1. INTRODUCCION

1.1. Objetivos del libro

La préactica del ciclismo de montafia supone la
conjuncién de una serie de actividades: ciclisnam-m
tafiismo, orientacion, etcétera, que le confieren un
atractivo especial. Es en esta heterogeneidad y en
el caracter aventurero que su practica tiene, en lo
gue radica su éxito.

Otra de las peculiaridades de las bicicletas todo
terreno (la denominacion BTT es la que usaremos
para designar a las bicis de montafa) es la exagenc
por parte de sus practicantes de una serie de co-
nocimientos que extralimitan los aspectos meramente
deportivos. Por las duras condiciones técnicaa®n |
gque este deporte se practica, es imprescindilple-la
sesion de unas nociones basicas en materias tan dis
pares como la mecanica, la cartografia o los posner
auxilios.

Uno de los primeros objetivos de este libro es
mostrar cual es la l6gica y el funcionamiento de lo
mecanismos de la BTT, y a partir dé ese conocimient
conseguir que las averias no sean sino una anécdota
mas de la ruta.

Otro aspecto de vital importancia reside, no ya
en la maquina en si, sino en la persona que la usa
y disfruta. El ciclismo de montafia es un deporte
seguro y saludable, pero ambos aspectos estambasad
en una actitud responsable e inteligente por parte
del ciclista. Queremos desvelar cuales son lagdaedi



a tomar para hacer mas seguras y divertidas ngestra
salidas al campo. Cuales estan basadas en el propio
caracter y comportamiento del ciclista: conocimient

y respeto de las normas de tréafico, proteccion del
medio ambiente; y cuales derivan de un correctd equ
pamiento: vestimenta adecuada, recambios, herra-
mientas, uso del casco.

Si por desgracia todas las precauciones tomadas
no son suficientes para evitar un percance, es im-
prescindible conocer cuéles son las primeras medida
a tomar para auxiliar de un modo positivo a los
afectados, por este motivo incluimos una serie de
recomendaciones para que nuestra ayuda sea rapida
y eficaz.

Por ultimo, las infinitas posibilidades de la BTT
en su contacto con la naturaleza requieren poepart
del ciclista unos conocimientos de orientacion i ca
tografia que garanticen el éxito de cualquier awent
ciclista por pequefia o grande que ésta sea.

Estos son a grandes rasgos los objetivos que nos
hemos marcado con la elaboracion de este manual,
gue como su nombre indica pretende tener unaadilid
practica, hasta el punto que nos gustaria que seupa
un lugar a medias entre la estanteria y la mochila.
iBuena ruta!

1.2. Origen y evolucion de las bicicletas de montafi

El origen de las BTT no es tan reciente como
su actual eclosion parece indicar, ni es originano
exclusiva, como ocurre en otras tantas cosas, de Es
tados Unidos.

Con cierto rigor, se puede afirmar que la historia
de las bicicletas de todo terreno es tan dilataaaoc
la propia historia de la bici. No conviene olvidar

gue antes del uso generalizado del automovil la bi-
cicleta era uno de los pocos vehiculos con los que
el gran publico contaba para realizar sus desplaza-
mientos cotidianos. A comienzos de siglo, el estado
de caminos, calles y carreteras era absolutamente d
sastroso y las bicicletas cumplian, dentro de ilas |
mitaciones técnicas de la época, el papel de taslas
BTT.

Tras la irrupcion del automovil, con la llegada
de la «sociedad de consumo», la bicicleta comienza
a perder terreno como vehiculo de uso cotidiano y
ve reducida su practica a las actividades departiva
con caracter competitivo o de fin de semana. Tan
solo el ciclo-cross mantiene los vinculos entreaghpo
y la bicicleta. Como variante de esta modalidacyesu
especialidades como el BMX o el trialsin, que causa
furor entre los mas jovenes.

Paralelo al auge del ciclismo como deporte de
masas (en nuestro pais, las masas se componen de
telespectadores de la vuelta, giro o tour) en latene
de unos cuantos ciclistas-montafieros se vislumbraro
las posibilidades que tenian las bicicletas endies
plazamientos por pistas y caminos de montafia“. Esta
tendencia tiene su origen cronologico a comienzos
de los afios setenta, y a sus practicantes, losefsas
les comenzaron a llamar «cyclomuletiers», que viene
a significar algo asi como «ciclistas de los carmino
de muias». Este es el mas directo antepasado de las
posteriores «velo tout terrain» francesas.

Al mismo tiempo, en la dorada California, los
practicantes del surf descubren una nueva aplicacié
para sus bicicletas playeras de «rueda gorda». Las
pesadas «cruisiers» o «fat tires» se iran alejaada
vez mas de las playas, adentrandose en pistasigasam
forestales. La pesadez de estas bicis, concebidas e
clusivamente para la playa, hizo aguzar el ingenio



de los surferos californianos, que pronto compratar
gue descender por la ladera de una montafia podia
ser igual de divertido que montar en una tabla de
surf.

Las transformaciones fundamentales a las que se
sometio a las cruisiers se centraron en: dotaréas d
desarrollos, ya que éstas contaban con tan soélo una
velocidad, aumentar la potencia de frenada, primero
mediante frenos de tambor, posteriormente con freno
en «U», y por ultimo con los ya clasicos frenosn«ca
tilever» de tiro central. Tal cantidad de transfarm
ciones alteraron estructuralmente la bicicletatdas
el punto de disefiarse nuevas geometrias paradrocua
En estos momentos ya se puede hablar de «Mountain
Bike», palabra que nosotros preferimos cambiar por
la de BTT o «bicicleta todo terreno». Uno de los
progenitores de estos prototipos es Gary Fishex, qu
disefidé los primeros modelos de BTT. En 1976 se
comercializa la primera marca de serie: la Schwin
Excelsior X.

Como hemos podido ver hasta ahora, es en Estados
Unidos, y gracias al sentido comercial de los nor-
teamericanos, en donde se planifico la produccion,
difusion y practica masiva de una modalidad cialist
gue también se practicaba en Europa, pero de un
modo méas andénimo.

En la actualidad, la produccién de BTT se realiza
en numerosos paises, pero las ventajas comparativas
de fabricantes orientales: Japon,' Corea y solite to
Taiwan, hacen que la bici que tu crees nacida en
las playas californianas esté realmente montada en
Taiwan a un coste real de fabricacion que se am@xi
a una cuarta parte del precio que pagamos en los
comercios especializados.

Esperamos que la espectacular difusién de la BTT
contribuya a que la oferta se amplie y las bicis se

hagan mas asequibles. Tan sélo de esta manera estas
simpéticas maquinas dejaran de ser el objeto de una
moda pasajera y se convertiran en un elemento ha-
bitual en nuestros campos y ciudades.

1.3. Tipos de BTT

Como hemos podido ver, la BTT pasé de ser
una adaptacién de una bicicleta convencional a con-
vertirse en una maquina disefiada en exclusiva para
las exigencias de la conduccion todo-terreno.

En un principio, las BTT han respetado la geo-
metria clasica del cuadro trapezoidal o de «diaexant
e incluso se fabrican en la mal llamada «versién fe
menina» siguiendo la errénea creencia de que draua
sin tubo horizontal es mejor para las chicas. Esta
modificacion se origina a comienzos de siglo, coeand
era impensable ver a una mujer con pantalon, siendo
imprescindible un cuadro sin tubo horizontal para
dejar pasar la falda. En la actualidad no existguma
razon practica o fisioldgica que justifique la ¢sisia
de bicicletas con «cuadro de chica».

Los disefios més vanguardistas de bicicletas de
montafia estan alterando de un modo sustancial el
modelo de cuadro trapezoidal por otros que ofrecen
mejores prestaciones mediante variaciones en los an
gulos del cuadro, incluso se fabrican bicicletas de
cuadro «monotubo», construidas a partir de un solo
tubo que parte de la direccién y desciende en dalgo
hacia el eje trasero. No solo el cuadro se peidecgi
los disefiadores trabajan en la busqueda de sistemas
de amortiguacion eficaces, frenos hidraulicos y-cam
bios de funcionamiento perfecto (figura 1.3.1).

Inmersos en una dinamica tan cambiante, es casi
imposible hablar de tipos de BTT, sobre todo cuando



que le debemos al medio natural, pensamos que uno
de los principales mensajes que debe transmiter est
libro es el de fomentar una practica que de nizezak

bajo una ética de respeto medioambiental puede de-
generar en dinamicas agresivas desde el puntcstie vi
ecologico. Este proceso puede generar un rechazo ju
tificado hacia el ciclismo de montafia como conse-
cuencia del abuso de aquellos que desconocen iel equ
librio entre deporte y proteccién del medio.

1.5.Diferencias con lasilemadicicletas

Cuando las bicicletas de montafia nacieron, lo
hicieron, porque poseen caracteristicas y elementos
gue las hacen llegar donde otras no pueden. Una
BTT permite pedalear en lugares donde hace unos
15 afos era absolutamente impensable que pudiera
llegar una bicicleta (figura 1.5.1).

Fig. 1.5.1

Las diferencias con respecto a otros tipos de bi-
cicletas son apreciables, y no sélo en la estractur

y geometria del cuadro (mas baja y larga la de mon-
tafia), sino también en los materiales empleadas par
Su construccion, y por supuesto en los componentes
gue hacen que el cuadro se convierta en una hgicle
Los materiales que se utilizan en montafia son ba-
sicamente los mismos que se usan para las bidcleta
de carretera, por ejemplo. Sélo varian las aleasion
los diametros y los espesores de los tubos que cons
tituyen el cuadro.

Pasando a analizar otras partes, nos encontramos
con ruedas de 650 mm de didmetro, frente a los 700
mm de una de carreras. Llantas mas anchas y re-
sistentes, cubiertas taqueadas, todo terreno.egbju
manillar-potencia no tiene nada que ver con losfis
gue montan las bicis de carreras.

En montafia, el manillar es recto, lo que incrementa
la manejabilidad, y permite un mayor dominio y ra-
pidez en el manejo de la direccién, fundamental en
terreno irregular. No todo son ventajas, en contra
tenemos la imposibilidad de un cambio de postura
apreciable, después de muchos kilbmetros se echa en
falta. Esta carencia se trata de compensar conoBuev
diseflos de manillar ovalados y basados en modelos
de triatlén. La potencia es menos inclinada que las
de carretera, variando mucho su longitud e inciimgc
segun las condiciones de conduccion que queramos
consequir.

Las manetas de cambio y freno se sitdan en el
manillar muy a mano, de modo que no tengamos
gue soltarlo para accionarlas. El disefio de lasose
de montafia hace aumentar la potencia de frenada,
ademas evitan en la medida de lo posible la acu-
mulacion de barro.

En cuanto a la transmision, la base es la misma:
un plato y un pifibn engranados por una cadena,
la diferencia esta en el tamafio y nUmero de éstos.



limpieza a ser dificil encontrar una BTT con menos
de 3 platos y 6 pifiones, 18 velocidades (teérmaso
veremos mas adelante). Los desarrollos mas pequefios
son muy cortos, pudiendo superar repechones nunca
sofiados para una bicicleta de carretera.

Otra diferencia relacionada con la transmision es
la longitud de las bielas, mas largas en montafa,
para ejercer mayor palanca sobre el eje del pedalie

Si lo pensamos friamente, las bicicletas de montafia
sOlo se parecen a las de carretera 0 paseo en que
en ambas hay que dar pedales. Por suerte o por des-
gracia, algo que por ahora va a seguir manteniéndos

1.6. Por qué montar en bicicleta

Para los «adictos» a la bicicleta, ésta forma parte
de su vida de tal manera que su uso se ha hecho
casi imprescindible. Para ellos, la principal rapdm
la cual montan en bici es sin duda porque les dezie
Esta razén es suficiente para ser un asiduo dednog;
pero existen otras muchas por si tu, lector, no lo
tienes demasiado claro.

El ciclismo es uno de los deportes mas completos
gue existen. Los ciclistas son gente sana y sdedab
pero al igual que el resto de deportistas de otras
disciplinas, son generosos y solidarios, cualidades
dia méas escasas en la sociedad urbana de final de
siglo.

Una enfermedad tipica de esta sociedad es el
«stress» y la bicicleta es un eficaz remedio elucha.

No existe mejor terapia que un paseo en bici por
el campo para librarse de la tensién acumulada en
las horas de trabajo o estudio (figura 1.6.1).

Si sois ciclistas urbanos, quizas no eliminéisssire

pero esté claro que ahorraréis dinero, energenypio.

La bicicleta es sensiblemente mas rapida que el aut
movil privado o el transporte publico, sobre todo
por encima de cierto nivel de congestion viariddEs
demostrado que la bicicleta es el vehiculo urbano
mas rapido en distancias menores a seis kilbmetros.
Por desgracia, las condiciones ambientales de-la at
mosfera de Bilbao, Barcelona o Madrid no hacen
del todo saludable esta experiencia.

Por ultimo, piensa en la gente que has conocido
y que puedes conocer montando en bici, en losgsaraj
gue puedes descubrir o en lo barato que es salir de
vacaciones con tu bici y tus alforjas. Merece lagpe

1.7. Un breve repaso a los modelos histéricos

SCHWINN EXCELSIOR 1978

En realidad, esta bici no era una autentica BT® per
sirvié de base para que las dos ruedas comenzaran a



pisar caminos no asfaltados. Se trataba de unalanezc
de componentes europeos, que unidos a la evolucién
paralela del BMX contribuyeron a este primer impul-
so0. Los descensos "Kamikaze Downhill" fueron su
mayor campo de pruebas. Los componentes de BMX
como Cook Brothers (bielas), KKT (pedales), Araya
(Ilantas), Dia Compe (frenos)...dieron la fiabilidg
resistencia a estos engendros.

ot ‘f}l

JOE BREEZE'S BREEZER

Hablar de inventores del BTT es algo dificil de en-
tender. ¢Quién no ha osado entrar en el campowcon s
bici modificada? ¢Quién no ha subido cuestas o ha
cruzado rios con un cacharro dificil de calificdoe
Breeze fue el primer constructor de un cuadro éalpec
de BTT para produccién. Mas ligero, resistente y du
radero que los "engendros” Schwin gand enseguida
adeptos, e hizo que su creedor figure como unosle |
inventores del BTT.

SPECIALIZED STUMPJUMPER 1982

Con anterioridad a la aparicion de este modelo, la
BTT era algo asi como ingerieria entre amigos.
Stumpjumper fue la primera bicicleta producida en s
rie a gran escala. Sin duda fue esta bici la qusatn
do la vision deportiva de esta especialidad calist
cién nacida.

FISHER PRO CALIBER 1987

Gary Fisher no es un simple constructor de chasis,
es algo mas. Es un corredor, es quien de un modo ma
intenso ha sabido transmitir eJ sentimiento desdsta
cis traduciéndolo a pura geometria. Sin duda consi-
guio la "bici de los ochenta". Joe Murray a lomes d
una Pro Caliber consiguié el triunfo en el NORBA
sentando las bases de los disefios "racing" maa-actu
les.



KLEIN ALUMINILM PINACLE

Decir Klein es como decir "grueso”. Creador de
bicis extremadamente ligeras, pero también rapidas,
nerviosas, casi, casi como aquellas cruisers, magui
de 24 pulgadas para el BMX. Cableado interno, tube-
ria oversize, punteras descomunales y empleo masivo
del aluminio que dio opcién al cromo-molibdeno son
los rasgos de estas maravillas de dos ruedas.

MANTIS XCR

La estructura clasica parece que no le llenaba de-
masiado a Richard Cunningham y decidié dar un au-
téntico golpe de mano con la Mantis XCR. La parte
trasera de cromoly se eleva para unirse mediante to
nillos al "triangulo” delantero de aluminio, hortai
recta... y tantas cosas que hoy nos parecen tamanor
les.
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SLINGSHOT

La evolucién continta. El tubo que va de la direc-
cion al eje del pedalier desaparece. Un cable dmac
le sustituye dando la suficiente rigidez segureteitn
y a la vez flexibilidad y capacidad de absorcios. E
una buena opcién a suspensiones traseras.

GT XIZANG LE

La década de los noventa avanza y con ella nove-
dades técnicas inimaginables una década antes: tita
nio, fibra de carbono, ergal, resinas, suspensjqes
dales automaticos, 24 velocidades, frenos de disco.
Esta década esta marcada por la progresiva prefesio
nalizacion del BTT. Afortunadamente la forma basica
del "biciclo" sigue siendo la misma aunque le pese
"Sabarro". En estos afios muchos amigos han sido los
pioneros de esta bella locura en nuestro paise entr
ellos quisiéramos dedicar un grato recuerdo a ignac
Nuere. Gracias.



2. LA BICICLETA DE MONTANA

2.1. Descripcion de la bicicleta de montafia
2.1.1. Geometria, talla y materiales

En los ultimos afios, el auge de la bicicleta, y
sobre todo de las BTT, ha proporcionado nuevas
geometrias que han inundado el mercado. Sin em-
bargo, la estructura de la bici que todos conocemos
se resiste a cambiar.

All4 por 1884, John Kemp Starley, el padre de
la bicicleta, practicamente disefid el que hoy cono-
cemos como cuadro trapezoidal o de diamante, el
Unico que ha triunfado al paso del tiempo (fig.211).

Esta estructura a base de tubos metalicos esta
constituida por dos triangulos. El principal, fogoa
por el tubo horizontal, el vertical y el diagonad-(
almente este triAngulo tiene cuatro lados, el ouart
seria el tubo de la direccion). El triangulo traser
lo forman las vainas, los tirantes y el tubo déirsi
Las diferentes formas, angulos y tamafos que toman
estos tubos constituye la geometria de la bicicleta
Vamos a analizar algunos puntos importantes.

Angulo de direccién: hablamos del angulo for-
mado entre el tubo de la direccién y la horizontal.
Con un angulo abierto (p.e. 74°) la bicicleta ganar
nervio, precision y rapidez de respuesta, pero sera
mas incémoda vy dificil de dominar. Seran bicicletas
de competicién, donde no se busca la comodidad,
sino la rapidez. Un angulo mas cerrado (p.e. 70°)



A. Longined del tubo del sillin. Nos da la talla. B. Longitud del
uho hovizental. C. Longitud del tubo de la direccion. D. Longitud
de las vainas. E. Distancia entre efes. FF. Angudo del sillin. G.
Angulo de la diveccion. 1. Avance de la horquilla.

Fig. 2.1.1.1

hace a la bicicleta mas tranquila, sus reaccioegms
mas predecibles, y serd mas estable en bajaddasapi

Algo asi buscaremos si vamos a comprarnos nuestra

primera bici de montafia.

Horquilla: el avance o curvatura es la cualidad
de ésta que influye en la conduccién, un avance de
3 0 4 cm (es lo normal) proporciona comodidad y
seguridad; una curvatura menor hace a la direccion
mas precisa y sensible, pero también mas dificil de
conducir.

Sobre las horquillas rectas, tan difundidas ulti-

mamente, podemos decir que construidas con idéntico
material e igual soldadura, presentan caracteasstic
muy parecidas a la horquilla curva siempre que el
avance sea el mismo.

Potencia: por potencia se denomina a la pieza
gue une el cuadro con el manillar. Esta parte de
la bici es la Unica que permite al ciclista modific
las caracteristicas de conduccion de su biciclEta.
nemos dos puntos importantes: la longitud y laraltu
(figura 2.1.1.2).

altura

>

longitud

Fig. 2.1.1.2

La altura determina la inclinacién del tronco del
ciclista sobre el manillar y por tanto su comodidad
o incomodidad, sobre todo en grandes distancias.

La longitud o avance es la distancia entre el tubo



que entra en la direccién y el manillar. Cuanto mas
larga sea la potencia, mas mejoraremos en aerodi-
namica, pero sobre todo variaremos el manejo de
la bici, aumentando la rapidez de reaccion, para lo
bueno y para lo malo.

Angulo del sillin: es el formado por el tubo del
sillin y el horizontal. Un angulo abierto facilita
postura idénea de pedaleo, pero compromete la ma-
nejabilidad, ya que el ciclista carga demasiadm pes
sobre la rueda delantera. Angulos mayores de 73°
no son aconsejables en una BTT. Por el contrario,
cerrar este angulo aumenta el poder de traccion, al
cargar mas peso sobre la rueda trasera, y consecuen
temente mejoramos la capacidad escaladora deila bic

Las vainas traseras: en este apartado, lo verda-
deramente importante es la longitud, es decir,jda d
tancia entre el pedalier y el eje de la rueda tease
Una distancia corta (p.ej. 39 o 40 cm) aumenta much
la capacidad y rapidez de reaccién de la bicicleta
frente a los deseos del ciclista. La cadena tieeeos)
eslabones, y la fuerza se disipa menos, y se tisasm
maés rapidamente. Sin embargo, las bajadas rapidas
se hacen comprometidas. Por encima de 40 0 43 cm
la bici se convierte en tranquila, segura y estable
pero perdemos las ventajas antes citadas.

Altura de pedalier: esta medida diferencia mucho
las BTT de las clasicas de carretera. Mayor altura
favorece las caracteristicas escaladoras, pero-dem
siada hace a la bici inestable y nerviosa. Un aje b
aumenta la estabilidad y tranquilidad de la bidi, a
descender el centro de gravedad.

Talla: debemos olvidarnos de los viejos trucos para
medir la talla de una bici. Una bicicleta de moumatafi
no tiene nada que ver con una de carretera. Lo mas
sencillo y préctico para saber si una bici de midata
es de tu talla es lo siguiente: con una piernada ca

lado del tubo horizontal deben quedar unos tressled
de separacién entre nuestra entrepierna y el tobo h
rizontal.

Esto es la regla general. Si queremos una bici
mas trialera y manejable, la elegiremos un poco mas
pequefia, y si lo que nos gusta es el cicloturismo,
optaremos por una un poco mayor, en largas distainci
sera mas comoda.

Materiales: la industria de la bicicleta se modaani
dia a dia, utilizando las dltimas tecnologias y los
mas novedosos materiales. Actualmente el 99 por 100
de las bicicletas se construyen en cuatro materiale
diferentes: acero, aluminio, titanio y fibra delzaro.

El acero ha sido el rey durante muchas gene-
raciones debido a su facilidad para trabajarlo y a
su bajo coste. Las aleaciones mas comercializadas
(cromo-molibdeno, carbono-manganeso) dan a este
material una muy buena rigidez y resistencia, aanqu
su peso final sea el mas alto de los cuatro, y su
indice de corrosion también.

El aluminio en si posee, una resistencia parecida
al acero, pero su rigidez a igual espesor de ta d
mucho que desear, por eso los grosores de los tubos
en las bicicletas construidas en este metal sorhonuc
mayores, aunque no por ello mas pesadas, sino con-
siderablemente mas ligeras.

El titanio presenta una alta resistencia y un &mit
de fatiga muy superior a los materiales anteriores.
Otro factor a su favor es su invulnerabilidad ante
la corrosion. El lado negativo sale a relucir cuand
uno se entera de su precio.

Fibra de carbono: por sus caracteristicas fisicas,
sin duda es el mejor de los cuatro: menor peso y
mucha mas resistencia y rigidez. El inconvenieate- t
bién esta en su precio. Aunque en carretera existen
ya diversas marcas que fabrican modelos en serie de



este material, para conseguir una bicicleta de afiant
con las prestaciones que es capaz de ofrecer aste m
terial aun queda algun tiempo. Estamos convencidos
gue en este material reside el futuro, y no sélo en
el mundo de las bicicletas, sino que pasara a forma
parte de muchos aspectos de la vida cotidiana.

2.1.2. Cambios

En contra del comldn pensar de las gentes, los
cambios en una bicicleta no sélo sirven para ir mas
deprisa, su verdadera funcion radica en que nos per
miten mantener un ritmo de pedaleo, independien-
temente del terreno sobre el que rodemos. Claro que
con un desarrollo largo se corre mas, pero siempre
gue la pendiente nos permita moverlo.

Por desarrollo se entiende el espacio recorrido por
cada pedalada, asi con un desarrollo largo (Plato- g
de-pifibn pequefio) avanzaremos mucho a cada golpe
de pedal, pero tendremos que imprimir mucha fuerza
para moverlo; con uno corto (plato pequefio-pifion
grande) no correremos, pero nos permitira subis-cue
tas con comodidad.

El desarrollo adecuado que utilizaremos en cada
momento serd aquel que no nos haga ir ni forzados
ni pasados de vueltas, es decir, aquel que pararioov
en cada pedalada debamos imprimir un poco de fuerza
ni demasiada, ni demasiada poca. So6lo montando
conseguiremos que cambiar pase a ser una operacion
gue salga sola, sin pensar.

Los cambios se componen de platos, pifiones, des-
viadores y manetas. En los ultimos afios, las marcas
japonesas han introducido nuevos conceptos en esta
parte crucial de las BTT:

Hyperglide: los dientes de los pifiones, disefiados
por ordenador, se fabrican con unos relieves que ay

dan a soltar y engranar la cadena con mucha més
rapidez (figura 2.1.2.0).

Superglide: se trata de lo mismo, s6lo que aplicado
a los platos, lo que se aprecia son unos dientes pu
tiagudos y otros casi chatos.

Biopace: esto es, platos ovalados, con ellos se con
sigue aumentar el rendimiento, eliminando los psinto
muertos existentes en cada pedalada.

STI (Shimano), X-Press (Suntour): cada marca
comercial tiene su denominacion, pero basicamente
se trata de lo mismo. Las manetas consisten en dos
pulsadores situados en la parte inferior del mamill
que permiten tener sujeto el manillar a la vez que
cambiamos y frenamos.

Siguiendo con las manetas, actualmente existen
tres tipos, las ya mencionadas STI, las situadas en



el mismo manillar (cambian al girarlas), y las re-
lativamente «antiguas» palancas colocadas en ta par
superior del manillar.

Decir cuél es la mejor es muy comprometido,
ya que influye mucho el gusto personal, pero degod
modos vamos a analizar los pros y los contras:

Los STI (figura 2.1.2.1) tienen la ventaja de su

Fig. 2.1.2.1

gran integracion, un pequefio movimiento del pulgar
y ya esta; sin embargo, aunque cambiando un solo
piidn pueda ser mas rapido, cambiando unos cuantos
de golpe no lo es. Para subir del primero al altimo
de una sola vez hay que pulsar el botén grande (a)
demasiado a fondo, la mayoria de las veces norllega
a subir todos y hay que pulsar de nuevo. Bajando,
no tenemos mas remedio que hacerlo de uno en uno,
accionando repetidas veces el pulsador pequeiio (b).
Como veis, no es tan rapido como lo pintan.

Otro inconveniente es que la maneta no nos in-
forma sobre el pifiébn que llevamos engranado, te-
niendo que bajar la mirada para saberlo.

El X-press solventa en cierto modo estos incon-
venientes, ya que sus pulsadores no son botones que
retornan a su posicion cuando los dejamos. Al apret
el pulsador grande, el pequefio bascula en sentido
contrario, y con un poco de practica, podremos re-
lacionar posiciones de pulsadores con pifiones en-
granados.

Con respecto a los situados directamente en el
manillar, ni por encima, ni por debajo, podemosirdec
que representan la integracion total; para cambiar
ni siquiera hay que mover un dedo, basta con un
pequefio giro de mufieca. Pero tampoco son perfectos,
el fabricado por Campagnolo funciona muy bien, pero
no se puede bloquear, con lo que en descenso®sapid
y complicados existe la posibilidad de cambiar sin
querer. Sachs-Huret, por su parte, comercializa un
modelo similar al de Campagnolo que incorpora un
bloqueador en la maneta; sin embargo, no cuenta
con la calidad de su homonimo.

Los dos anteriores constituyen el pufio en si, pero
existe otro artilugio americano, es el Grip Shifan
la misma idea que los anteriores, no llega a clmsti
la base de apoyo de la mano, sino que siendo mas
estrecho se sitla justo al lado, eliminando el lprob
del cambio involuntario.

Aungque mas «incémodos» de accionar, las pa-
lancas superiores, ademas de informarnos sobre el
pifidon que llevamos, y ser muy rapidas a la hora
de cambiar cualquier nimero de pifiones, tienen una
ventaja adicional con respecto a todos los antsjor
la posibilidad de su desincronizacion (figura 2.2)2

desincronizacion

Fig. 2.1.2.2



(ni que decir tiene que todos son sincronizadagy, e
que puede parecer superfluo, no lo es tanto, pues
si por una caida o cualquier otro motivo el sincro-
nizado se inutiliza, podemos utilizar la maneta en
fricciébn accionando una pequefia palanca situada en
la misma maneta.

2.1.3. Frenos

Las caracteristicas de una BTT y los medios a
los que se enfrenta hacen necesaria la construccion
de frenos especialmente disefiados para evacuar bien
el barro, soportar frenadas bruscas, etcétera.

Tres son los tipos de freno més utilizados en mon-
tafia

Cantilever, (figura 2.1.3.1).

Fig. 2.1.3.1

Procedente del ciclocross, es el freno mas usual
en montafa, de potencia y eficacia probadas.

Su sencillez y ligereza hacen que sea dificil de
sustituir, aunque no por ello susceptible de msjora
Las nuevas levas Shimano 91 son un buen ejemplo,
acortando la distancia entre los extremos de lassle
se consigue que casi no sobresalgan de los tirantes
o la horquilla.

Dentro de los cantilever merece la pena destacar
los Pedersen. Aprovechan la inercia de la llanta pa
gue la zapata se «clave» aun con mas fuerza en ella
consiguiendo asi una frenada mucho mas potente,
aplicando menos fuerza en la maneta. Su inconvienien
es el precio, doblando a unos convencionales deabue
calidad.

Roller Cam. (figura 2.1.3.2).

Fig. 2.1.3.2

Nos encontramos ante uno de los frenos mas po-
tentes fabricados para BTT.

La transmision de fuerza a través de una leva
central que apoya sobre unos ejes nos proporcionara



una potencia y seguridad en la frenada dificilmente
imaginables.

Las posibilidades de regulacién de su tension de
retorno son infinitas, ya que no dispone de pos&so
prefiladas como cualquier otro. Sin embargo, swpes
y complejidad supera ampliamente a los cantilever.

U-Brake. (figura 2.1.3.3).

La potencia de frenada ofrecida por este tipo es

Fig. 2.1.3.3
similar al cantilever, pero sus voluminosos brazas

cen gue se aproxime demasiado al cuadro, acumulando
barro con mucha facilidad.

Hace un par de afios su uso estaba muy difundido
como freno trasero, instalado bajo las vainas; ac-
tualmente esta cayendo en el olvido.

Magura ha creado unos frenos hidraulicos, que
como su nombre indica, funcionan mediante presién
de liquido y no por resortes. Su peso, aunque guper
a los anteriores, no es tan alto como cabria espera
El principal inconveniente de este tipo de freno es
la falta de tacto, no es facil frenar poco a poco,
enseguida «clavan» la rueda.

2.1.4. Cubiertas

Podemos diferenciar tres tipos basicos:
Todo terreno. Mixtas. Slick.

Cubierta todo terreno: debe ofrecer una buena
traccion frontal y un buen agarre lateral. Estog qu
no es nada féacil, se consigue con un adecuadodisefi
de los tacos que conforman el dibujo del neumatico.
Una cubierta todo terreno que se precie de sebe de
cumplir lo siguiente: los tacos centrales deben ser
altos, con relieve, para que muerdan el terren@y n
resbalen; también deben estar bien espaciados, para
poder evacuar el barro y el agua. El disefio lateral
debe constar de varias filas de tacos con nendomh
el exterior, para que no cedan demasiado cuando
tienen que soportar nuestro peso al tumbarnos en
las curvas.

Neumatico de tipo mixto: aunque también dis-
ponen de tacos, se diferencian por su aro cen¢ral d
rodadura. Esta superficie central continua hace
aumentar el rendimiento en asfalto, ya que si ta cu



bierta estd convenientemente hinchada los tacos r.
rodaran, solo lo haré el aro. Sin embargo, cuandc
el terreno sea irregular, su traccion se vera reernde
mermada.

Slick: son neumaticos totalmente lisos, salvo unos
pequefios relieves que ayudan a evacuar el agua en
caso de lluvia. Su uso esta reducido al asfalto. En
carretera o por ciudad nos proporcionaran un buen
rendimiento y una adherencia excelente, nada com-
parable con una cubierta taqueada.

Al elegir el calzado de nuestra BTT, debemos me-
ditar el uso que vamos a hacer de ella. Si alternas
campo con carretera, lo mejor serd un neumético
mixto. Si te gusta «darle cafia» en el monte, recasi
un auténtico todo terreno. Y por ultimo, si utikza
tu bici como transporte urbano, pero haces escapada
los fines de semana, lo ideal, aunque caro, eg tene
dos pares de ruedas, unas todo terreno y otras con
slick. Con solo aflojar las palomillas y cambias la
ruedas te encontraras con una bici totalmente dife-
rente.

2.1.5. Sillin:

Nuestra comodidad sobre la bici depende en gran
medida del sillin. Vamos a considerar dos factores,
dureza y anchura:

Un sillin demasiado duro nos hara sufrir cuando
vayamos sumando kilobmetros o el terreno sea irre-
gular. Sin embargo, uno demasiado blando hara que

brinquemos sobre él cada vez que pasemos un bache.

Tenemos que buscar el equilibrio entre las dos op-
ciones.

Una buena solucion la aportan los sillines de gel,
varias marcas en algunos modelos, incluso montan

de serie este tipo de sillin. Podemos decir quzekl
da el punto intermedio, ni muy duro ni excesivaraent
blando.

Sobre la cobertura externa, lo mas importante
es gue permita una transpiracion adecuada, la licra
y el cuero son dos buenos materiales.

Aunque la anchura del sillin parezca una cuestion
poco representativa, no lo es. La parte delantera-s
pre debe ser estrecha, para no ocasionar roces en
las ingles. La zona trasera es mas variable, ancha
hard mas comoda la estancia, pero dificultara la ma
niobra de pasar detrds del sillin en bajadas pronun
ciadas. Si te gusta el cicloturismo y pasar latgaas
sobre la bici, busca uno ancho, pero si pretendes
llegar a ser un virtuoso de la BTT, inclinate paou
algo mas estrecho.

2.2. Complementos de la BTT

2.2.1. La Bomba

Si alguna vez has sufrido un pinchazo, y la bomba
estaba en casa, seguro que habras disfrutado de un
buen paseo, pero no en bici, sino con la bici. No
tropieces dos veces con la misma piedra, asegurate
de llevar siempre contigo todo lo necesario pam qu
un pinchazo no arruine tu recorrido. Las bombas
pueden diferenciarse no soélo por la calidad o tipo
de material con el que estan fabricadas, sino por e
acoplamiento a la vélvula.

Existen varios modelos:

Conexion directa. Es el mas simple, la bomba
se acopla directamente a la valvula, teniendo gee p
sionar e inflar a la vez. Otros modelos disponen de



un ajuste terminal que se acopla a la valvula y asi
s6lo hay que preocuparse de inflar (figura 2.2.1.1)

Conexion indirecta. Entre la valvula y la bomba
se acopla un tubo de goma conocido como racor.
Las ventajas de éste radican en permitir una mayor

UBICACIONES.

Fig. 2.2.1.1

movilidad.

Casi todas las bombas solucionan el problema
de la compatibilidad de véalvulas mediante acoplesior
especiales. En el caso de las de conexion direanta,
el modelo M.T. Zéfal Plus basta con desenroscar el
anillo de la bomba situado en el extremo de la raism
y dar la vuelta a una arandela de goma. En el caso
de las de conexion indirecta, la conexién soélo sera
posible llevando dos racores o una cabeza de racor
tipo «mixto». La marca Zéfal ha disefiado unas bom-
bas dobles, es decir, que insuflan aire tanto kirsu
el émbolo como al bajarlo.

Para la rapidez de las competiciones, puedes ins-
talar un sistema de auto-inflado. No es otra cosa
gue botellines de CO2 comprimido que se acoplan
a la véalvula directamente, hinchando la camara de
modo automatico.

En lo referente a la colocacion de la bomba al
cuadro, la propia tension del muelle a la bomba per
mite su sujecion en el interior del cuadro. Si igres
llevarla en otros lugares, como por ejemplo en la
parte posterior del tubo del sillin, existen unbsaa
zaderas creadas especialmente por Zéfal que nes per
miten colocar la bomba donde queramos, habilitando
de este modo sitio para otros complementos, como
los bidones.

2.2.2. Transportin

Elemento imprescindible a la hora de realizar ci-
cloturismo. Si todavia no has adquirido tu bicialet
y piensas realizar largos itinerarios con ella, pameba
gue el modelo que vas a adquirir esté equipado de
roscas portabultos. Algunos fabricantes no sueldan
estas roscas pensando en un uso competitivo de la
bicicleta, olvidandose de las necesidades de los ma
aventureros.

Las roscas portabultos han de estar situadas tanto
en la parte posterior: tirantes y punteras trasemso
en la parte delantera: horquilla. Los transportides
lanteros nos proporcionan mayor posibilidad deaarg
pero sobre todo nos permitiran distribuir mejor el
peso, aspecto fundamental si queremos realizar con
éxito largas rutas.

Los transportines o porta-bultos varian poco en
Su concepcion; eso si, hay que tener cuidado de no
instalar modelos de cicloturismo convencional, dise
flados para bicicletas de carretera. Estos tramsesrt
aunque ligeros de peso, no aguantan los desplaza-
mientos bruscos a los que pueden ser sometidos ba-
jando por una pista forestal con las alforjas cdaga
Existen modelos que rematan su parte superior con



una chapa que cumple la funcion de guardabarros;
asimismo, siempre serd preferible adquirir un trans
portin con reflectantes que sin ellos.

Si no realizas habitualmente cicloturismo, pero
perteneces a la rara tribu de ciclistas urbanasaes-
portin puede cumplir la funcién de «maletero» para
ir a clase, de compras, o incluso al trabajo. Asi e
taremos el uso de la mochila, que ademas de ina@mod
impide la correcta transpiracion de la espalda.

2.2.3. Alforjas

Si el parque de al lado de tu casa, tu ciudad
y sus alrededores se te han quedado pequefiosey surg
la tentacion de la aventura, uno de los complensento
béasicos son las alforjas, las cuales nos permilieaar
nuestro material perfectamente ordenado y seguro.
Un consejo, procuraos unas buenas alforjas, lasabol
mediocres a la larga son mas caras.

Entre los portaequipajes que podéis encontrar en
el mercado, los mas utilizados son los posteriores;
lo normal es que estén formados por un par de $olsa
laterales, aunque algunos modelos incorporan una
bolsa superior totalmente separable. Las bolsas a s
vez suelen llevar pequeios bolsillos lateraleste- in
riores donde meter las cosas de primera necesidad
(botiquin, llaves, documentacion, etcétera). Ottes
talles a tener en cuenta son que las bolsas estén p
vistas de un asa de transporte y hombreras quapued
transformar las alforjas en una practica mochibei-au
liar. Un complemento interesante son las bandas de
material reflectante, si no las tienen las puedespcar
y coser.

Otros modelos son las bolsas de manillar; éstas,
al igual que las anteriores, estdn confeccionadas d

nylon, cordura o poliamida; ademas, pueden tener
una tapa superior transparente donde colocar les ma
pas.

En la rueda delantera también se pueden instalar
alforjas, si bien éstas son mas pequefias parasta re
capacidad de maniobra a la bici.

El complemento de los portaequipajes son los cla-
sicos «pulpos», que nos permitirdn amarrar el saco,
el aislante o la tienda. Si vas a ir a una regién d
clima humedo, procurate también un plastico con
el que envolverlos.

El aspecto mas importante del montaje de las al-
forjas es su correcta colocacion. Nunca deberéar roz
con partes moviles de la mecéanica de la bicicleta.
El sistema de fijacion de las alforjas ha de seraef
para evitar su movimiento, pero a la vez- ha de ser
sencillo de poner y quitar.

Por ultimo, conviene recordar que la conduccién
con alforjas ha de ser mas prudente, pronto nataréi
gue el peso adicional resta maniobrabilidad, irclus
os puede llevar al suelo en giros muy cerrados. Hay
gue poner especial atencion en los descensos,e/a qu
con este peso adicional se alcanzan velocidades ver
tiginosas.

2.2.4. Guardabarros

La lluvia es uno de los elementos mas molestos
a bordo de una bicicleta, no sélo por la precipitac
en si, sino también por el agua y barro que ladasie
pueden llegar a lanzar. Los guardabarros pueden cum
plir a la perfeccion la misién de evitar que lavil
no caiga del cielo, sino también del «suelo».

La escasa estética de los guardabarros una vez



montados en la bicicleta se compensa por la sexglrid
y comodidad que proporcionan. Su uso cotidiano
siempre dependera de la climatologia de cada region
por lo general no es mala idea montar los guardadpar
cuando los primeros rigores meteorologicos asi lo
aconsejen.

El procedimiento de instalacion de los guarda-
barros varia en funcion del modelo que elijamos. Po
lo general, en el mercado existen dos tipos: los pr
meros, de instalacion mas laboriosa, van atorraad
a la horquilla y patas traseras del cuadro mediante
unas varillas, son adecuados para zonas con tem-
poradas lluviosas. Estos guardabarros cuentan por
lo general con instalacion de luces y su fabricacio
en plastico de apariencia metélica los hace «estéti
camente agradables», con ellos la bicicleta pasa a
tener el aspecto sosegado de una bici de ciudad. En
contrapartida, es necesario vigilar regularmentecsu
rrecta alineacién con respecto a las ruedas. Nersir
para usos deportivos y en grandes barrizales pueden
llegar a saturarse.

El segundo modelo es de instalacidén instantanea,
ya que se ajusta a presion con unas abrazaderas de
plastico y unos cierres tipo «velero» (figura 2.2)4
Son adecuados para una climatologia variable que
no exija una instalacion permanente, para compe-
ticiones con circuitos embarrados, rallies, eteéten
rapidez de colocacion, ligereza y versatilidad com-
pensan su discutible estética. De variados col@ies,
menos los puedes elegir a juego con el cuadro.

Por ultimo, aunque no puede ser considerado como
guardabarros, existe una pieza de plastico que aco-
plada en el tubo diagonal evita las salpicaduras qu
la rueda delantera puede lanzar a nuestra cara; hay
gue vigilar que no afecte el correcto recorrido de
los cables que descienden por el cuadro.

Fig. 2.2.4.1

2.2.5. Bidon y portabidén

La cacharra, bidén o botella del agua, va sujeta
a la bicicleta mediante unas roscas instaladas por
el fabricante en los tubos diagonal y vertical.doa
locacion de uno o varios portabidones dependera de
la disponibilidad del agua en la ruta que realicemo
Se puede incluso plantear la fabricacion de un siEpo
de agua en el espacio que queda entre los tubos del
cuadro; la gente lo hace en las rutas a través del
desierto.

Cuando se nos acabe el agua en plena ruta y
no estemos seguros de la potabilidad del agua que
vamos a consumir, podremos utilizar pastillas po-
tabilizadoras que venden en cualquier farmacia.

Ahora bien, si lo que nos gusta es la competicién,
existen bidones especiales que se acoplan debhjo de
sillin y mediante un tubito de plastico dirigerniquido



a una boquilla especial situada a la altura idgadtara
morder dicha boquilla para que el agua salga. Con
este sistema conseguimos no tener que mover las ma-
nos del manillar en carrera.

No olvides instalar el bidon y bebe sin esperar
a tener sed. Ten en cuenta, sobre todo en verano,
que la deshidratacion te puede dar un buen susto.

2.2.6. Bolsa de herramientas

Es sin duda, junto al casco, los guantes, las gafas
y la bomba, uno de los elementos imprescindibles
a la hora de salir con nuestra bicicleta. La bolsa
de herramientas ha de contener los accesorios gue
nos permitan, ademas de arreglar el tipico pinghazo
solventar cualquier averia por pequefia o grande que
sea (figura 2.2.6.1).

SILLIN

Fig. 2.2.6.1

El contratiempo mas habitual es el inevitable pin-
chazo, y si no queremos perder ef'tiempo poniendo
un parche, llevaremos una camara de repuesto. Por
muy corto que sea el trayecto a realizar, nunca de-
jaremos los parches y el pegamento en casa, ya que

la mala fortuna puede hacer que repitamos pinchazo.
Los desmontables resultan imprescindibles para pro-
ceder a la retirada de la cubierta y extraccién de
la camara. Sera siempre preferible utilizar desmon-
tables de plastico, menos proclives a «morderaila c
mara y mas ligeros que los metalicos.

Otros elementos fundamentales para llevar en la
bolsa son las llaves que nos permitan desmontdr cua
quier tornillo o tuerca de la mecanica de la batel
Para saber qué tipo de llave necesitamos, deberemos
realizar una comprobacién del tipo y numeracion de
las llaves a guardar en la bolsa. De este modo se
comprobara que realmente son pocas las llaves que
necesitaremos. En primer lugar, llaves fijas (niser
8, 9 y 10); en segundo lugar, llaves tipo Alien (de
los nameros 2 al 6), un destornillador convencional
y de estrella, ademas de un tronchacadenas. Es ruta
de larga duracion es conveniente afadir variasaser
y tornillos, arandelas, abrazaderas de plasticabjes
de repuesto. Si la ruta la realizas en compafia de
mas gente, podéis plantearos el reparto de hemamie
tas mas pesadas, como unos alicates.

La ubicacion, forma, tamafio, sistema de sujecion
de la bolsa, son tan variados que la eleccién final
se realiza atendiendo a elementos tan poco técnicos
como su color o la inclusion o no de publicidad de
casas comerciales, si es asi, pedir que os laeegal
a lo mejor cuela. En lo que respecta a su colonaci6
son muy fiables las que van debajo del sillin, geem
dos sujeciones, una al propio sillin y otra a ja. ti
Revisar de vez en cuando las costuras, ya que son
las que van a soportar el peso de la bolsa.

Otra ubicacién, mas propia de las bicis de montafia,
es la de las bolsas triangulares, que se colocan en
los &ngulos superiores del cuadro. Estas bolsasé&le
cumplen la funcién de servir de hombrera para tleva



la bicicleta. Esta posibilidad sélo se presentaes
dros grandes que permiten el paso del hombro entre
la propia bolsay el portabidon.

Hay que considerar que este tipo de bolsa termina
por arafiar la pintura del cuadro, y en determinados
modelos pueden dificultar la correcta trayectora d
los cables.

2.2 7. Antir robos

Por desgracia, el uso del antirrobo se esta valoien
algo imprescindible. Las cada dia mas codiciadas bi
cicletas estan en el punto de mira de compradores
sin escrupulos, a los que no les preocupa cual es
el origen de una bici de segunda mano, si le sale
«tirada» de precio. Otro destino frecuente de estas
actividades delictivas son los alquileres de bz
litoral turistico, donde seguro que muchas de magst
afioradas bicis se esconden bajo una nueva capa de
pintura.

Tras descubrir este negro panorama, no hay que
dejarse llevar por el dramatismo, hemos de hacer un
uso de la bicicleta lo mas normal posible, eso esi,
tomando todas las precauciones a nuestro alcance.
Como medida preventiva, resulta interesante guardar
la factura de compra y anotar el nUmero de serie
gue la bicicleta tiene grabado en el cuadro. De un
modo paralelo es conveniente grabar nuestras ledcia
o cualquier otra sefal identificativa en algun luga
de la misma. Estas dos medidas pueden ser deadtilid
para identificar la bicicleta si por desgracia &uBu
robo. Por ultimo, si este lamentable hecho ocurre,
no dudéis en denunciarlo, acompafiando la denuncia
con todos los datos que antes hemos sefialado para
contribuir a su identificacion.

Tanto si montais por campo como si lo hacéis
por ciudad, es conveniente ser autosuficientes a la
hora de inmovilizar vuestra maquina. Afortunada-
mente, los fabricantes de antirrobos, conscienges d
esta necesidad, fabrican en la actualidad modelas p
bicicleta comparables a los realizados para la®snot
En primer lugar, teniendo en cuenta esta oferta de
nuevos y sofisticados artilugios, os recomendarass d
echar de una vez la clasica cadena y candado ab-
solutamente vulnerables por gruesos que éstos sean.

La tipologia de los antirrobos al uso es variable,
pero por lo general existen los que cumplen laifumc
de fijar el cuadro y una de las ruedas a un anclaje
fijo y los que son usados para atar ruedas con buje
de apertura rapida o bicicletas entre si. Los deigr
tipo son los mas importantes y entre ellos destacan
los denominados «U», nombre asociado a su forma,
derivados de las conocidas «kryptonitas» de lagsnot
No son otra cosa que una modificacion del clasico
candado agrandado para evitar asi su apalancamiento
Las caracteristicas de las «U» varian segin modelo
y fabricante, siendo siempre aconsejables los st e
dotados de cerraduras de seguridad, asi como los
gue incluyen el anclaje para el cuadro de la bici.
La principal contrapartida de las «U» es su linotad
diametro, no suficiente para un semaforo o farola
(figura 2.2.7.1).

r

v Piton Cable

| \

Fig. 2.2.7.1



Dentro de este primer tipo de antirrobo debemos
destacar las conocidas cadenas tipo «pitbn» pesadas
incobmodas de llevar, pero muy fiables; ademas, el
mercado ofrece una gran variedad de longitudes- Exi
ten modelos fabricados exclusivamente para bieslet
gue cuentan con la ventaja de su reducido tamafio
y de poseer un anclaje propio bajo el sillin.

El segundo tipo de antirrobos estd mas indicado
como complemento o auxiliar de los primeros, se
trata de los cables helicoidales ideales paravaitdas
bicis entre si dada su longitud, o para atar lalaue
qgue no queda zafada por la «U» o piton. Cuentan
con la ventaja de ir anclados bajo el sillin y aen
es perceptible su ubicacion. Son muy utiles ensruta
de varios dias si no os fidis del amable lugarai® q
se ofrece a guardar la bici mientras compras el pan

Por ultimo, s6lo queda darte unos consejos Si
dejas de un modo habitual tu bici en la calle. En
primer lugar, no te olvides de recoger todo lo «ro-
bable», es decir: bomba, bolsa de herramientas, bi-
don, incluso deberias pensar en colocar un cable
para fijar el sillin. En segundo lugar, comprueba
bien gque has «atado» el cuadro y no sélo la rueda,
ademas es conveniente que el lugar de anclaje esté
fijo al suelo y no se mueva como ocurre con muchas
sefales de tréfico; si no posees cable, desmorata un
de las ruedas y unela al conjunto atado por la «U»
0 pitdn. En tercer lugar, coloca la cerradura en po
sicién incbmoda ante la posible manipulacién a la
gue puede verse sometida. Por ultimo, aparca tu
bici en lugares frecuentados por mucha gente, evita
dejar la bici siempre en los mismos lugares para
evitar que sea «fichada» por algin indeseable (esta
practica es habitual en la puerta de facultades y
escuelas), reivindica lugares adecuados para dejar
la bicicleta y siempre que sea posible pide permiso

para acceder con ella al interior de locales queae
las condiciones para ello.

2.2.8. lluminacién

Llevar iluminacion en la bici no es so6lo una déisi
individual; la ley, a través del Codigo de la Clemidn
(articulo 146.2.c) dice: ciclos y motociclos lleaar
una luz de color blanco en la parte delantera & otr
roja en la parte posterior, visibles de noche @mpo
claro a una distancia minima de 300 metros, que
no sean deslumbrantes ni molesten indebidamente a
los demas usuarios de la via publica. Esto es ¢ qu
dice la ley.

Aun en el caso de no existir este precepto legal,
el hecho de ser visibles redunda en nuestra propia
seguridad, y al igual que el uso del casco, eslemn e
mento cuya utilizacion ha de generalizarse entse lo
ciclistas.

Existe una cierta incompatibilidad entre las clsic
luces de dinamo y las BTT, sobre todo si haces un
uso intensivo de la misma. La dinamo ha de estar
anclada cerca de la rueda y los golpes continuedgou
hacer que se afloje, pudiendo ocasionar un ac&dent
Los golpes y cambios bruscos de velocidad son res-
ponsables de que el filamento de la bombilla n@aagu
te el irregular flujo eléctrico mandado por la dima
fundiéndose. Por udltimo, su proximidad a la rueda
hace que se acumule gran cantidad de barro.

La alternativa a las tradicionales luces de dinamo
es variada. Pero siempre la fuente de energia son
las pilas domésticas, en el caso de las alcalinas s
larga duracién las haré particularmente recomenda-
bles. Los modelos de luz por bateria varian edadli
y disefio, pero en la mayoria de los casos se atopla



a un soporte que previamente habremos instalado
en el lugar adecuado (manillar en la parte delanter
y tija del sillin o tirantes en la parte traserha

ventaja de este sistema de soporte es que se puede

retirar la linterna, pudiendo usarla en otras ataiges.

La luz trasera se basa en el mismo sistema, salvo
su color rojo, naturalmente; incluso hay fabricante
gue disefan pilotos traseros con luz de frenoa8i-c
bias las pilas en el campo, por favor, no las tires
depositalas en algun contenedor de basura. Lo mismo
has de hacer, como mas adelante indicaremos, con
las pequenias pilas boton del reloj y velocimetro.

Por ultimo, queremos dejar clara una idea, las
luces de la bicicleta tienen una mision especifigee
seamos Vistos por otros usuarios, poco nos pueden
ayudar a la hora de iluminar el camino, dado lo
limitado de sus prestaciones. No olvidemos que ade-
mas de las luces, cualquier otro complemento reflec
tante serad de gran utilidad (ver en el capituld 4 e
punto 4.2.7).

2.2.9. Ciclocomputador

Dentro de esta denominacion tan sofisticada se
encuentra comprendida toda la variada gama de pe-
quefios velocimetros, cuentakildmetros y cronémetros
gue se pueden encontrar en el mercado. No hace
mucho tiempo tan sélo era posible adquirir modelos
gue trabajaban de un modo mecéanico, es decir, ac-
cionados mediante poleas al buje. En la actualidad
existen numerosos modelos, pero desgraciadamente
no son muchos los pensados para la bicicleta de mon
tafa.

La utilidad de un ciclocomputador es multiple,

v ademas de ponernos la carne de gallina al mosgar

la velocidad a la que descendemos por una pista,
es imprescindible a la hora de entrenar o participa
en rallies, donde suponen un complemento ideal en
comprobaciones sobre el libro de ruta. En ciclotu-
rismo, o en largos recorridos por montafia, nos gued
sacar de un apuro en condiciones climatolégicas ad-
versas con niebla, consultando las distanciastydss

del mapa con las del ciclocomputador. Ademas, si
quieres comprobar tu estado de forma, los hay con
pulsémetro y contador de la cadencia de pedalada.
Para los forofos de la informatica, existen safedbs
modelos que tienen salida para el PC. Por todo lo
descrito hasta ahora, estas pequefias maravillas de
la microelectrénica se hacen casi imprescindibles.

Los modelos que existen son muy variados y puedes
efectuar tu eleccién en funcion de las prestaciones
gue necesites o de tus recursos economicos. Todos
responden a una tipologia comun, constan del ci-
clocomputador en si, instalado en el manillar, pa-a
rato receptor fijo que se sitia bien en la horguill
delantera, o bien en la trasera si lo que mideaes |
cadencia de la biela; un iman moévil, instalado en
los radios de la rueda o en la biela del pedal. Por
altimo, un cable que ha de ser meticulosamente ins-
talado y que conecta los sensores al propio ciclo-
computador. La revision de la instalacion de eatsec
ha de ser continua para evitar posibles enganchones
gue pueden acabar en accidente.

Actualmente sélo existe un modelo especialmente
disefiado para BTT. Su robustez se aprecia a simple
vista en cualquiera de sus componentes. Es estanco
de verdad, y ademas es el mas completo del mercado
en cuanto a informacién se refiere, disponiendo de
hasta diez memorias parciales. Nos referimos al co-
nocido Cateye cc-8.000 (figura 2.2.9.1).
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Fig. 2.2.9.

En contrapartida, la prestigiosa marca Vetta ofrece
un ciclocomputador cuya mejor baza es la ligereza;
merece comentario aparte su modelo con altimetro
de precision incluido (de 4 en 4 metros).

Cada modelo tiene su peculiaridad a la hora de
su instalacién y os recomendamos seguir al pie de
la letra las completas instrucciones que os debken s
facilitadas con el ciclocomputador. Tan sélo reeord
la importancia de un correcto calibrado, que dsero
llevado a cabo puede producir mediciones erréneas
por defecto o exceso, hay que calibrar el cuerndtakil
metros, con una presion de neumaticos idonea y te-
niendo en cuenta que los didmetros de una bicidketa
montafia no son similares a una bicileta hibridaeeo d
carretera.

Por ultimo, una recomendacion: los ciclocompu-
tadores funcionan gracias a esas pequefas pilas co-
nocidas como pilas «botén». Su duracion, aunque
larga, es limitada, y una vez usadas pasan a ser un
de las mas peligrosas fuentes de contaminacion de
los acuiferos y por tanto de los rios, si éstasam
depositadas en lugar apropiado. Por ello, aunque pe
guemos de exagerados, debemos de entregar las pilas
usadas al comprar las nuevas.

2.2.10. Aleta de tiburén

Esta pieza, cuyo uso se esta generalizando, tiene
como mision evitar que la cadena, en cambios bsiisco
se introduzca en el espacio que existe entre laavai
y la rueda trasera, asi como proteger la vaina de
los golpes de la cadena producidos en ciertas ma-
niobras, como por ejemplo los saltos.

Su instalacion es muy sencilla. El fabricante fecil
una pelicula adhesiva para fijarla, afianzandose co
posterioridad mediante bridas de plastico de auto-
blogueo. Légicamente, su instalacion se realiza en
la vaina derecha; la aleta ha de estar a la altura
de la banda de frenada de la rueda trasera, separad
unos 3 0 4 milimetros.

2.2.11. Protector del cambio

El protector del cambio consiste en una pieza me-
talica o de plastico que evita que el desviadaena
reciba los posibles impactos producidos como resul-
tado de una caida o por el golpe de una piedra.

Este aparato no es undnimemente montado por
todos los fabricantes, y su colocacion sin dudaetie



argumentos en pro y en contra. A favor del protecto
obviamente, hay que resaltar su papel de salvaguard
de una mecénica tan delicada y precisa como es la
del desviador trasero, incluso algunos modelosgrose
una forma envolvente que ademas evita las salpica-
duras de barro.

El protector de cambio puede tener alguna des-
ventaja derivada de la rigidez de la que esta aotad
En la mayoria de las caidas, el desviador absorbe
el golpe y sélo resulta arafiado; sin embargo, con
el protector montado este golpe no es absorbido, si
trasladado directamente a las punteras traseras del
cuadro y al pasador del eje en los modelos deecierr
rapido, que pueden verse afectados. La soluciaasgui
podria radicar en montar protectores de materéd-pl
tico que fueran capaces de deformarse.

Ante la duda, dejamos a la eleccion del lector
el montaje de esta pieza que, como hemos visto, no
resulta esencial para obtener un rendimiento 6ptimo
de la bicicleta.

2.2.12. Los rastrales

Si eres un habitual de la bicicleta y has montado
con bicicletas de carretera, no hara falta quegnibs
que el uso de los rastrales o calapiés es fundaient
para lograr, a la vez que un mejor control de la
bici, el maximo aprovechamiento de la fuerza desnue
tras piernas.

Las dudas surgen al comprobar que en ciclismo
de montaia el pie ha de estar en disponibilidad de
ser apoyado en el suelo en numerosas ocasiones; est
no debe de ser un problema si estamos acostumbrados
al uso de rastrales. Conviene, eso esi, no apdetar
masiado las correas, al menos las del pie de apoyo.

Aprende a colocarte el rastral de un modo natural,
aprovechando el diente que tiene el pedal parbtéaci
la operacion.

La instalacion del rastral no ofrece mayor difi-
cultad que la derivada de un correcto acople deadse
y tornillos. En cuanto a los modelos, van desde los
tradicionales de correa a los cada dia mas populare
de fijacion automatica; por ultimo, existen modelos
hibridos para montafia que se basan en una correa
que cruza el pedal en diagonal desde el interior al
exterior; su ventaja radica en proporcionar unanaue
sujecion a la vez que un rapido desbloqueo.

2.2.13. Transporte de chavales pequefios

El transporte de nifios, que a primera vista puede
parecer algo peligroso, es una préactica habitual en
otros paises de Europa como Holanda, la «meca»
de los ciclistas.

Como en otros tantos temas relacionados con el
ciclismo, existe cierto temor a la hora de realizar
actividades que se salgan de lo ortodoxo: la leitacl
como medio de transporte, los mensajeros en bici
algo casi inédito en Espafia, a pesar de la positiva
experiencia de uno de los autores de este libro o
cualquier otro uso laboral de las bicis, las chigas
practican el ciclismo objeto de las estupidas bsoma
machistas y asi un largo etcétera.

Con los chavales, lo Unico que hace falta es asumir
la responsabilidad de que transportamos algo muy
valioso y que no conviene hacer demasiadas piruetas
>, sobre todo, andar bien de forma para no hacer
el mas absoluto de los ridiculos ante un «locadaji
gue seguro que se reird de nosotros si no podemos
con su peso.



Todos los sistemas para llevar a un nifio se basan
en las consabidas sillas que se adaptan a modo de
transportin, variando el sistema de sujeciéon yela r
lacion calidad-precio segun el fabricante. En uica b
de montafa conviene recordar que cualquier bache
repercute de un modo especial en la parte en donde
se transporta al chaval.

Por ultimo, sélo queda animaros para que no
sintais ningun tipo de temor si os decidis a llevar
a los chavales en la bici. La mejor compensacion
la tendréis al ver qué bien se lo pasan.

3. MANTENIMIENTO Y MECANICA DE LA BTT

3.1. Mantenimiento y puesta a punto
3.1.1. Herramientas

El precio de algunas de las herramientas que des-
cribimos a continuacion puede parecer excesiva per
no lo es tanto si nos enteramos de los precios de
la mano de obra de cualquier taller especializado e
bicicletas.

Sin embargo, las herramientas presentadas aqui
no son todas las existentes en materia de bicicleta
existen otras, pero que por su alto precio y usm po
habitual no merece la pena tenerlas en casa. Entre
ellas podremos citar:

El escariador del tubo de direccion: sirve para
ajustar el didmetro interior del tubo de direccd®
cuadro al de la direccion, asi como para dejalglasg
los planos de los bordes del tubo.

Prensa cazoletas: nos permite acoplar las cazoletas
en el cuadro de modo que queden perfectamente pa-
ralelas.

Granete refrendador de la cabeza de la horquilla:
para que el asiento de la pista de rodadura situada
en la horquilla quede perpendicular al tubo de la
misma.

En la figura 3.1.1.1 podemos ver las herramientas
que si conviene tener en casa y con las que pogremo
arreglar un 90 por 100 de las posibles averias de
una bicicleta.



Fig. 3.1.1.1

1 Llaves de direccion oversize: para desmontar
y regular la direccion. El extremo derecho dedaédl
inferior se utiliza para separar los pedales déikdsas.

2. Desmontacoronas: para desmontar el juego de
pifiones, asi como para separar las coronas.

3. Llave de bielas: para aflojar y apretar el tornillo
de las bielas.

4. Extractor de pifiones: sirve para desmontar y
montar los cassettes de pifiones.

5. Extractor de bielas: para separar las bielas del
eje de pedalier.

6. Alicate cortacables: para eliminar los sobrantes
de los cables al poner uno nuevo.

7. Alicate: diversos usos.

8. Llaves de conos: para el montaje y desmontaje
de los bujes.

9. Mazo de plastico: ayuda para apretar o aflojar
tuercas y tornillos.

10. Llaves de direccion y pedalier: para regular

una direcciéon de diametro normal y para desmontar
y ajustar el pedalier.

11. Llaves Alien: casi todos los tornillos en una
bici tienen cabeza alien.

12. Tronchacadenas: para abrir y cerrar un es
labon de cadena.

13. Llave de radios: para girar las cabezas de los
radios a la hora de centrar una rueda.

14. Llaves fijas: aprietan y aflojan todas las tuercas
hexagonales.

15. Destornilladores: practicamente so6lo sirven
para regular los limites de movimiento de los des
viadores de cambio.

16. Llave inglesa: diversos usos.

3.1.2. La limpieza de la bicicleta

La técnica tradicional de la manguera de agua
y el jabén sigue siendo el mejor modo de eliminar
el barro y la suciedad que se empefian en no despega
de nuestra bici. Un buen manguerazo dejara laldiaic
reluciente, pero aqui no acaba la historia, también
debemos ocuparnos de la pintura y de la parte me-
canica.

Una buena revision general debe empezar con la
manguera. Debemos tener cuidado con el agua, que
puede introducirse por el tubo del sillin y oxiaarl
si no lo tenemos engrasado. Nunca enchufaremos di-
rectamente el chorro de agua hacia los rodamientos,
tanto bujes como pedalier o direccion, ya que éstos
pueden verse afectados en sus mecanicas.

3-1.3. Estado de la pintura. Como reparar arafiazos

Una vez limpia y seca, revisaremos los posibles
arafiazos y los recubriremos con esmalte; algunas ma



cas lo proporcionan con la bici, y asi no tendremos
problemas con el color, que siempre es dificil de e
contrar. En cualquier caso, la laca de ufias es un
buen remedio para salir del apuro.

Si el desconchon ya lleva su tiempo, es posible
gue se haya formado 6xido; entonces deberemos ras-
parlo antes de aplicar el esmalte; si éste se atreue
espeso, sera mejor diluirlo con el disolvente ajaiigp
(la acetona suele dar buenos resultados).

Ya tenemos el cuadro en perfectas condiciones,
ahora entramos en la seccidbn mecanica, como hemos
dicho antes, mucho méas importante en la practica
por depender de ella el correcto funcionamiento de
la bicicleta.

3.1.4. La cadena

La cadena es la parte de la bicicleta que mas
habitualmente debemos limpiar y revisar. Cada cuant
tiempo debemos hacerlo, depende de los kil6metros
gue rodemos y de por déonde los rodemos. No es
lo mismo montar en carretera que por una pista em-
barrada. No hay mas que echar un vistazo para ver
si realmente debemos limpiarla.

Al ser una pieza lubricada que trabaja exterior-
mente, es muy facil que se le adhiera arena, polvo,
barro, etcétera, porque éstos se pegan al aceite lu
bricante. Entonces, para limpiar la cadena lo que
necesitamos es disolver el aceite, y con él eliramas
también la suciedad. Uno de los mejores disolventes
de grasas es el petréleo, pero como éste es dificil
de encontrar, podemos sustituirlo por una mezcla de
gasolina y gas-oil al 50 por 100. Con una pequefia
brocha iremos pringando eslabén a eslabon toda la
cadena, y una vez limpia repasaremos los platos y
los pifiones, que también se suelen ensuciar bastant

Existe un artilugio muy bien pensado que, colocindo
en la cadena y haciéndola girar en sentido inverso,
nos libra de esta engorrosa tarea mediante unreiste
de ruedas y unos recipientes que evitan que dllpetr
caiga al suelo.

Cuando consideremos que la cadena esta suficien-
temente limpia, procederemos a un secado exhaustivo
de la misma antes del engrase. Si no secamos bien,
el aceite que apliquemos después se disolvera con
el petroleo restante, quedando la cadena humeda, pe
no lubricada. Para revisar la cadena, antes dehsag
debemos observar varios puntos:

Comprobar que no tenemos ningun eslabén duro,
fijandonos en la recuperacion de éstos al pasar por
las ruedas del tensor del cambio.

Verificar que la holgura de los eslabones es acep-
table; para ello colocaremos la cadena en el plato
grande, y cogiendo un eslabén, tiraremos de ébhaci
fuera; si son varios los eslabones que se muewen, d
bemos ir pensando en sustituirla. En condiciones no
males, una cadena debe ser reemplazada a los 2.000
kilometros.

Si dejamos que la cadena se desgaste demasiado,
su alargamiento va a dafiar los dientes de platos y
pifiones, que a la larga resultan mas caros dewsusti

3.1.5. Frenos. Regulacion de zapatas

Si hay algo en la bici que por nuestra propia
seguridad debemos revisar y poner a punto, son los
frenos. A simple vista comprobaremos el estado de
los cables, no dudando en cambiarlos cuando los
veamos muy usados o deshilachados (mirar 3.2.2).

En cuanto a las zapatas, deberiamos sustituirlas
cuando el desgaste haya hecho desaparecer las hen-



diduras de que disponen para evacuar el agua y el
barro.

Con la pérdida de volumen de las zapatas por
el propio uso, el cable se destensara, asi que para
recuperar el antiguo tacto de freno deberemosHensa
Podemos hacerlo de varias maneras:

Con el tensor de la maneta (aflojandolo, a iz-
quierdas actua tensando), es lo mas rapido.

Del puente o portador de cable del cantilever.
El puente debemos colocarlo de tal manera que el
angulo de salida del cable hacia las levas seaa® m
cercano posible a 90 grados, ya que asi ganamos
rendimiento.

De la leva que aprisiona el cable del puente. Si
la rueda esta bien centrada, un buen tacto de freno
se obtiene con una distancia de 2 o 3 milimetros
entre la zapata y la llanta.

RHCHJLACION DF. I.AS ZAPATAS

Fundamentalmente existen dos tipos de zapatas,
de vastago y de tornillo. Para las de vastago ne-
cesitaremos una llave fija, que suele ser del namer
10, y una llave Alien, que suele serlo del namero
6. Para las de tornillo sélo necesitaremos uneellav
Alien de nimero variable segun el modelo.

Lo primero es aflojar la zapata que queremos
regular, y una vez floja, ambos sistemas disponen
de una pieza excéntrica que nos permite colocar la
zapata correctamente, tanto en altura como en in-
clinacion. En altura, no debe sobresalir ni porireac
ni por debajo, debe pisar toda la superficie de la
zapata (figura 3.1.5.1). En inclinacion, la partsp
terior de la zapata debe estar entre 0.5 y 1 mitome
mas alejada de la llanta que la delantera. Asi, al
frenar la inercia de la llanta forzara a la zapata

Fig. 3.1.5.1

apoyar totalmente, y no perderemos el contacto de
la parte delantera, como ocurriria si las colocasem
paralelas.

Cuando hayamos conseguido la regulacion correc-
ta, procederemos a apretar (figura 3.1.5.2), pomer
con cuidado para que no perdamos la posicion antes
obtenida, y luego mas fuerte hasta dejarla totaienen
fija. Si hemos rodado con la zapata mal colocada
y su desgaste ha sido desigual, antes de inteotar c
locarla en su sitio la igualaremos con una limaapa
gue vuelva a frenar toda la superficie.



Fig. 3.1.5.2

3.1.6. Cambio

El cambio, como parte integrante de la transmi-
sion, requiere un especial cuidado, junto con tkeoa
es la parte exterior que mas debemos limpiar ydaibr

Para la limpieza actuaremos igual que en la cadena,
con petrdleo. Normalmente los limpiaremos y lubri-
caremos a la vez. Las partes en las que deberemos
aplicar aceite lubricante son los ejes moviles ate |
desviadores, asi como las ruedecillas del trasero.

La averia mas comun en los actuales cambios
sincronizados es, efectivamente, su desincronizacio
El mecanismo, aunque aparentemente complicado, es
bastante sencillo. Al actuar sobre la maneta, tésisa
0 destensa el cable que mueve el desviador, colo-
candolo en uno u otro pifién. La clave esta en la
tension del cable, debe ser la justa para quedpey
en la maneta coincida justo con un cambio de pifion.

¢, Como regular la tension del dichoso cable? Pues
también es bastante facil, mediante el tensor ditua
en el desviador o en la maneta. Ahora bien, si lo
gue ocurre es que al intentar pasar a un piidn mas
grande, el desviador no acaba de subir o rasca al
hacerlo, tenemos que darle méas tension al cable (al
subir pifiones el cable contrarresta al resorteddst
viador). Para esto tenemos que desenroscar un poco
el tensor, es decir, girarlo a izquierdas. Si le qu
ocurre es lo contrario, es decir, cuando deberda su
un pifién, suben dos, y cuando deberia pasar a un
pifidbn mas pequefio, rasca o no baja, es porque el
cable esta demasiado tenso y tira del desviador mas
de lo que deberia; hay que destensarlo, girando el
tensor hacia la derecha, es decir, enroscandobd: Re

Fig. 3.1.6.1
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mente es una averia bastante comun y muy facil de
solucionar en unos minutos. Al principio so6lo ne-
cesitamos un poco de paciencia.

Para una larga duraciéon y un buen mantenimiento
de los componentes del cambio y de la cadena, de-
bemos tener muy presentes las llamadas «relaciones
prohibidas». Aunque teéricamente podemos engranar
todos los pifiones con todos los platos, sélo debemo
utilizar el plato pequefio con los tres pifiones dean
\ el plato grande con los tres pequefios. Si somos
exigentes, tampoco utilizaremos el mediano con el
primer y ultimo pifidn (figura 3.1.6.1).

Esta imposibilidad es debida a que al introduca un
de estas relaciones sometemos a la cadena a esfuerz
transversales para los que no esta preparada,ocon |
gue su vida se acortara considerablemente. Ademas,
utilizando estas velocidades la cadena queda msgate

0 destensada, con lo que el desviador trasero se
sobreesfuerza o no llega a dar la tension sufeidfit
hecho de no poder engranar estas velocidades no
condiciona en absoluto, ya que existen relaciones
equivalentes que si pueden usarse, basta echar un
vistazo a la tabla de desarrollos (figura 3.1.6.2).

3.1.7. Direccidn y pedalier

Para el perfecto funcionamiento de estos dos me-
canismos tan importantes en una bici, debemos ob-
servar periddicamente si la holgura se ha aduefiado
de ellos.

Para la direccion cogeremos el manillar con una
mano y apretaremos el freno delantero a tope, a la
vez que con la otra mano en el sillin, basculamos
la bici adelante y atras. Si notamos un traqueseo e



gue hay holgura. Este traqueteo es producido por
el movimiento del tubo de la horquilla con respecto
al de la direccion.

Para el pedalier tomaremos las bielas por sus ex-
tremos (no por los pedales) y las intentaremos move
lateralmente; si observamos movimiento, hay holgura

Rodar con la direccion o el pedalier mal ajustado
dafiara los rodamientos, las cazoletas y los e@s, c
lo que habra que sustituirlos.

De todos modos, aunque no hayas notado holgura,
no estd mal desmontar al menos una vez al afio la
direccion y el pedalier para comprobar su estado y
engrasarlos de nuevo; recuerda que realmente no son
estancos al 100 por ciento.

3.1.8. Ruedas

La revision de las ruedas la podemos dividir en
tres apartados: buje, llanta-radios y cubierta.

Buje: intentando mover la rueda lateralmente, no-
taremos la posible holgura en los bujes; si no-apre
ciamos ningun movimiento en este sentido, es indi-
cativo de buen funcionamiento.

Llanta: girando la rueda y observando un punto
fijo, como pueden ser las zapatas, observaremos el
centrado.

Cubierta: Cuando los tacos hayan dejado de existir
y la cubierta todo terreno se haya transformado en
un «slick» (cubierta sin dibujo) deberemos jubdarl
Un neumatico desgastado pierde todas sus propedade
de traccion y evacuacion de agua y barro, por lo
gue en situaciones limite su uso puede llegar a ser
peligroso.

3.1.9. Sitin

En este apartado queremos hacer hincapié sobre
lo importante que es la correcta colocacion déhsil
Primero nos preocuparemos por su inclinacién, el
sillin debe situarse completamente horizontal.idncl
nado hacia delante, tenderemos a irnos hacia églant
y para mantener la postura necesitaremos forzar los
brazos. Si lo inclinamos hacia atras, sera molesto
montar, ya que tendremos la entrepierna mas om@imid
de lo que seria deseable; por tanto, su situadiéal i
es la horizontal, (fig. 3.1.9.1).

Méas importante, si cabe, es la altura. No con-
fundamos, se trata de la altura con respecto a los
pedales, y no con respecto al suelo, en contra del
comun pensar de las gentes. ¢ Cual es la altuecta?r
Para lograrla, nos aposentaremos sobre el sillin y
colocando los talones en los pedales pedalearemos
hacia atras, de tal modo que en el punto mas bajo
de cada pedalada, la pierna esté estirada, pero no
tanto como para que tengamos que mover las caderas;
éstas deben permanecer quietas, si las forzamos, el
sillin estard demasiado alto, y si no llegamodieaes

S/
=>

Fig. 3.1.9.1



las piernas (con los talones en los pedales), &star
bajo. De este modo obtendremos la posicién idénea.
La correcta posicion del sillin es fundamental a la
hora de aprovechar de un modo eficaz todo el
juego mecanico que nuestras piernas realizan nelata
ademas las posibles lesiones derivadas de una mala
postura sobre la bici.

3./.JO. Reuvisién genera/ y engrase

A continuaciébn vamos a centrarnos en todos los
tornillos que son susceptibles de aflojarse y qoe n
deben hacerlo. Por lo tanto, su revision ha dézegak
de un modo periodico.

Si empezamos por el manillar, encontraremos los
tornillos que sujetan las manetas, y el que une ést
con la potencia; no suelen aflojarse, pero no esta
de mas echarles una ojeada de vez en cuando. Si
seguimos bajando, tenemos el tornillo que mantiene
unidos la potencia y el tubo de la direccidn; éste
si suele causar problemas, sobre todo en caidas en
las que el manillar se gira. Si no lo llevamos bien
apretado nos ocurrira facilmente.

Respecto a los frenos (figura 3.1.10.1), nos en-
contramos con varios tornillos; el del puente o-por
tador de cable, el prisionero del cable en la lgva
los que sujetan las levas a los soportes del cuadro
Los dos primeros conviene apretarlos bien una sola
vez, y olvidarse. Sin embargo, si apretamos emdailti
al maximo las levas no recuperaran. Debe estar tan
apretado como permita el retorno de las levas. Los
grupos Shimano, a partir del modelo 400, disponen
de un pequefiisimo tornillo con cabeza alien en una
de las levas, cuya funcién es centrar las zapdé&s®
estar en su punto, por tanto no debemos apretarlo
a tope. (Mirar 3.2.2. Montaje y centrado).

Tornillo

Tormllo\ de
sujeccion de la

leva al cuadro
Fig. 3.1.10.1

Los desviadores de platos y pifiones estan fijados
con tornillos que no suelen dar problemas, al igual
gue los prisioneros de los cables. El tornillo quen-
tiene fijo el sillin s6lo merece la pena apretadando
notemos que se mueve. Es importante, una vez ad-
vertida su holgura, no esperar mas tiempo, ya que



una posible caida del sillin puede tener un desenla
fatal.

Las bielas también se fijan mediante un tornillo
gue queda a la vista desmontando el embellecedor
gue lo protege. Este es uno de los tornillos que ma
fuerte debemos apretar, si no lo hacemos bien la
biela se abocardara y tendremos que sustituirla.

Por ultimo, no olvidar los tornillos de los rasas|
si no les colocamos una tuerca en condiciones rsuele
aflojarse y caerse.

ENGRASE. Aparte de la cadena, de la que ya
nos hemos ocupado antes, hay otras partes de la
bicicleta que también deben ir lubricadas. Genera-
lizando, todos los ejes que giran mediante rodasen
deben estar bien untados en grasa consistenta, a se
posible de buena calidad, ya que su rendimiento y
su vida seran mucho mayores, lo que favorece di-
rectamente a nuestros rodamientos, esto es: pedalie
direccion, bujes y pedales.

Las partes moviles sin rodamientos sélo deben
lubricarse con aceite ligero o cualquier otro lcénte
liquido (desconfiar de las marcas anunciadas en TV)

Enumerandolas, tenemos: manetas de cambio y
freno, ejes de desviadores tanto delantero como tra
sero, incluyendo las ruedecillas dentadas del rtnase
La excepcion la constituyen los ejes de las lewas d
los frenos cantilever, a los que les debemos aplica
grasa consistente. También conviene echar una gota
de aceite lubricante en los portadores de cable en
los cantilever, para que ayude a su autocentrado, y
en la guia de los cables situada bajo el pedalag
gue deslicen bien y no rechinen.

Por ultimo, comentar que la tija del sillin debe
ir engrasada para evitar la formacion de 6xido en
el interior del tubo vertical, facilitando ademas s
correcto ajuste.

3.2. Avenayy arreglos

3.2.1. Reparacion de un pinchazo

El pinchazo es una de las averias mas frecuentes.
Los podemos dividir en tres tipos:

Pinchazo ocasionado por un poro muy pequefio
que deshincha la rueda cada dos o tres dias.

El tipico pinchazo que deshincha la rueda rapi-
damente.

El reventon, cuando la camara se escapa de la
cubierta (por desgaste o corte) y la presion lee hac
reventar, o cuando es mordida por la llanta absalt
0 «tragarnos» un obstaculo.

Los dos primeros podremos solucionarlos con par-
ches; seguramente el tercero dejara la camarailviser

Ante un pinchazo debemos parar de inmediato;
si no lo hacemos, daflaremos la camara, la cubierta
y, probablemente, la llanta.

Vamos a dividirlo en pasos para que quede mas claro

1. SACAR LA RUEDA

Lo primero es sacar la rueda. La delantera no
presenta ningun problema, basta liberar las leeas d
freno y aflojar las tuercas o el blocaje rapidgyfa
3.2.1.1). Si no acaba de salir, un pequefio golp@ha
abajo sera suficiente.

Fig. 3.2.1.1



Para la rueda trasera, primero cambiaremos al
piidbn pequefo; luego, una vez soltado el freno y
aflojada la rueda, nos situaremos detras de la bici
Con la mano derecha echaremos hacia atras el des-
viador de cambio, a la vez que levantamos un poco
la bici. Con la otra mano empujaremos la ruedaahaci
abajo y hacia delante, con lo que acabara saliendo.

2. SACAR LA CUBIERTA

Es mas facil de lo que parece. Algunas cubiertas
blandas se pueden desmontar con las manos. Esti-
raremos con ambas manos hacia arriba, hacia afuera
y, por ultimo, hacia abajo (figura 3.2.1.2).

Si no sale a mano, utilizaremos los mal llamados
desmontables (ellos no se desmontan, sino que des-
montan, con lo que deberian ser desmontadores). Por
el lado opuesto a la valvula colocaremos dos a unos
diez cm uno de otro, haciendo palanca como en la
figura 3.2.1.3. El derecho ya esta colocado, eliezgo
bastara girarlo para situarle como el anteriortef
cero ird entre los dos, con lo que la cubiertargald
sin problemas. Quitando el tapon de la valvula sa-
caremos la cdmara.

3. ARREGLO DELPINCHAZO

Hincharemos la camara e intentaremos localizar
el pinchazo pasando la mano o escuchando con aten-
cion; si no somos capaces de encontrarlo, tendremos

ﬁ:', iz
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Fig. 3.2.1.2

Fig. 3.2.1.3

gue recurrir al agua. Sumergiendo la camara el pin-
chazo burbujeara.

Una vez localizado, marcaremos con un boligrafo
una circunferencia alrededor del pinchazo algo mayo
de lo que vaya a ocupar el parche.

Lijaremos la superficie hasta que quede sin brillo,
limpiaremos el polvo y aplicaremos el pegamente vul
canizante, extendiéndolo con un dedo. Quedara mejor
si damos una primera capa, extendemos bien y sobre
ésta aplicamos otra volviendo a extender.

Sélo colocaremos el parche cuando el pegamento
esté bien seco, es decir, cuando no se nos pegue el



dedo. Quitaremos el papel plateado protector y pe-
garemos el parche a la camara presionando fuerte-
mente del centro a los lados para evitar la forgraci

de burbujas. Por ultimo, retiraremos el celofan- Es
peraremos un rato e hincharemos la camara para
comprobar que la colocacion ha sido buena.

4. MONTAJE

Antes de montar la cubierta pasaremos la mano
por el interior, para asegurarnos que la causa del
pinchazo ya no esta, o en caso de dar con elka, eli
minarla.

Primero colocaremos un lado de la cubierta. Después
hincharemos un poco la cdmara para darle cuergo y |
introduciremos dentro de la cubierta sin retorcerla
Hecho esto, comenzaremos a colocar el otro lada de
cubierta, empezando por la parte de la valvula.
Cuando hayamos metido unos centimetros a cada
lado de la véalvula, la empujaremos hacia dentra par
qgue se coloque correctamente. Seguiremos metiendo |
cubierta con las manos (con cuidado de no pelliecar
camara), si es posible hasta el final. Si no podemo
recurriremos a los desmontadores, pero deberemos
tener mucho cuidado de no pillar la camara. Los
de plastico son mas seguros, porque no tienemnxfilo
en el extremo como los metalicos.

Cuando la cubierta ya esté totalmente metida en
la llanta hincharemos un poco la rueda y compro-
baremos por ultima vez que su colocacion es carrect
por ambos lados. Después de realizado esto, hincha-
remos a la presion adecuada.

Para volver a colocar la rueda trasera (la delanter
no tiene problemas), debemos hacer que el pifion
guede entre la parte de arriba y la de abajo de la
cadena. Luego engranaremos la parte superior en la
corona mas pequefa, echando hacia atras el desviado

trasero con la mano derecha y tirando de la rueda
con la otra mano hasta que encaje en las punteras.
Por ultimo, antes de apretar, nos fijaremos que la

rueda quede centrada con respecto al cuadro, &s dec

gue haya la misma distancia a ambos lados entre
rueda y cuadro.

Si alguna vez pinchamos y no tenemos con qué
arreglar el pinchazo, como ultimo recurso podemos
llenar la cubierta de hierbajos; llenandola bien po
dremos rodar unos cuandos kilébmetros sin dafar nin-
guna pieza.

El saber no ocupa lugar, pero sin duda lo mejor
es no pinchar nunca. Como prevencién, actualmente
existen dos métodos: el primero es una cinta dekev
gue, colocada entre la cubierta y la cAmara, leegeo
del pinchazo. La otra consiste en un producto lthoma
Tvretite, que se insufla en el interior de la caanar
y rellena los pinchazos cuando se producen, haziend
innecesario cualquier arreglo.

3.2.2. Frenos

La explicaciéon va a centrarse en los frenos can-
tilever, ya que son los mas difundidos con difei@nc
no obstante, lo dicho es aplicable casi en suidail
a los U-Brake.

Los cables de los frenos estan sometidos a grandes
tensiones. De su perfecto estado depende nuestra se
guridad. No cometdis el error de esperar a que se
acaben rompiendo (el susto puede ser fatal); aunque
no es frecuente, ocurre.

1. RETIRADA DEL CABLE ANTIGUO
Para desmontar el cable comenzaremos por li-
berarlo del portador del cable.
Luego lo cortaremos para que la zona que ha
estado aprisionada no se enganche en las fundas y



sacaremos el cable de las mismas, sacando de las
punteras que las sujetan en el cuadro.

Ahora so6lo tenemos el cable sujeto de la maneta.
Moviendo el tensor para que coincidan las ranuras
y girando el cable sacaremos la cabeza.

2. COLOCACION DEL CABLE NUEVO
Antes de colocarlo, debemos engrasar el cable con
grasa consistente o con parafina, que evitara gpe-s
gue la suciedad. El engrase es importante paraelque
cable deslice bien dentro de la funda. Si el cqbéeva-
mos a colocar no es nuevo no tendra la punta estafia
Para que no se enganche deberemos cortarlo con cui-
dado. El corte en bisel facilitara la entrada srfuadas.
Comenzaremos en la maneta, metiendo la cabeza
en su sitio y el cable por las ranuras (figura .

tensor
arandela

Fig. 3.2.2.1

Moveremos el tensor para que ya no coincidan las
ranuras, dejandolo en una posicion intermedia para
poder ajustar la tension del cable en ambos sentido
Pasaremos el cable por las fundas y las colocaremos
sus punteras. Aprisionaremos el cable en el partado
una altura tal que el angulo formado por el cable
del puente no sea mayor de 90°. Cortando el sabrant
y poniendo un terminal habremos acabado.

3. SUSTITUCION DEL CABLE DEL PUENTE

Sustituir el cable del puente es mucho mas sencillo
basta aflojar el tensor, pasar el nuevo por elaoont
y. sujetando las levas para que las zapatas queden
a unos 2 milimetros de la llanta, apretar (figua32)
el prisionero, fuerte pero sin pasarse.

Fig. 3.2.2.2



Acabaremos de ajustar con el tensor de la maneta.
A izquierdas tensa, cuando hayamos cogido el tactc
gue nos gusta llevaremos la arandela del tensdéa has
el final, con lo que evitara que se mueva éste.
Los grupos Shimano 91 disponen de otro tipo N DE
de portador (figura 3.2.2.3). Los cables son diftas, DEMTIFICACION
el que va al prisionero de la leva es el mismo que g, case
viene de la maneta. A la otra leva va otro cable
diferente, el de unién. Para regular este tipowmie,
Shimano comercializa una herramienta especial que
facilita la tarea.

PORTADOR,

HERRAHIENTA
INSTALADORS

PRISIONERO

PORTADOR. .
\ Fig. 3.2.2.4
CABLE DE : las piezas correctamente. La herramienta y el cable
UNION . CABLE DE FRENO, de cada freno tienen un namero de identificaciéa qu

PROCEDENTE DE debe ser el mismo en ambos.

LA HANETA. Montaje y desmontaje de las levas

DESMONTAJE Y ENGRASE

Con las levas libres de tension, basta sacar €l tor
nillo que las une a los soportes para que queden
libres. Para facilitar el funcionamiento, lubricanes
los soportes con grasa consistente (figura 3.2.2.5)

Fig. 3.2.2.3 3

La herramienta debe colocarse como en la figura
3.2.2.4, con el portador en el centro y tocando con
las levas. Las zapatas deben estar en contacto con
la llanta. Tensaremos el cable con la mano y apre-
taremos el prisionero y el portador del cable.

A continuacion regularemos las zapatas (ver 3.1.5)
y retiraremos la herramienta.

La herramienta instaladora y el cable de unién
delantero y trasero son diferentes, asi como en cad

modelo de freno. Debemos asegurarnos de combinar Fig. 3.2.2.5



Estas son las piezas que nos encontramos al des- 2 MONTAJE Y1 CENTRADO
montar las levas (figura 3.2.2.6). La tapa, el reso En la base de los soportes se encuentran varios
y la leva propiamente dicha. agujerillos en los que debe entrar el extremo mas
lanio del resorte (figura 3.2.2.8). Su funciéon es d
mas o menos fuerza al muelle, colocandolo en uno

% Leva : ; ¢ .
—— superior daremos mas tension de retorno, y vicavers

/“;&Q—rE Lo normal es utilizar los intermedios.
Tapa Pondremos las levas apretando el tornillo que las
ok sostiene, fuerte, pero no demasiado, ya que ergonce
guedaréan trabadas.
_ g Nos queda centrar para que ambas zapatas toquen
Tornillo /

Las levas Shimano estan pensadas para actuar
con las manetas SLR (Shimano Lineal Respuse) que
necesitan menor presion de retorno. Sin embargo, la
levas tienen dos agureiillos donde entra el reqmata
poder elegir mas o menos fuerza de retorno. Eliamo
el que elijamos, en ambas levas debe ser el mimo (
gura3.2.2.7).

Fig. 3.2.2.8

PARTE POSTERIOR. TAPA ala llanta y recuperen al mismo tiempo. En lopgsu
PE Lo LEVD,

interiores, la Unica posibilidad de centrar est&am-
biar de agujero el resorte de la leva. Los de alta
gama (Shimano a partir del 400 LX) montan en una
de las levas un pequefio tornillo accesible con una
llave alien de 2 milimetros y que actua centrando
ias levas perfectamente (figura 3.2.2.9). Apretagido
tornillo (a derechas) la leva que lo posee se rdleja
ligeramente de la llanta, acercdndose la cont(éiria
gura 3.2.2.10).

Para comprobar que después de haber estado «en-
redando» en los frenos los hemos dejado en con-




diciones, daremos unos cuantos apretones con ganas; | 55 manetas
Si notamos que se destensan, es que hay algo mal

apretado. Hasta ahora hemos centrado nuestra atencién en
las levas: a continuacion vamos con las manetas.

El tornillo nimero 1 de la figura 3.2.2.11 sirve
para afirmar fuertemente la maneta al manillaraPar
llegar a él en los mandos STI deberemos pulsar a
fondoel boton grande como en la foto (figura 3.2.2.12).

Las manetas deben quedar ligeramente inclinadas
sobre el manillar, y no totalmente horizontalegu
en la postura de conduccion nuestros dedos también
estan inclinados hacia abajo, con lo que para aacio
una maneta en posicion horizontal tendremos que
levantar los dedos excesivamente, retardando ptr ta
la frenada.

L1 tornillo nimero 2 de la figura 3.2.2.11 regula el
punto de retorno de la maneta (figura 3.2.2.13).

1 Tornillo de

sujeccion del
conjunto

Fig. 3.2.2.9

; SUJETA - CABLES
| DE LAS LEVAS
' BHIMBNO 9.

s o b i
ﬁ""‘ T
s
AR
- g, T

28 Tornill
Lje maneta

. Tornillo regulador Tornillo \
AR 2. del punto de retorno // sujeccion carcasa

Fig. 3.2.2.10 Fig. 3.2.2.11



Al girarlo notaremos comp la maneta cambia de po-
sicion. El punto correcto dependera de la longitud
de nuestros dedos y de nuestro propio gusto.

Fig. 3.2.2.12

RETORNO DE
Ls  MONETA,

TORNILLO DE
REGULACION.

Fig. 2.2.2.13

3.2.3. CAMBIO

Montaje y ajuste del cambio delantero

1. INSTALACION DEL DESVIADOR

El desviador delantero esté sujeto al tubo dehsill
por su propia abrazadera. Al instalarlo, primers no
fijaremos en la altura entre las puntas de lostdgen
del plato grande y la cara externa del desviadar. L
distancia debe ser de unos 3 milimetros (figuré83.2
El siguiente paso es colocarlo paralelo a los plato
(figura 3.2.3.2). Cuando estemos seguros que la co-
locacién es la correcta, apretaremos la abrazadera
con la llave alien correspondiente (suele ser delaro
5) (figura 3.2.3.3).

Fig. 3.2.3.1



2. INSTALACION Y AJUSTE DEL CABLE

iW-—...-. PLATO
GRANDE

| DESVIADOR.

TARTE QUE
HA DE QUEDDR
PORALELA

Fig. 3.2.3.2

Fig. 3.2.3.3

Para tener acceso a la cabeza del cable en laananet
en algunos modelos Shimano STI primero hay que
desmontar un pequefio embellecedor sujeto con un
tornillo (figura 3.2.3.4). El cable hay que lubrica
como el de freno.

Comenzaremos igual que con el cable de freno,

Fig. 3.2.34

metiendo la punta por la maneta hasta que haga
tope la cabeza (figura 3.2.3.4 bis), montaremos las
fundas y tirando del cable con la mano o con un
alicate apretaremos el prisionero (figura 3.2.3.5).

Fig. 3.2.3.4 bis



Fig. 3.2.3.5

Muy importante, sea cual sea la maneta, ésta debe
estar en la posicion del plato pequefio antes dmten
Si la maneta es de palanca, la llevaremos haca atr
a tope, y si se trata de una maneta STI, apretaxemo
3 0 4 veces el pulsador pequefio.

3. MONTAJE DE LA CADENA

Cerraremos la cadena después de haberla hecho
pasar por el interior del desviador. Mirar apartado
(3.2.4).

4. AJUSTE DE LOS LIMITES DE MOVIMIENTO DEL DESVIADOR
El reglaje se efectiia con los dos tornillos sitsado

en la parte superior del desviador. El izquierdyule

el limite inferior, el relacionado con el plato pe§o.

Para regularlo, primero colocaremos la cadena en
plato pequefio y pifion grande, asi la cadena quéalara
mas a la izquierda posible. Apretando el tornilo (
derechas), el desviador se desplazara a la derecha,
disminuyendo su recorrido, y viceversa (figura36).

Fig. 3.2.3.6

La posicion adecuada seré aquella en que la cadena
y la parte izquierda del desviador estén separados
1 o 2 milimetros. Estaran muy préximos, pero no
rozaran.

Para el limite superior, engranaremos el plato-gran
de y el pifibn pequefio, lo que hara que la cadena
guede lo méas a la derecha posible. Apretando el tor
nillo derecho, el desviador se movera a la izqugerd



acortando su recorrido. La cadena y la cara derecha
del desviador no deben rozar (1 o 2 milimetroseentr
ambos) (figura 3.2.3.7).

5. AJUSTE DE LA TENSION DEL CABLE

Antes de ajustar la tensién del cable, tiraremos
hacia fuera varias veces para que se dé de siy se
asiente (figura 3.2.3.8).

TiRAR.
Fig. 3.2.3.8

el desviador se movera a la izquierda y vicevéigaré
3.2.3.9).

Fia. 3.2.3.7

Si la maneta es de palanca, la instalacién habria
finalizado, pero si es STl aun queda un pequefio
ajuste.

Con el pifion grande engranado, intentaremos me-
ter el plato grande, aunque no es necesario qgedle
a entrar; a continuacion, presionando el pulsader p
gueno, el desviador pasara al plato mediano. En est
posicién, la cadena y la parte izquierda del demria
no deben rozar, deberan estar distanciados unos 2
milimetros. Girando el tensor de la maneta a dach

Fig. 3.2.3.9



Un pequefio detalle. Aflojando el tornillo situado
encima de la maneta de cambio que la une con el
conjunto cambio-freno, podemos regular el angulo
gue toman los pulsadores con respecto al manillar,
alejandoles o acercandoles a nuestro pulgar.

Montaje y ajuste del cambio trasero

1 INSTALACION DEL DESVIADOR

La instalacion se efectla roscando en la puntg¢ra
trasera del cuadro el tornillo indicado en la (feyu
3.2.3.10).

2. MONTAJE DE LA CADENA

Montaremos la cadena haciéndola pasar por Jas
ruedecillas dentadas del desviador. Mirar 3.2.3.

Fig. 3.2.3.10

3. INSTALACION DEL CABLE

Seguiremos las instrucciones descritas para el cam-
bio delantero. La maneta debe estar en la posicion
correspondiente al pifidbn pequefio. Tensaremos el ca-
ble como en la (figura 3.2.3.11.)

4. AJUSTE DE LOS LIMITES DE MOVIMIENTO DEL DESVIAD®

Para regular el limite inferior, es decir, el cefre
pondiente al pifion pequefio, utilizaremos el tawnill
superior (figura 3.2.3.12). Apretando a derechas el
desviador se movera a la izquierda y viceversa. La
posicion correcta sera aquella en la cual las aikake
del desviador se encuentren alineadas con el pifion
pequefio. Al pedalear la cadena no debe «rascar».

J T

Fig. 3.2.3.11



en los que el tornillo superior ajusta el limit@stor
y el interior el limite inferior. La manera de asegyse
es mirar las letras marcadas al lado de los tasill
H para el limite inferior y L para el superior

El tornillo de la figura 3.2.3.14 sirve para regula
la inclinacion del desviador de modo que la rueda
libre superior no roce con los pifiones. Apretandolo
aumentaremos la distancia entre ambas piezas.
5. AJUSTE DE LA TENSION DEL CABLE

Debemos tener la precauciéon de dar varios tirones
antes de ajustar (figura 3.2.3.8).

Fig. 3.2.3.12

El limite superior se ajusta con el tornillo inferi
(figura 3.2.3.13). Llevaremos el desviador al pifion
grande. Apretando a derechas, el desviador se des-
plazara a la derecha, acortando su recorrido, y vi-
ceversa. Igual que antes, la posicién correcta sera
aquella en la que el pifion grande se encuentreaaln
con las ruedas libres del desviador, asi la cadena
se saldra ni «rascara».

Aunque la disposicion de los tornillos que hemos
desarrollado es la mas comun, existen desviadores

Fig. 3.2.3.13



La tensidon se regula mediante el tensor del des-
viador (figura 3.2.3.15). Como todos los tensoadie-
jandolo a izquierdas tensaremos el cable, y a Hasec
le destensaremos.

Con el desviador en el pifidn pequefo, acciona-
remos la maneta a la posicién del segundo pifidn;
si el desviador no sube y se queda rascando, gagor
le falta tension; entonces, giraremos a izquier8as.
guiremos tensando hasta que cambie.

Si lo que ocurre es lo contrario, es decir, no baja
bien, o sube dos pifiones cuando deberia subir uno,
el cable estd demasiado tenso, asi que giraremos, un
poco el tensor hacia la derecha.

Esta averia, muy frecuente en los cambios sif-
cronizados, no tiene mas misterio, con un poco qe
paciencia el ajuste sera perfecto.

Si después de una caida hacia el lado derecho
se desregula el cambio y por mas que tensamos y
destensamos no somos capaces de arreglarlo, quizas
se haya doblado la puntera en donde va atornillado,

TORNILLD
DE AJUSTE

DE INCLINACION

PUNTERA DEL
CUADRO.

Fig. 3.2.3.14

Fig. 3.2.3.15

con lo que el desviador estara inclinado lateratmen
con respecto a los pifiones y no funcionara biera Pa
arreglarlo no hay mas remedio que desmontar el des-
viador y enderezar la patilla con una llave inglesa
por ejemplo.

3.2.4. Cadena

Abrir y cerrar la cadena para alargarla, acortarla
o eliminar un eslabon defectuoso es una operacién
bien sencilla, que solo requiere un tronchacadenas
(ndimero 12, figura 3.1.1.1) y un poco de cuidado.



1. APERTURA DEL ESLABON

Hay que tener presente que cuando decimos es-
labon nos referimos al grupo formado por las dos
partes que son unidas por un pasador, es decir, una
exterior y otra interior.

Comenzaremos enfrentando el pivote del troncha
cadenas con el pasador que queremos sacar; antes
de decidirnos a roscar el tronchacadenas nos asg-
guraremos que realmente presiona sobre el pasadpr
(figura 3.2.4.1).

Fig. 3.2.4.1

Roscaremos el tronchacadenas hasta que el pd
sador esté casi fuera, pero sin que llegue a dalir
todo (figura 3.2.4.2.). Si se sale, costara bastanlver
a colocarlo.

A continuacién, y siempre que el pasador haya
salido lo suficiente, podremos abrir la cadenauftg
3.2.4.3).

Fig. 3.2.4.2

Fig. 3.2.4.3



2. CIERRE DEL ESLABON

El cierre es tan sencillo como la apertura; con
la cadena sin tension, enfrentaremos los eslabones
a unir, pasador de uno con agujero del otro (figura
3.2.4.4).

Fig. 3.2.4.4

Con el tronchacadenas al revés que en la apertgra
(figura 3.2.4.5) y bien enfrentado con el pasadior,
roscaremos hasta que el pasador quede centrado fon
respecto a la cadena.

Si el eslabén queda duro, es decir, no recupera
bien, normalmente basta con forzar la cadena late-
ralmente a un lado y a otro, hasta que coja launalg
necesaria para recuperar bien.

En una situacion de emergencia en la que no dis-
pongamos de tronchacadenas, podremos intentar so-
lucionar el problema con un simple clavo y una @ed

Fig. 3.2.4.5

3.2.5. Pedalier, montaje y desmontaje

Teoria general de rodamientos

Antes de intentar arreglar cualquier parte de la
bici que funcione a rodamientos, serd muy util com-
prender el mecanismo; asi sabremos en todo momento
gué es lo que estamos haciendo y por qué.

En el despiece del pedalier (figura 3.2.5.0) podemo
ver en qué consiste el conjunto. El eje dispone de
un relieve especial a cada lado, llamado cono,esobr
el que van a girar las bolas que, a su vez, también
lo haran sobre las cazoletas, redondeadas en & par
interior para ofrecer una buena superficie de rodad

Si el eje tiene holgura, serd porque las cazoletas
estan demasiado lejos una de otra, con lo que las
bolas bailaran al girar el eje.

Si por el contrario el eje estd demasiado duro,



Tuerca

@ Eje
Cazoleta "' g damientos

[Cazolets

Fig. 3.2.5.0

sera porque las cazoletas aprisionan demasiade a |a
bolas, con lo que se percibira en el eje mucho rq-
zamiento.

Cualquiera de estas dos situaciones desgastara fle-
sigualmente alguna de las piezas y habra quelstdatit
(figuras 3.2.5.1y 3.2.5.2).

PisTA DE

RODADURA EN BUEN
ESTADO

Fig. 3.2.5.1

PisTA DE RODADURA
DESGASTADA @ HAL AJUSTE.

Fig. 3.2.5.2

En los ejes con rodamientos libres, se usan tantas
bolas como quepan en la pista de rodadura menos
dos.

Para conseguir el punto justo y que éste se man-
tenga sin aflojarse al rodar, todos los ejes dispon
de tuerca y contratuerca. Esto no es mas que una
tuerca que rosca sobre otra y evita que la primera
seafloje.

Apretando la primera, tantearemos el punto jusioeh
donde el eje no tenga holgura pero ruede libreveaa
cogido el punto, apretaremos la contratuerca con la
precaucion de sujetar la primera para que no sea
arrastrada y perdamos lo conseguido. Si tuercay
contratuerca estan suficientemente apretadas umiaaco
otra, pasara mucho tiempo antes de que se aflojen.
También existen algunos modelas de ejes de peda-lie
sellados, sin mantenimiento, cuyo montaje se liaita
colocar una pieza roscada a ambos lados de laeaja
pedalier, apretandolas a fondo, es decir, sin aegir de
ningun tipo.



Procedimiento de montaje

1. EXTRAER LA BIELA

Para acceder a la misteriosa caja del pedalier, Jo
primero es separar las bielas del pedalier; sishoos
a ajustar la holgura, bastara con sacar la biela ij
quierda, pero si queremos limpiar, engrasar otsirsti
alguna pieza, habra que extraer las dos.

Necesitamos un extractor de bielas, una llave dg
bielas o de tubo del nUumero adecuado y una llave
inglesa.

Después de desenroscar el embellecedor utilizando
cualquier cosa que entre en los agujerillos (figura
3.2.5.3), nos encontramos con la tuerca que une la
biela al eje, la eliminaremos con la llave de ksela
o la de tubo (figura 3.2.5.4). A continuacion enros

caremos en la biela el extractor hasta el finaly-ay
dandonos de la llave si es necesario (figura B2.5.
Luego apretaremos el vastago del extractor hasta qu
la biela quede suelta (figura 3.2.5.6).

Al introducir el extractor hay que tener la pre-
caucion de limpiar ambas roscas cuidadosamente, y
eliminar cualquier esquirla metalica o granito dena,
ya que si no el extractor puede quedar bloqueado
en la biela.

2. SACAR EL EJE

Con la biela fuera, nos encontramos con la tuerca
(la interior) y la contratuerca (la exterior).

Después de sacar del mismo modo la otra biela,
aflojaremos la contratuerca; si estda demasiado apre

.v-'lé . .
P
Fig. 3.2.5.4



Fig. 3.2.5.5

tada, nos ayudaremos de un martillo con maza fle

plastico. A continuacion sacaremos la tuerca, que
el pedalier es la misma pieza que la cazoleta; cgn
ella saldran las bolas (figuras 3.2.5.7 y 3.2.58).
podemos sacar el gje.

3. EXTRAER E L GUARDAPOLVOS

El guardapolvos es un fuelle cilindrico de plastico
gue resguarda a los rodamientos de la humedad o

los elementos extrafios que puedan llegar a caer por
el tubo del sillin.

Sacarlo no tiene misterio, aunque a veces se en-
sancha con el tornillo que sujeta la guia de ldidesa
Ayudandonos con un destornillador acaba saliendo
(figura 3.2.5.9).

4. EXTRAELR LA CAZOLETA DERECHA
Recordad que rosca a izquierdas, es decir, al aflo-

Fig. 3.2.5.6



Fig. 3.2.5.7

jarlo debéis hacerlo en el sentido de las agujas de
reloj. No os paséis una tarde entera intentanderloac
al revés porque no sale.

So6lo daremos este paso cuando vayamos a cajn-
biar el pedalier, para revisar y engrasar no haka;f
conviene, eso si. verificar que se encuentra bea-a
lada.

Esta cazoleta no incluye en la regulacion del pe-
dalier. por lo que debe ir apretada al maximo.

5. LIMPIEZA

Metiendo el dedo en la caja del pedalier sacaremos
los rodamientos del lado derecho. Ahora ya tenemos
todas las piezas fuera.

Para gue la limpieza sea a conciencia, utilizaremos
petroleo (o gasolina-gasoil al 50 por 100) y uracha,
no pararemos hasta ver relucir las piezas (figura
3.2.5.10). El secado también tiene que ser a curiaje
antes de engrasar no debe haber rastro de hidoocarb
alguno.

El interior de la caja del pedalier lo limpiaremos
con un trapo, hasta eliminar toda la suciedad que
pudiera contener.

Lubricaremos con grasa consistente las cazoletas,
el eje y los rodamientos (figura 3.2.5.11).

6. MONTAJE Y AJUSTE

Las bolas normalmente no estan sueltas, sino dis-
puestas en jaulas que hacen mas codmoda su mani-

Fig. 3.2.5.8
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Fig. 3.2.5.9

pulacion, pero «mucho ojo», debemos volver a
locarlas en la misma posicidn; si lo hacemos aése
al intentar ajustar el eje las deformaremos, cor
gue quedaran inservibles.

Teniendo muy en cuenta esto, roscaremos lajca-
zoleta derecha, si es que la habiamos desmonthdo,
y colocaremos correctamente las bolas. A contiduagi
meteremos el guardapolvos y después el eje. Con el
eje también hay que tener cuidado, no es simétrico,
las distancias de los extremos a los conos no son
iguales; la mas larga debe ir a la derecha, paga lo
platos.




Roscaremos con cuidado la cazoleta izquierda y
apretaremos hasta que el eje no se mueva latetaimen

esto se aprecia mejor si montamos la biela derecha,
pues haremos mas palanca. Para colocarla sélo hay

gue apretar con fuerza la tuerca (o tornillo, dejgen
del pedalier) que la une al eje.

Apretaremos la tuerca hasta que no haya holgurg,
pero no tanto como para que al dejar libre la biel
ésta no bascule; si no lo hace, es que hemos dgpret
demasiado y el eje no rueda libre.

Cuando hayamos conseguido el punto, roscaremqs
la contratuerca (la de muescas) y con la llaveadent
apretaremos fuerte, a la vez que sujetamos laauerg
(figura 3.2.5.12).

Si disponemos de ayuda, podremos terminar d

4

Fig. 3.2.5.12

apretar con un martillo de maza plastica, mientras
alguien sujeta la tuerca para que no sea arrastrada

al golpear.

3.2.6. Juego de direccion

El montaje y ajuste de la direccion es una openacio
mecénica de gran sencillez, pero dejarla de lagédeu
traer consecuencias desagradables, no solo para la
bici, sino también para nosotros. Rodar con holgura
en la direccion «garantiza»: ruidos y rarezas en el
manejo del manillar, incapacidad de mantenerse en
linea recta y falta de precision a la hora de traza
curvas.

Una direccion estd compuesta por dos pistas de
rodadura, la superior en el tubo frontal y la irder
en la horquilla, dos cazoletas (la superior también
hace las veces de tuerca), dos jaulas con bolas, un
arandela de separacién y una contratuerca (figura
3.2.6.0).

INFERIOR

JAULA CON
BOLAS
PISTA DE RODA-

DURA DE LA
HORQUILLA

Fig. 3.2.6.0



Desmontaje, montaje y ajuste

1. EXTRACCION DE LA POTENCIA

Antes de aflojar el tornillo que une la potenci
con el tubo de la direccion (figura 3.2.6.1), tens
qgue sacar el cable del puente del portador.

Si hace mucho tiempo que no tocamos la poter|q
probablemente los metales se hayan «agarrado»
si, y aunque aflojemos el tornillo no podamos dacqr

ia,
ntre

bastara entonces con dar un giro brusco o golj¢ar

el tornillo con un mazo de pléstico.
Una vez desmontado el manillar y la poten
(figura 3.2.6.2), los dejaremos colgando de losesab

Fig. 3.2.6.1

2. EXTRACCION DE LA HORQUILLA

Necesitamos dos llaves de direccién (figura 3.1.1.1
numero 1 para una direccion oversize, y 10 para una
normal) de la medida correcta. Hasta el afio pasado,
esta medida era estandar, pero el nacimiento de las
direcciones oversize y megaoversize ha sembrado el
caos. Cuando vayas a comprarte las llaves, asegurat
gue valen para tu bici.

Con una de las llaves sujetaremos con fuerza la
tuerca inferior, mientras que con la otra aflojamos




Fig. 3.2.6.3

}er)

la superior o contratuerca (a izquierdas) (figur
3.2.6.3). Cuando hayamos sacado completamentef |a
contratuerca y la arandela de separaciéon, desenips-
caremos la tuerca inferior (figura 3.2.6.4), qualgn '
hace las veces de cazoleta; con ellas saldra la jau
con las bolas (figura 3.2.6.5).

Igual que en el pedalier, tenemos que fijarnos en
la posicion de las jaulas para luego no colocarlas
al revés, lo que arruinaria la direccion.

Ya podemos extraer la horquilla, con la que saldra
el rodamiento inferior (figura 3.2.6.6). A contimian
guitaremos la jaula de la horquilla (figura 3.2)6.7
y procederemos a la limpieza de todas la piezas.

3. LIMPIEZA

Igual que las piezas del pedaiier (figura 3.2.5.10)
las limpiaremos con petroleo o gasoil-gasolinal 5
por 100 y una brocha, un cepillo de dientes (gbyie
por supuesto) también puede servir.

Cuando no quede rastro de suciedad realizaremos
un secado exhaustivo de cada una de las piezassRes
de petréleo inutilizaran el posterior engrase.

A las cazoletas y pistas de rodadura que quedan

Fig. 3.2.6.4
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Fig. 3.2.6.5 §

fijas en el tubo frontal y en la horquilla, les pasmos

un trapo, asegurandonos de su perfecto estado.
cambio de cualquiera de ellas requiere herramientg
especiales y muy caras, que no usaremos a menud
por lo que es mas recomendable acudir a un tallg

especializado.

4. MONTAJE. ENGRASE Y AJUSTE
Untaremos con grasa consistente las cazoletas
pistas de rodadura fijas en la bici y en la hodquil
asi como las jaulas con bolas.
Teniendo cuidado de colocar las jaulas correc-
tamente, pondremos la inferior en la horquilla y la
montaremos en el tubo de la direccién. A contiraci

colocaremos la jaula superior, roscaremos la tuerca
cazoleta, introduciremos la arandela, haciendo-coin
cidir su muesca con el rebaje de la rosca, y termi-
naremos con la contratuerca.

Para el ajuste, debemos montar la rueda y el freno
delantero, apretando ligeramente la potencia yal m
nillar. Si notamos traqueteo al bascular la bielaate
y atras a la vez que apretamos el freno delantero,
es que hay holgura.

Si hay juego, apretaremos ligeramente la tuerca
inferior y volveremos a probar; repetiremos la ope-
racion hasta que logremos acoplar las piezas per-
fectamente.

Puede que nos hayamos pasado apretando; para
comprobarlo, con la rueda en el aire giraremos el

Fig. 3.2.6.6



Fig. 3.2.6.7

manillar de lado a lado, el giro debe ser libreigve.
Si no gira libre, hay que aflojar un poco la tuerca
Cuando hayamos conseguido el punto justo, su-
jetando la tuerca con una de las llaves para que no
se mueva apretaremos la contratuerca con fuerza (fi
gura 3.2.6.8). Volveremos a comprobar la ausencia
de holgura y el giro suave y libre, ya que puede

gue no hayamos sujetado bien y la tuerca haya sido
arrastrada.

Fig. 3.2.6.8

3.2.7. Bujegfigura 3.2.7.0)

Si aparecen los sintomas descritos en la seccion
3.1.8, no dudes en ponerte manos a la obra y revisa
los bujes. Para «meterle mano» a los carreteses buj
necesitamos dos llaves de conos de la medida atfecua
(figura 3.1.1.1, namero 8), una llave inglesa, gras
consistente, un destornillador y petréleo.

Desmontaje, limpieza, montaje y ajuste
DESBLOQUEO DE LA RUEDA
Abriendo el blocaje rapido y liberando los frenos.



sacaremos la rueda (ver 3.2.1.1). Una vez fues, ge
enroscaremos totalmente el blocaje rapido.

2. EXTRACCION DEL PINON

Si vamos a desmontar el buje trasero, antes gle
bemos extraer el juego de pifiones. La mayoria

del buje necesitamos: un desmontacoronas, un Ex
tractor adecuado a nuestro pifiéon (nimeros 2 y|4,
figura 3.1.1.1) y una llave fija o inglesa.

La funcion del desmontador de pifiones es sujgfar
el grupo de pifiones para que no gire al desenrogfar
la tapa que los une y en la que se acopla el ¢atrg
(figura 3.2.7.1). Sacando totalmente la tapa se |{e-
pararan las dos primeras coronas, quedando las ¢fra
unidas por unos pernos de sujecion (figura 3.2.7.2)

Fig. 3.2.7.1

e o).
las bicicletas de montafia montan actualmente bujes '__,__ :
y pifiones Shimano tipo «cassette». Para separdrlc .

Fig. 3.2.7.2

Otros tipos de pifiones van roscados totalmente
al buje; para desmontarlos necesitaremos: el éatrac
adecuado y una llave fija o inglesa que valga para
el extractor. Para separarlo del buje colocareraos |
rueda en el suelo verticalmente y daremos a lallav
un giro fuerte y brusco. Si esta demasiado dure, po
demos utilizar un tornillo de banco. Apretaremos el
extractor entre las mordazas del tornillo y corrZae
giraremos la rueda en sentido contrario a las aguja
del reloj, cogiéndola por la llanta.

3. DESMONTAJE

Por el lado contrario al del pifién, con las llaves
de conos, o con una llave de conos y otra inglesa,
aflojaremos la contratuerca y el cono (figura 33,7
hasta que salgan del todo. Si alguna de éstasda qu
dado algo bloqueada por el uso, sujetaremos laguer
del lado opuesto, a la vez que aflojamos la blodaea

A continuacion sacaremos el eje por el lado del
pifidn, sobre un trapo o cualquier otra superfitaeac
ya que se caeran las bolas. Estas son las pieeas qu
encontraremos (figura 3.2.7.4).



Fig. 3.2.7.3

4. LIMPIEZA

Cepillaremos todas las piezas con una brocha p-
quefa y petréleo; después las secaremos muy Qien
con un trapo. Las pistas de rodadura del buje Hs
limpiaremos con un trapo mojado en petroleo y d¢
pués las secaremos a conciencia.

rr-y
1

5. ENGRASE, MONTAJE Y AJUSTE

Untaremos con una fina capa de grasa las pisjgs
de rodadura, e iremos colocando las bolas una a gpa
con un alicate de punta fina o unas pinzas. Cuango
estén todas las bolas en su sitio, aplicaremosiuea
va capa de grasa. Lo haremos a ambos lados.

Antes de introducir el eje por el lado del pifidn,
nos aseguraremos que el cono y la contratuerca esta
bien apretados uno contra otro.

Arandelas

las ({on_o [
Contratuerca
Fig. 3.2.7.4

Ya con el eje dentro, roscaremos el cono con
la mano hasta que haga tope. Después colocaremos
las arandelas y la contratuerca, y con las llawes d
conos buscaremos el punto de ajuste, sin holgura,
pero con giro suave. Por ultimo, volveremos a com-
probar que las contratuercas han quedado bien apre-
tadas.

Solo queda volver a montar los pifiones. Los re-
bajes interiores de las coronas son todos igualesos
uno gue es diferente y que coincide con otro igual
en el buje. Meteremos todas las piezas haciéndolas
coincidir con el rebaje diferente y roscaremosajaat
con el extractor y la llave inglesa.

3.2.8. Pedales

Los pedales son una parte de la bicicleta a la
gue no se presta demasiada atencion, y sin embargo,
debido a su vulnerable posicién, estan expuestns co
frecuencia a choques y golpes. Cuando caemos, lo
primero que llega al suelo es el pedal.

No viene mal comprobar de vez en cuando si
tienen holgura. Para ello cogeremos el pedal por la
carcasa e intentaremos moverlo lateralmente. Shest
en condiciones no debe haber movimiento.



Montaje, desmontaje y ajuste

. SEPARACION DE LA BIELA Y EL PEDAL

La llave numero 1 6 10 (figura 3.1.1.1), ademp$

de ser util para la direccién y el pedalier, resp
tivamente, sirven para roscar los pedales; sin sgob
no es necesaria una llave especial, una fija delendl
adecuado puede valer.

Debemos recordar que el pedal izquierdo rogdg
gr

a izquierda, es decir, para aflojarlo debemos gi
la llave en el sentido de las agujas del relojpé&dal
derecho rosca normal, a derechas (figura 3.2.8.1).

et
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Fig. 3.2.8.1

2. DESMONTAJE

Algunos pedales permiten acceder al eje sin des-
montar la carcasa dentada, pero otros, por sudalisen
hacen necesaria su separacion para un acceso comodo
a los rodamientos (figura 3.2.8.2). No hay mas que

Fig. 3.2.8.2

aflojar los tornillos que unen la carcasa con leepa
interna.

El siguiente paso consiste en quitar el tapon pro-
tector de plastico, haciendo palanca con un destor-
nillador saldra enseguida (figura 3.2.8.3).

A continuacion, con una llave acodada o de tubo,
aflojaremos la tuerca que sujeta el eje hasta gue |
saquemos junto con la arandela de separaciony el



Fig. 3.2.8.3

cono (figura 3.2.8.4). Evidentemente, el eje loasac
remos por el otro lado. Esta operaciéon debemos §g
alizarla sobre una superficie clara, porque laadol
van a caer.

Con el eje fuera, nos ayudaremos de unos alical; S
|

finos o un destornillador para extraer la totalida

de las bolas.
En la figura 3.2.8.5 podemos ver el eje, el conq

la arandela y la tuerca.

3. LIMPIEZA

Como todos los rodamientos, limpiaremos las di
ferentes piezas con petroleo, y luego las sometezem

Fia. 3.2.8.5

a un escrupuloso secado. El interior del pedaine |
piaremos con un trapo.

4. MONTAJE, ENGRASE Y AJUSTE

Lo primero es untar con grasa consistente los alo-
jamientos de las bolas, para luego ir colocandolas
una a una con ayuda de unas pinzas, un destoorillad
o un pincel untado de grasa (figura 3.2.8.6).



Fig. 3.2.8.6

Cuando estemos seguros de que todas las bolfgs

estan en su sitio, introduciremos el eje, que pregnte
también habremos engrasado.

Solo queda roscar el cono, la arandela y la tuercd,
de modo que el eje gire libre, pero sin holguraaPa
terminar colocaremos el tapon, montaremos la carca
apretando con fuerza los tornillos de sujecion s+ ro
caremos el pedal en la biela, diferenciando eli&zdo
del derecho.

3.2.9. Ruedas

Centrar una rueda requiere: atencion y pacienci
Hay que saber lo que se hace. Las ruedas se pue
descentrar por el propio uso, o por un llantazando
la rueda recibe un golpe tan fuerte que la dobla.

Para trabajar sobre la rueda, lo mas adecuad
es un centrador, soporte en el que la rueda pue
girar y que ademas consta de dos indicadores legera

n

y uno frontal regulables. Si no disponemos de cen-
trador, podremos operar con la rueda montada en
la misma bici colgada o dada la vuelta. Los indicesd
laterales del soporte seran las zapatas, y eldtont
serd sustituido por una regla o un palo cruzado en
las vainas o en la horquilla. Si no tenemos loadse
bien centrados, los desbloquearemos y los fijaremos
en las vainas.

Centrado

1. LOCALIZAR PARTES CENTRADAS

Buscaremos las partes de la llanta que queden
equidistantes a los indicadores o las zapatasrdoss
deben estar perfectamente centrados). Girandaela ru
da despacio marcaremos la zona que veamos mas
centrada con un rotulador; ésta sera la refergrania
centrar el resto de la rueda.

1 COMO CENTRAR LATERALMENTE (Figura 3.2.9.1)

Este es el paso crucial. Necesitamos una llave de
radios (figura 3.1.1.1, nimero 13). Encararemos la
rueda frontalmente.

Cuando apretamos un radio del lado derecho gi-
rando la cabeza en el sentido de las agujas dsg| rel
ia llanta se movera a la derecha, debido a qubeeci
mas tensidén de ese lado. Apretar un radio del lado
izquierdo mueve la llanta a la izquierda.

La llanta también se desplaza a la derecha aflo-
jando un radio del lado izquierdo, es decir, giand
la cabeza de ese radio en el sentido contrario de
las agujas del reloj. Es l6gico, quitamos tensiéh d
lado izquierdo y la llanta se viene a la derechsto E
hace que debamos estar muy atentos, ya que si que-
remos tensar un radio v lo destensamos, la rueda



Fig. 3.2.9.1

se descentrard aun mas. Los lados de los que habl
son arbitrarios, s6lo dependen de nuestra posicfEL
con respecto a la rueda.
Regla nemotécnica: la mayoria de los tornillgg
roscan a derechas, los radios son tornillos quearos

en sus cabezas, que son las tuercas. Al apretgr]o

aflojar un radio, no giramos el tornillo, sino leetca
(el radio esta fijo). Basta, pues, pensar en unasdn
tuerca-tornillo en la que movemos la tuerca.

Otro modo de verlo mas claro es desmontar |z
cubierta y sacar la camara y el aro protector. C Ia
cabeza de radio dispone de una ranura que pernjife
girarla con un destornillador. Tensaremos un radjg
girando a derechas, como en el reloj.

Una vez que tengamos claro como se tensa y|de
destensa un radio, y hacia qué lado se va a despldZ
la llanta al hacerlo, procederemos al centrado.

Girando la rueda lentamente y con la vista fija

en los indicadores o las zapatas, se van locakzand
puntos en los que la llanta bascule a uno u otro
lado. Apretaremos media vuelta el radio que haga
a la llanta desplazarse hacia el centro. Con atenci

y paciencia iremos repitiendo esta operacion em cad
punto, reduciendo cada vez el giro de la cabeza del
radio.

3. COMO ELIMINAR EL ABOMBAMIENTO

Una vez realizado el centrado lateral, colocando
una regla, por ejemplo, cruzada sobre las vainas, o
mirando fijamente a las zapatas. Giraremos la rueda
lentamente, y cuando veamos que la llanta sube de-
masiado, apretaremos liberamente 2 o 4 radios de
esa zona; por el contrario, si el abombamiento es
hacia abajo, habra que aflojar los radios. Es muy
importante que siempre actuemos sobre un nimero
par, porque si no descentraremos la rueda lateral-
mente.

Si la llanta se ha doblado como consecuencia de
un fuerte golpe, aflojaremos bastante los radios de
la zona doblada y con un mazo de plastico golpea-
remos con fuerza la llanta de dentro a fuera. Bs un
solucién brusca, pero no hay otra. Cuando creamos
que hemos eliminado la excentricidad, apretaremos
los radios y centraremos la rueda como antes.

Cambio de radio

Para cambiar un radio, no hay mas que fijarse
en la posicion que ocupaba el viejo, y colocar el
nuevo en la misma posicion. No hay que preocuparse
por doblar el radio para montarlo en el buje. La
tensién lo enderezara de nuevo. Primero le daremos
una tensiéon parecida a los demas, y acabaremos cen-
trando la rueda.



4. EL CICLISTA

4.1. Ciclismoy salud
4.1.1. La alimentacion del ciclista

En este apartado tan s6lo vamos a considerar
unas nociones basicas sobre la alimentacion mas san
y eficiente para el ciclista de montafia. No daremos
unas dietas magicas, sino tan s6lo unas pautas de
accion para que nuestra ingesta diaria sea lo mas
acorde posible a nuestras necesidades.

Todos los alimentos que tomamos a través de
la dieta estan formados en mayor o menor medida
por unos componentes llamados nutrientes, son:éstos
los carbohidratos, las grasas, las proteinas, ilas v
taminas, los minerales, el agua...

Carbohidratos: es la principal fuente de energia
del organismo. Los encontramos en alimentos tales
como: harinas, arroz, legumbres, pastas, cergades,
tatas, frutos secos, frutas frescas, azucares...

Grasas: son nutrientes importantes, y no solo como
fuente de energia, sino también para sintetizahosic
compuestos necesarios para el normal funcionamiento
del organismo. Como sabemos, en la dieta aparecen
dos tipos de grasas:

Acidos grasos saturados o grasas animales.

Acidos grasos poliinsaturados o grasas vegetales.

Alimentos ricos en grasas tenemos: mantequillas,
aceites, carnes grasas, quesos, leche enteradpssca
grasos...



Proteinas: son grandes moléculas que cuando se
degradan en el intestino producen unidades simples
denominadas amino&cidos. Los aminoéacidos se pue-
den llegar a utilizar como fuente de energia, pero
s6lo en condiciones extremas, es decir, cuanddrages
reservas grasas estan agotadas.

Alimentos ricos en proteinas tenemos: de origen
animal: carnes, aves, pescados, mariscos, leclee, hu
vos. De origen vegetal: legumbres, frutos secos, se
millas, pan, patatas, cereales, pasta, arroz...

Vitaminas: son compuestos quimicos que se ne-
cesitan en cantidades minimas para realizar umas fu
ciones especificas. El suplementarse de vitamioas c
productos farmacol6gicos muchas veces supone tingeri
de 10 a 100 veces mas de lo necesario; esto puede
traer consigo un cierto peligro de toxicidad.

Las vitaminas, en mayor o menor medida, las
tenemos en todos los alimentos, por lo que se hace
muy dificil llegar a tener un déficit de ellas.

Minerales: son elementos quimicos, que el orga-
nismo necesita en cantidades muy pequefas; son prin
cipalmente: hierro, sodio, potasio, calcio, fésfgro
magnesio. Todos son esenciales para la vida, sieihdo
hierro el mas importante desde el punto de vista de
deportista, ya que es un constituyente esenci# de
hemoglobina de los glébulos rojos y por tanto del

transporte de oxigeno.

Los minerales, al igual que las vitaminas, estan
en mayor o menor proporcion en todos los alimentos
gue consumimos.

Agua: es uno de los nutrientes mas importantes,
ya que es el principal mecanismo de transporte que
tenemos. Su papel es fundamental en la regulacién
de la temperatura durante el ejercicio.
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El balance energético

Llamamos balance energético a la diferencia, ex-
presada en kcal, entre el aporte energético (idgeri
a través de la dieta) y el gasto energético (koat g
madas en nuestra actividad). Tenemos tres tipos de
balance:

1. Si el aporte es menor que el gasto, perdemos
peso.

2. Si el aporte energético es mayor que el gasto,
caso muy comun, estaremos ganando peso, es decir,

engordamos en forma de grasa.
3. Si el aporte es igual que el gasto, mantenemos
nuestro peso.

Cuando empezamos una actividad fisica como el
ciclismo de una forma continuada, es decir, todos
o casi todos los dias, una hora mas o menos, puestr
gasto se ve aumentado, ya que estamos consumiendo
mas kcal./hora en esa actividad; inmediatamente apa
rece el mecanismo del hambre, y comemos mas de
lo habitual, asi nuestro balance es correcto, y& qu
tomamos mas kcal., pero las gastamos.

El peligro viene en esos parones de actividad ci-
clista, en las épocas de lluvia y frio, ya que In@s0s
acostumbrado a comer mas, y claro, al no utilizar
esas kcal. de mas que ingerimos, el resultado es qu
las almacenamos en forma de grasa. Es muy impor-
tante que, tanto cuando empezamos a coger la bici,
como cuando la dejemos, tengamos en cuenta esa
relacion que existe entre el aporte y el gastajosi
gueremos vernos con unos kilitos de mas, que astodo
nos cuesta luego arrastrarlos encima de la bici.

¢, Cobmo debe ser nuestra alimentacion?

Vamos a distinguir si lo hacemos en vista a una
dieta equilibrada para todos los dias del afio, o si

141



por el contrario lo hacemos con vista a una com-
peticion determinada.

En el primer caso. Dieta energética para todos
los dias:

Para empezar, tendremos que aumentar en la m3
yoria de los casos la ingestion de carbohidratos &
un 45-50 por 100 de la energia total de nuestr@a.die
Esto supone un consumo entre 240-500 gramos/dig
para el hombre y unos 150-300 gramos/dia para I3
mujer.

El consumo de las grasas no excedera de un 3§
por 100 del aporte energético total, siendo un d0 p
100 para las grasas animales y un 20 por 100 parg
las vegetales, es decir, entre 100-150 gramosaita p
el hombre y 75-130 gramos/dia para la mujer.

En cuanto a las proteinas, ocuparan el 10 o 15
por 100 del aporte energético, evitando el consumo
excesivo de proteinas de origen animal (especidémen
de carnes rojas, debido a su elevado contenido er
grasa saturada). Esto supondrd unos 100 gramos/di
para el hombre y unos 75 gramos/dia para la mujer.

En el segundo caso. Alimentacion especifica para
una competicion:

Los 3 0 4 dias previos a la competicion haremos
lo que se llama una sobrecarga de carbohidrates, qu
sera ni mas ni menos que aumentar la ingesta d¢g
éstos en la dieta. Asi, de los 350 gramos/dia s
a los 500-550 gramos/dia. De esta forma aumentamog
las reservas de glucogeno en el musculo, es decir
evitamos o retrasamos la fatiga por falta de emergi
en el musculo.

Ahora bien, el sobrecargar los almacenes de car-
bohidratos no sirve de nada si no disminuimos tambi
el programa de entrenamiento, no podemos hacer
entrenamientos fuertes de ultima hora, como pan-eje
plo dos dias antes de competir, darnos una paliza

2
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de tres horas en la bici a tope, ya que esto aéabar
con las reservas de glucogeno muscular. La ultima
comida antes de la competicién sera de dos a tres
horas antes de la misma, siendo una comida ligera.

La hidratacion

Tan solo unas palabras para este aspecto tan im-
portante como es la ingesta de liquidos durante los
entrenamientos, carreras 0 excursiones en bici.

Pérdidas muy pequefias de liquidos, 2-3 por 100
del peso del ciclista, pueden causar graves aiberes
en la capacidad de rendimiento del ciclista, por lo
gue se hace necesario estar correctamente hidratado
en todo momento. El problema de la deshidratacion
serd mas acuciante en verano que durante el imviern
ya que es en verano cuando el termdémetro marca
temperaturas muy altas.

Una regla de oro para evitar este desagradable
acontecimiento es beber aproximadamente un bidén
(250 mi) de agua cada 25 o 30 minutos, tengamos sed
no. Hay que huir de los consejos sobre acostunabrar
cuerpo a aguantar largos periodos sin beber agua, a
gumentando que luego en las carreras podemos pasar
sin agua, o practicamente sin ella. Si seguimossest
consejos, veremos reducida nuestra capacidad fisica
sobre la bicicleta, y lo que podria ser una agradab
mafiana en bici, tornarse en un calvario.

4.1.2. El entrenamiento del ciclista

Lo primero que vamos a diferenciar es, si vamos
a entrenar para competir, o si por el contrario @am
a hacerlo por el loable hecho de estar en formatoTa
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en un caso como en otro, el tipo de entrenamientd
podra ser igual, siendo diferente la cantidad nsitiad
y duracién del mismo.

Entrenar para competir

En este caso, lo primero que debemos que tene
en cuenta son las fechas de las competiciones, parp
saber con cuanto tiempo de preparacién contamos
tanto en meses como en dias por semana y horap
por dia. Es muy importante conocernos a nosotros
mismos, para saber cuanto tiempo estamos dispuestds
a sacrificar o cuales son nuestras aspiraciones det
portivas.

Vamos a distinguir tres fases dentro del ciclo &nua
de entrenamiento:

1.° FERIODO DE PREPARACIONCON DOS FASES A SU VEZ

A) Fase de preparaciéon general: haremos por lo
menos dos dias a la semana de carrera a pie adooti
a una intensidad moderada. Con la bici haremosdarg
kilometrajes, sin darle excesiva importancia ahait
También serd el momento de trabajar las demas ca
denas musculares, como tronco y brazos, ya que,lueg
metidos en temporada, nos olvidaremos de ellos.

En esta primera fase sera muy positivo poder re-
alizar deportes complementarios, como esqui deofond
o la carrera a pie antes mencionada.

B) Fase especifica: disminuiremos el volumen de
entrenamiento, es decir, el nimero de kil6metros y
de horas, e incrementaremos la intensidad de les mi
mos; de esta forma preparamos el cuerpo al ritmo
de competicion.

En todo este primer periodo no debemos olvi-
darnos de la preparacion técnica, ya que luego es
de capital importancia a la hora de saltar zanjas o
sortear obstaculos en plena carrera.
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TABLA DE ESTIRAMIENTOS MUSCULARES

Rotacion de cuello 5 veces por
sentido :

Estiramiento
gemelos 30
segundos por
pierna

Estiramiento
muslos 30
segundos por
pierna
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Estiramientos muslos
30 segundos pierna

Estiramiento zon

ingles Calentamiento tobillos 10
rotaciones
Estiramiento_ Iumba_lr y Estiramientos gemelos
parte posterior rodilla 30 30 segundos pierna

segundos por pierna

Estiramientos de
espalda y tobillos
30 segundos
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2.° PERIODO DE COMPETICION

La intensidad de los esfuerzos realizados durante
las competiciones estimula el desarrollo y la esta-
bilizacion del periodo de gran forma. En esta fase
del afio intentaremos mantener el nivel adquirido en
la fase anterior. Los entrenamientos seran magsort
en cuanto a volumen, pero a una intensidad proxima
a la de competicion, intentando no alcanzar nunca
altos niveles de fatiga, que llegarian a vaciardasrvas
de energia de los musculos.

3.° FERIODO DE TRANSICION

Es una fase en la cual la forma entra en regresion,
las competiciones importantes para nosotros ya han
acabado; por tanto, la intensidad y volumen de en-
trenamiento se vera disminuida. Es una buena época
para practicar aquellos deportes que también nes gu
tan: fatbol, tenis, natacion...

Entrenar para estar en forma

Aqui los planteamientos de partida son ya di-
ferentes, pues no buscamos un maximo rendimiento
de nuestras posibilidades, sino que lo que deseamos
es podernos encontrar a gusto, sin asfixiarnoslen e
primer minuto sobre la bici, a la vez que estar mas
agiles y dispuestos en la vida diaria.

Deberemos coger la bicicleta 3 0 4 veces a la
semana y dedicarle como minimo una hora de pedaleo
continuado, es decir, evitando las paradas e ugerr
ciones. La intensidad serd media, moderada. Ahora
bien, lo mas importante en este tipo de entrenaosen
es que seamos constantes semana a semana, ya que
de poco sirve entrenar dos semanas mucho y bien
si luego pasan otras tres sin tocar la bici.

Es muy aconsejable el que nos metamos con nues-
tra bici en todo tipo de terrenos y que dejemos de
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una vez el dichoso asfalto, ya que si por algo nos
distinguimos del ciclismo de carretera es en eso, e
nuestra capacidad de ir por cualquier tipo de merre
amén de resaltar que todas las subidas, repechones,
bajadas, etc. en terreno variable producen en -l or
ganismo unas adaptaciones cardiovasculares aresfue
gue, llevado con constancia, producen unos efectos
muy beneficiosos sobre nuestro organismo a nivel
de los sistemas cardiovasculares y respiratorio.

Por ultimo, decir que ya que hemos elegido un
deporte tan completo y divertido como es el cicism
de montafia, procuraremos sacarle el mayor provecho
posible dejando o reduciendo habitos tan dafinos
como el tabaco o el alcohol.

4.2. El equipamiento del ciclista
4.2.1. Casco

La cabeza es el 6rgano del cuerpo al que mas
dafios irreparables se le pueden causar. Las ¢st@slis
afirman que el uso de casco protector en bicicleta
reduce en un 85 por 100 las posibilidades de lesion
cerebral en caso de caida.

Una publicidad de cierta marca comercial dice:
Si tu cabeza vale un dolar, utiliza cascos de dolar
No es un articulo en el que se deba escatimar: la
proteccién que nos ofrece merece el gasto.

La antigua chichonera de todos conocida esta que-
dando en el olvido, hoy dia solo la utilizan algsino
profesionales, y por obligacion. Los nuevos malesia
han dado lugar a cascos mucho mas eficaces, comodos
y atractivos.

Los protectores craneales fabricados actualmente
se pueden dividir en tres tipos (figura 4.2.1.1):
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Fig. 4.2.1.1
Poliestireno con cobertura externa rigida, que suele
ser de policarbonato; son los mas resistentes,ugung

también los mas pesados. .
Poliestireno expandido con funda de licra, los mas

ligeros y algo menos resistentes que los anteriores
Con resistencia queremos decir que ante una fuerte
caida probablemente se rompa en pedazos, pero no
por ello disminuye la proteccion. Su rotura indica

una buena absorcion del impacto. _ o
Poliestireno expandido con capa exterior semirri-

gida. Estan entre los mas ligeros, su ventaja eadic

en la capa plastica semirrigida.
¢,Cual es su funcion? Se ha comprobado que cuando

la cabeza arrastra por el suelo en una caida, si el
casco no es capaz de resbalar se pueden ocasionar
graves lesiones cervicales. La funda de licra, tepar
de su funcién decorativa, sirve para evitar la ddn
gue produciria el poliestireno por si solo, aunque
la funda quema rapidamente. De ahi que un casco
con funda nunca se deba utilizar sin ella. La coiar
semirrigida de los cascos de ultima generacion esta
pensada especialmente para esto, el casco resbalara
al arrastrar la cabeza por el suelo. El policarbb@na
también resbala, pero aumenta el peso casi al doble
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Un punto muy importante y que a veces no se
tiene en cuenta es el ajuste, un casco mal ajustado
no cumple su funcién, probablemente se caera en
el primer impacto.

Para lograr que el casco quede perfectamente ajus-
tado, primero deberemos elegir la talla correcta (n
todos los modelos disponen de varias tallas); luego
colocaremos los acolchados interiores incluidosoen
dos los modelos, de modo que el casco no baile en
la cabeza, y por ultimo daremos la longitud comect
a los anclajes. Estos no deben quedar sueltos, pero
tampoco han de agobiar.

La utilizacion de casco protector es obligatoria
en todas las competiciones de bicicleta de montafa,
pero su uso no debe estar restringido a ellas. La
caida puede tener lugar en cualquier momento, y el
suelo esta igual de duro montemos por donde mon-

temos.
Pontelo siempre, y procura no «utilizarlo» nunca.

4.2.2. Gafas

Los ojos son una de las partes mas vulnerables
del nuestro cuerpo, y por tanto debemos de adoptar

especial cuidado en su proteccion.
Montando en bicicleta nuestros ojos se ven ex-

puestos directamente al viento, el polvo, el agla,
barro, o cualquier otra particula volante, comosaue
tros «amigos» los insectos. Unas gafas adecuadas ade-
mas nos deben proteger de los dafiinos rayos UV

que pueden dafar nuestra retina. _
En principio, cualquier gafa puede valer, pero si
buscamos una verdadera proteccion tendremos que

buscar algo méas especifico.
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Existen innumerables marcas y modelos de gafa
especiales para ciclismo, las hay de muchas forma
y colores, pero todas tienen en comun su pantall
envolvente. Este tipo de pantalla aumenta la pro
teccion, ya que el aire no se cuela por los la¢sial
a la vez que aumentan el campo de vision.

Los detalles que debemos observar a la hora d
la compra se pueden resumir en:

Visibilidad y proteccion: la pantalla debe cubrir
todo el campo de visién, la montura debe queda
fuera de él.

La calidad de la pantalla es algo sumamente im-

portante, de ella depende la cantidad de radiacion

dafina que va a llegar al fondo de nuestra retina
Hay un gran abanico de calidades, y como todo
aumenta con el precio, que puede oscilar entre02.50
y 16.000 pesetas.

Ajustabilidad: existen varios modos de ajustar las
gafas a nuestro rostro: moldeando las patillas (er]
las de cobre o de materiales plasticos maleablas),
riando su longitud, soélo posible en modelos disefad
especialmente para ello.

Sujecion: las gafas deben quedarse donde las por

gamos, es muy molesto tener que soltar las manop

cada dos por tres para volver a colocarlas entgu si
El apoyo nasal juega aqui un papel fundamental.

La sujeciéon sera correcta cuando nos olvidemos
que las llevamos puestas.

Cambio de pantalla: es muy Uutil la oferta de alguna
marcas al comercializar gafas con la posibilidad de
intercambiar la pantalla, junto con varias pantalla
en diferentes tonalidades y con diferente grado dg
proteccién. Asi, en invierno o por la noche, colo-
caremos una pantalla transparente o amarilla @ealz
el contraste en bajas condiciones de luz), y eancer
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o0 con sol, una oscura que nos proteja de la radia-
cion. De este modo tendremos varias posibilidades
en una.

4.2.3. Culottes y maillot

Como es logico, la vestimenta del ciclista es la
indumentaria mas adecuada para montar en bici; su
peculiar disefio tiene su razén de ser en ofrecas un
ventajas de funcionalidad considerables.

Los culottes, al ser una prenda ajustada, se mueven
junto con las piernas, evitando asi fricciones jpue-
den dar lugar a posteriores escoceduras. La badana
o refuerzo de piel hace que nuestro trasero n@sufr
directamente las vibraciones, haciendo mas cémoda
nuestra «estancia» sobre el sillin.

Se fabrican con tirantes que mejoran su ajuste,
y también sin ellos, mas cémodos en verano. Ldamli
es muy variable, al igual que los precios (ent@9@.

y 12.000 pesetas).

Tanto cortos como largos (para invierno), si nunca
te has puesto unos y montas en bici asiduamente,
te aconsejamos que los pruebes: te convenceran.

El maillot también posee ventajas, aunque menos
importantes. Es una prenda ajustada, con lo que se
evita «ir ondeando al viento» como una bandera.
Los bolsillos situados en la zona lumbar hacenbb®si
guardar o tomar cualquier cosa sobre la marcha, evi
tando cargar con la mochila o colocar el transporti
si el recorrido no va a ser excesivamente largo.

Los de buena calidad estan fabricados con ma-
teriales que absorben el sudor, a la vez que gozan
de una excelente transpiracion.

Los maillots invernales suelen tener una parte-fron
tal constituida de material paravientos que nosppaa
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excesivamente; sin embargo, la parte traseralside
suficientemente, evitando asi el agobio que sugong
pedalear con un chubasquero impermeable.

4.2.4. Calzado

=}

Las caracteristicas mas importantes en un bue
calzado de ciclismo son la rigidez y la sujeciGgufa
4.2.4.1).

’

Fig. 4.2.4.1

K a1

La rigidez de la suela es fundamental, si peda-

leamos con calzado excesivamente blando en cadp

pedalada nuestra fuerza doblara la suela de |diltiapa

mermando asi la energia que en teoria mandamop

al pedal.
Aparte de esta pérdida de rendimiento, existe el
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riesgo de lesiones en tendones sobretensadoszal for
la pedalada.

En las BTT ademéds los pedales tienen dientes,
la mayoria de las veces metalicos, que con calzado
blando acaban ocasionando molestias en la planta
del pie, sobre todo en largos recorridos.

La sujecion también es fundamental (el pie no
debe bailar dentro de la zapatilla). Lo mas difdidi
son los cierres velero, comodos y rapidos; otros mo
delos constan de los tipicos cordones cubiertos con
una solapa para evitar enganchones con los réstrale

Otro aspecto a tener en cuenta en el calzado de
bicicleta de montafia es la suela, que al igual que
la bici debe ser todo terreno, con tacos altos-y es
paciados.

Existen modelos de zapatillas que suponen la sin-
tesis entre el calzado de bicicleta y la clasicéabo
ligera de montafa. Utilizan la suela de estas @$im
e incluso algunas son altas de tobillo, aspecte ést
no demasiado ventajoso a la hora de dar pedales.
Como es logico, no ofrecen unas prestaciones ex-
celentes como zapatilla de ciclismo, pero evitan du
plicidades de calzado en largos viajes por montafa.

Una solucion eficaz contra las adversidades cli-
matoldgicas es colocarse sobre las zapatillas uass
carpines» o cubrebotas de material térmico; suelen
estar fabricados en neopreno y su ventaja no sélo
radica en su proteccién térmica, sino también en su
ligereza.

Al igual que ocurria con los culottes, el uso de
unas buenas zapatillas crea «adiccién». Si lasagalz
una vez, sera dificil que montes de nuevo sin ellas
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4.2.5. Guantes y mitones

Por mitones entendemos guantes cortos, sin dedps,
utiles en verano, pero cuando el frio arrecia no sg
suficientes, siendo necesario los largos.

Los guantes no se utilizan sé6lo para protegerngs
del frio; cuando un ciclista cae, el primer contadt
lo realiza con las manos, y si estan «desnudasp |el
riesgo de lesiones aumenta considerablemente. Ahqra
bien, no hace falta caerse para amortizar la com ):Ia
notaremos ventajas simplemente al montar, ya fde
ayudan a sujetar con firmeza el manillar y coniréyu
a amortiguar las vibraciones.

Algunos modelos presentan una zona con tejjdp
tipo toalla, muy util para secarnos el sudor eramer
y el «moquillo» en invierno.

4.2.6. Riflonera

Si definitivamente el maillot no te convence p
te parece demasiado caro, una alternativa estarg en
la rifonera.

Estas bolsas de cintura se fabrican en casi topi§s
las formas imaginables, hasta con departamentos it
dependientes para las camaras de repuesto, las lIj
o el dinero. La eleccion es tuya; s6lo un conse|d:
procura no llevar demasiado peso en tu rilonerg o
lo notaras al cabo de unos cuantos kilometros, |ds
rinones acaban resintiéndose.

4.2.7. Luces y reflectantes

Si la noche te pilla sobre la bici y no estas sojo
en el mundo, tan importante como ver es hacerse
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ver. Ya se habl6 en el capitulo correspondiente a
los complementos de la bicicleta de la importancia
de instalar unos buenos focos para hacer éstdeyisib
pues bien, ahora trataremos de hacer un repaso de
los complementos que el ciclista puede portar para
complementar la instalacion luminosa de la bic&let

Lo mas socorrido para iluminar sin tener que re-
alizar ninguna instalacién en la bici son las larapa
frontales; de amplia difusion entre los montaferos,
sus gomas elasticas permiten la colocacion sobre el
casco sin ningun problema. Es conveniente colocar
bombillas halégenas que, aunque consumen mas, nos
proporcionan iluminacién a mas de 100 metros frente
a los 30 de una bombilla normal.

En el apartado de reflectantes y equipamientos
similares, el mercado es bastante mas amplio. éfxist
reflectantes de casi todos los tamafos, formas-y co
lores; destacaremos los situados en los tobillas, y
gue el movimiento aumenta su funcién. Muchas bi-
cicletas portan reflectantes en las ruedas; suidanc
es mas practica que estética. Los reflectantesalem
y posteriores que se sitlan encima de las ruedas cu
plen una doble funcion, la de reflectante en say |
de protector, que evita que el cable del cantilever
pueda caer sobre la rueda.

Los cinturones con bandolera incluida también
son un buen modo de hacerse ver, al igual que unas
pequefias linternas que se adaptan al brazo o pierna
por un pequefio brazalete. Ya ves que no existesaxcu
alguna para no salir por la noche perfectamentareeg
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4.3, La técnica de conduccioén

4.3.1. Introducciéon

Muchas de las maniobras que se emplean en |a
conduccion de bicicleta de montafia proceden de dos
especialidades ciclistas muy técnicas y espectasula
trialsin y BMX. Gracias al aprendizaje y practica d

podremos conseguir que la conduccién dBTa
sea eficaz y segura.

La técnica de equilibrios procede del trialsin,
que esta especialidad consiste en la realizacio
recorridos fraguados de dificultades, que no pu
ser superados con velocidad, sino con habilida
trataria en cierta manera de la version en biade
del trial motociclista (figura 4.3.1.1y 4.3.1.2).
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Fig. 4.3.1.2

En el BMX prima la espectacularidad de un re-
corrido cuyos continuos giros y obtaculos han de
sor tomados a gran velocidad; por esta razén factc
de los saltos y derrapajes se emplea continuamente.

Como hemos visto, dependiendo de la zona por
donde discurra nuestra ruta podremos encadenar de
un modo eficaz ambas técnicas, sacando el maximo
rendimiento a la bicicleta. Lo mas importante para
conseguir dominar estas técnicas es la practica, co
nociendo los fundamentos tedricos, y tras muchos
entrenamientos notaremos como los movimientos ba-
jeos salen de un modo instintivo.

4 .3. 2. La técnica del equilibrio estatico

. Totalmente parados, lograremos el equilibrio a
base de girar el manillar hacia el lugar donde cai-

159



[

gamos, controlando el movimiento con ligeros golpe
de pedal y tocando ligeramente el freno delantero.

Il. Parados, damos ligeros saltitos sobre el terren
el cuerpo ha de estar suelto y flexible. Agarrando
con fuerza los pufios del manillar, la bici se méver
aprovechando los movimientos del cuerpo.

lll. Igual que el anterior, pero despegando tan
s6lo la rueda delantera del suelo, atrasamos ebaue
tratando de pasar el peso al eje trasero. Si béonoe
el freno trasero y tiramos del manillar, podemas co
trarrestar la tendencia a caernos hacia un ladoou o

4.3.3. «Bailar con la bici». Técnica de los
desplazamientos laterales

l. Supone una evolucion del movimiento Ill. Tras
bloquear el freno trasero, echamos el peso ha@a at
y hacia el lateral donde queramos desplazarno
Aumentando la potencia del tirébn de manillar y del
movimiento lateral, lograremos aumentar el grado
de giro de la rueda delantera. Es fundamental qu¢
el levantamiento y caida de la rueda se efectle co
la menor brusquedad posible.

Il. A escasa velocidad, clavamos el freno delanter
a la vez que torcemos el manillar, nuestro cuerpo
ha de avanzar tirando de las rodillas, lograndariear
de este modo la rueda trasera. Una vez logrado eftq
hay que dejarse caer del lado contrario al querhaga
girado el manillar. La maniobra se realizara cadga
todo nuestro peso sobre el manillar.

17

—

A4

4.3.4. La Técnica de los saltos

|. Clavada de la rueda delantera.A escasa ve-
locidad «clavamos» el freno delantero, dejando que
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nuestro cuerpo avance sobre el manillar y encogiend
las rodillas hacia los hombros. No hay peligro tdnas
con soltar el freno delantero para recuperar lacjgos
normal. Es conveniente practicar esta maniobra de
un modo progresivo y a poca velocidad, para evitar
el efecto «catapulta».

Il. Caballito. Es uno de los movimientos mas po
pulares, debido a su espectacularidad. Es acotesejab
gue su practica se realice en una suave cuesbaarri
y con un desarrollo relativamente corto. El com@enz
de la maniobra consiste en un tiron del manillar,
al mismo tiempo imprimiremos una brusca pedalada
qgue al atrasar la espalda nos permita levantareldar
delantera y acercar el manillar hacia nosotros. En
todo momento hemos de permanecer sentados, si le
vantamos demasiado la rueda, bastara con frenar la
trasera y «aterrizaremos» de nuevo. El movimiento
mas importante no es el tiron del manillar en si,
sino lograr combinar éste de un modo eficaz con
el golpe de pedal (figura 4.3.1.3).

lll. Bunny Hop(salto del conejito). Se trata de
una de las técnicas que mas préctica requiere, ya
gue solo con intuicién y tiempo es posible domimarl
En marcha y de pie sobre la bicicleta levantaremos
la rueda delantera; al mismo tiempo, nuestras ggrn
han de realizar un movimiento similar al de uncalt
a pie. Sin haber bajado la rueda delantera, empu
jaremos ligeramente el manillar estirando los bsazo
a la vez que encogemos hacia arriba las rodillas. E
un movimiento en dos tiempos. jSencillo! ¢ No?

IV. Salto o tirbn en marchd.a técnica es similar
a la de los botecitos en parado. Con un impulso
saltamos y para lograr una separaciéon importante
del suelo encogeremos las rodillas y tiraremos del
manillar a la vez.
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Fig. 4.3.1.3
4.3.5. Salto de obstaculos en marcha

I. Speed jumgsalto veloz). Si en nuestro camino

encontramos un monticulo, podemos hacer tres cosag:

reducir la velocidad para que la bicicleta no dgape
demasiado del suelo, con el consiguiente riesgo d
caida. Saltar, y que sea lo que Dios quiera; aatil
la técnica debpeed jumpgue evitara perder tiempo
y contacto con el suelo. El tiempo se gana en &umci
de que no dejamos en ningln momento de pedalea|
ni antes, ni durante, ni después de abordar al.salt
Cuando nos acercamos al monticulo, nos pon-
dremos de pie, y sin dejar de pedalear, desplazsrem
el peso del cuerpo tras el sillin, a la vez tirapem
del manillar y levantaremos la rueda delantera de

1%
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modo que ésta alcance directamente la cresta del mo
ticulo o incluso que la sobrepase sin tocarla. En e
momento en que nuestra rueda delantera supere la
cresta, bajamos el manillar y nos dispondremos a
absorber el movimiento de la bicicleta hacia arriba
al pasar la rueda trasera sobre el monticulo; abn t
fin, relajaremos las piernas y dejaremos que éstas
suban, encogiendo las rodillas o situandonos, & ha
falta, tras el sillin.

Estos movimientos han de practicarse hasta que
se consiga hacer sin que las ruedas boten contra el
monticulo y sin que nuestro cuerpo cambie su tra-
yectoria. Los brazos y piernas han de cumplir Ia fu
cion de amortiguadores, dejando que la biciclebasu
y baje sin perder el contacto con el terreno.

I1. Descenso de desniveles pronunciad@snorma
general se mantiene con respects@ded jumpes
decir, no disminuir la velocidad mientras que la-pe
diente no sea demasiado acentuada. Si una vez des-
cendiendo te sientes inseguro, no frenes, ya qoe co
velocidad alta los efectos de la frenada pueden ser
contraproducentes (figura 4.3.1.4).

Como norma basica, y de mayor eficacia incluso
gue la frenada, deberemos echar hacia atras gdauer
si es necesario llegaremos al punto de apoyarchlope
sobre el sillin. Esta técnica se mantiene paralague
bajadas muy empinadas y en las que ya hemos entrado
frenados. Tan sélo hay que evitar que las ruedas
derrapen, para lo cual frenaremos de modo inter-
mitente y siempre con mayor atencién en retener la
rueda trasera que la delantera; es algo parecido a
los famosos frenos de sistema ABS, que evitan el
peligroso bloqueo de ruedas.

Si por alguna razén: velocidad excesiva, pendiente
acusada o aficiones aeronauticas sales volandm en u
salto de estas caracteristicas, lo mejor sera mante
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Fig. 4.3.1.4

atras el peso y liberar el manillar de carga. Gidmos
«tomar tierra» con la rueda trasera, evitaremos qud
la horquilla delantera sufra en su estructura teddo
peso de la caida.
[ll. Subida y bajada de bordillokos bordillos son

un obstaculo que a pesar de su pequefio tamaf
pueden constituir un problema en maniobras com-
prometidas, sobre todo si circulas con frecuenoma p
tu ciudad. Para su franqueo te bastard con aplica
alguna de las técnicas que te hemos descrito; depen

tan sélo de la altura del bordillo y de la velodda
qgue lleves. Si el bordillo no es muy elevado, lsma
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sencillo es combinar en dos tiempos la técnica del
caballito para subir la rueda delantera y la de la
clavada de rueda para subir la trasera y que asi no
golpee contra el obstaculo. Se entiende que ambos
movimientos han de ser encadenados rapidamente y
gue para elevar la rueda trasera no es necesaso pa
totalmente y clavar la delantera. Es bueno acostum-
brarse a realizar esta técnica, ya que la ruedarra
termina por descentrarse si la sometes a continuos
golpes contra bordillos. A velocidad méas elevada po
dremos situarnos sobre la acera con el ya comentado
bunny hop.

4.3.6. Normas de conduccioén

Las posibilidades que nos brinda la bicicleta estan
mas alla de la simple practica deportiva. Puedsgah
a formar parte de nuestra forma de vida, pasando
a ser incluso una imprescindible herramienta de tra
bajo. El uso cotidiano de la bicicleta puede ofrece
una serie de satisfacciones, cuantificables endsech
tan importantes como la mejora de nuestro estado
de forma o el ahorro de energia y tiempo en los
desplazamientos diarios (figura 4.3.1.5).

La conduccién cotidiana de la bici por las calles
y carreteras de nuestros pueblos y ciudades ha de
realizarse teniendo en cuenta que somos vehiculos
y como tales hemos de respetar todas y cada una
de las normas y sefales del cédigo de la circutacio
asi como las indicaciones que los agentes de ta aut
ridad nos hagan. Claro estd que hay que considerar
gue existe todavia un gran numero de conductores
y peatones para los que una bicicleta es algo toles
que tan soélo deberia de circular por «ghettosistast
parques y recintos acotados. Conductas como la de
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Fig. 4.3.15

=

estas personas son las que marcan la diferencia co
la civilizada y ciclista Europa.

4.3.7. La conduccion por ciudad y vias interurbanas

Para los habituales del ciclismo urbano, resulta ha
bitual oir expresiones del tipo: «Es una locura taon
en bici por la ciudad .... hay muchas cuestas»Id’or
general, quien realiza este tipo de reflexionegetien
contacto con el mundo del ciclismo que no va midés a
del ver los resiumenes de etapa de la Vuelta. E® Ci
qgue la conduccion por ciudad requiere de ciertassdo
de valor, derivadas de la voragine del trafico,ope
tampoco conviene sentirnos como bichos raros entrg
tanto coche, no vaya a ser que entremos en «vias de
extincion» (figura 4.3.1.6).

Al lanzarnos a montar por las calles de nuestra ciu
dad, debemos asumir de «victima» que conllevarel se
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ciclista urbano; por lo tanto, es necesario tonmasu
medidas encaminadas a realizar lo mas seguro eosibl
nuestro viaje. El equipo debe ser similar al quiezat
mos para salir por el monte. La importancia del €AS
CO es fundamental y su uso es imprescindible. Todos
los artilugios que nos hagan visibles son necesamo
flectantes, chalecos y bandas fosforescentes.ucas |
resultan obligatorias en conduccién nocturna, adema
de incurrir en delito si no las llevais. Inclusodps
adquirir unos pilotos traseros que incorporan lez d
freno.

Un elemento que es muy recomendable llevar es
una bocina, o en su defecto algo que avise derauest
cercania. El problema de timbres y bocinas es@t in
moda instalacién en el manillar; la mejor solucion
puede ser utilizar nuestros propios pulmones y em-
plear el grito méas estridente para advertir a es@rs
que se empeiia siempre en cruzar por donde no debe.

Si ademas de ciclistas sois conductores, notaeéis |
falta de algo tan necesario como un espejo retravis
este es otro elemento necesario cuya instalaciamss
gue aconsejable. El empleo de espejo retrovisar y |

a7,

Fig. 4.3.1.
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luz (delantera y trasera) son obligatorios en wdb&
de dos ruedas que circulen por la via pablica.

Existen dos tipos de espejos; el primero, instala-
do en el extremo izquierdo del pufio del manillar, e
muy Util, pero a la vez vulnerable a los golpessé:l
gundo responde a un disefio mas novedoso, ya qu
consiste en un pequefio espejo con vision de gran ar
gular que se acopla en la patilla izquierda dealfa g
o en el casco.

En el capitulo correspondiente ya hemos hablado
de lo utiles que resultan los guardabarros en blieis
vocacion urbana. Por dltimo, el uso de aditamentos
tan espectaculares como la mascarilla anti-polucién
o el pafuelo en la nariz es mas testimonial gue uti
ya que nos limitan considerablemente la correcta
respiracion.

Una vez incorporados al trafico, nuestro compor-
tamiento ha de ser similar al de otros vehiculesjes
cir, tenemos las mismas posibilidades de efectuar m
niobras que cualquier otro vehiculo, pero nuesta m
nor velocidad nos hard ser mas prudentes. Segun la
nueva Ley de Seguridad Vial, la circulacion dedbeei
tas ha de realizarse por el arcén de las carreteras
existe una via indicada para ello (se refierena«a-
ra avis» conocida como carril bici). En las pobdaci
nes, esto se traduce en una circulacion lo masmaix
posible al lateral derecho. Debemos extremar la pre
caucion y no arrimarnos demasiado al lateral, y&a qu
los peligros que por alli «acechan» son multiples.
primer lugar, el mal estado del pavimento y la agse
de tapadera en algunas alcantarillas (este pedgnee
incrementado si montéis con bicis de carreras cuyag
estrechas ruedas se «cuelan» por cualquier renglja)
deficiente estado del firme puede ser denuncialdo a
autoridad competente si como consecuencia de ellg
dais con vuestros huesos en el suelo. Por Ultianoead
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rada de vehiculos de carga-descarga y las «ddlales f
son un riesgo potencial ante la posibilidad deenovis-
tos por algun conductor que abre su puerta. Es esto
sos, lo mejor es separarse al menos un metroziméa
de peligro.

Con respecto a otros vehiculos en marcha, los de
transporte publico suelen dar algin que otro suéste.
tobuses y taxis a veces nos adelantan para detemars
pocos metros mas adelante. En este caso, es cameeni
tener en cuenta que si los adelantamos por lalder=c
bajo nuestra propia responsabilidad, asumiende®l! r
go de entrar «a bajar bandera» dentro del taxdausar
un atropello masivo de viajeros que desciendeautet
bus. En otros casos, si llevamos una velocidaduadec
debemos de adelantar sin temor y por la izquielda a
vehiculos detenidos; comportaros como un vehicHdo ¢
pacitado para adelantar si no queréis recibir tahada
del escape del bus tras esperar a que éste arranque

Las sefales han de ser respetadas, poniendo éspecia
énfasis en los «ceda el paso», la preferencia\ehisu-
los que salen por la derecha, los stop, los pasoslata,
etcétera. Los semaforos merecen una mencion agarte,
gue parece que su instalacion no afecta a numerdsos
clistas, que los ignoran con la mayor de las ioesgbi-
lidades.

Cualquier maniobra que realicemos ha de ser sefali-
zada con antelacion mediante las clasicas indizagide
los brazos. Por ejemplo, para el brazo izquierdi@:se
brazo estirado, giro a la izquierda, y brazo dahladlia
derecha. Aseguraros de gque los automovilistas tan a
vertido vuestras intenciones y viceversa.

Estas normas son comunes en los desplazamien-
tos por vias interurbanas, en donde es obligatrio
cular por el arcén, si bien es verdad que tamb#n e
obligatorio para la autoridad competente mantener
éste limpio de restos de cristales, gravilla o afillos
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muertos que a veces nos obligan a abandonar dich

zona. En los descensos debemos evitar cerrarnos ¢n

las curvas y evitar sobrepasar el limite de velmtid
ique sabemos de muchos que lo habéis hecho, eh!.

Evitar ir en pelotén, marchar en fila aunque sea
mas aburrido, no os metais por vias rapidas tipg
autovias o autopistas (en estas Ultimas esta pdofib
Con una bici de montafia no tendréis necesidad d
carreteras impecablemente pavimentadas, buscad
encanto de las carreteras comarcales.

4.3.8. La conduccién a través del campo

El auge espectacular del ciclismo de montafia esta

originando una presencia masiva de ciclistas por se
deros y pistas forestales que hasta hace poco erg

un reducto de paz para excursionistas y montafieros.

Esta subita invasion, en un principio aceptadaa est

comenzando a ser objeto de polémica y denuncia$

por parte de caminantes, pastores y montafieros cuyf
integridad fisica ha sido puesta en peligro por masg
de un irresponsable y presuntuoso ciclista quesén e
caso, y por desgracia, representa a un colectivo e
donde el respeto al medio ambiente es norma ge
neralizada.

La importancia del tema es vital, ya que en en-
contrar el equilibrio entre diversién y respetoaa |
naturaleza radica el futuro del ciclismo de montafa
A continuacién vamos a presentaros una serie dg

normas, que a modo de decélogo pensamos que pug

den contribuir a mejorar la mala imagen que una

minoria de ciclomontafieros pueden estar ofreciendo.
* |. En tus rutas disfruta del paisaje, no lleves

prisas. Para tomar fotos, visita los pueblos. R@aspe
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otros modos de vida, otras culturas. Sé amable y
corresponde a la amabilidad de los demas.

* 11. No entres en fincas con indicacion de prohi
bido el paso. Si éste te es permitido, cierra &ge
gue tengas a tu paso, no saltes vallas ni cruees se
brados.

* [1l. Cuida la flora y la fauna. No ahuyentes
al ganado.

* V. No hagas ruidos innecesarios.

* V. A la hora de viajar, tanto si lo haces solo
como en grupo, comunicar aproximadamente cudl
va a ser vuestra ruta. Asesora tu itinerario can ca
tografia adecuada y una buena brujula.

* VI. Ante otros usuarios de un sendero o pista
forestal, cede siempre el paso. Si la anchura moifee
un cruce o adelantamiento seguro, desmonta. No seas
prepotente ni hagas alardes innecesarios.

* VIl En senderos de montafia no realices atajos,
ya que éstos terminan por erosionar y arruinar rasni
gue en la mayoria de los casos han sido trazados
tras muchos afos de trabajo.

* VIII. En los descensos controla tu velocidad
para no verte forzado a realizar derrapajes, ya que
estos machacan la cubierta vegetal del suelo @part
de la de tu bici), fomentando la erosién del mismo.

* 1X. No hagas fuego, ni siquiera en épocas llu
viosas.

* X. Por supuesto, no dejes basura, procura dejar
los lugares mejor que como estaban algo por deagrac
poco dificil, bastara con recoger una parte datata
gue tengas a tu vista.

El cumplimiento de estas normas y de otras que
se nos ocurran contribuirdn a mejorar eso que po-
dremos llamar la «ética medio-ambiental» y de la
gue por desgracia tan escasos andamos en este pais.
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4.4. Lectura de mapas y nociones de orientacion en
el campo.

4.4.1. La cartografia
Una de las ventajas innegables de las bicicletas

de montafia es que nos pueden llevar alli donde nos
otros (y nuestras piernas) queramos, pero por muy

experimentados ciclistas que seamos y por buena que

sea nuestra maquina, poco podremos hacer sin la
valiosa informacioén que nos proporciona un mapa.

El acceso a la cartografia oficial es relativamente
sencillo, sobre todo si vivis en una ciudad coretiias
especializadas o delegaciones del Instituto Geiograf
Nacional. Los mapas del Servicio Geografico det-Ejé
cito se comercializan asimismo en las tiendas espe-
cializadas (ver indice de direcciones de interés).

A la hora de adquirir un mapa, lo primero que te-
néis que hacer es localizar las llamadas «hojas- top
gréficas» de la zona que necesitéis y solicitgrtassu
numeracion o por su denominacién, la del nacleo de
poblacion més importante de los que estan incluidos
en la hoja. Para conocer estos datos se os fexilita
mapa de la Peninsula en donde esta representamlo tod
el mosaico de las hojas topograficas a escaladng0.
(de lanamero 1 a la 1.130).

Al tratarse de una publicacién oficial, el precio
de una hoja topogréfica es simbdlico, sobre todo si
consideramos el costoso proceso de toma de datos
y elaboracién que requieren. Por lo general, en la
mayoria de las hojas topogréficas la informacion de
los mapas militares estd mas actualizada que la de
los del IGN, algunas de cuyas hojas no se hanwuelt
a editar desde los afios cincuenta.

Légicamente, para nuestros desplazamientos nos
interesara usar cartografia lo mas actualizad@|gosi
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Muchas pistas forestales y sendas que figuran como
tales en hojas antiguas hoy son flamantes careetera
Si frecuentais recorridos de zonas concretas, podéi
completar los datos de la cartografia oficial cquedla
informacion que habéis descubierto «in situ»: gista
mal cartografiadas, sendas inexistentes o cualquier
referencia que os sea necesaria. Sin daros clesita,
taréis haciendo un «libro de ruta» de valiosadadi
para otros ciclistas que realicen ese recorridolaEn
difusion de estas informaciones juegan un excelente
papel las pefias y clubes de bicicletas de montafia
que poco a poco van apareciendo en nuestro pais.

En areas de montafia, la oferta cartogréfica se
completa con los mapas y planos realizados por edi-
toriales especializadas, federaciones y clubes ae m
tafia. Estan avalados por la experiencia de los mon-
tafieros que han participado en la edicion de I&s mi
mos.

4.4.2. La escala de los mapas

Es la relacion existente entre las dimensionegseal
del terreno y las del mapa o plano que lo reprasent
Existen dos clases de escala:

* Escala numérica: representa la relaciéon entre
la realidad y el mapa como una fraccion, en la que
la medida del plano es el numerador y las distancia
reales el denominador. La escala 1/50.000 es una de
las mas habituales, y sirve de base a los mapas del
SGE y a los del IGN. La relacién 1/50.000 significa
gue 1 centimetro del mapa es equivalente a 50.000
centimetros en la realidad, o lo que es lo mismo,
a 500 metros. Por ejemplo, un tramo de camino que
en el mapa mida 2 centimetros supondra en la ashlid
1 kilbmetro.
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* Escala grafica: como su nombre indica, es la
representacion gréfica de la escala mediante ghetae
que al pie del mapa nos muestra, gracias a sus seg
mentos, la relacion entre éstos y la magnitud real
gue representan. Por lo general, uno de estos seg
mentos suele estar a su vez subdividido en digegar
para realizar mediciones mas ajustadas; el grado d¢
ajuste en los calculos serd mas exacto segundéaesc

La magnitud de la escala suele inducir a mal-
entendidos en cuanto a la propia designacion dpama
Los mapas de «gran escala» son aquellos de pequefi
denominador: 1/10.000, 1/5.000, etcétera. A menor
denominador, la representacion de la realidad y el
nivel de detalle son mayores. Por el contrario, los
mapas de «pequefa escala» son aquellos de gran dg
nominador: 1/100.000, 1/500.000, etcétera. Son los
utilizados en los atlas y mapas regionales. Sulnive
de detalle es bajo. Su utilidad, desde nuestraapti
es ofrecer una vision global, adecuada en itinesari
de larga duracién.

Por lo general, la palabra plano es utilizada para
escalas grandes y mapa para escalas pequefas. E
zonas de montafia resulta imprescindible las escalas
a partir de 1/50.000 y mayores (1/25.000, 1/10.000)

4.4.3. La representacion de ja topografia: las asrde
nivel

Constituyen la representacion gréfica de la topo-
grafia. En sentido estricto, se trata de isolinBasas
gue unen zonas de similar valor, en este caso-la to
pografia. Los topdgrafos «cortan» en terreno meglian
unos planos imaginarios; la representacion de estos
cortes seran las curvas de nivel. A mayor numero
de curvas de nivel, mayor fidelidad en la represzon
del relieve (figura 4.4.3.1).
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Fig. 4.4.3.1

En los mapas de escala 1/50.000 la equidistancia
entre las curvas de nivel son de 20 metros deaaltur
Cada cinco curvas de nivel (cien metros) se mamea u
de las curvas con un trazo mas grueso, es la lamad
«curva maestra» que afiade la cifra de la altitedrgu
presenta.

Las curvas de nivel ofrecen por si mismas una va-
liosa informacién de la zona que representa. Sisést
son escasas, la zona es llana; si son muy numerosas
estan juntas, estaremos ante un gran desnivel) si s
trazado es sinuoso, la ladera estara surcada pw-nu
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rosas vaguadas, etcétera. Las curvas de nivel detan
finidas por dos premisas basicas:

Nunca se cruzaran ni se bifurcaran, por lo tanto
no pueden ser confundidas con otros elementos de
mapa.

Su trazado estard siempre cerrado, es decir, si-
guiendo su curso llegariamos en teoria al punto de
origen.

En algunos mapas, a modo de complemento de
las curvas de nivel y para crear la sensacion lievee
se sombrea la superficie de las laderas con «tintas
hipsométricas», sombreado ficticio, ya que la s@mbr
se corresponderia a una posicion al norte de Ipfosh
sombreados, circunstancia imposible en nuestro he-
misferio; como recurso grafico resulta ser muyafic

4.4.4. La brdjula: descripcion y uso

Auxiliar imprescindible en aquellos itinerarios que
no discurran por carreteras, pistas o senderos bien
definidos o en aquellos dias de visibilidad escasa.

Las brajulas basan su funcionamiento en la exis-
tencia de campos magnéticos sobre la superficie te-
rrestre que hacen que el planeta funcione como un
gigantesco iman. La aguja de la brajula, por tantg,
marcara el polo magnético del hemisferio correspor}-
diente.

Resulta necesario recordar que el «norte» 0 pojo
magneético, no coincide con el norte geogréfico, e
los céalculos de rumbo muy precisos, esta variacion
ha de ser tenida en cuenta.

Las brdjulas utilizan en sus medidas el sistema
sexagesimal, dividiendo su esfera graduada o «kmbo
en 360 grados. Cada grado, a su vez, se divide en

60 minutos, y cada minuto en 60 segundos. Un rumbo
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puede estar por tanto definido del siguiente modo:
12°, 3', 15" (doce grados, tres minutos, quince se-
gundos).

El limbo de la brajula se monta sobre un bastidor
en donde se mueve la aguja. Segun el modelo, el
limbo puede moverse solidariamente con la aguja.
A su vez, todo el conjunto suele estar amortiguado
por un liquido que evita las oscilaciones brusgxss-
ten modelos cuyo limbo esta graduado en el sentido
del reloj (destrosumo) o en sentido contrario (sine
trosumo) (figura 4.4.4.1).

Para usar la brajula hay que tener en cuenta que

escala
grafica

Fig. 4.4.4.1

su funcionamiento se ve afectado por la presencia
de metal o de cualquier fuente de electricidad.

En el uso de la brdjula el mapa es un complemento
imprescindible, ya que no sirve de nada saber ruest
rumbo si desconocemos lo que encontraremos siguien-
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do éste. Como sabemos, los mapas estan orientados
al norte; por lo tanto el primer paso, es hacenaidir

el norte de la brujula con el del mapa. Como ya
hemos comentado, el norte magnético no coincide
con el geografico (el del mapa). La diferencia exdgs
entre ambos puntos es conocida como declinacion
magnética. La declinacidon esta indicada en lasshoja
1/50.000, su valor es variable y se calcula suazsén
anual, indicandose en los mapas. En la actualidad
el norte magnético esta, en el hemisferio norte, a
5° al oeste del norte geografico. Esta declinacién ha
de ser compensada si queremos obtener célculos exac
tos (figura 4.4.4.2).

Una vez orientado el mapa e identificada nuestra
ubicacion, nos serd muy sencillo localizar en epana
aguellos elementos del paisaje que aparecen aese nu
tra vista. Si queremos iniciar un itinerario sigule
rumbos concretos, lo que en los rallies es conocido
como «navegacion», deberemos marcarnos pequefias
etapas usando como referencia elementos visibkes de
de nuestra ubicacion: una montafa aislada, undmlla
un pueblo, etcétera. Marcada la direccién y el mmb
a seguir, nos dirigiremos al punto elegido; una vez
en éste repetiremos la operacion. Ante la eventadli
de movernos dentro de un bosque tupido, o entre
la niebla, orientarse deja de ser tan sencillogya
no podemos contar con referencias visibles. En este
caso no quedara mas remedio que consultar la arajul
constantemente para asegurar que seguimos la di-
reccion deseada.

4.4.5. La orientacion en el campo

Al margen del uso del mapa y la brajula, existen
una serie de recursos que nos brinda la naturaleza
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para conseguir, al menos, orientarnos de un mod
aproximado en la direccién deseada.

Orientacion por el sol

(0]

En la Peninsula Ibérica es valida la consideracion

de que el sol sale por el Este Levante y se pon
por el Oeste Poniente, estando al mediodia al Sy
Esta idea béasica variara segun la epoca del afo
el lugar en donde te encuentres. En términos gesera

e
r.

y

poseyendo reloj podemos saber que a media mafana

el sol esta al Sureste y a media tarde estaréraéSe.
Conviene recordar que la hora oficial no coincidg
con la hora solar, que es la que utilizaremos estms
célculos. En invierno el mediodia solar se corradpo
alas 13 horas y en verano a las 14 horas.

El Sol recorre 360° cada veinticuatro horas (e$

la Tierra la que realmente gira); esto significae qu

cada hora recorre 15°. Si a las 12 horas estaral Su

a las 13 horas estara a 180° mas 15°, que es igu
a 195° S-W; a las 11 horas, a los 165° S-E. Estg
calculos aumentan su precision en las proximidadg
del meridiano 0 o meridiano de Greenwich, que pas
a la altura de Castellon.

Si tienes un reloj de esfera tradicional, puedes

lograr hacer calculos muy precisos. La manecilla ho
raria recorre 30° cada hora (dos vueltas completg
cada dia). Si a las doce del mediodia apuntamos
reloj hacia el sol, lo orientaremos al Sur; a 18 1
horas habré& recorrido 30° y el sol tan solo 15°. Ef
este momento, el sur geografico se encontrara en
bisectriz con las 12 horas y asi sucesivamente.

La mejor manera de proceder es poner el reloj

en hora solar (restando una o dos horas segun s
invierno o verano). Con la esfera hacia arriba, hay
gue girarlo hasta que la manecilla horaria (la péql

Dunwm

al

a

apunte al sol. La linea bisectriz entre esta mdlaeci

180

v las doce de la esfera sefialara exactamente el sur
(figura 4.4.5.1).

Orientacion por las estrellas

De todos es sabido que la estrella Polar sefiala
el Norte. La Tierra gira sobre un eje imaginari@ qu

la atraviesa de polo a polo. La estrella Polarresta

N
SUR

/5.30

Fig. 4.4.5.1
alineada con este eje, y por tanto su posicion ha
servido en el Hemisferio Norte para orientar a los
pueblos desde el origen de las primeras cultutas; o
viamente en el Hemisferio Sur no es visible. Esta
alineacion genera un efecto por el cual a lo largo
de la noche la cupula celeste gira en torno a larPo
permaneciendo ésta fija (es en realidad la Tiaara |
que gira).
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La estrella Polar es dificil de localizar; por @nt
el método mas rapido para su ubicacion es encontrar
la Osa Mayor también conocida como carro, pro-
longando cinco veces la distancia del eje trasefo d
carro; en sentido contrario a la curva de su «lanza
aparecera con su languida luz la estrella Polar.
Conviene tener en cuenta que segun la hora de
la noche y la latitud, el carro puede encontrarséto
en el horizonte (figura 4.4.5.2).
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Orientacion por otros signos naturales

Su efectividad radica en la minuciosa observacion
de los fenomenos ocasionados indirectamente por la
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actividad solar y por las condiciones climaticas de
la zona en donde nos encontremos, no es lo mismo
una ladera de umbria que una de solana, por ejemplo

El Sol, en su trayectoria diaria, dejard en la som-
bra una parte de los objetos que ilumina; por esta
cunstancia, arboles, postes del telégrafo, rocamsn
presentan en sus lados orientados al norte grdi can
dad de liguenes y hongos tipicos de habitats husmedo
y sombrios. Por el contrario, los tocones de agae
cién cortados muestran unos anillos de crecimiento
mas desarrollados al sur, que es de donde reciben |
luz solar. En zonas montafosas, las laderas adesnta
al norte seran mas humedas, sombrias y frias gue la
orientadas al sur, mas calidas y luminosas.

En cualquier caso, esperamos que no te veas nunca
en la necesidad de recurrir a estas medidas pi&ra or
tarte y que tus salidas al campo no se vean emasafad
por el desasosiego de no saber por dénde te encuen-
tras.



