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      Como no solo de metáforas vive el hombre



      —también de ejes, espátulas, cadenas y engranes—,


      dedico este libro a quien ha compartido conmigo


      los infinitos kilómetros de este viaje,


      desde su inicio hasta un final que aún está lejos de vislumbrarse:


      este Zen del ciclista urbano es, entonces, para mi primogénita,


      Yliana Victoria Cohen Acevedo, maestra, colaboradora, escritora,


      hija querida y, por si fuera poco, intrépida ciclista urbana.
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PARA ENTRAR EN CALOR




      En el principio...


      La bicicleta, como muchas otras tecnologías que han transformado al ser humano, ofrece casi infinitas vetas de exploración. El objeto en sí data del siglo XIX, a lo largo de cuyas primeras ocho décadas hubo varios intentos ingeniosos de construir y popularizar estos aparatos. Se trata, como suele suceder, de una larga concatenación de avances interrelacionados de incontables inventores en varios países. Así, no puede afirmarse que haya un solo autor de la bicicleta: una larga lista de pensadores inquietos podrían reclamar por lo menos parte de su paternidad. Pero fue el inglés John Kemp Starley quien en 1885 dio un paso decisivo que nos enfilaría hasta donde estamos en la actualidad. El avance consistió en emplear una cadena para conectar los pedales con la rueda trasera de modo que, al girar los pedales, esta también girase a fin de impulsar toda la máquina hacia delante. En este artefacto reconocemos la primera bicicleta moderna. Pronto vendrían los neumáticos y demás mejoras, pero con el velocípedo de J. K. Starley ya estábamos encarrilados.


      En esta misma época vimos el surgimiento de los primeros automóviles. Si nos preguntáramos por qué circulan —en cualquier momento dado— millones de autos en cualquiera de nuestras ciudades todos los días, mientras que —al mismo tiempo— solo las surcan unos cuantos miles de bicicletas, nos obligaríamos a hacer una serie de reflexiones que tocarían varios temas candentes y hasta polémicos. Tienen que ver con la economía, el urbanismo, la sociología, la ecología y hasta la psicología.


      Automóviles y ciudades: una simbiosis malsana


      Durante la primera mitad del siglo XX las ciudades tendieron a crecer de modo galopante. La población de cada país de Occidente también vio una transferencia neta desde las áreas rurales agrícolas hacia las grandes urbes industriales. Esto continuó en la segunda mitad del siglo pasado, aunque emergió otra tendencia: el nacimiento de suburbios y ciudades dormitorio, áreas residenciales fuera de las ciudades donde vivían quienes ya no deseaban habitar entre los rascacielos y avenidas hipertransitadas. El crimen se había convertido en una gran preocupación, y —en algunos países como Estados Unidos, Francia y Alemania— disturbios de índole racial, étnica o religiosa también contribuían a las filas de la emigración desde las urbes hacia los suburbios. Esta propensión, no obstante, ha dejado de proliferar: ahora hay nuevos flujos desde las áreas rurales y los suburbios hacia las ciudades, las cuales se han vuelto atractivas una vez más por todos los servicios y encantos que ofrecen, desde culturales hasta laborales. Entre estos atractivos, desde luego, se halla la posibilidad de vivir cerca del lugar de trabajo y poder transportarse de modo relativamente veloz a pie, en transporte público o... en bicicleta. Con el advenimiento de internet y la novedosa posibilidad de laborar en casa, gran parte de las huestes trabajadoras empezaron a cuestionar las horas incontables que perdían viajando en automóvil sobre largas carreteras o en embotellamientos infernales. Si uno tardaba apenas una hora en llegar a su trabajo, y otra en volver a casa, esto implicaba —en una semana laboral de cinco días— un promedio anual de más de 520 horas perdidas únicamente en transporte. Y si uno calcula la gasolina y el desgaste del auto y los nervios de cada quien, puede empezar a comprender qué tan atractiva se ha vuelto la posibilidad de mudarse a las ciudades.


      Este deseo de aprovechar todo lo que brinda la vida urbana es resultado de la metamorfosis de lugares feos, decadentes y peligrosos a entornos agradables, acogedores y amables. Protagonista de esta transformación es el controvertido fenómeno que en inglés se llama gentrification, o “el proceso de renovación y mejoras de una casa o barrio para que se conforme con los gustos de la clase media”. Resulta polémico, porque amén de rescatar barrios peligrosos y económicamente muertos —salvo, tal vez, por el narcotráfico y la prostitución que en ellos sí prosperaban—, hace que el valor de las propiedades también se incremente de modo notable. Esto, en sí, es positivo. Pero cuando aumenta el valor de un bien inmueble, también se incrementan los impuestos correspondientes. Esto provoca la forzosa huida de aquellos que aún habitan estos lugares, ya que se ven imposibilitados de pagar impuestos tan elevados. Cuando mucho, y si tienen suerte, logran vender su propiedad a buen precio, aunque hay quienes se ven obligados a malbaratar su hogar, que de seguro vale más como terreno que como casa. Y los dueños de edificios de apartamentos ven como un contrasentido lógico seguir cobrando rentas bajísimas a personas de pocos ingresos, cuando podrían vender sus terrenos en precios estratosféricos en comparación con los que por ellos pagaron. Así, decenas y hasta centenares de familias se han encontrado de pronto de patitas en la calle, la misma que después se llenaría de tiendas Starbucks, Gap, Bershka...


      Cada gobierno citadino del mundo ha tenido que enfrentar este problema a su manera, pero lo cierto es la tendencia generalizada de reconquistar estos barrios que se han vuelto indeseables (hasta para quienes los habitan) para convertirlos en sitios atractivos para vivir y trabajar. Y no es accidental que el repunte en el uso de la bicicleta haya coincidido con la gentrification de las ciudades. Hoy en día, incluso, en una gran cantidad de urbes existen programas para compartir el uso de bicicletas, tanto en Europa como en Estados Unidos, México y Colombia. Estos programas tienen nombres variados, y el mexicano se llama EcoBici. Según Wikipedia, hay en estos días unos 535 programas para compartir bicicletas en todo el mundo, con una flotilla estimada de 517 000 bicis.1


      Las bicicletas no siempre habían sido populares entre adultos de clase media y clase media-alta. ¡Y mucho menos entre quienes pertenecen al 10 por ciento más favorecido en lo económico! Hasta hace una década, incluso, se consideraban aptas como juguetes para los niños o para quienes entregaban pedidos de carne y otros productos perecederos, o refacciones automotrices, entre otras mercancías. (En las ciudades resultaba más factible usar la bici para repartir bienes en cantidades pequeñas que automóviles o camiones. Y esto es cierto hasta la fecha). La bicicleta también era una opción atlética. Unos corrían, otros jugaban futbol y unos cuantos locos se dedicaban a viajar de una ciudad a otra en bicicleta, como en la Tour de France, o daban vueltas y vueltas en un velódromo, a ver quién lograba desplazarse a la mayor velocidad. Pero a ningún señor o señora respetable se le ocurría usar la bicicleta para trasladarse a la tienda, al cine, a la casa de algún pariente o al trabajo. Para eso había automóviles. Estos, aun más que vehículos de transporte, eran símbolos de estatus social. En muchos casos, sobre todo para los hombres, lo eran de su atractivo erótico. ¿Quién iba a dejar la patente representación de su sexualidad en el garaje para disponer de una bicicleta que pesaba apenas entre 10 y 20 kilos, no solía ir a velocidades mayores de 40 kilómetros por hora (a menos que uno fuera atleta o se dirigiese cuesta abajo) y era de una sola plaza? ¿Y qué mujeres decentes iban a subirse a una bicicleta para transportarse cuando podrían ser blanco de burlas, piropos soeces o agresiones aún peores? Resultaba más factible dirigirse a algún gimnasio en automóvil para usar una bicicleta estacionaria. Ahora la gente no piensa igual. Dice: “¿Para qué saco mi auto al ir al gimnasio, pagando estacionamiento (además de la membresía), para subirme a una bici fija, cuando puedo sacar mi bicicleta (o una prestada tipo EcoBici) para ir a la oficina? Ahorro dinero, hago ejercicio, no contamino y tampoco contribuyo al caos vial”.


      Esta transformación no ha sido lineal ni sencilla. Tampoco ha involucrado únicamente a la bicicleta. Desde que fueron inventados el automóvil y la bici, siempre ha habido tensión entre el transporte personal y privado (automóviles y, en menor medida, motocicletas), y el colectivo: autobuses, ferrocarriles, trenes (urbanos superficiales y subterráneos, amén de suburbanos y de larga distancia), tranvías, trolebuses, etcétera. En Europa, Estados Unidos y América Latina el automóvil particular terminó ganando esta guerra, aunque en Europa el sistema ferroviario pudo prosperar y ser más rentable que de este lado del océano Atlántico. Lo anterior podría explicar también por qué Europa se ha acogido con más rapidez y facilidad al uso de la bicicleta como transporte no solo válido sino también respetable, y por qué razones no ha sucedido así en América.


      Sea como fuere, los fabricantes de automóviles se han convertido en una enorme potencia industrial y también política. Hallaron la manera de que las nuevas ciudades —y la renovación de las que ya existían— fueran hechas a imagen y semejanza del automóvil. No solo las unirían supercarreteras sino que también habría supercarreteras dentro de las ciudades, las cuales —se supone— reducirían los tiempos de transporte a casi nada. Nosotros, al ver hacia atrás, nos reímos, pues estas supercarreteras se han convertido en superestacionamientos básicamente por el éxito mismo del automóvil. En la Ciudad de México, por ejemplo, circulan más de cuatro millones y se aumenta el parque vehicular a razón de 200 000 unidades al año. Según el periódico La Jornada, en los últimos 20 años se ha triplicado la cantidad de autos que circulan en la capital mexicana.2 Es, más o menos, la misma historia en muchas otras ciudades. Si el auto se reproduce a este mismo ritmo en la próxima década, terminaremos viviendo en nuestros coches, pues no habrá cómo avanzar ni retroceder por calles y avenidas.


      El ciclista agradece el buen pavimento, inventado y perfeccionado para dar gusto a los automovilistas. Pero también ve cómo los vehículos pesados lo dañan rápidamente, creando en él boquetes, hoyos, grietas, etcétera. Para un coche los baches, con frecuencia, significan la necesidad de cambiar una llanta, mas al ciclista pueden costarle la vida. Pocos gobiernos toman esto en cuenta. Más bien parece que los constructores han llegado a un acuerdo demoniaco con las administraciones urbanas: aquellos pavimentan cada cierto tiempo calles y avenidas con materiales subestándares que pronto serán vencidos por el parque vehicular y los elementos meteorológicos, y estas les garantizan grandes cantidades de dinero para repartirse entre ellos y quienes otorgan los contratos. Esto —por supuesto— es ilegal, pero es fama que así se hace en muchísimas ciudades. Vaya: es un modus operandi y vivendi. Y las armadoras automotrices no dejan de sonreír mientras depositan cantidades ingentes de dinero en sus cuentas bancarias por construir cada vez más vehículos peligrosos y contaminantes que atiborran y asfixian a las ciudades. Han sido tan astutos en sus campañas publicitarias que somos nosotros quienes pedimos su producto, aunque nos esté matando, de modo literal, sea por su contaminación, porque nos atropellan o por el estrés que generan a diario. Esto se ha llamado un caso extremo del síndrome de Estocolmo, donde el secuestrado termina apoyando y justificando a su secuestrador.3


      Seamos honestos. No va a desaparecer el automóvil ni debería hacerlo. Eso sí: necesita evolucionar. Desde hace décadas hemos tenido, como especie, la tecnología para fabricar autos eléctricos, no contaminantes4 y silenciosos. Incluso ya existen prototipos de automóvil a propulsión solar con capacidad de almacenamiento de energía. Es preciso hallar la manera de que el automóvil pueda convivir en armonía con otros medios de transporte, los colectivos y también los no motorizados —como la bicicleta— antes que sea demasiado tarde.


      Hemos visto la decadencia del servicio ferroviario en América mientras han proliferado nuevas carreteras, muchas de ellas de cuota, que han resultado malas e inseguras. El transporte urbano colectivo ha luchado por estar a la altura en incontables ciudades, pero no hallan cómo competir con la inversión en infraestructura para dar acomodo a los automóviles. Además, en los países de habla española, la industria automotriz ha encontrado la manera de transmitir este mensaje: quien no se transporta en auto particular es pobre, impotente y, peor, insignificante. Así, cuando un joven por fin adquiere algo de dinero, lo primero que hace es comprar un auto, aunque sea usado, el cual podrá, más adelante y con el apoyo de un sueldo regular, representar el enganche de su primer coche nuevo.


      Como el éxito del automóvil también ha contribuido a cierta revaloración de su utilidad a la baja —en vista del caos que ha producido en nuestras ciudades—, el transporte colectivo se ha convertido en una necesidad urgente. Y, en paralelo, la bicicleta ha dejado de ser mero juguete de niños o equipo atlético para unos cuantos. Se ha convertido en una opción viable para transportarse en viajes cortos, medianos e incluso largos dentro de las ciudades.


      La bicicleta como vehículo de transformación

      y realización personales


      Llegué a escribir este libro por el entusiasmo que me causó reencontrarme con la bicicleta precisamente como medio de transporte y, al mismo tiempo, hacer ejercicio después de 25 años como corredor de fondo: la fascitis plantar en el pie derecho me obligó a bajar de golpe mi kilometraje semanal, que oscilaba entre 60 y 100 kilómetros.


      Casi siempre he tenido bicicleta. Me acompañaron varias a lo largo de mi infancia y juventud. Como papá joven enseñé a andar en bicicleta a mis tres hijos. Una de ellos, Yliana, a sus 30 y pico de años, se ha convertido —junto conmigo— en ciclista entusiasta y me ha acompañado en innumerables aventuras urbanas. Ella es maestra de castellano y dramaturgia, y cuando iba a pagarle por un trabajo como asistente de investigación, no me pidió dinero sino una bicicleta urbana cuya marca y modelo me detalló enseguida. Los dos nos divertimos poniéndole velocímetro, timbre, bomba de aire, espejo, etcétera. Ahora no le cuesta ningún trabajo viajar al día hasta 80 kilómetros o más en bicicleta para transportarse de una clase a otra, de una escuela a otra desde su casa en la Ciudad de México, la cual cubre de punta a punta.


      En estas páginas quise imprimir, sobre todo, la alegría que para mí significa rodar en bicicleta, pedalear para llegar desde el punto A hasta el punto B, o simplemente para dar una gran vuelta en círculo, desde los 10 hasta los 100 kilómetros de circunferencia. Muchas veces no se trata de un círculo sino de un 8 o de cualquier otra forma caprichosa que después veo en el mapa gracias al app de GPS que uso para rastrear y registrar mis viajes, mis aventuras, en todas sus vertientes: velocidad, distancia, ritmo, calorías quemadas y hasta frecuencia cardiaca.


      Pero también me preocupaba la seguridad del ciclista. Cuando hace décadas empecé a andar en la Ciudad de México no había tantos autos. Esto, por el lado bueno. Pero a diferencia de hoy, había poca cultura en pro del ciclista. En la actualidad hay más respeto hacia quienes andamos en bicicleta, y esto se ve también en otras ciudades de México y en otros países americanos de habla española, pero todavía hay demasiados lugares donde molestar o asustar al ciclista es deporte. Incluso aquí mismo en el Distrito Federal he visto a personas que se creen con el pleno derecho de hacer la vida del ciclista un infierno, pero aparecen —por fortuna— cada vez menos.


      La sabiduría del ciclista urbano


      Así, dividí las meditaciones de este zen en tres secciones: la primera es espiritual y se relaciona con el ciclismo como extensión de nuestra humanidad y cómo puede ayudarnos a ser personas integrales y no convertirnos en víctimas de los aspectos negativos de vivir en una gran ciudad. La segunda es eminentemente práctica y da consejos sobre qué clase de bicicleta comprar, cómo andar en la ciudad, qué velocidades emplear y cuándo; la técnica de frenado en diversas circunstancias; qué carriles usar, cuándo, cómo y por qué; cómo dar vuelta a la derecha, a la izquierda y cómo seguir derecho... Esto último, seguir derecho, puede parecer algo simple, pero es tal vez la maniobra más peligrosa para el ciclista, por razones que explico dentro del libro. La tercera sección toma en cuenta la bicicleta dentro de su contexto urbano y explora la relación entre el ciclista y la ciudad como organismo vital. Si ya estaba claro que las ciudades pueden ser nocivas para la salud, aquí se ve cómo el uso de la bicicleta es capaz de mejorar la calidad de vida urbana, lo que redunda en beneficios innegables para sus habitantes, usen bicicleta o no.


      Casi todos los ciclistas urbanos hoy en día pedaleaban en su infancia y luego dejaron de hacerlo al llegar a la edad adulta. Y ahora han visto la bondad de usar la bicicleta como medio de transporte y una manera sana de hacer ejercicio sin necesidad de encerrarse en un gimnasio. También suele importarles la salud de su ciudad: no quieren contaminar ni contribuir al desastre ecológico que se cierne sobre nosotros, o que —más bien— nos oprime y degrada nuestra calidad de vida. Así, he procurado cubrir una buena gama de preguntas y dudas que los ciclistas novatos pudieran tener acerca del ciclismo.


      Además he incluido a lo largo del libro una serie de cinco cartas abiertas dirigidas a los peatones, a los conductores de automóviles particulares, a los conductores del transporte público, a los taxistas y a las autoridades citadinas. Es importante que ellos puedan empezar a comprender al ciclista, a no verlo como una molestia sino como un aliado, parte de la solución de nuestros problemas. Asimismo, es importante que el ciclista se vea en los ojos ajenos para comprender el porqué de algunos comportamientos antisociales que pudiesen poner en peligro su vida. No quisiera dar al lector la idea equivocada de que, tras leer este libro, al andar en bicicleta en la ciudad no sufrirá accidente ni contratiempo alguno. Siempre existirá la posibilidad de una caída o un choque. Estos percances tienen lugar aunque no andemos en bicicleta. Podemos sufrir accidentes caminando, en automóvil o en autobús. Como reza el dicho mexicano: nadie la tiene comprada.


      No obstante, tras pedalear miles y miles de kilómetros en los últimos años he aprendido muchas cosas. Ahora me siento más seguro que cuando retomé la bicicleta. En aquel entonces, con solo pasar cerca de un tráiler me ponía a temblar. No me atrevía a subir un puente. Jamás me metía en un túnel. Me pegaba todo a la derecha en cualquier calle, con lo cual —lo entendí después— me hacía más vulnerable ante el flujo vehicular. Vivía medianamente aterrado por lo que pudiera sucederme, y aún más en las noches cuando, insomne, reflexionaba en todo lo que podría ocurrir...


      Mis ganas de dominar el asunto, sin embargo, triunfaron por encima de mis miedos y vacilaciones. Esto no significa que nunca me haya caído. En las páginas de este libro describo cuándo, cómo y por qué he terminado en el pavimento. También explico de qué manera pude haber evitado estos tropiezos, algunos más espectaculares que otros. Con un buen casco y la vestimenta adecuada, podemos librarnos de 99.9 por ciento de las caídas sin que haya repercusiones de cuidado. Lo más importante es aprender a dominar la bicicleta y manejarla de manera que evitemos los peligros mayores. De esta forma podremos disfrutar de muchos años de salud y, por supuesto, esparcimiento.


      Cualquier comentario que puedas hacer acerca de este libro será bienvenido. Me podrás encontrar en http://www.facebook.com/zendelciclistaurbano. Ojalá que entre todos podamos hacer del ciclismo urbano una práctica cada vez más segura, sana y, además, divertida.


      
        


        Notas


        1 http://en.wikipedia.org/wiki/Bicycle_sharing_system (consultado el 11 de marzo de 2014).


        2 http://www.jornada.unam.mx/2012/05/03/capital/040n1cap (consultado el 11 de marzo de 2014).


        3 Loc. cit.


        4 Toda generación de energía eléctrica produce contaminación, por supuesto, pero las plantas modernas la reducen en gran medida, y no la sueltan en medio de viviendas y lugares de trabajo y esparcimiento, como sí lo hacen indiscriminadamente automóviles, motocicletas, autobuses y camiones de carga.
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EL ESPÍRITU DEL CICLISTA URBANO



      

    

  


  
    
      
        MEDITACIÓN


        1



        El ciclista sano nunca debe tener prisa


        Obedecer a la presión del reloj es ceder a la tentación de la muerte. La mejor defensa del ciclista es no querer ganarle a nadie. Que la vida de todos fluya, cada quien en su respectivo carril. Si el tiempo apremia, sal con 15 o 20 minutos de anticipación. Si es demasiado tarde para eso, considera que es mejor llegar tarde que no llegar.
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        Ama a tu prójimo como a ti mismo,

        aunque no esté en bicicleta


        Muchos peatones creen que la ciclopista —durante la hora del almuerzo o cuando se sale de la oficina a fumar— es buen lugar para departir acerca de la telenovela de moda o el más reciente partido de futbol. Suelen enojarse cuando un ciclista se acerca veloz y este supone que van a quitarse. “¡Mira por dónde vas, baboso!”, son capaces de gritarle a uno, sin jamás darse cuenta de que están parados, precisamente, en una ciclopista. Algunos creerán que es legítimo refugiarse allí, entre la acera —donde la gente no deja de caminar— y el arroyo vehicular, donde podrían ser atropellados. Y otros lo verán como una venganza: hay ciclistas que invaden la banqueta a gran velocidad y provocan situaciones peligrosas.


        A veces los conversadores en ciclopista reaccionan con un buen timbrazo o campanazo emitido a tiempo, pero hazlo con cariño porque a los amantes de la vida social no les gusta que los interrumpan. “¡Ciclistas que van por la ciclopista, y en bicicleta ! ¡Habrase visto!”.


        También es recomendable aminorar la velocidad porque ellos no tienen tus reflejos. Viven en otro mundo.
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        El peatón es el mejor aliado del ciclista


        No veas al peatón como una molestia que debes esquivar cuando atraviesa la avenida. Trátalo con respeto porque el día de mañana estará detrás de un volante, y tú seguirás en el sillín de la bicicleta.


        El lugar privilegiado de todo peatón es la acera. No la invadas a menos que te bajes de la bici y camines junto a los demás peatones. Un ciclista a toda velocidad sobre la acera no solo es un peligro para los de a pie —y para él mismo—, sino que también asusta, y este susto después se convertirá en ira y, posteriormente, en desprecio.


        No seas tu peor enemigo: gánate al peatón. Es tu mejor aliado en la causa a favor de una ciudad más humana, menos máquina de combustión interna.

      

    

  


  
    
      
        
CARTA ABIERTA A LOS PEATONES




        Queridos peatones:


        No hay mucha diferencia entre ustedes y nosotros. Ustedes se impulsan con sus propias piernas; nosotros también. Ustedes andan expuestos a los elementos y las pesadas carrocerías de automóviles, camiones y autobuses; nosotros también. La diferencia está en que —obviamente— nosotros andamos encima del sillín de una bicicleta, y ustedes, a pie. De ahí que se les llame peatones. Pero no es lo único que nos diferencia.


        Ustedes, por derecho y seguridad, andan por la acera, protegidos del flujo de tránsito... mientras no quieran atravesar la calle. Nosotros, en cambio, solemos andar en la calle, junto a los autos, camiones y autobuses, salvo cuando se da la feliz circunstancia de que haya ciclopista por donde dirigirnos. Y aun así se acaba el encanto cuando debemos atravesar alguna calle o doblar hacia otra donde no haya ciclovía.


        Eso sí: no debemos nunca invadir la acera: esa es de ustedes. Es exclusivamente de ustedes. Ni los ciclistas debemos andar allí ni deben estacionarse sobre ella los que van en cuatro ruedas. Si un ciclista, por alguna razón, necesita circular por la acera, debe bajarse de su bicicleta y caminar. En ese momento será otro peatón. La única excepción a esta regla sería cuando el ciclista debe atravesar la acera, como también lo hacen los autos, para entrar en una casa o para estacionarse. En estos casos debe hacerlo con sumo cuidado. Los ciclistas que usan la acera para adelantarse al tráfico a toda velocidad, espantando a los peatones, o incluso chocando contra ellos, cometen una seria falta y deben ser amonestados. Solo los niños pequeños tienen el derecho de andar en bicicleta sobre la banqueta, bajo supervisión adulta.


        En resumidas cuentas, ciclistas y peatones deberíamos llevar la fiesta en paz. Nosotros haremos todo lo posible por que ustedes puedan caminar con tranquilidad hacia sus casas, lugares de trabajo o diligencias cotidianas. Lo que nosotros pedimos, como ciclistas, es básicamente una sola cosa: que nos tomen en serio. Muchas veces ustedes salen a caminar por las ciclopistas, en lugar de ocupar la acera, tal vez porque de repente la ven atractiva o porque la acera está atestada de gente. El problema está en que dentro de unos segundos va a aparecer un ciclista, y este podrá venir rápido, como es su derecho, ya que está en una ciclopista.


        Les pedimos de favor que no usen las ciclovías como extensiones de las aceras, y si lo hacen distraídos, les pedimos que se fijen y se quiten si viene algún ciclista. Nosotros, por nuestro lado, tenemos que cuidarnos de los autos, taxis y microbuses que las invaden a cada rato para cargar o descargar pasajeros. También las usan los triciclistas que transportan mercancía, los recolectores de basura (que buscan no ser arrollados por el tránsito) y los diableros que van recargados de cajas, bultos u otros paquetes sobre sus aparatejos. Estos señores (casi nunca son señoras) no quieren sufrir la molestia de torear a los transeúntes que van caminando sobre la acera, pero no se tientan el corazón para invadir espacios que no les corresponden, como las ciclopistas. Y como ustedes no tienen por qué torearnos en la acera, lugar que no nos corresponde, les pedimos que no busquen torearnos cuando vamos por donde sí nos corresponde: las ciclopistas.


        En las bocacalles todos debemos obedecer los lineamientos del Reglamento de Tránsito. Allí, el peatón siempre tiene la preferencia. Nosotros, los ciclistas, tenemos que respetar eso. A cambio, solo pedimos que nos respeten a nosotros.


        Y si ven algún ciclista irrespetuoso que falte al Reglamento, reclámenselo. Pero no culpen a todos los ciclistas por los hechos de uno. De igual manera nosotros, los ciclistas, no culpamos a todos los peatones por lo que solo algunos hacen. Y, en el fondo, todos somos peatones porque no siempre estamos subidos en bicicletas. Muchas veces andamos junto a ustedes, a pie, como si nada. Y ustedes, con el menor descuido, algún día podrán hallarse subidos en alguna bicicleta, y verán que sí es importante que todos respetemos al otro, porque el otro somos todos.


        Atentamente,

        sus compañeros ciclistas
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        El ciclista urbano jamás debe enojarse


        El que se enoja pierde, sobre todo si uno va en el sillín de una bicicleta. Cada día, en todas las calles de la ciudad, el ciclista tendrá motivos sobrados para entrar en cólera, pero nunca debe hacerlo. La ira tiene la tendencia de crecer y comerse las demás emociones, e incluso la cordura. Un ciclista sin cordura es un ciclista muerto.
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        No asumas para ti las neurosis

        de los conductores de automóviles


        Todos podemos ser víctimas de neurosis. Cuando alguien va detrás del volante de un automóvil y otro conductor se enoja por cualquier cosa, vocifera, grita y pierde el control, el primer automovilista está más o menos a salvo, encerrado dentro de su tonelada de acero. Pero el ciclista no tiene protección alguna, más allá de su casco y su capacidad de guardar la calma. No le conviene contestar insultos, tampoco tomarlos en serio. Deben resbalársele. Hay que respirar profundo y dar las gracias porque uno está libre, no se encuentra encerrado, puede hacer lo que se le antoje, y eso incluye bajarse de la bicicleta, asegurarla bien y meterse en cualquier lugar abierto a tomar un buen café o té y ver pasar a los miles de presos en sus automóviles. Casi siempre tienen prisa, buscan cómo sacarle medio metro al de junto, ganarle medio segundo al de adelante. Sus rejas son móviles y mentales. Tú, como ciclista, eres libre. En el fondo, muchos automovilistas te envidian por ello. Sonríeles. Tarde o temprano caerán en la cuenta de que ellos también podrían dejar el coche en casa y usar una bicicleta para transportarse al trabajo, hacer ejercicio o simplemente divertirse. Cosas más raras han ocurrido.
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