@
escoger el grupo de los que salvan atascos (en bici),
descubrensitios insélitos (andando o enbici) y
comparten (con sereshumanos) igualla dltima

raja de melén que los esfuerzos de esa maldita
cuesta.

¢No?

LO BUENO DE LA BICI

Como opcién de trasporte, y frente al coche priva-
do, labici ofrece mucho y cuesta poco.
Monetariamente tiene un valor entre 30-100
TS EA S it G oatian veces menor. La diferencia en materias primas
del Planeta. Norman Myers necesarias para su construccién o uso... saltaa la
(Coord.). Herman Blume. vista. Ademas, casi no precisa de las enormes
1987. inversiones pdblicas eninfraestructuras viarias,

> =% urbanas, etc.
2 (Cuantoessuficiente? Alan .

Durning, -Para el presupuesto personal la opcién bici supo-

nes gastos minimos o nulos en repuestos, aparca-
mientos, multas, seguros o combustible (50 veces
mas energia total en coche, 3 veces més andan-

3 Bienestar, ecologiay partici-
paciénsocial. F.Cembranos.

;?lzzsssgfrglg 'tervenaon do)... ytodo eso que ya sabéis.
4 LaSituacion enelMundo. DESIGUALDADES SOCIALES O N/S. BALANCES
1991. Worldwatch institute. ECOLOGICOS
L.R. Brown (Coord.) Pero ademas, la bici es una opcién real y una
Ed. FUHEM/ Ediciones posesién accesible para el 80% de la poblacién
ApGstrofe. 1991. mundial, mientras que el coche lo es s6lo para el
5 iTeneroSer? Fromm, Erich,  10%. Quiza por eso, pese a que los precios del
1976. Ed. Fondo Cultura petréleo son artificialmente mantenidos por deba-
Econdmica. jo de los valores anteriores a la crisis del petréleo

del 73, |@s usuari@s de bicicleta como trasporte

habitual en todo el mundo son casi el doble que
tod@s |@s que cotidianamente circulan en co-
che.

A las ventajas para la propia economia y para el
colectivo humano hay que sumarle lasimplica-
ciones dela ecologia. Si fuéramos conscientes de
las diferencias en las montanas de deshechos que
producimosy de insumos que consumimos entre
el uso de bici o vehiculos motorizados, cualquiera
con principios éticos que incluyan a mds seres
humanos que a si mism@, limitarfa la alegre
ostentacion de su condicién de motorizad@.

Otras razones menos evidentes deberian iluminar
nuestras decisiones (p.e. el balance ecolégicode la
vida dtil o por kilémetro recorrido en el tema
trasporte). La cifra monetariase convierte en resu-
men de demasiados procesos o seres vivos no tan
ajenos a las opciones de compra o uso que toma-
mos.

Por eso, sacar partido de las cosas simples, disfru-
tar de la vida con gestos o habitos sencillos, como
moverse en bici, hace coincidir el beneficio de
un@ con el de los demds y con el del planeta.

En Educacion Ambiental se da por supuesto la
férmula que liga los comportamientos humanos
con su entorno (ambiental o social):

DESCONOCIMIENTO = DESPRECIO = DESTRUCCION
PROTECCION ¢ APRECIO ¢ CONOCIMIENTO

En ambas formulaciones la persona se encuadra
en una légica egoista e inteligente. Y laeducacion
ambiental, denominaciénacunadaenlosinicios
de la crisis ambiental, ha mejorado nuestro cono-
cimientoy aprecio de pajaritos y flores. Pero sigue
siendo poco inteligente el tratamiento que damos
al patrimonio colectivo, a los bienes piblicos, alo -
queatin esgratis, porque es de todos (funestamen-
te referido como “de nadie”, justo antes de
privatizarlo).

Aprender a disfrutar de lo colectivo, de to comin,
ayudard a su puesta en valor y por lo tanto a su
mantenimiento; pero también a rectificar la im-
portanciasocial dada a aquellas opciones perso-
nales e intrasferibles que nos aislan de los “otros”.
Hoy se desprecia el trasporte “colectivo” y las
viviendas “en comunidad”. Nos cohibe romper el
aislamiento de ese comensal que ocupa una mesa
de cuatro, y la butaca nos aisla horas y horas frente
al luminoso especticulo de la pantalla.

Peroesquelos “otros”, sospechosos de no actuar
como necesitamos, sonseres vivos, y la vida otorga
imprevisibilidad. ¢Se trataba de vivir o de rebo-
binary representar, unay otra vez, la pelicula
establecida, conociday fiable?.

El mono desnudo padece aislamiento crénicoe
infinito, verdadero motor de la esencia humana.
En la bisqueda del “otro” se puede destilar dicha
esencia... mientras se anula y desarma su angus-
tiosa condicién. Basta con perderle el miedo al de
enfrente, espejo de nuestra soledad. De paso
hariamos mds sostenible nuestro estilo de vida, y
respetuoso nuestro paso por el planeta.
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Y QUE PUEDE HACER UN@ ADEMAS DE
USAR LA BICI?

* Siya usas una bici habras comprobado que o
pequefo es hermoso en mil y una ocasiones. Si
no lo percibes asf... es que la has probado poco o
mal. De hecho la primera sugerencia es que la
uses masy que “conviertas” a otros infieles a esta
secta que algo de droga tiene (la de disfrutar el
propio camino cogiendol@ por los cuernosy
apoyado en tu propio esfugrzo).

* Cabe ensayar la asociacién con vecin@s de
parecidosintereses para procurar modificar la
estructura urbana que impide tu movilidad en
bicicleta. Una estrategia colectiva puede conse-
guir lo que ahora parece inviable, o nos acerca a
las dificultades para modificar el presente que
entre todos conformamos, o simplemente nos
acerca aotros seres humanos, todo un éxito.

* No conviene utilizar la cifra monetaria con la
que se puede adquirir un producto o servicio
como medida de su valor, sino s6lo de su valor
deintercambio. El precio justo quiza no exista, y
la justicia basada en lo econémico deja escapar
muchaemociény condicién humana por dema-
siadas aristas. Como alternativas, podemos
calcular fas horas humanas y/o energia o agua
limpia que conlleva una determinada opcién de
consumo. A lo mejor deja de parecernostan
noble elaluminio, o tan evidentes las oportuni-
dades de un hiper; por no hablar de lo “respeta-
ble” de los beneficios del superfondo de inver-
sién... especulativay rentable pero que no produ-
ce nada.

* Conviene apreciar, cuando tiramos a la basura
algo, el poder que ejercemos sobre la vida-Gtil
detalservicio, producto o material. Un montén
de esfuerzo e inventiva humana, mas un montgn
de energfa yrecursos naturales son condenados
con ese gesto cotidiano. éNo se te ocurre c6mo
concederle una prérroga, otra oportunidad, a esa
moto un poco achacosa, a ese mueble pasado de
moda, a esa verdura ya no tan Iozana? ¢Todo a
labasura?.

* Busca las verdaderas razones para comprar eso,
consumiraquéllo o tirar lo otro. Quizé puedas
ser més explicit@ con el lenguaje verbal o corpo-
‘ral hacia los semejantes de los que deseas su
aprobacion, respeto o simplemente atencién. ¢ Te
defines por lo que tienes o por lo que eres?®.

*Sinos ha tocado la suerte de poder acaparar
recursos naturates y humanos con nuestra posi-
cién monetaria, lo menos que podemos hacer es
disfrutartal privilegio. Y mientras, puedes cues-
tionar la tendencia a monetizar cada acto de tu
vida. Cierto que el trabajo especializado es
propio de la organizacion socialhumana. Pero
¢No os escama el creciente nmero de gente que
interviene cuando simplemente queremos des-
cansar, desplazarnos, reunirnos con amig@s,
nutrirnos o respiraraire puro?

* Siendo esa gente, cada vez mds, inmigrantes
jornaleros aqui o sufridos asalariados o campesi-
nos alld, ¢éNo resulta agobiante para I@s privile-
giad@s de acd arrogarnos el control del destino
de tod@s ell@s y de la masa, paralelamente

creciente, de parad@s de aca? ¢Y adn tu cara
gris muestra insatisfaccion crénica? Pesado equi-
paje paratan frustrante destino.

* En el uso de la bici cabria considerar qué es
imprescindible (las ruedas, seguramente) y qué
no (dilo td). Hevisto disfrutar enormemente a
gente conbicisy equipos mucho mds precarios
que el mio, que me precio de austero y rozo io
cutre. La capacidad de disfrutar se lleva puesta,
no brilla en el escaparate.

EJEMPLOS ASOCIADOS AL USO DE LA BICI

(Sobre la maquina ya han salido consejos en Sin
Prisasn®16).

Viajes:

* Lasatisfaccion que obtienes de un viaje no de-
pende tanto de la distancia recorrida o lo ex6ti-
co dellugar como de qué vas a hacer alld, con
quiény conqué dnimo.

Comida:

* De media, nos sobran proteinas y grasas anima-
les, exceso daino para el organismo que fas
ingiere y para el planeta.

* El producto local fresco precisa menos energia

para alcanzar nuestra boca y genera empleo mas

cercadeti.

* La gastronomfa local forma parte del paisaje y
culturaque visitas.

Pilas:

*Si puedes, no las uses (Hay dinamos).

* Si usas habitualmente, mejor recargables (salen
rentablesy generas menos resuduos “téxicosy
peligrosos”).

* En todo caso, escalona su uso. Unaradio oun
reloj de cocina puede usar las pilas indtiles
para otra cosa. Y las
recargables mejo-
ransu rendimiento
agotandosu carga
cadavez.

* Las pilas tradicio- -
nalessirven para
casi todo, son méas
“ecolégicas”y gene-
ralmente més renta-
bies. Adn hay alcalinas
toxicas y sigueirresuelto su
destinofinal.

Trasporte:
* Alta velocidad y/o vehiculo particu-
far significa despilfarro e insolidaridad.
Lacombinacién bici+trenesidénea.
Habrd que insistir.
EN RESUMEN:
CONSUME MENOS, VIVE MEJOR
DESMONETIZATUS ASUNTOS
ELIGE LO LOCAL - COMPARTE LO TUYO
DISFRUTA LO COLECTIVO
(NO TE ESCONDAS)
DISFRUTATE
PEDALEA
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“Cuandoemprendesel
viaje haciaitacadebes
pedir que el caminosea
largo, lleno de ventu-
ras, lleno de conoci-
miento...

... Ysilaencuentras
pobre no pienses que
Itacate engand.
Como sabio en que te
habras convertido sa-
bras muy bien qué sig-
nifican las Itacas.”

(Cavafis, “Viajeaitaca”)




VOLVER A ANDAR ()

HACIA OTRA FORMA DE CONCEBIRELTRANSPORTE

LarevistaArchipiélago
reunio, ensu ejemplar
deinvierno (doble
nimero 18-19), una
serie dearticulos bajo
el titulo cominde:
Trenes, Tranvias, Bici-
cletas. Volver aandar.
Uninteresante mate-
rial, que recomenda-
mos a nuestros
lectores, en el que se
abordael transporte
desde un punto devista
critico. Hemos selec-
cionado, como mues-
tra, diversos parrafos
devarios autores, algu-
nos delos cuales os
ofrecemos a continua-
cion. Enel préximo
niimero completare-
mos laseleccion.

EL PROBLEMA ECOLOGICO DEL
TRANSPORTE

* Eltransporte constituye el verdadero “ndcleo
duro” de la crisis ecolégica. El sector del transpor-
te es el principal responsable del efecto inverna-
dero, de los mas graves problemas de contamina-
ciénatmosféricay contaminacién marina, de fa
urbanizacion del suelo, del ruido, de la degrada-
cién del paisaje ruraly urbano, etc. No hay ningu-
naotraactividad humana cuya influencia sobre el
entorno presente lacombinacién de gravedad y
multiplicidad de afecciones que caracterizaal
transporte.

* En este complejo entramado de relaciones
horizontales que constituyen las culturas humanas
tiene su verdadero origen el conflictoentre el
Transporte y la Naturaleza: mientras la Naturale-
zase organiza principalmente en estructuras verti-
calesy préximas, la especie humana se organiza
enestructuras horizontalesy lejanas, que descan-
san sobre alguna forma de Transporte, y que
muestran una tendencia al parecer irrefrenable a
ampliarse a mds y mas distancia y a hacerse mdsy
masintensas.

* Las culturas tradicionales, y en particular las que
han evolucionado ligadas a sus propias bases de
sustentacion ecolégicay confinadas enellas, han
venido recurriendo al movimiento sélo en fa me-
didaimprescindible para satisfacer sus necesida-
des, utilizdndolo entérminos en general pruden-
tes, y ateniéndose de algiin modo a las reglas
naturales de la economia del movimiento. Sin
embargo, enrelacién con el movimiento, comoen
tantos otros aspectos, las modernas sociedades
industriales se han organizado completamente de

ALGUNASMEDIDAS

En el medio urbano:

- Fomento delostransportes ptiblicos colectivos.

- Restriccion del uso del vehiculo privado en la ciudad. _

- Potenciacion de los desplazamientos no motorizados en las zonas urbanas,
disenando itinerarios para peatonesy ciclistas, creando una ciudad en laque
convivan todos los modos de transporte, pero en la que el peaton y el ciclista

tengan un mayor protagonismo.

- Racionalizacién en la distribucion de los usos del suelo, creando relaciones de
proximidad entre los desplazamlentos de la residencia al trabajo, a las compras
0 a la escuela.

En el mediointerurbano:

- Recuperacion delferrocarril convenc:onal incentivacién de este medio frentea
la actual competencia de la carretera.

- Transferencia del transporte de mercancias que actualmente se distribuye a
través de la carretera al ferrocarril, realizando conexiones favorables entre los
diferentes modos de transporte que fomenten una intermodalidad real que no
margine el modo ferroviario.

- Reduccion drastica de los actuales limites de velocidad en carretera, y cumpll-
miento estricto de las Normas de Seguridad Vial.

/PilarVega

espaldas a los principios basicos de la Naturaleza.
En lugar de aplicarse a perfeccionar los intercam-
bios, lasrelaciones y los ciclos productivos cerca-
nos, reduciendo al minimo indispensable los
movimientos de materiales a grandes distancias,
los sistemas econémicos y las formas de vida
dominantes en los paises desarrollados se apoyan
crecientemente enla realizacién de intercambios
y desplazamientos horizontales de grandes masas
de personas y mercancias a grandes distancias,
parasatisfacer cualquier necesidad o deseo, por
nimio oirrelevante quesea. (...) :

* El crecimiento ilimitado del transporte no es
compatible con el equilibrio ecolégico.

* Una necesidad o deseo son tanto méas accesibles
-en el plano espacial o geogréfico-, cuanto menor
y mas auténomo pueda ser el desplazamiento que
hay que realizar para satisfacerlos. En este enfo-
que, que esel que corresponde a la visién
ecoldgica del transporte, la movilidad y la conse-
cuente “produccién” de transporte dejan de ser
valores positivos en si mismos.

* La creacién de proximidades en todos los planos
personales, sociales y econémicos es la tinica
estrategia de fondo capaz de instaurar un proceso
de aproximacién continua haciala plena
compatibilizacién ecoldgica del transporte.

ﬁ Antonio Estevan

A CONTRACORRIENTE

* “La sobrevaloracion deltransporte”, como reza
el titulo de Arturo Soria y Puig, se remonta espe-
cialmente a los dos Gltimos siglos en los que la fe
en el progreso ha estado asociada estrechamente
al despliegue de los medios e infraestructuras para
lamovilidad. Las dichasy venturas variopintas que
pretendidamente genera el transporte por si mis-
mo, sin limites, ni matizaciones, ni contrapartidas,
se pueden incluir asi en ia épica de los amores y
deseos de la sociedad moderna. Viajar a contra-
corriente de una épica ha de ser necesariamente

una tarea lenta y dificil.
/ Alfonso Sanz

RECUPERAR LA CALLE

* La actividad peatonal y la multiplicidad de
funciones de la calle son la esencia de la vitalidad
urbanayde la comunicacién entré sus habitantes.
La preservacién de la calle como espacio de con-
vivenciay soporte de mdltiples actividades se
convierte en objetivo central de la planificacion
urbana en la que el tréfico y el automévil se con-
vierten en objetivos de segundo orden.

/ Alfonso Sanz

* Las sencillas necesidades de los automdviles son
mas facilmente entendidas y satisfechas que las
mds complejas necesidades de las ciudades, de
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modo que un ndmero creciente de
urbanistas y disefiadores han llegado a
creer que si resuelven los problemas del
trafico, conseguiran con ello resolver los més
importantes problemas de las ciudades. Las
preocupacioneseconémicasysociales que
éstastienen son mucho mésintrincadas que
eltréfico de automéviles. ¢Se puede saber
qué hacer con eltrafico sin conocer cémo
funciona la ciudad misma y lo que necesita
parasus calles? Seguro que no.

ﬁ Jane Jacobs

* Reconozcamos que nuestras ganancias de
tiempo enlos desplazamientos se inscriben
en un proceso que nos ha quitado todo e/
tiempo. Que nuestraacumulacion de obje-
tos y necesidades ha sustituido el hato de
viaje por una montafa de enseres que nos
sepulta e impide todo movimiento. Que nos
hemos librado de la soledad a costa de la
muchedumbre, de lo imprevisto a costa de
renunciaralasorpresa. Y, por dltimo, que
somos llevados, transportados, cogidosy
depositados y hemos perdido todo control,
todo sentido del proceso de transito.

/Jose Antonio Millan

HACIA OTRA POLITICA DE
TRANSPORTE: ACCESO VERSUS
MOVIMIENTO

* Elacceso y no el movimiento es el objeti-
vodeltransporte. [...] En una ciudad bien
dotada una persona puede tener acceso a
una amplia gama de servicios con muy
pequenos desplazamientos. Aunque posible-
mente sea menos mévil 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 pesar de
todo estar mejor situada ya que la accién
de desplazarse, consus requerimientos de
tiempo, coste y esfuerzo personal, es algo
que habitualmente se prefiere evitar.

* Velocidades mas lentas y distancias mds
cortas son las piedras angulares de una
politica quepretende desmantelar los su-
puestos politicos y econdémicos de la socie-
dad basada en el automévil.

/ Wolfgang Sachs

CREANDO MAYORIAS PARA MODERAR
EL USO DEL AUTOMOVIL

* Las investigaciones realizadas durante los
altimos afos|...] sobre la opinién de los
ciudadanos demuestra claramente una
preferencia por potenciar el transporte
publicoy la marchaa pie, asi como por
moderar la circulacién del tréfico privado.
En Espana esta preferencia se sitda alrede-
dor del 65% de la poblaciény en muchos
lugares del resto de Europa se acerca al
85%. Los que deciden sobre los sistemas de
transporte y sobre lo que hay que ofrecer al
ciudadano piensanlo mismo en privado.

P

Pero cuandotienen que decidiractian en
funcién de la espiral que potencia el vehi-
culo privado, creyendo asi haber captado
laauténtica preferenciadel ciudadano.
Asi, hemos creado un enorme engafo, y
todos estamos descontentos con lasitua-

cion.
/ Ole Thorson

LIBERTAD REAL DE ELECCION

* El consumidor sélo puede elegir libre-
mente en los pequenos detalles. Las gran-
des opciones le vienen impuestas por el
“sistema”. La decisién entre el transporte
piblicoy el privado, entre el coche y la
bicicleta o entre el trabajo y el no trabajo
le vienen dadas de antemano. En una
gran ciudad en la que las distancias son
enormes, en la que el lugar de trabajo se
encuentra normalmente muy alejado del
deresidencia, y eltransporte pablico es
insuficiente e incoémodo, el automdvil se
muestra cada vez mas “necesario” para el
ciudadano.

g e w».
| NA ECOTASA NEGATIVA
Los cuchstas urbanos no gastamos gasolina,
ocontaom\lr)amos no hacemosruido, no
"=atropel|amos casi nuncaa nadie, apenas
OCUPamos espacio, no estropeamos la calza-
da, no necesitamos aparcamlentos suk bterra-
* neos, nisemaforos, tenemos mejor saludy
‘menores gastos sanitarios. Nuestros conciu-
adanosy los ayuntamaentos nos deben

2 \’
mucho De la misma manera que fa gasoli-
“na urbana, con un colorante verde no debe-
: na bajar de Ias mnl pesetas el Ittro, los cschs-

cosa, pero losuficiente para las reparacio-
“nesyelr mantemmnento anual. Algo snmboh-
Co, algo
“como superhomb"Fé’§ no séloa Miguel
Induréln

A

ﬁMarioGaviria

* Visto desde el punto de vista del usua-
rio, la decisién de poseer el automévil
afectaa sus costes fijos [coste de adquisicién
delvehiculo, impuestode matriculacion,...],
mientras que la decisién de utilizarlo en vez
deltransporte piblico, afectaséloasus
costesvariables {combustible, reposicién de
piezas, reparaciones,...J. Por tanto, si el
propietario del automdvil razona compa-
rando los costes variables de éste con las
tarifas deltransporte colectivo, resultaa
todas luces evidente que el sistema de
precios vigente juega en favor del automé-
vil.

ﬁj. M. NaredoyL.). Sanchez

LOS CIRCULOS VICIOSOS

* La decision de un peatén de realizar sus
desplazamientos habituales en automévil se

traduce en unincremento por pequeno que
seade la congestidn, la contaminacién, el
ruido y la inseguridad vial, lo que a su vez
conduce a inducir a mds peatones a cam-
biar su medio de transporte habitual y
realimentar el circulo vicioso del aumento
del uso del automavil. Estos circulos viciosos
minan lenta e inexorablemente las condi-
ciones en las que se desarrollan los medios
de transporte de menores danos ambienta-
les y sociales e impulsan la espiral de las
necesidades de motorizacién. Progresiva-
mente, quienes se desplazan de las formas
mas vulnerables -andando o en bicicleta-
encuentran méasy mas obstaculos y riesgos,
encuentran cada vez maés restringida su
libertad de movimiento m

/ Alfonso Sanz

1y

ESTAR EN
lA BICICLEA

LA BICIGLERA COMO VEHICULO DE 0CI0 ES DE LO
MAS DIVERTIDO ¥ GRATIFICANTE, TE AYUDA A

" COTIDIANO AYUDA A MANTENER LA CIUDAD LIMPIA ¥
CON MENOS TRAFICO RODADO, MENOS RUIDO.

Calixto III, 12°B
46008 VALENCIA

BIKESPORT

FORMA Y ES BUENO PARA T1,
COMO VEHICULO DE DESPLAZAMIENTO

NO ESTA MAL VERDAD?

® 384 96 39
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Concluimos en este
nimerolaseriede arti-
culos que hemos dedica-
doalos frenos. Espera-
mos que su tratamiento,
aunque somero, os haya
ayudado a conocer,
ajustar y mantener estas
piezas tan importantes
paranuestraseguridad.

/ Pepe Delgado de la Hoz

REVISION

Es evidente la necesidad de tener unos frenos
enbuen estado. De su eficacia dependerdn una
buena conduccién asi como nuestra seguridad
fisica.

Debemos ser generosos a la hora de

y 3)

Debemos sustituir el cable si presenta hilos rotos,
teniendo en cuenta el tipo de cabecilla, cénicao
cilindrica (Fig.5).

Si la camisa no lleva funda interior de pldstico,
untaremos una fina capa de grasa consistente en
las partes del cable que pasan por la camisa. Con

poner zapatas a nuestra bici; de nada
sirven unos frenos de calidad con tacos
mediocres.

Debemos revisar el sistema de frenado:
* Periédicamente y segtin las condicio-
nes de uso de la bici.
* Siempre que notemos deficiencias
sensibles en la deceleracién.
*En las salidas de més de un dia.

REGLAJE DE LOS FRENOS

Comprobar el alineamiento de los tacos respec-
to a la Hanta (Fig.1). La separacién con la llanta
hadeserde a2 mm.

Al apretar la maneta y con los tacos apoyados en

la llanta, ha de quedar

enla posicion b aproxi- 1
madamente (Fig.2), tornillo de
quedando el hueco apriete

necesario (c) para ir
supliendo el paulatino
desgaste de las gomas.
Nunca debe tocar la
palanca en el manillar.

Cuando la distancia
entre la zapata y la llanta

Ta2mm

sea mayor de 2 mm.
debido al desgaste de fa goma, actuaremos
sobre el tornillo de ajuste (TA) situado en la
maneta del freno en las BTT (Fig.2) y en el puen-
te en las bicis de ruta (Fig.3).

CABLES

Al revisar el cable prestaremos especial atencién
a la zona de unién con la cabecilla, pues es
donde se rompe con més frecuencia (Fig.4).

frenos Cantilever

ésto lograremos dos objetivos: evitarenlo posible
la oxidacion y disminuir el rozamiento del cable
con la camisa.

CAMBIO DEL CABLE
Situaremos los tornillos de ajuste (TA) a una o dos
vueltas de su posicion minima.

Pasamos el cable por la camisa, ajustando la
cabecilla en susoporte (si es posible untar un poco
de grasa consistente en el cable).

Pasar por el taladro del tornillo de bloqueo (TB).

Con la ayuda de unos alicates y una llave adecua-
da a la tuerca, tensamos el cable hasta que los
tacos den en la llanta. Bloqueamos el tornillo y

apretamos la

maneta para 4
comprobarsies g
\ hilos rotos

correctala 7
instalacion del

cable.

Revisamos la separacion de las zapatas. Sino es la
correcta actuamos sobre el tornillo de ajuste (TA).

ZAPATAS

Debemos de limpiar las gomas y lijar superficial-
mente siempre que tengan barro o suciedad ad-
herida ya que la eficacia en la frenada disminuye
sensiblemente pues las gomas tienden a patinar
sobre la llanta. Ademds se forma una capa
abrasiva en la superficie de los tacos que acelera
el desgaste de las llantas.

Sustituiremos los tacos si estan muy desgastados o
presentan un desgaste anormal. También lo hare-
mos si resultan inadecuados (goma muy dura).

Sitienen dibujos oblicuos (Fig.6), deben ser orien-
tados segan el avance de la flanta. De esta forma
se eliminan mejor agua, polvo y particulas diver-
sas.
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LLANTAS

Son el tambor de frenado, con lo que el
estado de las mismas influird de manera
decisiva en el rendimiento de la decelera-
cion, Esconve-
niente limpiar la
llanta a la vez que
las zapatas y siem-
prequetengan
barro o excesiva
suciedad, lijando
siespreciso
incrustaciones y/o
protuberancias.

REPUESTOS YHERRAMIENTAS

Estaran condicionadas por faduracién de
las salidas en bici, asf como de su dificultad
(zonas de montana, caminos, etc.)

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

EL CABALLQ DE AGERO

BICICLETAS Y ACCESORIOS

'UNOAOAF " ’/‘} 193¢

SHOGUN
BICYCLES

¢/ O'Donnell, 7. Teléf. 43589 71
28009 MADRID

tosy herramientas siempre que nos en previsin de rotura o desgaste de
cercioremos detbuen funcionamiento alguno de los tacos. De igual forma,
del sistema de frenado un trozo de lija nos sera muy Gtil para
* Salidas de un dia: llevaremos un lijar las gomas cuando tengan particu-
cable de freno trasero que nos servira las de polvo y arenilla incrustadas m
lo mismo, cortandolo, para el delante- >
ro. Una llave adecuada a la tuerca BIBLIOGRAFIA
deltornillo de bloqueo (fija, allen) y *Reparacién de la bicicleta,
unosalicates. R.V.Der Plas. Ed. Tutor.
* Salidas de mas de un.dia: cabl.e trase- *Técnicade la BTT.
ro, llave adecuada, alicates. Es intere- i Seldi-Ed- Basrivals

sante en salidas largas llevar una

P ey
zapata igual o similar a las de la bici, S6lo Bici (Revista).

UNA MONTANA
DE BICICLETAS

TODO PARA TUS
VIAJES Y
AVENTURAS EN
BICICLETA

TALLER
WHEEZER  ESPECIALIZADO

DIAMOND BACK
ALQUILER DE
st BICICLETAS

ACOL SPORIT

GRATIS Revision de tu Bici

c/ MONTERA,32 1°, MADRID 28013. TEL. 6329073
Paseo de las DELICIAS, 53. MADRID 28045. TEL. 5399633




GRUPOS

Actividades de ConBici

& Des
. deMarzo
g al 2 de

imtesemmeson - Abril tuvie-
ron lugar, en Valladolid, las IX

por otro grupo de CONBICI, A
Contramano, éstas hansignifica-
do una consolidacién del movi-
miento de defensa de la bici en
el Estado e imponen unreto a la

Jornadas Coordinadora:
“La Bicicle- apoyarla
taen la €oorganizacion
Ciudad”, bianual de
organizadas jornadas simila-
por la Asam- resentre grupos
blea Ciclista, el localesy Ayun-
Ayuntamientoy tamientos.

el MOPTMA. Aprovechando
Resultaronun lacelebracion
interesante foro de las Jornadas
de discu§i§n, arriba senala-
con participa- das, tuvo lugar
cién de politi- unareunién
cos, técnicosy de CONBICI.
usuarios de la Lapréxima
bici,ldortde se serd, en princi-
Ipas‘o.re'w;taa 11 JORNADAS pio, enGijéna
as iniclativas |

tomadas en las LA BICICLETA {;Zilfrg,eéep
ciudades espa- EN LA CIiUDAD secretarfacon-
nolas a favor vocard a los

de |d bICI Trds CENTRO DE FERIAS gruposaSOCia-
las | Jornadas H CPNSRESO? dos. Si aun no

organizadasen
1993 enSevilla

L B

Coordinadora, pero os interesa
asistir poneros en contacto con la
Secretaria.

Lasecretaria sigue en manos
de Tronchacadenas, con nueva
direccion: ¢/Avelino Glez.
Mallada, 29, 598B, Esc. lzda.
33204 Gijon. THf: 98/536 78 46.
Nuevos grupos. Enla ditima
reuniénse acepté laintegracion
de nuevos gruposen CONBICI:

de los accidentes de tréfico
ocurridos en carretera por la
practica del ciclismo. Hicieron
[legar hasta el mismo Congreso
la visién de la seguridad vial
desde el punto de vista del
ciclista cotidiano. En el proximo
ndmero ampliaremos la infor-
macion.

Las conversaciones con
RENFE para mejorar lacom-

BIZIZBIZide = g binaci(')p o
Bilbao, Ciclistas COHBIC 1 | tren+biciconti-
Libres Amigos de * | ndan enraa

la Naturaleza muerta. Mercan-
(CLAN) de cfasnoquiere ni
Toledoyla oir hablar del
Agrupa.cién de gama, e(r; Largo
Bic (B, acaban dgcons
?;Cr;(l/:\ian;.sistié COORDlNADORA EN | cretarselas pro-
elgrupo DEFENSA DE LA BICI mesasy en Re-

ecologista GECEN de Segorbe
(Castello).

Al cierre de la edicion compare-
cian un miembro de Pedalibre y
otro de La Corufia en Bici ante
la Ponencia del Congreso
de Diputados encargadade
abordar el estudioy seguimiento

gionales parecen interesadosen
conocer el flujo de bicis que se
mueven en ese tipo de trenes
con el finde introducir modifi-
caciones en el material e inclu-
so, plantearon, cobrar un suple-
mento. Yahan comenzado
acciones de protesta. Continua-
rén m

Grupos

Barcelona. Amics de la Bici
continGanen la Comisién Civica
de la Bici colaborando para
mejorar las condiciones de
utilizacién (para el afo 2000 se
preveen 200 km de carriles-
bici). También participaronen la
feria de Biocultura a finales de
mayo. Sus principales esfuerzos

: ) 3 .
NN
N 5 ¢ ‘:‘

ConBici

se dirigen ahora a que la re-
unién “Velo-City 97" se celebre
en Barcelona. Seria una buenisi-
ma noticia.

Zaragoza. Despuésdel atenta-
do (incendio) que sufriGenel
taller autoservicio que habian
abiertoen el campus universita-
rio. Pedalea ha trabajado duro y
de nuevo lo ha puesto en funcio-
namiento. Organizaronuna
marcha de 35 km por la pista
que discurre junto al Canal
Imperial y celebraron, del 20 al
28 de mayo, la V Semana de la
Bici con mesas redondas,
bicifestacién, marcha nocturna,
conciertoy... acciénsorpresa.
Emiten un programa, Rueda
Libre, todos los jueves a las
21:00enRadio Topoy colabo-
ran en la coordinadora ZAPO

en la batalla que
en el valle de
Aspese libra
contra el tunel de
Somport. No
paran.

Valladolid.la
Asamblea Ciclista
trabaj6 muy duro M
enla preparacién
de las Jornadas
“Bici-Ciudad”.
Enhorabuena por
la organizacién.
Ademés han
disefiado un Plan
general de Vias
para bicicletas
paraincluirloen
el PGOUyun
proyectode carril-
bici en la Univer-
sidad (Bici-
Campus). >

PER

RVTES |
SRBAME % |

ANBR EN Bi¢)

o} @ "

@m"w ny

VERDA, |

PORTAL DE
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» ContinGtanconsus
bicifestacioneslos pri-
meros sabados de cada
mes.

Valencia. Han elabo-
rado un mapa de rutas
seguras para pedalear
porla ciudad. Mantie-
nen reuniones con Renfe
y los Ferrocarriles de la
Generalitatsobre la
remodelacién de las
estacionesyel fomento
delacombinacion
bici+tren. El 17 de junio
hardn unareclamacion
colectiva en el libro de
reclamaciones de
RENFE de la estacién
del Norte y después se
trasladaran consusbicis
entren hasta Gandia
donde habra una con-
centracionde ciclistas
(de Valencia y la comar-
ca de la Safor) y una
marcha reivindicando la
reapertura del ferroca-
rril Gandfa-Denia. Un
acto designificado espe-
cial pues endichotramo
ferroviario, clausurado
en 1974, se proyecta

construirunaviaverde »

LAS BICICLETAS Y LOS PLANES GENERALES DE ORDENACION URBANA

Muchas ciudades espaiolasestan en proceso de
revision de sus Planes Cenerales de Ordenacion
Urbana (PGOU) tras haber cumplido éstos sus pri-
meros cuatro afos de vigencia. Los PGOUs incluyen
unas Normas Urbanisticas de cardcter general, en
las que se fijan, entre otros, criterios generales de
obligado cumplimiento enlo que al disefio del viario
urbano se refiere: ancho minimo del acerado, sec-
cionestipo, previsiény disefio de plazas de
aparcamientos, diseno de intercambiadores de
transporte, etc...

Habitualmente la bicicleta es ignorada entoda esta
normativa, o aparece de una forma marginal o
simbdlica. Asi, por ejemplo, en el PGOU vigente en
Sevilla (ano 1987) s6lo se nombra a la bicicleta una
vez en un articulotitulado “vias para bicicletas”, que
se limita a hacer una descripcion de lo que se en-
tiende por vias-bici, carriles-bici yaceras-bici, sin
exigirsu realizacién en ninguna circunstancia concre-
ta.

Ante esta situacién, en la Asamblea Ciclista “A
Contramano” nos hemos planteado la redaccién de
una “Propuesta de Modificacién de las Normas
Urbanisticas del PGOU de Sevilla”. En dicha pro-
puesta se establece la obligatoriedad de la “previ-
sién de infraestructura ciclista” entodos los Progra-
mas de Actuacién Urbanistica y/o Planes Parciales
que desarrollen suelos urbanizables, al mismo nivel
que dicha obligatoriedad existe para la prevision de
infraestructura para el automavil (plazas de
aparcamiento, viario, etc...). En concreto se enume-
ran las plazas de aparcamiento para bicicletas que

se deben instalar por habitante o usuario envivien-
das, hospederias, edificios administrativos, colegios,
estaciones de busy metro, etc... En este dltimo caso
se establece la obligatoriedad de instalar consignas-
bicienlosintercambiadores de transporte, para
facilitar el uso combinado bici-transporte piblico.

En lo que respecta a la creacion de viario para bici-
cletas, ademds de completar las definiciones vigen-
tes, con una normativa técnica que asegure el buen
funcionamiento del viario ciclista que se vaya a
crear, se establece la obligatoriedad de contemplar
la creacion de vias para bicicletas en todos los Planes
Especialesde Infraestructuray/o Proyectosde Urba-
nizacién, debiéndose entodo caso justificar su no
inclusiénssi finalmente se opta por ello.

Ei proyecto estd redactado y ha sido presentado de
manera informal a todos los grupos municipales. No
hemos iniciado todavia ninguna campana de cara a
suinclusion enel PCOU vigente, por considerar que
elmomento mds oportunosera tras las elecciones
municipales de mayo del 95. Pensamos asimismo
que esta iniciativa puede ser de interés para otros
colectivos ciclistas del Estado Espanol, por lo que nos
ofrecemos a enviarles la propuesta y/o asesorarles en
lo que esté en nuestra mano, si deciden hacer una
propuesta similar.

/ RicardoMarqués(*) Sevilla, 18 mayo 1995
(*) Es miembro de A Contramano y ha sido elegido en

las Gltimas Elecciones Municipales concejal por fa candi-
datura Izquierda Unida- Los Verdes.
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El pasado 16 de Junio, la Federacién de Ciclistas =

Europeos eligi6 la candidatura de Barcelona (en dura S s @m :
competencia con fa ciudad noruega de Sandnesy la . s

italiana de Ferrara) para organizar la proxima confe- s 'é ‘z{ ;
rencia Velocity'97. La conferencia, que serd Ly ‘E. e pog e

coorganizada por los Amics de Ja Bici y el Ayuntamien- [l
to de Barcelona, tendra lugar entre el 15y el 19 de
Septiembre de dicho afo. Este encuentro de técnicos,
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politicosy usuariosciclistas de toda Europamarcardun [ =5
punto de inflexién en la politica de promocién de la 7 e ot
PO . oF N An,
Bici como medio de transporte urbano en Espania. En ¥ Tty - & i X

el préximo ntimero os ampliaremos la informacién.

Algunos grupos de ConBici, como Valencia en Biciy Pedalibre, han
elaborado mapas urbanos en los que se recomiendan itinerarios
seguros para recorrer pedaleando la ciudad, ademas de otras infor-
macionesde interés,
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MENSAJEROS EN BICI

Como os informamos en otras paginas de esta revista, se ha constituido la Agrupacién de Mensajeria en
Bicicleta (AMB) que se ha integrado en CONBICI. La forman siete empresas asociadas, mas otras cuatro
en periodo de prueba. Ademads existen proyectos en otras ciudades como Madrid, Donostia, Murcia o

Huelva. Os facilitamos sus direcciones.

Miembros tundadorss de k Agrupacin de Menscjerios en Bici

Mensajerias asociadas a AMB
* BICIMENSAJEROS TEYCLOS
Pza. La Mula, 4. local. c/Marin Garcia, 5
04005 ALMERIA 29005 MALAGA
Tlf/Fax:950/266926 TIf:952/603050
*TREVOL * ORAINTXE
c/Verneda, 18 c/Lindachiquia, 10
08018 BARCELONA 31001 PAMPLONA
TIf:93/2660770 Fax:93/ TIf:948/213033
3074353 g, *LAVELOZ
*VELOCICLO “a,  c/BasilioBoggiero,
¢/ Otmillo, 1 %, 115.local.
14008 CORDOBA 2 50003 ZARAGOZA
TIf:957/491828 ;
*EL SPRINT En periodo de prueba
¢/Doce Ligeros, 6. *LALIEBRE
bajos. ¢/Sanjuan Baja, 5.
26004 LOGRONO bajo.
18005 GRANADA

*BICIMENSAJEROS LA LUNA
¢/Jacobo Olaneta, 8.12.
33202 XIXON

* CICLOPOLIS
Pasaje Ateneo, 5, 32. 4.
41004 SEVILLA
TIf:95/422661095/4226600

* GREENMAIL
¢/Juan Pérez Montalbén, 1
41002 SEVILLA
TIf:95/4903633

para bicicletas. Sin duda la
importancia social de la recupe-
racion del ferrocarril prima
sobre la via verde ciclista. Estas
en ningln caso debenservir
como coartada para el cierre -0
la no reapertura- de lineas cuyo
funcionamiento esta plenamente
justificado.

Sevilla. AContramano quiere
incluir en el PCOU un Plan de
Bicis para Sevilla que incluya 50
km de carriles (ver articulo

sobre el PGOU). Han creado
junto a los Halcones y la Asam-
blea Ciclista El Pedal de Coria
la “Plataforma Metropolitana
por el Carril-Biciy la
Accesibilidad”, apoyada por
casi todos los grupos ecologistas
del drea metropolitana asi como
la Federacién Provincial de
Asociaciones de Minusvalidosy
la Federacion de Asociaciones
de Vecinos. El primer objetivo
hasido la creacion de accesos

seguros entre Sevillay la margen
derecha del Guadalquivir, don-
de viven unas 200.000 personas
muchas de las cuales se trasla-
dan diariamente a Sevilla. El
transito ciclista y peatonal (como
no) se havisto dificultado seria-
mente por la construccién de
vias rapidas de circunvalacion
(SE-30). Para lograrlo han prepa-
rado un proyecto que incluye
dos accesos, unoaprovechando
la via del ferrocarrit en desuso

Sevilla-Camas (hay proyectado
un “pasillo verde”) y el otro por
la antigua carretera comarcal
SE-600 (Sevilla-San Juan). Pare-
ceseguro que ambos se conse-
guirdn, pues las obrasya han
comenzado. Quedara lograr
conexionessegurasy bien sefali-
zadas con el resto del viario.
Asimismo organizaron diversas

' acciones, entre las que destacan

dos marchas en bicicleta, el 5
de febrero (1000 personas)y el
14 de mayo (5000 asistentes).

Gijoén. Tronchacadenas presen-

- t6 alaprensa, el pasado 20 de

Abril, el Plan de Bicicletas para
Gijén con 18 km de carriles-bici.
Tres dias mas tarde tuvo lugar
unabicifestacién de apoyoa
dicho Plan. También se han
reunido con otros grupos ciclistas

/
%

TRONCHACADENAS
GRUPO CICLOTURISTA
GIJON (Asturias)

(de carretera y montana) para
tratar de temas de interés co-
man (seguridad vial, limpieza

BICICLETAS

Todo tipo de bicicletas de Montaiia,
Hibridas y Cicloturismo.
Accesorios y Repuestos.

TIOCA

[ HUTCHINSON J

SHOGUIN
BICYCLES

c/ Atocha, 98 Teléf: 527 75 74 Fax: 527 15 96
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» dearcenes,...). Se decidi6 con-
vocdr unanueva reunién mas
ampliay preparar varios borra-
dores que se enviaran a distintos
organismos. Quizds sea el em-
brién de una amplia Plataforma
de Defensa de la Bici en
Asturias. Por otra parte, alcanza-
ron un acuerdo con laempresa

- ALSA para poder transportar las
biciscomo equipaje de mano
conunsuplemento de 100 pts
para viajes de hasta 50 km, 200
ptssino llegan a los 100 kmy
300 pts para el resto de la pro-
vincia; si el viaje sale de Asturias
la tarifa sera de 400 pts. Por
tltimo, consiguieron la instala-
cién de una red de aparcamien-
tosen 17 puntos estratégicos de
la ciudad.

Madrid. Pedalibre continta
consus bicifestaciones (ahora
por barrios) los pri-
meros sabados de
cada mes. Tam-
= bién han prepa-
™ rado un mapa
con las vias
\ . / recomendadas
v!nnllnpi parairenbiciy
otrasinformaciones
deinterés.

Galicia. La Coordinadora
Callega de la Bici (GABICIA)
celebrd su primerencuentroel
pasado 30 de abril. Esta forma-
da por Xevale, Rodalibre, Bicis
por la Pazy La Corufia en Bici.
Estos ditimos presentaron alega-
ciones para incluir un carril-bici
en el paseo maritimo corufiés
asi como diversos aparcamientos.

Cérdoba. Recientemente se ha
creado la Plataforma por el
Carril-Bici con la intencién de
aglutinar atodoslos colectivos
implicados en lapromociény
defensa de la bici en la ciudad.
Aedenat-Cérdoba en bici,
miembro de CONBICI, se ha
integrado en la Plataforma.

Bilbao. Sigue consolidandose
elgrupo BIZIZ BICH, que se
reune una vez al mes y realiza,
de vez en cuando, salidas urba-
nas m

(A
8ICI...
POR ENCIMA
DE

Muchas son las asociaciones ecologistas que “naturalmente” hacen campana en favor de la bici. Nos

gustarfa contar con todas ellas en ConBici. Esta pegatina corresponde a la Asociacién Ecologista Carcava.

¢/Méndez Nunez, 4. GETAFE

En Malaga, la Asociacion
Ruedas Cuadradas (su nombre
alude al uso de la bici sin afan

de competir, sin buscar la velo- 22,5°G. 29009 Mélaga. Tfn: 95/

cidad) lleva mas de dos anos 2612857)
funcionando, formada por afi- EnJdaen el grupo ecologista
cionadosal ciclismo con voca- Enebro ha comenzado una

campana enviando cartas a los
institutosy ala uni-
versidad de la ciu-
dad solicitando la
instalacién de
aparcamientos para

cién de utilizar la bici como
medio de trans-

porte urbano. Al
principiose centra-

ron en reclamar la
construcciénde

carriles-biciy bicicletas. Si queréis
consiguieronque el colaborar en la cam-
Ayuntamiento pana podéis remitir

cartascondicha
demanda dirigidas a D.Luis
Parras Guijosa, Presidente de la
Comision Gestora de la Univer-
sidad de Jaen. Campus Univer-
sitario. Paraje Las Lagunillas.
23009 Jaen. (Contactos: Grupo
Ecologista Enebro. Plza. Virgen
Fuensanta, 1, 12dcha. 23009
Jaen)

encargara una
encuesta a 8500 familias sobre
el uso de la bici y estudiara la
ubicaciénde los carriles. Pero
tras los estudios... nada. Enla
actualidad estdn elaborando
una revista local para implicar a
mas ciclistas. Volveranala
carga. (Contactos: Asoc. Ruedas
Cuadradas. C/Eugenio Gross,

' LaAsociacién de Montanay
Ecologia
“Montaté” de la
Escuela Universi-
taria de Teleco-
municacionesde
Madrid consi-
guié el pasado
curso gue se
instalara en su
centro, un
aparcamiento
para bicicletasde
18 plazas
{ampliable) segu-
roy protegido
contra la lluvia,
aumentando el
ndmero de perso-
nasque acudian
en bici a la Escue-

PROPOSTA DEL GOB - MENORCA

PER A MILLORAR LA MOBILITAT | LA SEGURETAT VIARIA ALS
CARRERS | CARRETERES DE MENORCA, DIRIGIDA A LES
INSTITUCIONS | ENTITATS INTERESSADES.

denextendersu
experienciaa
otroscentros
universitarios,

Desembre de 1.994

Amb la collaboracio del
Consell fbéric per a la Defensa de la Naturaless.

la. Ahora preten- =
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Otros Grupos

colegios, institutos, etc., y ofrecen
alos interesados una copia del
proyecto que presentaronalla
Subdireccién Universitaria.
(Contactos: Asociacion Montaté.
EUIT Telecomunicaciones. De-
legacién de Alumnos. Ctra de
Valencia Km.7 s/n. 28031 Ma-
drid. Tfny Fax: 91/3367771)

El grupo ecologista Sierra de
Mijas halanzado una campa-
fia para que las bicis sean acep-
tadas en las unidades de las
empresas de transporte que
operan en la provincia. Se han
puesto en contacto consiete de
ellas para demandar facilidades
para el traslado de bicicletas.
(Contactos: Grupo Ecologista
Sierra de Mijas. C/Fuente Alga-
rrobo, 27. 29650 Mijas. Mélaga)

EnBarcelona, lasecciénde
Solidaridad del Casal
Autogestionari del Clotrecoge
bicicletas para repararlasy
enviarlas al Sdhara Occidental.
Siqueréisdonar alguna bicicleta
podéisentrar en contacto con
ellos. (Casal del Clot. Seccién
de Solidaridad. ¢/ Ter,10. 08026
Barcelona. tIf: 93/4855596 6 93/
4250028).

En Menorca el COB-Menorca
presentd una propuesta, deno-
minada Carril bici a Menorca,
para mejorar la movilidad y la
seguridad viaria en las calles y
carreteras de laisla. Tras un
planteamiento genéricoenel
quese introducen los criterios
generales se abordan algunos
ejemploslocales concretos. Ante
la falta de espacio no hemos
podidoincluir ni siquieraun
resumende la propuesta. Lo
haremos, porsu interés, en el
préximo ndmero m




Cuando el Creador concivié la tierra...

.. traz6 los caminos para sus amigos ciclistas..
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Politicas PGblicas de Infraestructura Vidria para Bicicletas

Panorama de las Politicas
Publicas en el Estado Espanol
en Materia de Infraestructura
Viaria para Bicicletas

/ Edorta Bergua

Miembro de KALAPIE: Asociacion de Ciclistas Urbanos de Donostia

1. INTRODUCCION

Alo largo de este texto (1) se tratara de dar un
repaso a las politicas llevadas a cabo por las institu-
ciones publicas del Estado espanol en relacién a uno
de los elementos claves en la potenciacién 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 politica general de transporte urbano.

La creacion 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- IS/ SR

A \\\-& "&\"\\:_‘.-“§ \\\\‘
VoV

cién Puablica en fa-
vorecer la utilizacion
de la bicicleta en su
dimensién de me-
dio de transporte ur-
bano e interurbano.

Resulta eviden-
te que no es posible,
ni acertado, evaluar
las politicas de pro-
mocién de la bici-
cleta analizando
con exclusividad las
actuaciones viarias
realizadas especi-
ficamente para el
transporte ciclista, ya
que también es fac-
tible apostar por la
bicicleta a través de
otra serie de medi-
das que la pueden
favorecer. Asi la
adecuada combi-
nacién de actuacio-
nes tales como las
que persiguen la
restriccién del uso
del automavil, las li-
mitaciones de velo-
cidad, la creacién
de calles o dreas de
coexistencia, los
cambios en los di-
sefos de las calles y
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viarios, la conexién entre la bici y los medios de
transporte colectivo, etc.; pueden ser todos ellos
magnificos instrumentos para aportar seguridad y
comodidad a los actuales usuarios de la bicicleta y
lograr que otros muchos ciudadanos se animen a
utilizarla en sus desplazamientos cotidianos.

Es mds, en algunos casos la exclusiva creacion
de infraestructura viaria ciclista, no s6lo no es sinéni-
mo de promocién 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 vias mal disenadas, que no presentan nin-
g(n atractivo para los desplazamientos en bicicleta,
y que con el transcurso del tiempo son aban-
donadas por los ciclistas. Estas nefastas actua-
ciones vienen a representar, por contra, una
baza que se les ofrece a los enemigos de este
vehiculo con la que argumentar la no necesi-
dad de este tipo de vias ciclistas.

Un ejemplo de esto lo podemos encon=
trar en localidades como Irufiea (Pamplona),
ciudad en la que el mal disefio de la Gnica
pista-bici existente hasta 1988, -y que real-
mente no llegaba a conectar los distintos itine-
rarios de interés ciclista-, empezd a entrar en
progresivo desuso por sus antiguos usuarios, y
fue finalmente suprimida por el Ayuntamien-
to, sin que en la actualidad se abriguen espe-
ranzas de que vuelva a emprenderse ninguna
otra actuacién tendente a favorecer el uso de
la bicicleta en esta ciudad.

Sin olvidar esto, es evidente que en ciertos
espacios urbanos e interurbanos la promocién
de los desplazamientos en bicicleta exige la
creacién de viales especificos para ciclistas, en
tanto que éstos pueden aportar seguridad y/o
posibilitar itinerarios que sean practicos, co-
modos y seguros.

Con esta intencion voy a dar un repaso, -
sin pretensiones de absoluta exhaustividad-, a
las actuaciones viarias de las que tengo noticia
que se han llevado a cabo desde 1988 hasta la
fecha en el Estado espanol, en la medida en
que pueden ser consideradas como altamen-
te significativas del interés prestado durante
este periodo por las diferentes Administracio-
nes Piblicas en favorecer el transporte ciclista.

1 Este texto recoge la ponencia
actualizada y corregida que el
autor presentd a las “12 Jorna-
das sobre Bici y Ciudad”, cele-
bradas en Sevilla en mayo de
1993, y que fueron organizadas
por la asociacion ciclista “A
Contramano”.
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Politicas Publicas de Infraestructura Vidria para Bicicletas

Pero antes de proceder a ello, vamos a dar un
breve repaso a la evolucién del ciclismo urbano en
el Estado, previa a la creacién de infraestructuras
viarias ciclistas, para asi poder entender con mayor
detalle el papel que las mismas juegan en la historia

“ de la bicicleta en su vertiente de medio de transpor-
NGy te.

2. LOS COMIENZOS DEL CICLISMO URBANO

‘Esafinales delsiglo pasado cuando la bicicleta
adquiere las caracteristicas de diseno que la confi-
guran basicamente tal y como hoy la conocemos.
Rapidamente la bicicleta se fue extendiendo a la
mayorfa de los paises europeos, llegando también a
la peninsula ibérica.

A principios de este siglo la bicicleta era un
vehiculo caro que s6lo estaba al alcance de las
clases mas adineradas. Este hecho, suma-
do a la escasa y precaria red viaria

existente, explica la baja utiliza-
cién de la bicicleta durante este
periodo (2).

El avance de la industrializa-
cién y la consiguiente creacién de
S las primeras fébricas de bicicletas,

asf como las progresivas mejoras rea-

lizadas en la red viaria, tuvieron como
consecuencia la extension del uso de la bicicleta a
amplias capas sociales, Hegando a desempenar ésta
un importante papel en el sistema de transporte de
muchas localidades.

>
e

El desarrollo industrial y urbano que se opera en
los anos 60 introduce al automévil de forma masiva
a todo lo largo de la geografia peninsular. Esta
irrupcion se produce gracias al notable aumento del
nivel adquisitivo de la poblacién, a la creacién y
adecuacion de infraestructuras viarias adecuadas al
transporte motorizado, y a la paralela promocién
que de este vehiculo hace un colosal lobby, a través
de la combinacién intensiva de distintas estrategias
(infraestructurales, econémicas, cultural-simbdlicas,
etc.), hasta finalmente conseguir su “normalizacién”
y “democratizacién”.

2 Para una vision mas detallada
de la evolucién de la bicicleta
como medio de transporte enel
Estado espariol, véase A. SANZ:
“La situacion de fa bici en Espa-
fa”, enla publicacién “Prime-
ros encuentros de cicloturistas y
ciclistas urbanos”, editado por
el Club Cicloturista Pedalibre,
Madrid, 1986.

3 A Sanz: “Lainfraestructura para
bicicletas. Un lamentable pano-
rama”. Sin Prisas, n® 5, junio de
1988, pgs. 14-15.

4 Téngase en cuenta que no llega-
ban a 20, las distintas vias exis-
tentes, sin siquiera sumar 70
kms. el total de viario ciclista
existente en esa fecha en el con-
junto del Estado espafiol.

La irrupcion del automévil en el sistema de
transporte afecta gravemente a la bicicleta en su
dimensién de medio de locomocién urbano, que ve
como va siendo relegada a un segundo plano.

La creciente inseguridad vial que crea el trafico
automovilistico a los peatones y ciclistas; el nuevo
disefio de vias concebidas pensando exclusivamen-
te en los desplazamientos 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 combinacién con la bici; et progresivo valor
que socialmente se le adjudica al automévil como
simbolo de status econémico y de bien de consumo
que denota modernidad y progreso; la progresiva
pérdida de prestigio social de los usuarios de la bici;
todos ellos son factores que van trazando un lamen-
table panorama para la bicicleta que permanece
hasta la fecha.
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La interaccién 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 poblacién, para pasar a ser consi-
derada por la mayoria como un objeto identificado
a las précticas deportivo-recreativas y el sector in-
fantil.

3. LAS PRIMERAS INFRAESTRUCTURAS

Si bien hay constancia de la existencia en el
Estado espanol de vias especificas para bicicletas ya
desde los anos 50, es a partir de 1980 cuando se
empieza a constatar un timido interés por parte de
la Administracién Pablica, -y mas especialmente
por la decisién de un punado de Ayuntamientos-,
por construir infraestructuras viarias especificas para
bicicletas, en sus mas diversas variedades (carril-
bici, pista-bici, acera-bidi,...).

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

*Por una parte, el surgimiento de grupos
ecologistas conscientes de la crisis ecolégica
existente y de la potencialidad que presenta
la bici en un esquema ecoldgico de socie-
dad, que presionan sobre la Administra-
cién, exigiendole la adopcién de medidas
favorables a la bicicleta a la que se concep-
tia como medio de transporte eficiente,
barato, no contaminante, saludable, popu-
lary auténomo.

* La extendida evidencia de las nefastas con-
secuencias medioambientales, econdmicas,
sociales, y territoriales que provoca el auto-
mévil, propicia que también en distintos
entornos profesionales e intelectuales em-
piecen a ser frecuentes las voces criticas
respecto a la barbarie automovilistica, al
tiempo que dan cuenta del potencial que
presenta la bicicleta en un modelo alterna-
tivo de transporte.

* Al mismo tiempo, estos son los anos en los
que acceden por primera vez a los gobier-
nos municipales opciones politicas que pre-
sumen de ser sensibles a las reivindicacio-
nes ecologistas y que se atreven a dar timi-
dos pasos a favor de la bicicleta urbana.

* Simultdneamente empiezan a ser conoci-
das experiencias provenientes de otros pai-
ses europeos, -siendo Holanda y Dinamar-
ca los principales polos de referencia-, que
demuestran empiricamente la relevancia
que puede llegar a tener la bicicleta en un
sistema racional de transporte urbano.

Este cimulo de factores explica que Ayunta-
mientos de algunas localidades del Estado espanol
se planteen empezar a construir vias ciclistas de
distintas caracteristicas (en funcion del tipo de via,
dimensiones, funcionalidad, etc.)

Alfonso Sanz (3), en un articulo publicado en
1988, hacia un repaso a las actuaciones llevadas a
cabo hasta la fecha, concluyendo que la oferta viaria
entonces existente cabia calificarla como
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cuantitativamente escasa (4) y cualitativamente de-
ficiente, debido a los errores de trazado, disefo y
falta de globalidad que presentaba.

4. ELPERIODO 1988-95

A continuacion se intentard analizar qué es lo
que ha ocurrido desde esa fecha a esta parte, cen-
trandonos en los datos que en el citado articulo se
recogian, y confrontdndolos con la informacién mas
reciente que el autor ha podido recabar, gracias a la
colaboracién prestada por distintos grupos de la
Coordinadora en Defensa de la Bici “CON BICI”
(5).

Tal'y como se puede ver en las tablas adjuntas,
del total de vias 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 PGOU de Coslada-San Fernan-
do (Madrid), y el Plan de Bicicletas de Sevi-
lla-, mientras que se han puesto en marcha
redes ciclistas en Sabadell y Barcelona.

*Se mantienen 13 de las vias ciclistas 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 vias.

Ala vista de estos datos es obvio que la situacion
actual dista cuantitativamente de la existente hace 7
anos. En efecto, de los 70 kms. de viario ciclista
existente en 1988, a los aproximadamente 250 kms.
en que podemos estimar actualmente el patrimonio
ciclista del Estado espafol, el incremento es de
aproximadamente el 350%. Pero ademas es parti-
cularmente llamativo el salto que se ha dado en los
dos dltimos afos (1993-95), periodo en el que se ha
duplicado la longitud total de vias ciclistas existen-
tes.

Sin embargo, estas cifras son realmente irriso-
rias si las ponemos en comparacién con las dimen-
siones de la infraestructura ciclista existente en otros
Estados del entorno europeo.

nificante la actuacion publica seguida en esta mate-
ria; amén de estar plagada de defectos técnicos de
concepcion, disefioy ejecucion.

Hay que advertir que aproximadamente 122
kms., es decir, la mitad del patrimonio viario ciclis-
ta, se encuentra repartido entre las redes ciclistas de
Gasteiz, Barcelona y Sabadell, y el “Carrilet de
Olot”. Este hecho, ademds de indicar la irregular
distribucion geogréfica del viario ciclista, presenta
también una lectura positiva, ya que da cuenta de la
esperanzadora apuesta de las citadas ciudades por
dotarse de redes funcionales conectadas a planes
mas globales de potenciacién de la bicicleta de cara
al futuro préximo. En este sentido, el ejemplo mas
ambicioso lo constituye Barcelona, con los 200 kms.
de red viaria ciclista que aspira disponer para el aio
2000.

En consecuencia, el diagndstico que se hacia en
1988 para el conjunto del Estado espafiol, aun pre-
sentando claras oscilaciones cuantitativas y la apari-

" cién de unas escasas experiencias 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 anos en materia ciclista parece que ha
sido practicamente ignorada por la Administracion
Pablica, perpetudndose muchos de los defectos an-
tes diagnosticados. En efecto, excepcién hecha de
las 3 localidades antes citadas, en la absoluta mayo-
ria de las localidades del Estado no existen practi-
camente infraestructuras ciclistas. Pero esto no es lo
peor, sino que los escasos tramos de pista, acera o
carril-bici existentes, ademds de presentar defectos
de diseno y ser de reducidas dimensiones, ni si-
quiera estdn insertos en un esquema global de itine-
rarios ciclistas. De este modo la mayor parte de la
exigua infraestructura ofertada no constituye mas
que mindsculos islotes que carecen del mas minimo
interés y utilidad para los desplazamientos ciclistas
urbanos.

Desde la perspectiva del transporte urbano ci-
clista, observamos que una parte considerable de

los viales ciclistas que se han construi-
do estan disenados pensando en su
utilizacién como via recreativa o
lddica, enclavandolos en ubicaciones
periurbanas o claramente rurales, fue-
ra de los itinerarios habitualmente
usados por los ciclistas urbanos.

Para terminar de completar este
inventario, ademas del viario

—=7zs_ | especificamente ciclista ya citado ca-
} bria considerar otras actuaciones pd-
/'

blicas que se caracterizan por cerrar

Si bien es cierto que en los Gltimos 7 afios se han
registrado mas de 20 nuevas actuaciones viarias, y
que la mayor parte de las ya existentes se han
mantenido e incluso en unos pocos casos han sido
mejoradas, esto no obsta para que una valoracién
ponderada de esta situacién nos obligue a conside-
rar, en términos generales, como anecddtica e insig-
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puntuaimente viales (generalmente
los fines de semana y festividades), o establecer
mecanismos de limitacién de velocidad para facili-
tar la seguridad de la préctica deportiva o recreati-
va del ciclismo (6). :

Estas iniciativas se derivan directamente de la

concepcion que de la bicicleta tienen los poderes
publicos en tanto que instrumento deportivo y de

5 Vertablas adjuntas.

6 Tales el caso de ciertos arcenes-
bici, y de los “recorridos prote-
gidos para ciclistas”, implanta-
dos en 1990 por la Diputacién
Foral de Bizkaia, en un total de
245 kms. de la red secundaria
de carreteras, en fos que durante
los fines de semana y dias festi-
vos los ciclistas, teGricamente,
pueden circular gracias a la “se-
guridad” que ofrecen unos car-
teles que limitan la velocidad
por dichos tramos a 40 kms/
hora, y avisan del “peligro ci-
clista”. Para mas detalles, véase
M. DIAZ: “Recorridos protegi-
dos en Bizkaia”, en Sin Prisas,
n° 11, 1990.

7 Segiin datos de la Asociacion
Nacional de Constructores de
Moatocicletas, Ciclomotores y Bi-
cicletas (SERMOTQ), sélo en el
periodo 1990-92 se vendieron
en el Estado espanol 4.384.409
bicicletas. (El Pais de los Nego-
cios, 26 de septiembre de 1993).
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Véase P. COSTA MORATA:
“Hacia el Estado-automévil”, en
Temas de nuestra época. El Pafs,
3 de octubre de 1991.

La consultora ECOPLE, especia-
lizada en el sector automovilis-
tico, estimaba en 1991 que en
el Estado espanol se registraba
una media de 290 turismos por
cada 1.000 habitantes, que en
los casos de Madrid y Barcelona
llegaban a ser 345 y 470 auto-
moviles/1.000 habitantes, res-
pectivamente. (Egin, 21 de oc-
tubre de 1991).

Datos extraidos de la publici-
dad institucional insertada por
el MOPTMA en El Pafs, 1 de
abril de 1993.

Sin considerar la considerable
inversién efectuada por Ayun-
tamientos, Diputaciones y Co-
munidades Auténomas, ni la
correspondiente a
aparcamientos subterréneos,
controles informatizados de
control del tréfico, etc.

P. VEGA: “Por una moratoria
de las infraestructuras de trans-
porte de gran capacidad”, en
Archipiélago n218-19, 1994,
pg. 52.

SUPLEMENTO

recreo que se utiliza los fi-
nes de semana. De hecho,
el espectacular aumento
de ventas de bicicletas ex-
perimentado en los Gltimos
anos (7) se centra basica-
mente en el segmento de
“bicis de montafna” y, en
menor medida, en el de
“carreras”; disenadas am-
bas pensando en este tipo
de usos.

W PR RN

No hay ningan proble-
ma para considerar estas
actuaciones como benefi-
ciosas para el ciclismo en
su vertiente lddico-recrea-
tiva, pero en ninglin caso
pueden conceptuarse como
intervenciones favorables a
la promocién de la bicicle-
ta en tanto que medio de
transporte, que den res-
puesta efectiva a las nece-
sidades y al creciente nd-
mero de ciclistas urbanos
existentes, y mucho menos
que pongan en cuestion el
modelo de transporte
hegemonizado dictato-
rialmente por el automé-
vil.

En resumen, excep-
tuando los casos singulares
de Casteiz, Barcelona y
Sabadell, -que esperemos
abran los ojos a otras mu-

| TR TR,
'!””I;x! !}:l' > LA ‘.ih.l‘.‘-‘:'lg!”

chas localidades-, en el res-
to de municipios existentes en el Estado espanol no
se ha integrado de manera tangible y comprometi-
da a la bicicleta en el planeamiento urbano y en la
planificacién del transporte. Me atrevo, pues, a afir-
mar que la mayor parte de las restantes actuaciones
viarias que se han emprendido son esencialmente
operaciones anecddticas, que a lo mas pueden dar
un leve toque ecologista a lo que realmente son
politicas de trafico y urbanismo que perpettan y
potencian el papel hegeménico del automévil, en
un sistema de transporte urbano que margina de
facto a la bicicleta como medio de desplazamiento.

5. ELESTADO AUTOMOVIL

Es notorio que la apuesta del Estado, en sus
diferentes manifestaciones administrativas, y la de
los poderes econémicos, 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 la de asentar cada
vez mas lo que se ha venido a denominar el “Esta-
do-automdvil” (8), a través de la intervencion estra-
tégica de distintos agentes y factores.

Este “Estado-automovil” se basa en el consumo
masivo de este vehiculo (9), alentado por una serie
de sectores intimamente refacionados y/o depen-
dientes de la industria automovilistica (constructo-
ras, consultings de ingenieria, companias de segu-
ros, concesionarias de autopistas, hospitales, em-
presas de publicidad, etc.).

La intervencidn directa de las diferentes Admi-
nistraciones Pblicas resulta capital a fin de consoli-
dar este modelo de transporte y de sociedad. En
efecto, los 2.7 billones de pesetas que el Ministerio
de Obras Piblicas, Transportes y Medio Ambiente
(MOPTMA) reconoce haber invertido (10) entre 1986-
93 en el Plan General de Carreteras, y los-méas de
3.550 Kms. de autopistas y autovias construidos en-
tre 1984-93 (11), sumados a los mds de 20.000 kms.
de infraestructura viaria que prevé construir et Plan
Director de Infraestructuras, -con una inversién 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 se comparan estas cifras con las que resultan
de la intervencién publica en infraestructura viaria
ciclista podemos echarnos a reir o a llorar, segin
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como se mire. En efecto, se pueden estimar que los
250 kms. de fongitud que mide aproximadamente
el patrimonio viario ciclista existente en el Estado
espafiol, hayan supuesto una inversién que ronda en
torno a los 3.300 millones de pesetas (13).

La relativa bonanza econémica experimentada
en el periodo 1985-90 y su repercusién en las rentas
familiares contribuy6 a aumentar espectacularmente
las ventas de automéviles, pasandose de las 525.000
unidades vendidas en 1983, a las 1.340.000 vendi-
dasen 1989 (14). ;

Asimismo, esta expansién automovilistica esta
determinada por el bajo precio de unos combusti-
bles que hoy en dia son, en pesetas constantes, mas
baratos que hace 22 afos tras la “crisis del petré-
leo”.

Por dltimo, otro factor fundamental en la conso-
lidacién del “Estado-automévil” ha sido, y es, el
tipo de desarrollo urbano llevado a cabo, caracteri-
zado por seguir un. modelo territorial basado en
unos procesos de especializacion espacial que gene-
ran mayores necesidades de desplazamientos, y
alargan la longitud de los mismos.

De este modo se crea una mayor dependencia
respecto al transporte motorizado, y mas concreta-
mente del automévil, dada la pérdida progresiva
de velocidad comercial que experimentan los auto-
buses en la mayor parte de las ciudades del Estado
(15), y del relativo encarecimiento de los transportes
colectivos respecto del automévil (16).

El efecto mas inmediato que produce la combi-
nacién de estas politicas de transporte y urbanismo
enfas ciudades (17) es la progresiva disminucién de
la velocidad media de los desplazamientos motori-
zados, debida a la congestién que provoca la circu-
lacién de un ndimero cada vez mayor de vehiculos
en una superficie vial que no aumenta, afortunada-
mente, en la misma proporcién que el parque auto-
movilistico.

Ante esta situacién, la actitud que caracteriza a
las Administraciones Pablicas, en vez de tender a ir
a la raiz de las causas que la provocan, es la de
intentar convencer a la poblacién de que sus aspec-
tos negativos mas sobresalientes pueden ser resuel-
tos sin necesidad de adoptar medidas restrictivas
del uso del automdvil.

Asi, dichos problemas se intentan atajar me-
diante la inversién en infraestructuras (construccién
de nuevas circunvalaciones, pasos elevados o subte-
rraneos, autovias, etc.), aunque ello implique la
demolicién de barrios o afecte a espacios naturales,
y para que finalmente se vuelvan a producir colap-
sos similares a los que se pretendian resolver, y se
circule de nuevo a la misma velocidad inicial; o a
través de la construccion de nuevos aparcamientos
subterraneos en los centros urbanos, saturando adin
mas la situacién de partida.

Otro remedio también empleado es la adquisi-
cién e implantacién de sofisticados sistemas
informaticos de control de tréfico, que por mucho
que lo intentan no logran hacer el “milagro de la
multiplicacién de la superficie de la calzada”.
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En definitiva, se recurre a actuaciones que en
absoluto cuestionan fas bases del propio modelo de
transporte, y que, ademds de suponer un escanda-
loso costo ecolégico, social, urbanistico y de recursos
publicos, no contribuyen sino a agravar los proble-
mas ya presentes.

Entiendo, pues, que ante este estado de cosas el
camino a tomar debe partir inexorablemente de un
replanteamiento serio del papel que se le asigna al
automdvil en nuestra sociedad, siendo conscientes
de que la responsabilidad en este tema estd tanto
en manos de los responsables politicos y técnicos,
como en la propia ciudadania, cuando diariamente
optamos por un tipo de transporte u otro. Se trata de
que todos los implicados tomemos conciencia de
las raices del problema y actuemos en consecuen-
cia.

A mi entender, -y aunque es evidente que no
van por ahi los tiros de nuestros tozudos gobernan-
tes-, una politica racional en materia de transporte
urbano que responda a las necesidades de los ciu-
dadanos, -como ya tantas veces se ha dicho y pocas
escuchado-, deberia actuar con decisién sobre to-
dos los factores y elementos que intervienen en el
sistema de transportes, para proceder a invertirlos
progresivamente: dando prioridad al peatén, a la
bicicleta y a los transportes colectivos sobre el auto-
movil, y asi avanzar hacia un modelo territorial y
urbano mds equilibrado, integrado con el medio y,
en definitiva, mds habitable.

Confiemos en que el camino emprendido por
ciudades como Barcelonay Sabadell, -sustentado
en un amplio consenso politico-, al igual que la
celebracién de eventostales como la “Declaracién
de Granada” (1993), el “Congreso de Ciudades
Libres de Coches” (Granada, 1995), o las dos 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 Estado espafol el papel
que con toda légica le corresponde desempenar en
una concepcién verdaderamente racional y huma-
nadeltransporte que tarde o temprano tendrd que
venirm

Donostia, 27 de abril de 1995

13

14

15

16

17

Calculados a laalta, a partir de
las estimaciones presupuesta-
rias por km. de via ciclista de
nueva construccion, y por km.
sobre via de ferrocarril, realiza-
da por las consultoras {COP y
EPTISA para el inédito y nun-
ca ejecutado “Plan Ceneral de
vias para bicicletas en la Co-
munidad del Pafs Vasco”, en-
cargado por el Departamento
de Transportes y Obras Pibli-
cas del Gobierno Vasco.

Dato tomado de “ Documen-
tos Quercus”, n%4, junio de
1990.

Para disponer de una ilustrativa
visién de la situacién actual
deltransporte en el Estado, véa-
se E. MOLINA SOTO: “El
transporte en las grandes ciu-
dades espaniolas”, en Econo-
miay Sociedad, n2 6, 1992.

J.M.NAREDOy L.). SANCHEZ
ORTIZ: “Las paradojas del au-
tom6vil. Las cuentas del auto-
mévil desde el punto de vista
del usuario”, en Archipiélago
n®18-19, 1994, pg. 94.

Sin entrar a detallar las eviden-
tes y graves consecuencias
medioambientales que causa
el transporte motorizado.
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EVOLUCION DE LA INFRAESTRUCTURA VIARIA PARA BICICLETAS EN EL ESTADO ESPANOL (1988-95)

LOCALIDAD SITUACION EN 1988 SITUACION EN 1995
ANDALUCIA
Huelva Arcén-bici en el puente sobre el rio Odiel Suprimido
Sevilla Plan de vias ciclistas (47 km) Plan abandonado
Carril-bici 2
Construccién de tramos por vias pecuarias ?
(Bellavista-Coria del Rio)
Carril-bici (Puente Alfonso Xl - Barrio de San
Jerénimo, 7 km)
Malaga Acera-bici (Parque, 0,75 Km)
ASTURIAS
Gijén Carril-bici (Barrio de la Calzada, 1,5 km)
Oviedo Carril-bici (¢/ Ramiro 1-Naranco)

Valle del Trubia

Pista-bici (3 km. sobre via ferrea abandonada.
Se preveian inicialmente 45 km)

BALEARES

Formentera

Arcén-bici en proyecto

2

Palma de Mallorca

Pistas-bici {La Pedrera-Portitxol)

Se mantiene

Pollenga-Alcudia Circuito ciclista de arcenes-bicis 2

CASTILLA-LEON

Burgos Sendas-bicis (Parque Virgen Blanca) 2

Palencia Pista-bici (Palencia - Monte El Viejo, 7 km)

Soria Pista-bici bidireccional, (Soria - Parque de
Valonsadero, 5 km)

Valladolid Pista-bici (Avda.Palencia, 1 km) Se encuentra en mal estado
Pista-bici (Pinar de Antequera, 12 km)

CATALUNA

Barcelona Acera-bici (Macia-Cervantes, 2 km) Red viaria ciclista (36,5 km, prevista ampliarse
a 200 km)

Girona Pista-bici (1'5 km) Se mantiene

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

Sabadell Pista-bici bidireccional (0,5 km) Red viaria 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 - Iran (1 km)

Iron Pista-bici (1,2 km zona periurbana) Se mantiene
Irunea Pista-bici {Avda. Pio XII) Suprimida
Donostia Pista-bici (P° Fueros, 1,5 km) Conectada a calles de coexistencia
Acera-bici {Avda.de Tolosa, 0,5 km)
Acera-bici (P° de la Zurriola, 0,5 km)
Red viaria ciclista prevista en el PGOU (8 km)
Gasteiz Red viaria ciclista (12,8 km) Ampliada en 8 km y mejoradas las conexiones
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EVOLUCION DE LA INFRAESTRUCTURA VIARIA PARA BICICLETAS EN EL ESTADO ESPANOL (1988-95)

LOCALIDAD

| SITUACION EN 1988

SITUACION EN 1995

EUSKADI (continuacion)

Muskiz-Ortuella

Pista-bici (9,5 km) sobre via férrea abandonada

Se mantiene (inicialmente estaba previsto que
se prolongara hasta Barakaldo)

Oiartzun Pista-bici (Arditurri) 5 km sobre via férrea
GALICIA
A Coruna Pista-bici (Puerto, 3 km)
Pista-bici (Paseo Maritimo, 1 km)
Pista-bici (Torre de Hércules, 3 km)
El Burgo Pista-bici (Paseo Maritimo, 2 km)
MADRID

Alcobendas

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

Pista-bici Alcobendas - El Goloso, 3 km

Alcorcén-Méstoles

Pista-bici bidireccional (1 km)

Coslada-San

Red de vias ciclistas en proyecto

Se ha realizado sélo un tramo en una avenida

Palomeras Sureste, 5 km)

Fernando de Coslada
Getafe Red de pistas-bici {sector 3) Se mantiene
Pista-bici {Casco-Estacién de tren) en proyecto |2
Pista-bici paralela a Variante Sur, 3 km
Madrid Red pistas-bici {Avda. de la Albufera - Construida

Pasillo Verde: Pista-bici bidireccional sobre
antigua via férrea, Sta. M® de la Cabeza - Pza.
Peruelas y acera-bici en ¢/ Ferrocarril (0,3 Km)

Arcén-bici (Carretera de Colmenar, 20 km)

Majadahonda

Pista-bici (suprimida en un tramo)

Suprimida

Majadahonda -
| Pozuelo

Pista-bici {8 km sobre el Canal de Isabel I}

Se mantiene

Nuevo Baztan

Pista-bici (0,5 km)

Se mantiene

Sevilla la Nueva

Pista-bici

Se mantiene

Torrejon de Ardoz

Red viaria ciclista {1 km construido sobre 37 km
previstos)

Se ha construido un poco mas y es utilizado
como aparcamiento de coches. En el nuevo
Plan General se ha suprimido la red para
bicicletas

Villanuveva de la
Canada

Senda-bici (en urbanizacién privada)

Se mantiene

PAIS VALENCIANO
Castellén Pista-bici sobre plataforma de ferrocarril Se mantiene
abandonada (Castellén-El Grao, 3 km)

Denia Carril-bici (ampliacién P° del puerto, 150m)
Pista-bici (ampliacién P° del puerto, 800m)

Gandia Acera-bici {¢/ Reptblica 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 via férrea)

Valencia Red de vias ciclistas Se mantiene

Xativa Arcén-bici doble sentido (1,5 km)
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LA TIENDA VERDE

PLANOS ¢ GUIAS DE MONTANA Y TURISMO

Libros turisticos, de arte,
costumbres y tradiciones.

Guias turisticas de diversos
paises.

-ry Lo Mapas de carreteras de todo
e el mundo.

W

Pianos y guias de todos los
mMacizos de Espana, Alpes,
Pirineo, Atias, Dolomitas,
Himalayaq, efc...

DOS TIENDAS EN MADRID:

LA TIENDA VERDE - Maudes, 23 [5353810 5342639]

Guias de Vigjes - Turismo de Naturaleza - Cartas Nauticas - Nautica -
Musica Relajacion - Videos Naturaleza - Folklore y Tradiciones -
Medicina Natural - Arte - Arqueologia - Geologia -

Astronomia - Meteorologia - Atlas del Mundo - Postales.

LA TIENDA VERDE - Maudes,38 [ 343257 (55336454)

Aire Libre - Escultismo - Brdjulas - Altimetros - Esqui -
Cartografia - Temdtica Deporte -
Parapente - Espeleologia - Mapas
Carreteras - Foto Aérea - Montana -
Submarinismo - Planos Ciudades -
Senderismo - Topografia - Orientacién -
Mountain Bike - Papel Reciclado

Cuatro
Caminos Raimundo Fernandez Villaverde
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SOLICITE CATALOGO A: | &
LA TIENDA VERDE

¢/ Maudes, 23 y 38
28003-MADRID




