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ELGSZO

Bevallom most, amikor az Elészét papirra vetem, kissé tanicstalan va-
gyok. Nem tudom, j6l teszem-e, hogy kényvem alcimével egy olyan eléz-
ményre utalok, amely e sorok irisaker még meg sem jelent a kényvesbol-
tokban.

El kell arulnom azt is, hogy a kérdéses alcim az optimizmus jegyében
sziiletett. Biztam abban ugyanis, hogy mire a ,,Kerékpirosok kényve”
piacra keriil, a ,,Bicajoskényv’” mar kedvezd fogadtatasra lelt turistatar-
saim kérében.

Ugy gondoltam tehat, jobb, ha mindjirt az elején kideriil, hogy folyta-
tasrdl, tartalmi kiegészitésrdl van szo, s nem a Bicajoskdnyvet akarom is-
mét az Olvasé nyakaba varrni, ezittal Gj cim alatt.

Amint a komolyabb cim is sejteti, ezek a fejezetek jobbéra az igényes
kerékpiroshoz szélnak, akit a kerékpdrozissal kapcsolatos miértek leg-
alébb annyira izgatnak, minta hogyanok. Remélem, hogy ez a kériilmény in-
kabb béviteni fogja Olvaséim kérét, mint sziikiteni, s ifji versenyz8ink is
taldlnak majd a kényvben egy-két olyan érdekességet, amelyrdl még nem
hallottak, vagy amit a gyakorlatban ugyan ndlam szdzszor jobban tudnak,
de amin még sohasem gondolkoztak el.

Természetesen béven akad clyan gyakorlati tandcs is a ,,Kerékparosok
kényvében”, amely minden biciklistat kell, hogy érdekeljen. A Bicajos-
kényvben pl. nem esett sz& a kerékpir méretezésérdl és bedllitisardl,
valamint arrél, milyen szempontok szerint valasszuk ki a kerékpar egy-
mést helyettesité alkatrészeit (pl. a kiilénbozé tipush valtokat, fékeket
stb.). Most vélaszt kap az Olvasé ezekre a kérdésekre és még sok mds kér-
désre is.

s

Szeretném megragadni az alkalmat, hogy készénetet mondjak mind-
azoknak, akik kézvetve vagy kézvetleniil elSsegitették konyvem vilagra-
jottét:

MindenekelStt csalidom tagjainak, akik megértSen elnézték nekem,
hogy a munka miatt kevesebb id6m jut szimukra, mint szerették volna.
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Munkatarsaimnak, akik zokszé nélkiil ,,hGztak™ helyettem is, amikor az
irds energidm jé részét lekototte.

A BTSZ és az MTSZ kerékparos turavezetdinek, akik nem egy mélypon-
ton segitettek at azzal, hogy kozds ligynek tekintették a kényv megje-
lentetését; kiilonssen pedig Keviczky Jézsefnek és Tholt Albertnek, akik
lehetdvé tették szimomra, hogy a kényvben foglalt ismereteket a gya-
korlatban is kiprébalhassam a BTSZ évek 6ta folyo kerékpéros tiravezets-
képzb tanfolyamain.

Borbély Tibornak, az ismert szakirénak, aki a folytatis megirdsira &sz-
tonzoétt, s a mielébbi kiadatist el8segitendd: felhivta a figyelmem az
Eziistgerely Pdlydzatban rejlé lehet8ségre.

Putanké Annédnak és dr. Lévay Bélinak, akik értékes észrevételekkel
és Gszinte kritikdval jarultak hozza a Kerékparosok kényvéhez.

Elter Istvannak és dr. Sebestyén Ferencnek, azokért a kerékparmisza-
ki, illetve sportélettani informaciékért, melyeket énzetleniil a rendelke-
zésemre bocsitottak.

Végiil, de nem utolsésorban, k&szénettel tartozom a kdvetkezd sze-
mélyeknek, illetve az dltaluk képviselt szervezeteknek, hogy el&rendelé-
seikkel lehet&séget teremtettek a kényv kiadisira:

Tolnai Zoltinnak, a Magyar Kerékpdros Szévetség fétitkarinak,

Tholt Albertnek, a Budapesti Természetbardt Szovetség fétitkirinak,

Kiss L. Gyérgynek, a Szerpentin Kerékpdros Kiub elnckének és

Had Andrasnak, a lll. ker. Kézponti SE elnékének.

Torskbélint, 1987, jalius A SZERZO



1. HASZNALAT ELSTT
FELPUMPALANDO!

Ez a kedvesindlonak szant révid fejezet nem a tinédzserekhez szol el-
s6sorban, hanem a hdszon vagy még inkidbb a harmincon feliiliekhez. A
legfiatalabb korosztalyt ugyanis aligha kell arra biztatni, hogy fusson vagy
kerékparozzon, hiszen életelemiik a mozgds. Elég, ha a sziil6 médot te-
remt és id6t enged ra.

Térvényszerlinek litszik azonban, hogy az ember, ifjikora végére, szép
lassan lemondjon az efféle élvezetek hajszoldsirél, vagy ahogy mondani
szoktdk: megkomolyodjék. Eszébe sem jutna mir azonnal felpattanni a
vasirnapi ebéd romjai mell8l, hogy egy kicsit szaladgiljon a tébbiekkel
az asztal kériil, hanem intelligensen a helyén marad: beszélget, dohdny-
zik, iszik, kavézik, ahogy ,,illik”. A mozgashidny és a taltiplilkozis ké-
vetkeztében felszed pér kilét, és egy id6 mulva észreveszi, hogy a |ép-
csbjards sem megy mar gy, mint azel6tt, Ettd| kezdve az elsé emeletre
is lifttel megy fel. A sportot persze még mindig szereti: akir két meccset
is végig tud iilni egyvégtében, feltéve, hogy j6 a térsasig, és van a keze
{igyében néhiny iiveg sér. Azt hiszem, félsleges volna tovabb részletez-
ni az ismert folyamatot.

Latszdlag ugyan nincs kilt ebbél a kérbél, mégis, 30-tél 50-ig birmikor
el6fordulhat, hogy egy gySkeres valtozds vagy egyszerlien egy j6 példa
felboritja az eddigi életvitelt, és az ember riadGbben arra, hogy milyen
alapvetdé 6rémsktdl fosztotta meg magit a tunya évek, évtizedek alatt.
Az Gjra felfedezett mozgasélmény tébb olyan mellékeredménnyel jér,
amelyrél érdemes egy kicsit részletesebben is szélni.

A kerékparozids mint fiatalitészer
A rendszeres kerékpirozis egyik legszembet(indbb kévetkezménye,
hogy egy idé utin fokozatosan javul az ember kondicidja, és csékken a

felesleges kilék szama. A jobb fizikai dllapot és a kisebb testsily kéztu-
dottan csékkenti egy sereg betegség (pl. az infarktus) eléfordulasanak
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kockdzatdt. Errdl olyan gyakran hallunk mostandban, hogy nem érdemes
rd tébb szét vesztegetni. Legalibb ilyen fontos azonban az is, hogy a jobb
erénlét javitja a kézérzetet, noveli az Gnbizalmat, és olyan lancreakciét
indit el, melyet jobb hijan megfiatalodisnak lehet nevezni. Elsésorban
nem a bioldgiai értelemben vett megfiatalodasra gondolok — bér gon-
dolhatnék éppen arra is, hiszen egy edzett negyvenéves férfi vérkeringé-
se és egyéb edzettségi mutatdi jobbak lehetnek, mint egy tunya és elhi-
zott harmincévesé —, hanem arra az alapigazsigra, hogy az ember olyan
fiatal (vagy Sreg), amilyennek érzi magdét.

A kerékpdrozds fiatalité hatdsdnak egyik alapja kétségteleniil az, hogy
az ember olyasmit csindl — 6rémmel —, amit édltaldban a néla fiatalab-
bak szoktak. A kérnyezet figyelmét persze nem keriili el a viltozas, és
a visszajelzések megerdsitik az embert a megfiatalodasba vetett hitében.
Sokszor eszembe jut, hogy amikor kerékpirral mentem az évodéba az
akkor 3-4 esztendds Agiért, aki zsenge kora ellenére meglepé médon
tisztelte a konvenciékat —, kislinyom megrokénysdve jelentette ki:'
»Apukdk nem szoktak biciklizni! Ki fognak nevetni az emberek!” Be-
vallom, béknak vettem a figyelmeztetést.

A fiatalité hatdsnak vannak azonban mis &sszetevéi is. A kerékpdrozds
— a természetjdrds mds dgaihoz hasonléan — segit, hogy olyan kérnyezeti
ingerek is élményt jelentsenek, amelyeket kéznapi életiinkben csak igen
ritkdn észleliink tudatosan. S6t, ahogy telnek az évek, esetleg sokad-
ranglvd vilnak felgyorsult élettempédnk értékrendjében. Mert példaul
mi az, ha nem maga a fiatalsag, amikor az ember még nyitva all az olyan
aproé érzéki 6romaek szamdra, mint amilyen a nyédrvégi napsugar simoga-
tasa, a hajat borzolé szell incselkedése, vagy éppen a hideg, csipés, friss
levegd elsé fuvallata egy kora reggeli indulasnil. Az izmok ritmikus meg-
fesziilése és ellazulisa olyan sajitos élvezetet nydjt egy-egy taranap kez-
detén, melynek hidnydt csak azért nem érzi a tunya életmédd ember,
mert mdr régen elfelejtette a megboldogult ifjisig mas érémeivel egyiitt.

A benzinb(iztél tvoli utakat réva Gjra érzékennyé vilunk a szagokra.
Tudjak, milyen kellemes, finom illat rasztja el szélcsendben a virdgzo
sz8l&iiltetvények vagy a riigyezd nyarfik kézétt vezetd utat? Erezték
mér, mennyire kiilénb5zd a birkalegelé szaga a hajnali harmatban vagy
a szaraz déli forrosigban?

Vagy vegyiik a csendet: az erds vérosi alapzaj helyett csupin a racsni’
finom ketyegése, a linc halk zizegése és a kerekek egyenletes surrogisa
hallatszik. De még ez a halk zaj is zavarhat. Inkibb megéllok, valahédnyszor
egy patakparti fiizes mellett elhaladva meghallom az aranymélinké vissz-
hangzé reggeli hivasat.

! Elnézést, hogy nem a hivatalos ,,szabadonfutd” elnevezést hasznalom. De hit a szakics-
kényy is hidba ir burgonydrél, az emberek akkor is krumplit esznek.
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Azt tapasztaltik-e mar, milyen kiilonleges érzés langyos nyari alko-
nyon hirtelen megmartézni egy-egy szlkebb vélgy aljin ésszegydlt hd-
vos leveg6ben? Vagy azt, amikor egy szeptemberi bivakolds utan Gtnak
ered az ember: a csip8s szél bizsergeti még ugyan a bérét, de a ,,kézpon-
ti fGtés” lassan beindul, ésa végtagok dermedtsége fokozatosan megszd-
nik.

A fiatalito hatds egyik igen fontos &sszetevéjére hivja fel a figyelmet
J. F. Fixx kényve [1], amelyet — noha futasrél sz61 — melegen ajénlok
a kerékpirosok figyelmébe is. A megéllapitas lényege az, hogy a spor-
toldk jobban szeretik a testiiket, mint az dtlagember. Persze nem kell valami
beteges, narcisztikus dnszeretetre gondolni. Ha egy kicsit meg tudjuk
érteni az autdrajongét, aki képes érakig babrilni a motorhdzban, mert
valami szokatlan z&rejt hallott menet kozben, akkor megértettiik a dol-
gok velejét. A sportolé teste egy bonyolult és érzékeny eszkéz, melyet a
tulajdonosa alaposan kiismert, és amelyre a terhelés—pihenés kellé ara-
nyédnak megvilasztisa esetében biztosan szimithat. Erthetd tehit, ha a
sportold jobban vigyaz az egészségére is, mint mas ,,féldi halandé”. Nem
egy olyan kerékparost ismerek, aki éppoly abszurd &tletnek tartana,
hogy egy felest leengedjen a torkin, mint az autérajongé azt, hogy ne a
legmegfelel6bb lizemanyagot téltse kedvenc gépkocsija tankjiba.

A kerékpirozas abban is segit, hogy szinesebbé, felszabadultabba te-
gyen egy eleve j6 szexudlis kapcsolatot. Nem a jobb fizikai erénlét két-
ségtelen pozitiv hatdsira gondolok elsésorban, hanem arra, hogy az ér-
zéki felfrissiilés ezen a teriileten is érezteti hatdsat. Kézrejitszik termé-
szetesen a kerékpirozids nyugtatd volta is: egy-két éris kerékpirozis
szinte kisdpri az ember agyabdl az apré-csepré problémékat, s megkény-
nyiti, hogy az ember csak a partnerére és dnmagira figyeljen. Végiil
megjegyzem még, hogy a rendszeres fizikai aktivitds néveli a férfiszer-
vezetben a tesztoszteron (him nemihormen) mennyiségét is [2].

A kerékparozis mint nyugtatészer

A kerékpirozis legfébb haszndnak azt tartom, hogy értelmes vilasz-
tési lehetéséget nydjt az alkohollal, a Technokol Rapiddal és a nyugtaté
tabbettikkal szemben. Sokunk tapasztalata szerint ugyanis a megfeleld jel-
legii és intenzitdsi, rendszeres sportmozgds a legjobb nyugtatdszer. Erdekes
médon nem a jatékos, tehat figyelemeltereld hatdsi sportigak a legjob-
bak ebben a tekintetben, hanem éppen a kiviilillék altal bizonyara egy-
hanginak, monotonnak, tépelédésre legtdbb alkalmat adénak képzelt,
maganyosan (zdtt tevékenységek, mint amilyen a kerékpdrozis, a tév-
futds, az evezés &s az Gszés.
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Ha a kerékpirozist nyugtatéként akarjuk hasznidlni, nagyon fontos,
hogy viszonylag kis forgalmi és ne til nehéz Gtvonalat szemeljiink ki.
Ha igazin sck a gondunk, j6, ha az utat legalabb1-2 6rasra tervezziik2. A
terep lehetdleg legyen viltozatos (a nyilegyenes sik Gt csiiggeszté hatdsu
lehet). Az viszont nem olyan nagy baj, ha sokszor bejartuk mar az ttvo-
nalat: a rutin el8segitheti a kikapcsolédast.

A legmegfelel6bb iramot mindenkinek maginak kell kitapasztalnia.
Mindenesetre megfigyeltem, hogy a tdl erés tempé inkdbb fokozza,
mint csékkenti a fesziiltséget. Ha a szervezet megterhelése mérsékelt és
egyenletes, viszonylag hamar eljut az ember oddig, hogy a tevékenységre
alig-alig tigyelve, nyugodtan végiggondolja a problémait. Erdekes, hogy
ugyanazok a gondok, amelyek rémisztéen idegesitbek, ha a témétt bu-
szon vagy egy-egy almatlan éjszakin jutnak az ember eszébe, egy-két
répke féléra maltan szinte teljesen elveszitik a sdlyukat, noha a gondo-
latok sziinteleniil ide-oda csaponganak, egyik problémétdl a masikig.
Igaz, egy id6 utdn ez a zabolitlan csapongds emlékeztetni kezd az elalvis
elétti dllapotra, amikor az ember médr nem tud tartésan egy valamire gon-
dolni. Hosszabb id6 utdn pedig egyszer csak azt veszi észre az ember, hogy
Ggy latszik, az agya mar kimeritette a problémakért, mert egy idé ota
szinte gondolattalan, és csak a mozgds altal nydjtott egyszer(i benyomi-
sok feldolgozasival van elfoglalva. llyenek pl. Gszas kézben a viz csobogésa,
a hullimok hiivés simogatasa, vagy kerékparoziskor a hideg és a meleg
valtakozd érzése, a sebesség élménye, a folyton valtozd menetellenillas
érzékelése és a hozzéd valé alkalmazkodis stb. Mire eljutunk idaig, arra is
készen allunk, hogy a kérnyezeti hatisokat — élmények forméjaban —
tudatosan is befogadjuk. Ettél a ponttél kezdve a biciklizés mar nem egy-
szer{ien nyugtatdszer, hanem tlrizis a maga teljességében.

Miért pont a kerékparozas?

Most pedig lassuk, milyen el8nyei vannak a kerékpéirozisnak a szintén
nyugtaté hatdsd Gszashoz, futishoz, evezéshez képest. (A sifutast, kor-
csolydzést stb. azért nem emlitettem, mert ezeket a szép sportigakat
Ggyis akkor @zziik, amikor legtébbiink kerékpirja épp a téli dlmit
alussza.)

Valészinlinek tartom, hogy a belgyégyész, felismerve a sziv- vagy gyo-
morpanaszok idegi eredetét, enyhe nyugtatékat és (szdst fog elsésorban
javasolni a hozz4 fordulénak. Tudom, méar az 6korban tisztdban voltak az

2 A, fejadag” megillapitisindl természetesen figyelembe kell venni a fokozatossag elvét,
Az ajinlott 1-2 éra esak azokra vonatkozik, akik az adott idényben mdr kellSen fel-
késziiltek rd.
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(iszs fontossigdval (jémagam is szivesen szom a Balatonban), csakhogy
a régiek alighanem a Féldkézi-tengerben Uszkéltak, ahol nem velt akko-
ra népsilrlség, mint mondjuk a Rudasban. Mérpedig hogyan lazitson el
az ember, ha folyton arra kell iigyelnie, hogy ne Usszon bele a masikba.
Fiirdékben gazdagnak mondott févarosunk inkabb csak az élsportoldk-
nak és kevés, deannal erésebb akarat megszillottnak nyujtjaezta valéban
egészséges sportolasi lehetséget. (Tudniillik azoknak, akik képesek haj-
nalban felkelni, amikor mi, tébbiek még az igazak dlmét alusszuk.)

Az evezés tilsigosan helyhez kétott sport. Aki nem lakik vizkézelben,
az csupdn alkalomszerden (zheti. A helyhezk&téttség és alkalomszer(iség
ugyanigy 4ll a sz6rfézésre és a sdrkényreplilésre is.

A kerékpirozis egyetlen komoly rivilisa a futds lehet, A futds legna-
gyobb elénye a teljes eszk&ztelensége (ezzel szemben biciklizni ugyebir
csak biciklivel lehet). A helyhezkététtség dolgaban mar nem ilyen egy-
értelmii a dolog. Ha az ember otthonroél indul el, akkor éltaldban a ke-
rékparos van elényben, hiszen 6 mar akkor elkezdhet biciklizni, mihelyt
kitolta a kapun a kerékpart. A varosi kocogé viszont gyakran fél 6rat is
buszozik, villamosozik, amig olyan helyre jut, ahol igazin van kedve fut-
ni. Utazdsnél, nyaralisnil forditott a helyzet. Az ember vagy elviszi mags-
val (kényelmetlenségek 4rin) a kerékpéirt arra a két hétre, vagy nem.
A l4b ellenben — ahogy a kocogék mondjik — mindig kéznél van.

A kerékpiros kénnyebben &ssze tudja kétni a kellemest a hasznos-
sal, azaz a fesziiltséget levezetd sporttevékenységet a kézlekedéssel,
munkaba jérassal, mint a kocogé. En példaul folyton egy csomo fiizettel,
kényvvel szoktam mozogni a munkahelyem és az otthonom ké&zétt. Futni
még akkor sem kellemes ilyen csomaggal, ha az ember hétizsékot hord
aktatdska helyett. Kerékpérral viszont nem nagy iigy az egész, mert a
pakkot szilirdan fel lehet kétézni a csomagtartéra.



2. A KEREKPAR MOTORJA:
AZ EMBERI TEST

A kovetkezd fejezetekben a kerékpart mint az emberi meghajtdsi jdr-
miivek (EM]) csaladjanak egyik tagjat fogjuk szemiigyre venni. Ez a kife-
jezés az angol Human Powered Vehicle (HPV) megfelelGje. Olyan vizi,
légi és szarazfoldi jarmivek gy(jtoneve, amelyeknek az ember nem pusz-
tén utasa és irdnyftéja, hanem egy(ttal meghajté motorja is. llyen érte-
lemben a kerékpir kozelebbi rokonsigban van a Gossamer Albatross-
szal (ez az EM| repiilt el&szér a La Manche-csatorna felett 1979-ben) vagy
alcdr a gorkoresolydval, mint mendjuk a motorkerékpirral.

Az EMJ-k és a motorizilt jirm{vek kézétt két alapvetd killénbség van.

A szubjektiv killénbséget talin a kévetkezd kijelentések fejezik ki a
legtémorebben:

»Magam erejébél megyek mindenhovd™ — szél hetykén a kerékparos.

\»Valahova visznek" — méldzik az utas az autd hatsé ilésén.

A kévetkezé néhiny fejezet elsésorban az EMJ-k és a motorizalt jarmi-
vek koézotti objektiv kiildnbséggel foglalkozik. Mivel a kerékpiros elva-
laszthatatlan része a kerékpirnak mint jirmiinek, indokoltnak éreztem,
hogy olyan fiziolégiai ismereteket is bevegyek ebbe a fejezetbe, amelyek
alapjin jobban meg lehet érteni az ,,embermotor” ,,miszaki” tulajdon-
sagait.

Hatékonyabb a Diesel-motornal

Az emberi testet munkavégzés szempontjibél belséégésii motorhoz
szoktak hasonlitani. Els& pillantésra csakugyan van valami a dologban.

Testiinknek, akdresak a motornak, lizemanyagra (téplilékra) van sziik-
sége ahhoz, hogy m(iksdjén. A tiplilékban rejlé energidt a szervezetiink
is a levegd oxigénije segitségével szabaditja fel (légzés). Az égés nyilvinva-
16 jelének tiinik a kérnyezetnél magasabb testhémérséklet, melynek fenn-
tartisa — a h8erbgépek alapjiratihoz hasonléan — akkor is lizemanyagot
igényel, ha az égviligon semmit sem csindlunk. Ha fizikai munkat végziink,
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megnd az lizemanyag-fogyasztasunk (az étvagyunk) és ezzel egyiitt az
oxigénsziikségletiink is (slriibben lélegziink és szapordbba valik a pulzu-
sunk).

Ezzel lényegében ki is meriilt a h&er8gépekhez valé feliiletes hasonlésag.

Tudjuk ugyanis, hogy optimalis kériilmények kézétt az izmok kb. 25%-
os hatdsfokkal képesek munkévi alakitani a taplalékban tirolt kémiai ener-
gidt. (A 259 -os hatdsfok azt jelenti, hogy a taplalékbél nyert energiinak
mindéssze egynegyedét tudjuk hasznos munkavégzésre forditani, mig a
maradék hé formajiban szérddik szét a kérnyezetben.) Ez bizony nagy
energiapocsékolasnak tiinhet azok szemében, akik nem tudjik, hogy egy
g6zgép vagy egy belséégésli motor — ha képes volna testhémérsékleten
izemelni — mind&ssze kb. Stédekkora teljesitményt tudna nydjtani.

Miért nem lesz ldzas a biciklista?

Valésziniileg kevesen tudjak, hogy az ,,embermotor” optimdlis iizemhd-
mérséklete valamivel magasabb, mint amit nyugalmi 4llapotban normalis-
nak fogadunk el. Az elébbi ugyanis kb. 37,8 °C, mig az utébbi koztudottan
kicsivel 37 °C alatt van. (Mindkét adat a hénaljban mért h&mérsékletet
jelenti.) Ha meggondoljuk, ebben semmi kiilénés sincsen, hiszen az auto
motorja is jobban, simibban mikédik, miutin mir bemelegedett. Igy
van ez a biciklista izmaival, iziileteivel is.

Indulds utdn — a lasst, nyugodt bemelegitd szakasz alatt (melynek fon-
tossagit nem lehet eléggé hangsilyozni) — az izmok, fziiletek fokozatosan
szokjik meg a megterhelést, mikézben a hémérsékletiik lassacskin az
optimilis 37,8 °C-ra emelkedik.

Kerékparozas vagy mas sporttevékenység kozben a testhdmérséklet
emelkedése teljesen automatikusan kévetkezik be, hiszen littuk, hogy az
izommunka 25%-os hatdsfoka miatt minden joule munkavégzés hirom
joule hétermeléssel parosul. Nyilvinvalé, hogy ha a szervezet nem folya-
modna valamilyen évintézkedéshez, a testhémérséklet hamarosan tdl-
lépné az optimdlis értéket, és az emberfia beldzasodna. (Ki lehet szimita-
ni példaul, hogy egy 25—30 km/h sebességgel kerékpdrozd atlagos felnétt
testhmérséklete kb. 6—7 °C-kal emelkedne egyetien éra alatt, ami bi-
zony még laznak is sok volna.)

Meleghen sajitos |ég- és vizhiités gondoskodik arrdl, hogy testhmér-
sékletiink -ne n&j6n az optimalis 37,8 °C folé.

Az izzadsdg elpdrolgdsa példaul literenként 2,4 M) energiat visz el a szer-
vezetb&l. EbbéI kiszamithatd, hogy a 25—30 km/h sebességgel kerekezs
biciklistinak 6ranként kb. 7 dl izzadségot kell elpirologtatnia, hogy a mel-
Iékesen termelt h&tél (kb. 0,5 kWh) megszabaduljon.
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Minthogy ilyenforman néhany éra alatt tobb liter ,,hitévizet” is ve-
szithetiink, ne feledkezziink meg a hidny idében t&érténd potlasirdl. Saj-
nos, a szomjlsigérzet tobbnyire tal késén jelentkezik, igy aztin legoko-
sabb, ha mar akkor elkezdiink inni, amikor még meg sem szomjaztunk.

Hogy mennyit igyunk? A fenti adatck szerint nagy melegben, erés haj-
tas kdzepette nyugodtan szimithatunk érinként egy-két kulaccsal.

Kiilénasen veszélyes, hogy a viszonylag hlivésnek tetszé menetszél miatt
sokszor észre sem vesszilk, milyen meleg van, s mivel a szél szérit is,
esziinkbe sem jutna, milyen sokat izzadtunk. Legfeljebb kés8 délutin fo-
gunk gyanat, amikor mar ki tudja hinyadszor alltunk meg inni (csak a
rend kedvéért és nem azért, mert megszomjaztunk), hogy jé, ma még egy-
szer sem kellett félreallni az Gt szélére. Az eredmény: rossz kozérzet, tel-
jesitményromlds, dehidrdcid (kiszaradas) vagy akar héguta is lehet.

Bizony4ra mindenki megfigyelte mar, milyen nehezen megy az emelke-
dék lekiizdése pérds, meleg, szélesendes nydri napokon. Ez azért van igy,
mert az izzadsdg elpdrologtatdsdnak gyorsasdga (vagyis az ebbél eredd hd-
tési teljesitmény) ardnyos a menetszél sebességével, valamint a levegd
szabad vizfelvevé kapacitdsaval, ami viszont annil nagyobb, minél szira-
zabb a levegd. A sik terepen 40 km/h-val tekeré versenyzé tehat négy-
szer olyan jél hiil, minta 10—15%;-os emelkeddn 10 km/h-val verejtékezd
tarsa, holott a teljesitményiik — és igy a hiitési igényiik is — nagyjabol
azonos. (Lasd a 8/c dbrit.)

Egy-egy hosszabb pihend utin meredek lejtén elindulva tapasztalhatjuk,
hogy a menetszél &nmagéban véve is hit, akkor is tehit, ha nem izzadunk.
Nagyjabél azt lehet mondani, hogy a 60 km/h-val szaguldé kerékpéros kb.
kétszer olyan gyorsan hiil, pusztin a menetszél miatt, mintha 15 km/h-val
dvatoskodna.

Hideg idében gyakran el&fordul, hogy a kerékparos szervezete — a fizi-
kai munka ellenére — nem termel annyi hét,amennyit veszita hideg menet-
szé| miatt. Ennek rendszerint |dbfdzds az egyik elsd tiinete. A szervezet
ugyanis igyekszik megakadalyozni a testhémérséklet fatilis mértékd (az-
az kb. 5 °C-nyi) csékkenését, hogy Gsszesz(ikiti a nagy hiitcfeliiletet kép-
visel& végtagok, valamint a bér ereit.

Ennek a lépésnek ugyanaz a jelenté&sége, mint sakkban a gyalogaldozat-
nak: a szervezet &nként villal egy kisebb kellemetlenséget, hogy el tudja
héritani a késébb fenyegetd katasztréfit. A labunk tehat fazni fog, hiszen
nem kap elég vért a felmelegedéshez, de ez még mindig jobb, mintha a
belsé szerveink kezdenének el ,,fazni” amiatt, hogy a végtagok radiitor
gyanant szétsugiroznik a rajtuk keresztiiliramlé vér melegét.
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Hogyan miikédnek az izomrostok?

Az embermotor viszonylag magas — 25%-0os — hatasfokanak az adja
a magyardzatdt, hogy az izmainkat alkotd sokmillié izomrost kézvetleniil ké-
pes munkdvd alakitani a kémiai kdtés energidjdt.

Az izomrostok miikédése tulajdonképpen roppant egyszerii: dsszehd-
z6dds és elernyedés — ez minden, amire egy izomrost képes.

Osszehlzddisa sordn az izomrost munkat végez, ezért ez a folyamat
energiabefektetést igényel. Tudni kell, hogy a szervezetben zajlé folya-
matok tébbsége — ezek kézé tartozik az izomrostok &sszehizédasa is —
ugyanazt az energiadis molekuldt, nevezetesen az ATP-t (adenozin-trifosz-
fétot) hasznilja energiaforrasként.

Az ATP clyan energiapatronnak (akkumulétornak) felel meg, amelyngk
lebontisakor (kisiitésekor) 50 kJ/mol-os energiaadag nyerhetd. A kime-
riilt energiapatron szerepét jitszé ADP-t (adenozin-difoszfatot) a szervezet
a sejt megfelels ,,télt8helyein” ismét visszaalakithatja ATP-vé:

keistités

ATP ———> ADP+50 kj/mol
toltés

Normilis kérilmények kozétt az izomban bSségesen van ATP, de az
izomrostok csak akkor bontjik fel az energiapatronokat (tehat csak akkor
randulnak &ssze egy pillanatra), ha a gerincvel8b8l munkavégzésre felszo-
lité idegimpulzus érkezik. Az idegimpulzusok tartama a misodperc tért
részével mérhetd, ilyen révid lesz tehdt egy-egy &sszehiizédds idStartama
is, majd régtdn ezutdn az izomrost ismét elernyed, hacsak nem érkezik
kézben egy Gjabb impulzus. Igy az egyes izomszdlak miikédésére a révid ide-
ig tarté osszehuzdddsi és elernyedési szakaszok vdltakozdsa lesz jellemzé.

Az izomrostok m(k&dési mechanizmusa alapjan érthetdvé vilik, miért
faradunk el olyankor is, amikor er&feszitésiink az égviligon semmi ered-
ménnyel nem jar (pl. ha a falat nyomjuk, vagy ha olyan silyzénak fesziiliink
neki, amelyet meg sem birunk mozditani). Igaz ugyan, hogy az ilyen meddé
erdfeszités nem jar kiilsé munkavégzéssel a szé fizikai értelmében, de mint-
hogy a megfesziilé izomrostok szinte azonnal elernyednek ismét, dllandé
izomfesziiltséget csak folyamatos energiabefektetés drdn tudunk fenntartani,
akar van eredménye az erdlk&désnek, akir nincs.

Ezzel fiigg Gssze az is, hogy az izommunka nagyobb hatésfoku, ha viszony-
lag kis ellendllist gyorsabban kell legyéznie. Kerékparozasra lesz(ikitve
a kérdést ez annyit tesz, hogy tul nagy dttétel (til kis fordulatszdm) mellett
nagyobb teljesitményt kell kifejteniink, mintha mérsékeltebb dttétellel, vi-
szonylag gyorsabban tekerve tartandnk fenn ugyanazt a sebességet.
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Hogyan hat az edzés az izmok szerkezetére?

A vizizmok kétfajta izomrost keverékébéd! épilnek fel. A vékenyabb
lassii rostok &sszeh(zddisi ideje 60—90 ms, a vastagabb gyors rostoké pedig
ennek fele-harmada, azaz kb. 20—40 ms.

A lassi rostokat a vérds szin és a magas mitokondriumtartalom jellemzi.

A jellegzetes alak( mitokondriumok a lebontéfolyamatok sejtszervecs-
kéi. Ezek teszik lehet&vé, hogy az izommozgdsban nélkiilozhetetlen ATP
a tapanyagok, elsGsorban a szénhidritck oxidicidja révén Gjraképzédhes-
sen, és igy a rost folyamatosan munkit végezhessen.

Mivel az oxidicidhoz a vér dltal szillitott oxigén sziikséges, a lass( ros-
toknak igen j6 avérellatasuk (tlagban egy rostra egy hajszélér jut). Mond-
hatjuk, hogy ezek a rostok biztositjik az ember dlloképességének alapjat.

Az aerob edzés — ilyen a kerékpirozis is — néveli a hajszalerek siirlisé-
gét (egy rostra akdr két hajszalér is juthat), valamint az erecskék dtméré-
jét. A jobb vérellitis kévetkeztében természetesen javul a lassi rostok
tépldlék- és oxigénutdnpdtlisa, ami az illéképesség névekedésében nyil-
vinul meg.

Az dlldképesség novekedésének azonban nem ez az egyetlen oka.

A gyors rostoknak két altipusuk van (vords és fehér), amelyek — ugy
latszik — sziikség esetén atalakulhatnak egymasba.

A virds szinii gyors rostok — lasst rokonaikhoz hasonléan — sok mito-
kondriumot tartalmaznak, és a f6 energiatermelé folyamatuk szintén a
tapanyagok, f6ként a szénhidratok teljes oxidacidja szén-dioxidda és vizzé.
Az dlldképesség tehdt aziltal is névekedhet, ha a fehér rostok egy része
voérossé alakul.

A gyors rostok masik altipusa, a fehér szind, sok glikogént (sz6lécukor-
bol felépiilé poliszacharidot), de viszonylag kevés mitokondriumot tar-
talmaz.

A fehér rostok tdlnyoméan onaerob energiatermelésre rendezkedtel
be, vagyis mitokondriumaik a glikogént alkotd szélécukrot oxigénfel-
hasznilds nélkiil bontjik le tejsavvd. A misik jellegzetességiik ezeknek a
rostoknak az, hogy anaerob edzés (pl. silyemelés) hatisira megvastagod-
nak (izmosodas), és a szimardnyuk is megn& a mésik altipus rovisira. Ezek
a rostok feleldsek els@sorban a sllyemeldk és a sprinterek erejéért és
robbanékonysdgaért.

Nagyon érdekes a rostok munkacsapattd szervezddése is. A lassan farado
voros szinl rostok a csontfelszinhez kézel talilhatok nagyobb siirlséggel,
a firadékony, de gyors fehérek viszont féleg az izmok csonttol tavolabbi
részét alkotjik.

A rostck pérhuzames kdtegben rendezddve sck-sok munkavégzd egy-
séget alkotnak. Egy-egy ilyen egységben vagy csupa gyors, vagy csupa las-
s( rostot talélunk.
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Amikor egy mozgas elkezdédik, eldszér csak a csonthoz kozeli néhany
rostkéteg aktivalodik. Ha a teljesitménysziikséglet megnd, jabb vérss
kétegek lépnek mik&désbe. Amig béven van pihend tartalék, addig nem
is igen n& a mér dolgozéd rostok egyedi teljesitménye. Amint azonban kezd
megfogyatkozni a még bevethetd vords rostok szdma, a mér mikdds ros-
tok is nagyobb erével hizédnak éssze. Végiil, a csiicsteljesitmény pillana-
taiban az izom beveti a fehér rostok robbanékony, de gyorsan kimeriils
csapatat is, amelyek tehat a vésztartalék szerepét jatszak.

Hosszi ideig tartotta magat az a felfogas, hogy az élléképességet csak
rendszeres és tébb éris kerékpdrozis, aerob edzés segitségével lehet né-
velni. Néhdny djabb kisérleti eredmény [3] azonban arra utal, hogy ami az
izomzatot és a vérkeringést illeti, révid, de intenziv hétkoznapi edzésekkel
is fel lehet késziilni nagy nydri tdrdkra. Néhiny 200—300 kilométeres hét-
vége persze igy is elengedhetetlen, mar csak az nbizalom megszerzése és
egyes testrészek szoktatasa miatt is.

A kisériet, melyre az el8bbi kijelentést alapozom, a kévetkezSképpen zajlott:

A kisérleti személyeknek nyolc héten dt, heti 6t alkalommal, napi fél érin keresztiil
kellett intenziven hajtaniuk egy ergométert. (Ebbdl allt az egész edzés.) Az ergométer
ellendlldsat Ggy dllitottdk be, hogy a kerékpdros szivverése a kordnak és nemének meg-
feleld maximum 85%-a legyen. (A maximalis pul 1 férfiak ében percenként
220—n, nék esetében pedig 226—n, ahol az n az évek szima.)

A nyolc hét alatt dtlagosan 409-kal javultak a teljesitmények, anélkiil, hogy ekézben
arésztvevdk valamit is izmosodtak volna, Ez arra mutatott, hogy az edzés nem az anaerob
fehér rostokat ,,hizlalta”.

Csakugyan, a versenyzék combizmédbél vett mintdk aze jelezték, hogy atlagban 30%,-
kal nétt a hajszilerek szdma a rostok kézétt, nétt az erek dtlagos keresztmetszete is,
és mind a vords, mind pedig a fehér rostokban megnétt a mitckondriumok szima.
Ezen kiviil a fehér rostok egy része vorossé alakult.

A jobb vérellitis miatt Iényegesen javultak tehdt a combizmok miikédési feltételei,
Misrészt, a huzamosan hasznilhaté vorés rostok részesedése esetenként 15%-rél
50%-ndl is tobbre novekedett, fokozvin az dlléképességet.

Az 1. tdbldzatban bemutatott tesztet [4] azok szdmdra kézlém, akik
maguk kivanjik ellenérizni edzettségiik pillanatnyi szintjét.

A mérést sik terepen, szélcsendes idében kell elvégezni. Akinek nincs
kilométerszimlaléja (odométere), az tszéli kilométerjelzések és egy stop-
per segitségével becsiilheti meg a 12 perc alatt megtett tivolsigot. Annyi
egész szam( kilométert kell ilyenkor megtenniink, amennyihez legalibb
12 perc idé sziikséges.

Ha példdul valaki 13 min 7 s alatt tett meg 5 kilométert, akkor a 12 percre juté
tdvolsdg:

12 min 12
5,0 km ﬁ3+7,’60) e 5,0 km EERTT]

Ez az 1. tdbldzat szerint egy 25 éves fiatalember esetében gyenge, egy 55 éves hélgy
esetében viszont j6 teljesitménynek szimit.

k = 4,6 km
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1. tablazat. Cooper-teszt [4]
A téblizat adatai a 12 perc alatt megtett utat jelentik kilométerben.

A) Nék
Edzettségi [ Eletkor (években)
laegéeta | 13-19 | 20-29 | 30-39 | 40—49 | 50-59 |60 falote
|. Nagyon !
- TR | <28 <2,4 =20 <=1,6 =12 =12
gyenge | J\
IL. Gyenge lz,a—u 2,4—40 | 2,0-3,6 | 1,6—32 | 1,2-24 | 1,2-2,0
1. Elfogadhatn |4,5—6.0 41-56 | 37-52 | 33-48 | 25-40 | 21-32

49—64 | 41-56 | 3,348

|
1
v, J6 ! 61-76 | 57-7,2 | 5368
ViKicing | 76 | =72 | =68 | b4 | =56 | =48
B) Férfiok
Edzectségi Eletkor (években) B

kategéria | 43 49 \ 20-29 l 30-39 | 4049 { 50—59 | 60 folate

LNagron | .4 | _ <36 | <32 | <28 | <20
gyenge ! |
I Gyenge | 44—60 | 40-56 | 2,652 | 32-48 | 28-40 | 28-36

[l Elfogadhaté 61-76 | 57-72 | 53-68 | 49-64 | 41-56 | 3,7-48

. Jo 77-92 | 7,3-88 | 6984 | 65-8,0 | 57-7,2 | 49-6,4

V. Kitliné =92 =8,8 >=8,4 =8,0 =T7,2 =6,4

Hogyan jutnak az izmok energidhoz?

Kisérleti tény, hogy hosszabb pihenés utin az ember egy-két percen
keresztiil akdr két-haromszor akkora teljesitményre is képes, mint hu-
zamosan. Eza nagyteljesitményii szakasz addig tart, amig a kézvetlen iizem-
anyagként szolgilé ATP mennyisége thlsigosan le nem csékken az izom-
rostokban. Ezutin a szervezet kénytelen olyan mértékire csékkenteni a
teljesitményt, amilyen iitemben Gjra tudja termelni az ATP-t.
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Ha a kezdeti csicsszakasz utdn tovabbra is teljes erébedobdssal dolgo-
zunk, a tiidé és a szfv nem tud elegendd oxigénd(s vérrél gondoskodni,
és igy a szervezet els8sorban az anaerob (fehér) izomrostokra kénytelen
hagyatkozni. Ezek — mint littuk — oxigén nélkiil is képesek mikadni
azéltal, hogy a benniik tirolt glikogén egy részét tejsavva bontjik. A bon-
tisi folyamat rendkiviil gyors, de egy(ttal roppant energiapazarlassal is
jar.(Majdnem hisszor annyi értékes glikogéntartalékot mozgésitunk ilyen-
ker, mint sziikséges volna, arrél nem is beszélve, hogy a fajlagosan nagyobb
energiatartalmi zsirtartalékhoz hozza sem nydlunk.) A mésik bajaz, hogy
a felszaporodé tejsav gitolja az izommiik&dést, és egy id6 milva kelle-
metlen izomldzat okoz. (56t — Borbély Tibor szerint —, még teljes kime-
riiltséget is okozhat. Ez a veszély féleg a tavaszi felkésziilés sordn fenye-
geti a versenyz6t, amikor az edzettsége még nem kielégité.)

Meérsékelt teljesitmény mellett az izmok energiasziikségletét a vér dltal
szillitott sz8lécukor és szabad zsirsavak teljes oxidacidja biztositja (aerob
oxidacid). A zsirsavak elégetése, vagyis a hdj iizemanyagként valé felhasz-
nilisa nagyszer(i fogyaszté torndva avatja a biciklizést. (AEROBICiklizés!)

A szervezet Gsszesen 8—17 M| energidt tirol a mdjban és az izmokban glikogén
forméjiban, és lényegesen tobbet, legalibb 290 M|-t zsirok alakjiban. Aerob kériilmé-
nyek kozott az izomteljesitmény 20—40%-a szirmazik zsirok elégetésébdl, a tobbi
tovébbra is szénhidrit-oxidaciobdl ered.

Hosszi turdn persze nem a fogyds a fé cél, hanem a kondicié fenntartasa.
Ehhez egyenletesen be kell osztani az energiankat, és keriilni kell az izom-
lizzal és oxigénadéssiggal jard tllzott megterhelést. Nem valami bélcs
dolog példdul minden faluban bebizonyitani, hogy alljuk a versenyt a hely-
béli siheredekkel, Birmilyen neheziinkre is esik visszautasitani a kihivést,
gondoljunk arra, hogy &6k csak a falu hatiraig kévetnek minket, de nekiink
holnap is fel kell dilntink a kerékp#rra.

Tara kdzben gyakori, mérsékelt és kdnnyii étkezésekkel célszerd pétolni
az elhasznélt energiat. Azért nem szabad egyszerre sokat enni, mert tele
hassal kényelmetlen a kerékpdron kucorogni. A kénnyen emészthetd tap-
lilék (sok szénhidrat) pedig azért fontos, mert a fizikai megterhelés kévet-
keztében lelassu| az emésztés, hiszen ehhez is energidra van sziikség, mar-
pedig a sziv ilyenkor az energiit és az oxigént szillité vér 90—95%,-it is az
izmokba pumpilja.

Bizonydra sokan tapasztaltik mar, hogy hosszabb kerékpirozas kézben
az éhségérzet — a szervezet lizemanyagszint-jelzéje — nem miikédik meg-
bizhatéan. Az ember frissen, fiatalosan teker, s egyszer csak tgy érzi, mint-
ha kezdene megéhezni. Egy perc sem telik el, és egy alig észrevehetd emel-
kedén komolyan foglalkezik a gondolattal, hogy leszill, és alaposan meg-
vizsgilja a kerékpért: ugyan mitél olyan szérnyen nehéz hajtani.

Tovibbi egy perc milva, amikor mir szinte ahhoz sincs ereje, hogy iilve
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maradjon a nyeregben, hirtelen ridébben: iszonyatosan megéhezett, és
azonnal ennie kell, ha nem akar belefordulni az drokba. llyenkor j6, ha kéz-
nél van egy kis sz8l8cukor vagy més édesség.

rdemes megfogadni a kévetkezd tandcsokat: igyunk, mieldtt megszom-
Jjazunk; egyiink, mielétt megéheziink; pihenjink, mielétt elféradunk.

Hogyan hajtanak a menék...?

Specidlisan szerkesztett ergométer? és filmfelvevs segitségével sikeriilt
elemezni hires versenyzék és alkalmi kerékparosok pedalozisat.

A Bernard Hinault-rél* készitett felvételek szerint a mozgissor els§
itemében (amikor is a peddl lefelé mozog), féleg a csipdizmokat (pl. a nagy
farizmot) és a comb eliilsé oldalin fellelhets izomké&tegeket (a négyfeji
combizmot) vessziik igénybe. A libfej eleinte pirhuzamos a mozgis ira-
nyéval, tehat a klipsz segitségével inkdbb tolja a pedilt, mint nyomja. A
kérmozgas elsé negyede végén (amikor a hajtdkar vizszintes) a cipé orra
egy pillanatig csaknem fiiggélegesen lefelé irdnyul, ezutin a sarok lejjebb
keriil (de a libfej még mindig hatdrozottan spiccel), s az er&kifejtés nyomas
jelleglivé viélik.

Nyilvinvalé, hogy ez az sszetett mozgdssor csak a f6 erdt adé és az
alirendelt szerepet jitszé izmok &sszehangolt miikédése 4ltal johet létre.
Amint az 1. dbrdn latjuk, ebben a fazisban keletkezik a legnagyobb hasznos
(ti. a pedilmozgis irdnyaba haté) forgatényomaték. Figyelemre méltdazis,
hogy még a gyakorlott kerékpiros sem hajt teljesen kérkérésen, azaz
a kifejtett eré nem pontosan egyirany(i a mozgdssal.

A mozgis mdsodik itemében (az Ggynevezett alsé holtpont tdjin) foke-
zatosan a libszérhajlité izmok veszik it a vezetd szerepet. A spiccelésnek
ltaldban nagy jelentdséget tulajdonftanak ebben a szakaszban. Meg-
jegyzem, ennek ellentmond Hinault mozgisinak elemzése, amely azt mu-
tatta, hogy a libfeje teljesen vizszintes volt kdzvetleniil az alsé holtpont
utan, igy a kritikus szakaszon nem annyira tolta a pedilt, mint inkibb
hizta a stopli és a klipsz segitségével. Ha nincs stopli a talpon, természete-
sen csak a spiccelés és a nagyobb hajtokarirdny( er6komponens hozhatja
létre (tapadé siriédas formajaban) azt a kétést a talp és a pedal kézott,
amely lehetéséget nydjt a kerékparosnak, hogy aktivan segitse dt a hajto-
kart az alsé kritikus ponton.

A harmadik iitemben a hajlitéizmok a graviticié ellen dolgoznak, igy
normilis kériilmények kézétt még a profik sem forditanak erét a pedil

3 Az ergométer olyan eszkéz, amellyel pontosan mérhet§ az ember dltal kifejtete munka,
illetve munkateljesitmény.
4 Tour de France-gySztes 1978-ban és 1979-ben.
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tényleges emelésére, pedig a pedilhoz régzitett labukkal megtehetnék.
A misik |3bnak persze mér az is segitség, ha az emelkedé lib nem neheze-
dik teljes sdllyal a peddlra. A klipsz valédi jelent8sége éppen abban nyil-
vanul meg, hogy ilyenkor nyugodtan csékkenthetjiik a nyoméerét, mert
nem kell attél tartanunk, hogy a talpunk lecsiszik a taposérél. Emelkedén
mas a helyzet: itt az emelkedd lab aktivan is besegithet, de csak akkor,
ha stopli van a cipé talpan. A klipsz magaban keveset ér, mert hazdskor
kénnyen kicsuszik beléle a labfej.

1. 4bra. A pedilhoz régzitett Iib nyomé: hajtds

erejét meddsd és forgatd Gsszetevdkre bont-
hatjuk fel [5]. Amint litjuk, a libmozgis

Il. iteme tdjin még a mendk esetében is
nagyobb a meddé (hajtokaririnyd) eréfeszi-
tés, mint a forgatd hatdsu

~

3 ™
A

7 IE

200N

A negyedik iitem az 1. dbrdn viligosan litszé felsé holtponttal esik egybe,
amikor a lab hajlitisat ismét nyujtis valtja fel. Ezen a ponton féleg a kerék-
péir és a Idb lendiilete, valamint az alsé holtpontban kissé hatékonyabban
miikédé masik 1ab segiti 4t a hajtékart.

A 2. dbra szerint a két |db — a két ,,motorhenger” — egyiittmik&dése
sokkal egyenletesebbé teszi a tengelyre hatd eredé forgatényomatékot,
kiilonésen technikds kerékparos esetében, aki a klipsz és a stopli segitsé-
gével nagyobb forgatényomatékot képes létrehozni az alsé hoitpontban.

Tandemezék még simabbd tudjik tenni a hajtist, ha kétszer két henger
helyett (pirhuzamos hajtékarok) négyszer egy hengert helyeznek iizem-
be (meréleges hajtékarok). A kilencven fokes faziseltolas kiilsnésen emel-
ked8n elényss, mert az elSrehaladds nem l&késszer( szakaszokbél all,
bar tandemesek szerint igy nehezebb elindulni.
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2. abra. A két l4b egyiittes forgatd ereje az 1. dbra versenyzdje (a) és egy alkalmi
biciklista [6] esetében (b)

...és hogyan peddlozunk mi, tobbiek?

A leggyakoribb és legnehezebben lekiizdheté pedilozisi hiba a szdgletes
hajtds. Az ember ahelyett, hogy szép siméin dtvezetné a pedilt az alsé
holtponton, tovébbra is lefelé tapos. llyen méden a befektetett munka egy
része nem a menetellenallds legy&zését szolgilja, hanem a testtémeg emel-
getését, amitdl persze nem fogunk gyorsabban haladni. A mésik baj az,
hogy a |6késszerl mozgis miatt a kerékpar egykettdre elveszti emelkedén
a lendiiletét.

A szdgletes hajtds sokszor annak a kévetkezménye, hogy a kerékparos
nem haszndl klipszet, ami automatikusan helyesen rogzitené a talpit a
pedélon, és emiatt teletalppal, vagy ami még rosszabb, a sarkaval tapos.

Legk&énnyebben akkor vessziik észre, hogy nem simén pedilozunk, ha
lejtén kis 4ttételbe kapesolva megprébalunk gyorsan ,,pérgetni”. A zé-
tydgés biztos jele a rossz technikdnak. Javitani Ggy lehet rajta, ha kénny(
terepen kisebb attételbe kapesolunk, mint amelyet legkényelmesebb-
nek érziink, és tudatosan ligyeliink arra, hogy a pedilt siman vezessiik
kérbe, ne pedig tapossuk és rugdossuk.

Gyakori hiba az is, hogy a kerékparos jobbra-balra csiszkdl a nyeregben.
Ez dltaldban akkor fordul eld, amikor a nyereg olyan magasra van allitva,
hogy a labujj épp hogy csak eléri a pedalt.

A misik véglet a ,,majom a kdszériikévén szindréma”. Ez alatt azt az is-
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mert tiinetegyiittest értem, amikor a biciklista egészen alacsonyra illitja
a nyerget, s szétvetett térdekkel teker, nehogy véletleniil dllba rigja ma-
gt a negyedik iitem végén.

A libtartds akkor helyes, ha a térdek majdnem sdroljik a vizat hajtds
kozben.

Kerékpirozis kézben alapvets, hogy az éppen nem hasznilt izmok egé-
szen ellazuljanak. Az imbolygds oka — hacsak nem részeg a kerékparos —
altaléban az, hogy a térzs izmai tul merevek, és ezért a biciklista csak ugy
tud erdt kifejteni a labaival, ha jobbra-balra hajladozik a térzse. A periodi-
kus mozgids az ugyancsak merev karokon it a kormanyra is atterjed, és a
kerékpér kacskaring6zva halad. Az imbolygis elsésorban nem azért hatra-
nyos, mert hosszabb utat kell megtenni (elvégre két pont kdzétt nem a
kacskaringés Gt a legrévidebb), hanem azért, mert kiszdmithatatlan mozgi-
sdval félosleges veszélynek teszi ki magdt a kerékpdros az orszigiton.

Ergométeres vizsgalatok deritették ki azt is, hogy nagyon sok kerékpa-
ros aszimmetrikusan hajt, azaz egyik labaval sokkal nagyobb eré&t fejt ki,
mint a mésikkal. Allitélag stlyzés gyakorlatok (guggolis) sokat segitenek
a hiba kikiiszéb&lésében, mert a két labat egyforman erésitik.

Kiilénleges hajtémiivek

Amint az eléz8kbél is kitlinik, a legtébb kerékpiros képtelen arra,
hogy toékéletesen alkalmazkodjon a hagyomédnyos hajtémivek kérkérés
mozgéasdhoz. Ha jobban belegondolunk, ez nem is csoda, elvégre az ember
természetes mozgdsa a két libon jaris, nem pedig a két keréken tekerés.

A kerékpirozas térténete soran tébb kisérlet tértént olyan hajtémiivek
létrehozasara, amelyek jobban figyelembe veszik az emberi lib mozgés-
sajatsagait.

A linedris hajtémiivek egyik tipusa a 3. dbrdn lithaté médon alakitja at
a lab taposé mozdulatait forgémozgassd. Alaphelyzetben a taposékarhoz
rogzitett kabelt rugd tekeri fel a hitsé tengely megfelels végéhez csatla-
kozé racsnis dobra. Taposaskor a racsni belekapaszkodik a kerékagyba,
és igy a dobrél letekeredd kibel forgisba hozza a kereket.

Nagy elényiik az ilyen hajtémlveknek, hogy igen egyszer(i az ittétel-
valtds. Példdul az abrazolt esetben a sebességviltis abbdl all, hogy a kerék-
péros foljebb (nagyobb attétel) vagy lejjebb (kisebb dttétel) helyezi a libdt
a tyaklétraszer( taposdkaron. Ez a fajta megoldiés mégsem terjedt el,
mivel hatisfoka még rosszabb, mint a kézénséges hajtomiiveké. A kér-
mozgisnak megvan ugyanis az az elényds tulajdonsiga, hogy az egyszer
érintdlegesen megloditott témeg lendiilete nem vész el, csak az irdnya
viltozik folyton. Linedris hajtis esetében azonban a Iab lendiiletét maguk-
nak a ldbizmoknak vagy a pedilmozgast behatirolé biitykéknek kell lefé-
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keznilik a taposé ltem végén, tehit a lib gyorsitisira forditott energia
mindenképpen elvész. Ujabban olyan hajtémivek is forgalomba keriiltek
(Biocam, Selectocam, Powercam), amelyek egyesitik a linedris és a kér-
hajtds el6nyeit. Az Gjabb kisérletek igéretességét mutatja pl. a linedris
meghajtisi Dragonfly sikere is az 1983-as IHPYAS-versenyen (l. a 2. tdb-
fdzatot, 33. old.).

3., abra. Linedris hajtémiivel épitett Zeppelin 1920-bdl. A nyilak az egymaéstdl
fuggetleniil mozgo libfejek mozgasvonalat szemléltetik hajtis kézben.

1: a két hajtdkar forgistengelye; 2: hajtdkar; 3: pedil; 4: hajtokarhdz; illetve 5:
visszahtzé rugdhoz csatlakozo kabelvég; 6: rugéburkolat; 7: racsnis dob

Téth Gabor belséépitész hiromkerekdi rekumbensét (4. dbra) azért
emlitem meg itt, mert a,,Landrower”-nek (land = szirazféld, rower=eve-
28s) keresztelt tricikli linedris hajtomiive egészen sajatsagos jegyeket mutat.
Tudomasom szerint nincs még egy olyan EMJ a vilagon, amelynek meghaj-
tasaban az ember kezén és laban kiviil a térzse is aktivan részt venne.
Mérpedig itt errdél van szo.

A Landrower utasa ugyanis nemcsak a kezével és a ldbdval mozgat egy-
egy billenékart, de az {ilés maga is egy billendkaron foglal helyet, s igy
az is részt vesz a mozgatdsban. A billenkarok hosszit és mozgasi hatdrait
gy hangolta &ssze a tervezd, hogy a ldbak, a karok és a térzs kiilénbszd
izomcsoportjai a teljesitSképességiiknek megfelelé aranyban jaruljanak
hozza a rekumbens mozgatisihoz.

® Az Internationa! Human Powered Vehicle Association réviditése. Magyarul: Nemzet-
kézi Emberi Meghajtdst Jarmi Szévetség. Az IRPVA célja olyan kézlekedési és sport-
jarmivek kifejlesztése, amelyek a lehetd leghatékonyabban hasznilidk ki az emberi
izomerst.
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4. dbra. Toth Gabor rekumbensének szabadalmi rajza. A vastagon kihdzott nyilak
a hirom hajtéelem mozgdspilydjit mutatjilk ahizé litemben: a) oldalnézet, b)feliilnézet.
Z: kormdny; 3: pedal (a két peddl egyiitt mozog); 4: nyereg; 8/a és 12/a: vazhoz
rogzitett forgaspontok; 17: korkorés mozgdsd hajtdkar
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A Landrowert mikédtetd triciklista mozgisa leginkdbb egy kielbooto-
séra emlékeztet. Van azonban két lényeges eltérés is az evezds moz-
ghsatél:

1. A jarm( hajtdsa nemcsak hizdssal, hanem egy nyomo iitem beikta-
tasaval térténik.

2. Az erdteljesebb hizé iitem soran a test sdlypontja megemelkedik
(az iilés felfelé mozdul el), s igy a kinetikus energia egy része potenciilis
(graviticios) energia formajéban tartalékolédik a nyomé iitemre, amelyben
a gyengébb izmok vesznek részt. Eziltal mind a hizé, mind pedig a nyomé
iitemben nagyjabél azonos a hasznos munka mennyisége.

Sajnos, a Landrower — legaldbbis az a kisérleti példiny, melyet jéma-
gam kiprébiltam — nem nevezhet& éppen pehelysilydnak (80 kg). Terve-
z8je szerint azonban — sik terepen és zavartalanul hajtva (ha tehit nem
kell folyton gyorsitani és lassitani) — még igy is dlija a versenyt a koca-
versenyzbkkel.

»Ha egyszer a libunk nem képes akkora forgatényomatékot kifejteni
a holtpont kérnyékén, mint egyebiitt, csékkenteni kell ebben a pontban
a hajtékar ellendllasit a forgatassal szemben.” Ebbél a kézenfekvé Stletbé!
indultak ki azok a tervezdk, akik a mult szdzad vége 6ta G(jra meg Ujra
felfedezték az elliptikus linckereket.

5. abra. Egy 1,15"-0s tengelyarinyd elliptikus linckerék (a) és a tripla Biopace
hajtém(, melynek tengelyardnyai 1,07 és 1,15 k&zé esnek (b)
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Elliptikus hajtémiivek (5/a dbra) esetében a hajtékar nagyjibdl meréleges
az ellipszis nagytengelyére, hogy a holtpontok tiJdh, a kisebb aktualis
itmérd folytan, kisebb legyen az ttétel. Allitélag a nem tal nagy (1,1
koriili) tengelyarany elliptikus lanckerekek valéban elényésebbek, mint
a kor alaktak. Ezzel szemben, ha az ellipszis nagytengelye 50—60%-kal
is hosszabb, mint a kistengelye, akkor az elliptikus hajtémivet még
nehezebb egyenletesen miik&dtetni, mint a hagyomdnyosat, és nagycbb
fordulatszimnal a lincot is kénnyen ledobja.

6. abra. A Powercam hajtémii

AN

gl

Az ergométeres vizsgilatok alapjan szimitégéppel tervezett, hirom
lanckerekes Biopace hajtém( (5/b dbra) teljesen szakit a hagyomanyokkal.
A lanckerekek még csak nem is elliptikusak, hanem lekerekitett sarku
paralelogrammahoz hasonlitanak, rdadasul a kér alaktdl valé eltérésiik
sem egyforma (anndl torzabbak, minél kisebbek). Mindezek tetejébe
a nagy- és a kistengely pontosan forditott helyzetben van a hajtékarhoz
képest, mint az elliptikus linckerekek esetében szokisos, vagyis éppen
a holtpontok téjédn érvényesiil a legnagyobb attétel. A gyirté altal javasolt
optimalis fordulatszdm a 48-as és a 38-as fogszdmu kerék esetében 55—
100/min kézétt van, mig a 28-as fogszdmu esetében nem t&bb 80/min-nél.
Amint a viszonylag alacsony fordulatszdmok és a kis fogszimok is jelzik,
a Biopace kimondottan turistiknak késziilt. Mivel az eddigi tesztek [7]
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azt mutattdk, hogy a gyar dltal javasolt feltételek mellett ez a hajtemi
valéban jobban alkalfmazkodik az emberi lab mozgdsihoz, mint a szokvé-
nyos hajtémiivek, érdemes megvizsgélni, hogy milyen elképzelések alapjan
sziiletett ez a kiilénds megoldas.

Amikor a lib elkezdi az elsé litemet a felsé holtpont utdn, a csékkend dttétel miate
fokozatosan csékken a hajtdkar ellenillsa, és fgy a kerékpdros dltal kifejtett munka egy
része nem kozvetleniil a2 menetellendllis legySzését szolgdlja, hanem a libak tomegét
gyorsitva kinetikus energia forméjiban halmozédik fel. A libak tehit gyorsuld lend-
kerék szerepét jitsszik ilyenkor. Az elsé iitem vége felé az ismét novekedni kezddé
hajtékar-ellendllds (ittétel) fokozatosan felemészti a ldbak mozgdsi energidjit. Emiatt
a hajtokar lelassuiva ér a holtponthoz, és simibbéd vilik a szerepviltis a ldb feszitd-
és hajlitizmai kdzott. Hagyomanyos hajtomi esetében egy rovid szakaszon egyidében
miikédnek a feszitd- és a hajlitdizmok, ami feleslegesen nagy mértékben terheliafeszits-
izmok térdkaldes alatt tapadé inszalagjait. A mdsik haszna a lelassuldsnak, hogy csbkken
az a lendiilet is, amelynek egyetlen hatdsa a test,,z6tydgtetése’ volna a nyeregben, igy
az ezzel kapcsolatos energiaveszteség is kisebb lesz,

A Powercam hajtémii (6. dbra) kissé bonyolultabb, de szintén igen szel-
lemes megoldassal éri el ugyanazt a hatast, mintha a lanckerék ovalis volna.
Az stlet [ényege az, hogy a hajtokar nincsen mereven régzitve a kér alaka
linckerékhez, hanem egy csuklés attétel kapcsolja hozzd. Hajtis kézben
a csuklékar meghosszabbitdsa egy olyan oviélis vezérlStircsa paldstjdnak
fesziil, amely szilirdan van régzitve a vizhoz. Igy a linckerék és a hajtékar
egyméshoz viszonyitott helyzete folyton valtozik hajtds kézben (a teljes
jaték kb. 15°). A linckerék tehit hol egy kicsit lassabban, hol pedig egy
kicsit gyorsabban mozog, mint a hajtokar. Ennek megfelelGen az attétel
is egyszer kisebb, maskor nagyobb, mint a kézénséges hajtomiivek eseté-
ben. (A teljes differencia kb. 189,.)



3. LEHET 10 KM/H-VAL TOBB?

»Uraim, 6nok tallépték a megengedett sebességhatart!” — szdlt a rend
szigor( &re, majd melegen gratulilt az eréfeszitéstdl kipirult arci tri-
ciklistdknak. y

Lehet, hogy nem pontosan igy tértént az eset, de tény, hogy az 1979-es
IHPVA-versenyen aWhite Lightning nev(i hairomkerek( tandemrekumbens
elséként térte 4t az USA-ban érvényes 55 mérféldes (88,5 km/h) orszigiti
sebességhatdrt. Tény az is, hogy Chris Dreike és Tim Brummer nemcsak
adr. Allen Abbott dltal kitlizéte 3000 dollrt nyerte el ezzel a teljesitmény-
nyel, hanem a Kaliforniai Autépilya FeliigyelSség gyorshajtisére osztoga-
tott figyelmeztetését is. (Az utdbbit persze csak emlékbe.)

Ma mir ez a rekord is a malté. A kiildnb&z6 kategdridju EMJ-k 1985-ben
érvényes sebességrekordjait a 2. tdbldzatbon foglaltam &ssze. Amint latjuk,
az egyszemélyes EMJ-ket még kb. 10 km/h vilasztja el a 65 mérfoldes

2, tablazat. 1984 elején érvényes EM) sebességrekordok 200 méteren

(IHPVA rekordok: korlitlan gyorsulisi tiv, dra lasité burkolat megengedett)
A jirmi neve Kategéridja ) Jellemzéi Sebessége, km/h
rekumbens
Vector tandem ericikli 101,26
< rekumbens
Vector egyszemélyes ricikli 94,77
hasmant
tricikli
Dragonfly egyszemélyes linedris 88,38
hajtémiivel
o i : rekumbens
Lightning X2 ] egyszemélyes bicikli 88,16
|
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(104,61 km/h) sebességtél. Ez ugyanis a kévetkezd csébité hatir, amelynek
eléréséhez az IHPVA é&s a DuPont Corporation 15 000 dolléros ,,célpré-
miumot” tzétt ki ebben a kategéridban.®

Mire megy el az energidnk?

Nem tudom, gondolkcdtak-e mir azon, hogy az alkatrészsirlédds,
a légellendllds, a gordiilési ellendllds és az emelkedd — tehit a menetel-
ienallas kiilonbéz6 ésszetevéi — mikor, milyen arinyban osztozkodnak
a kerékparos erején és munkateljesitményén, mikézben az egy bizonyos
sebességet igyekszik fenntartani.

Ami az alkatrészsurlédds szerepét illeti, az ezzel kapcsolatos energia-
veszteség normélis esetben nem tébb 2—39,-nél [8]. Ennek is a zéme
a linc strlédasabél ered. |6l megolajozott G lincot hasznalva a teljes sirlé-
dasi veszteség mindéssze 1,5%, tehdt gyakorlatilag elhanyagolhaté.

A masik hirom ésszetevd egymdshoz viszonyitott arénya fiigg a kerék
mindségétdl, a domborzati viszonycktdl és —amint eza 7. dbrén lithaté —
a kerékparos sebességétdl és a széljiristol is.

A kévetkezdkben felsorolok néhany olyan fontos kévetkeztetést, amely
kézvetleniil kiolvashaté a 7. dbrabdl:

1. Sik terepen a teljes lassito erdt a gordiilési ellendllds és a légell
asszege adja.

Szélcsendes idGben (vastag gérbe), kis sebességgel haladva, a légellenallas
egy darabig alatta marad a gérdiilési ellendllasnak. Egy bizonyos sebesség-
hatar félétt azonban rohamosan né a légellenallds. Az 4brabdl leclvashaté,
hogy ez a ,kritikus™ sebesség a kerék tipusitél fligg, mégpedig szingd
esetében 15 km/h kériil van, mig a BMX esetében 30 km/h kériil.

Az elmondottakbé| kévetkezik, hogy a tipikus kézlekedének (sebesség:
10—15 km/h) nem sok gondja akad a |égellendllassal (ezért is volna luxus
versenykorményt szerelni a parasztbiciklire), s elég ha arra iigyel, hogy
ne legyen tdl lapos a hitsé. Ugyanakkor a sportolé (30 km/h félstt) egy
pillanatra sem feledkezhet meg a légellendllas jelent&ségérdl.

2. Valtozatos, dimbes-dombos terepen, szélcsendben, a kézlekedd és a
turista szimara mér az enyhe, 2—49,-os emelkedék lekiizdése is nagyobb
gondot okoz, mint a légellenillis és a gérdiilési ellendllds egyiittvéve.

A versenyzék az ilyen emelkedéknél kezdik fontoléra venni, hogy
a testtartisukkal a kisebb légellenillist (elérehajlis) vagy a huzamosan
nagyobb, illetve maximélis er&kifejtést vegyék-e inkibb célba (felegyene-
sedés, illetve éllva hajtds). Kézepes emelkedék mér a sportolé szamiéra is
déntd nehézségliek (3. tdbldzat).

2114

& A kézirat lezdrisa utdn értesliltem arrél, hogy a kaliforniai Fred Markham Gold Rush
(aranylaz) nev(i rekumbensével elnyerte az idSkdzben 18 000 dollirra emelt dsszeget.
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7. abra. A menetellenillis 6 6sszetevéi: az emelkedd fékezd ereje (folytonos vizszin-
tesek), a gordilési ellendliis (szaggatott vizszintesek) és a |égellendllds (gorbék).
A zirdjelbe tett szimok a gordilési egyiitthatét [9], a szézalékok az emelkedd
meredekségét jelentik.

3. tiblazat. Meredekségfokozatok [10]

Fokozat Meredekség ‘ Példa
Az alfsl k $ -as 0
Sy, | s e i g o
Enyhe 249 (Aa;:;dapes ti Erzsébet-hid felvezetd szakaszai
A legtdbb dombvidéki emelkedd; a Hegyalja it
Kdzepes 4—71% Erzsébet-hid utdni szakasza a Gellérthegy ol-
daléban (6%)
Meredek 7—10%, A Matrakeresztes— Galyatets orszigit (8%)
Nagyon meredek 10—15% A Matrahdza— Kékestetd orszigit (10%)



3. Szeles idében — mindannyian j6l tudjuk — nem valami nagy érém
a biciklizés, kivéve persze, ha a sz&| hitulrdl fij. A 7. dbra szerint bizony
mir a mérsékelt ellenszél is (4. tdbldzat) megkeseritheti a kézleked8k
és a turistik életét, hiszen fékezd hatisa felér egy enyhe emelkedével.
A nagyobb sebességre téré sportoldk pedig még inkiabb megérzik, ha
szembé! fij a szél.

4, tablazat. Szélerssség-fokozatok [11]

|
Fokozat [ Szélsebesség I A szél jellemzdi

Szelié | o0—6 km/h Ahg érezhetd; a fiist gyengén ingadozik
{
\

Konnyli szél 6—-‘|2 km/h ‘ A falevelek mozognak
Gyenge szél 12—-20 km/h | A falevelek erGsen riazkddnak; az allévizek tiik-

| re felborzolédik; a ziszlok lobognak

Mérsékelt szél 20-30 km!h | A fik kénnyi gallyai mozognak

Elénk szél 30—40 km/h A fik kisebb dgai mozognak; az dllévizek hul-
| limzanak

Erés szél | 40-50 km jh A nagyobb égak mozognak szé!zugés

Igen erds szél 5060 km/h | A gyengébb fatérzsek meghajolnak; nagyobb
| | igak torhetnek le

Viharos szél | 60-75 km/h | Erss fak megha]olnak nagyobb gallyak r.ornek
| le
Vihar 75-90 km/h | Gyengébb fak kitérhetnek; tetdcserepek sod-
rédnak le

4. A 7. abrdn lathaté, hogy a gérdiilési egylitthato 0,01-es értéke menet-
ellendllds szempontjabdl egyenértékii az 19,-os emelkedével. Figyeljiik
meg, hogy a BMX és a szingd egyiitthatoi kézt is majdnem éppen ekkora
a kiilénbség (pontosan: 0,011). Ezt a tényt szemléletesebb modon is
kifejezhetjiik:

Amikor egy BMX-es megprobal lépést tartani egy ugyanolyan attételd
versenybringdval, akkora hitrinyban van, mintha szimdra ugyanaz az
emelkeds 19;-kal (illetve egészen pontosan: 1,1%-kal) meredekebb volna,
avagy — lejt8 esetén — ugyanaz a lejtd 19/-kal kevésbé yolna meredek.

Ez a hitrany a legfeltlinébb kis sebességeknél és egészen enyhe lejt&kson.
A szingds gép pl. mar magatdl legurul a szinte észrevehetetlen 1%-0s
lejtén is, mig a BMX-esnek folyamatosan hajtania kell a maga kis, ,,kiilén-
bejératd”, 0,4%;-os emelkeddje miatt.

Tudniillik a szingd szdmdra a ,,netto’ lejtés: 1%—0,3%; = 0,7%,, mig a BMX szimdra:
1%—1,4% = —0,4%, ami mir ellenkez& irdnyi lejtésnek, tehit emelkedSnek felel meg.
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Amikor a kerékpiros teljes ,lizemanyag-fogyasztasit” vizsgéljuk, két
dologbél kell kiindulnunk.

Egyrészt, az izommunka tSbbszér emlitett 259 -0s hatisfoka miatt,
a kerékpiros egyfajta ,,hSsugirzoként” is miksédik menet kézben, még-
hozzi haromszor akkora teljesitménnyel, mint a menetteljesitménye
(tehat a munkateljesitménye).

Masrészt, az alap-életjelenségek (pl. vesemikodes, emésztés, vérnyomas
fenntartdsa stb.) is energidt igényelnek, éspedig atiagos felnétt esetében
kb. napi 7 MJ-t, vagy teljesitményben szémitva kb. 80 W-ot [12]. Ebben
nyilvin semmi meglep8 nincs, hiszen t&bbnyire akkor is megéheziink,
amikor egész dldott nap csak a tékéletes semmittevésnek hédolunk.

Osszefoglalva tehdt azt mondhatjuk, hogy a kerékpdros dsszes leadott
teljesitménye az alapjdrat 80 wattjdbdl plusz a menetteljesitmény négyszere-
sébél tevddik ossze:

Leadott tzljesitmény = 80 W4-4.Menetteljesitmény.

Mondjz kérem, On hany léergs?

Fogadjunk, hogy a kedves Olvasé nem tud kapasbdél vilaszoini a cimben
feltett kérdésre! Tébbek koézétt ezért is szerkesztettem a 8/a dbrat.
Ha meg akarja tudni, hogy hosszabb téven hiny léval ér fel eré (pontosab-
ban: teljesitmény) dolgiban, akkor a kévetkezé médon kell eljgrnia:

Prébilja ki egy szélcsendes napon, hegy a szokott tempéban kerekezve,
hany kilométert tud megtenni sil terepen egy kerek éra alatt. Ezutan
olvassa lea 8/a dbra megfelelé gérbéjérél, hogy a kapott 4tlagsebesség hany
wattnak felel meg. (Ha csakugyan léerében dhajtja az eredményt, akkor
még osztania kell 735-tel is.) Ha nem biztos abban, hogy a drétperemese
kisnyomdsinale vagy kézepes nyomdsinak mindsiil-e, nézze meg a 11.
tabldzatot (155. oldal).

Megjegyzem, az dbra jobb szélén lithato feliratckat magam is a fent leirt médon
helyeztem el, azaz: vettem a 7. dbra tetején bejelolt sebességtartominyok kézepeit —
melyek elképzelésem szerint az atlagos kdzlekedd, turista €s sportolé atlagos sebességeit
jelentik —, majd ezeket folvetitettem a 8/a dbra teljesitménytengelyére. (Kivétel
a Merckx felirat, melyre még visszatérek.)

Erdemes mindenkinek bejelSlnie a sajét teljesitményét egy-egy vizszintes
vonallal a 8/a, 8/b és 8c dbrdkon 1gy, ahogy az az 4tlagos kézlekeds,
turista és sportolé esetében is lithatéd. A bejelélés nemcsak arra lesz j6,
hogy ki-ki el tudja helyezni magit a ,,mezényben”, hanem arra is, hogy
lissa: mikor milyen sebességre szimithat, ha kitart a szokasos teljesitmé-
nyénél. Ezutan ugyanis mar egyszeriien leolvashatd a behdzott vizszintes-
rol az adott kérillményeknek megfelels sebesség.
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A 8/a, 8/b és 8/c dbrdk ugyan magukért beszélnek, hadd foglaljak sza-
vakba mégis két kévetkeztetést:

1. Ha gondolatban egymasra helyezziik a 8/b és a 8/c dbrdt, kitdnik, hogy
a légmozgds nagyjabdl ugyanolyan mértékben képes befolydsolni a kerék-
piros sebességét, mint a domborzat.

500+
- Merckx
4004
=
=
E 300 | sportold
—C‘T‘)
2
£ 200 kisnyomasu
@ . o
c
£
100 turista
—1-kbzlekedd
0,

0 20 30 4 50 60
menetsebesség, km/h
a)
8/a. abra. A kerékminSség hatisa a biciklista sebességére (sik terep, szélcsend)

Hangstilyozni kell azonban, hogy ugyanazon szélerdsség gyorsito hatasa
(hitszél) tébbnyire kisebb, mint a fékezd hatisa (ellenszél). A turista
példiul ugyanolyan csigatempéban vinszorog a viharos ellenszélben, mint
a meredek emelkeddn (4—5 km/h). Ezzel szemben a viharos hatszél
csupdn egy kozepes lejtével ér fel gyorsitis szempontjébél. (Igaz, igy is
50—60 km/h sebességgel széguld az emberfia.)

2. Ha most a 8/a dbrdt &sszevetjik a misik kettSvel, azonnal litjuk,
hogy a kerékmindségnek korant sincs akkora hatdsa a sebességre, mint
a légmozgasnak vagy a domborzatnak. Ha azonban &nmagaban nézziik
a 8/a dbrat, kitlinik, hogy a kerékminéség hatdsa egyaltalin nem elhanya-
golhaté.

Annil nagyobb a szingé viszonylagos elénye a BMX-szel szemben, minél
kisebb a biciklista teljesitménye. A kézlekedd szintjén példiul még csak-
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ellenszeél, km/h hatszél
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8/b. abra. A légmozgis hatisa a biciklista sebességére (sik terep, kisnyomisi 27"-es)
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nem kétszer olyan gyors a szingés bicikli (19 km/h), mint a BMX (10 km/h).
(Hogy miért nem tesznek akkor a parasztbiciklire szingés kereket? Azért,
mert a kézlekedd tobbre tartja a kényelmét, mint a sebességet.)

Az abra tetején (520 wattnal) a viszonylagos kiilénbség mir csakugyan
picinek tiinik, hiszen a szingés bringa 50 km/h sebességét a BMX csaknem
46 km/h-ra kézeliti meg. Egy élsportold persze mashogy itéli meg ezt
amintegy 8%-nyi kiilonbséget. Az 6 szempontjibdl a differencia azt jelenti,
hogy az egyéras viligrekord kb. 50 km/h helyett csupin kb. 46 km/h
volna. Es ez bizony nem mindegy, hiszen itt mir a méterek is szim(tanak.

Most pedig ldssuk, hovi tudjuk elhelyezni magunkat az abszolit telje-
sitmény skilin.

Azok a menetteljesitmények, amelyeket kiilénb6zé kerékpirosok lega-
libb egy orin keresztiil képeselk (vagy hajlandok) fenntartani, éppigy kb.
egy nagysagrenden beliil mozognak, mint a kiilénb&zd tipusd személy-
gépkocsik teljesitményei. Amig azonban a kommersz gépkocsikat t&bb-
nyire a 16—120 kW hatirok kézé lehet besorolni (az elsé a Polski Fiat
126p, a masodik a BMW M 635 jellemz6 adata), addig az emberi teljesit-
mények mintegy 500-szor kisebbek ennél. Ez annyit jelent, hogy egy &t-
személyes gépkocsi legaldbb szdzszor akkora hasznos teljesitményt kot
le egyetlen személy széllitisira, mint egy hasonlé teljesitSképességl kerék-
péros dltal hajtott bicikli.

A gépkocsi nagyobb teljesitménye elsésorban a személyenként 2—3-szor
akkora Gssztémeg gyorsitasihoz és az dtlagban 3—4-szer akkora sebesség
fenntartdsahoz sziikséges. Virosi csicsforgalomban, kézlekedési dugdban
persze kicsi a jelentSségiik az extra kilowattoknak: a kerékpiros fiitys-
részve haz el a tiirelmetlenségiikben kérmiiket riagé autésok oszlopa
mellett.

Kerékparosok esetében a legalsé menetteljesitmény-szintet valahol
10 W tdjin vonhatjuk meg. Ez a halvinyan pislikolé teljesitmény sziikséges
ugyanis ahhoz, hogy az ember 4—5 km/h sebességet tartva épp hogy le
ne essen a biciklirél. (Lisd a 8/c dbra vastagon kihlzott gérbéjét.)

A jelenleg ismert felsé teljesitményhatirt Eddy Merckx” neve fémjelzi.
420 W-ra (azaz t&bb mint fél I6erére) becsiilém ugyanis azt a teljesitményt,
amellyel 1972-ben felllitotta egyoris viligrekordjit: a Mexico City-ben
épiilt velodromban csaknem 50 kilométert tett meg egy éra leforgisa
alatt. (1984-ben Francesco Moser®, 49 408 méterrsl 51 151 méterre javi-
totta Merckx eredményét.)

7 Otszords Tour de France- és tszoros Giro d'ltalia-gydztes belga kerékpiros. Sokdig
& tartotta az egyodris viligrekordot is.

® Olasz kerékpiros, Merckx ,,viltétirsa"” az egyérisban.
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Joggal kérdezheti az Olvasé, hogy nem tévedtem-e, amikor a 8/a dbrdn bejelditem
Merckx teljesitményét. Azt hiszem, hogy nem. A szinhely ugyanis déntd jelentdségii.

Mexico City-ben a levegd siiriisége kb. 80%-a a tengerszintinek. Minthogy a légellen-
dllis ardnyos a levegd siirdségével, a tengerszinten Merckx igyekezete is kevesebbre
— mintegy 46 kilométerre — futotta volna, (Az dbrikat tengerszintre vonatkozé ada-
tokbdl [8], 90 kg Sssztémegre szimitottam.)

Hogy a nagyobb tengerszint feletti
megjegyzésemre szeretnék utalni:

1. Lattuk, hogy a ,,nagymendk™ teljesitményosztilyiban pontosan ekkora elGnyt
biztosit a szingés gép a BMX-szel szemben.

2. Azt is lattuk, hogy a BMX és a szingd kézétti kiilénbség csaknem pontosan 1%-nyi
emelkedének felel meg. Ezért az eltéré magassdgban elért eredményeket éppoly igazsdg-
talan dolog volna ésszevetni, mint két olyan biciklistiét, akik ugyan azonos magassigban
versengtek egymissal, csakhogy amig az egyiknek vizszintes pilya jutott, addig a misik
mindvégig 19%-os emelkeddn izzadt.

Ennyita dolog fizikijirél. Amia kérdés fiziologidjit illeti, figyelembe kell venni, hogy
a magaslati levegSnek hitrinya is van: kevesebb benne az oxigén. Tudomdsom szerint
ez a hitriny még ,,vérdoppinggal’” sem kiiszébolhetS ki teljesen, igy a nagyobb tenger-
szint feletti magassig elényeit nem lehet maradéktalanul kiakndzni. (Vagyis feltehetéleg
mégiscsak valamivel nagyobb teljesitményre lett volna képes Merckx a tengerszinten,
mint az iltalam becsiilt 420 W.)

dg elényét érzékel . két koribbi

A teljesitménynek vannak az egyén dltalinos képességein kiviil egyéb
— a pillanatnyi kériilményektd| fiiggd — meghatérozdi is. llyenek az
éhezés, a szomjazds, &s a hdség. Erdemes az utébbirdl néhiny szét ejteni.

Normilis koriilmények kézétt — amin viszonylag hiivés levegét és
alacsony relativ paratartalmat értek — a menetszél és az izzadas kombindlt
hité hatisa bSségesen elegendé a kerékpiros éltal termelt héfelesleg
elvezetéséhez. Pirds melegben azonban azt tapasztalhatjuk, hogy nehezeb-
ben vergédiink fel az ismerés emelked&kre, mint miskor. Az ok: a szer-
vezet — akdrcsak iz esetében — automatikus teljesitménycskkentéssel,
bigyadtsiggal védi kia nem kielégitd hlités miatt fenyegetd testhémérsék-
let-emelkedést. Ezt a kovetkeztetést az ergométeren szerzett tapasztala-
tok is alatimasztjak. Kideriilt, hogy ugyanazok a kisérleti személyek, akik
kerékpiron 200—300 watt-tal tudtak tekerni, vért izzadva sem voltak
képesek 150 wattnal tébbet produkélni szobabiciklin [8]. Az ok nyilvédn-
valé: mig a kerékparon a menetszél segit elparologtatni az izzadsagot,
addig a szobabiciklit tekerd személy izzadsiga jorészt a féldre csépog,
marpedig a verejték csakis aziltal hit, hogy a bérén elpirolog.

Mibe keriil sziz kilométer?
Turistik esetében nemcsak a fizikai tényezék korlitozhatjik a leadott
teljesitményt, hanem a gazdasigos ,,lizemelésre” valé térekvés is. Erdekes

médon ennek a kérdésnek a vizsgilatival sehol sem taldlkoztam, ellenben
az a benyomdsom tamadt, hogy a kdzvélemény szerint a kerékparozas
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minden tekintetben gazdasigosabb, mint az autézis. A kérdés helyes meg-
itéléséhez két dologbdl kell kiindulni. Egyrészt a kerékparos adott tivon
kevesebb energidt fogyaszt, médsrészt viszont drdgdbb az {zemanyaga.

A 8/a dbra szerint egy Eddy Merckxnek tizszeres teljesitménnyel kell
fizetnie azért, hogy hiromszor olyan gyorsan tudjon kerékpéirozni, mint
egy fiirge nagyanyé. Nagyobb sebesség tehit arinytalanul nagy teljesit-
ményt igényel a légellendllis & a sebesség kozotti Gsszefiiggés miatt.
Ez nagyon jél tiikrézdik a 9. dbrdn is, amely azt mutatja be, hogy dsszesen
mennyi lizemanyagban tirolt energidba keriil 100 km megtétele kisnyo-
mash 27''-esen, ha feltételezziik, hogy az energiakihasznilis hatisfoka
25%,. A gépjarmiivekkel valé &sszehasonlitist igen kényelmessé teszi
aza véletlen kériilmény, hogy 1 dl benzin elégetésekor majdnem pontosan
1 kWh hé szabadul fel. Gépkocsi esetében 10 dI/100 km/fé benzinfogyasz-
tas mar nagyon jonak szamit. Eszerint egy személy szdllitdsa autéval lega-
ldbb Gtszér annyi energidba keriil, mintha ugyanaz a személy 25 km/h sebes-
séggel kerékpdrozna. (Az elébbi ugyanis kb. 10 kWh, mig az utébbi csak
kb. 2 kWh a 9. dbra alsé gérbéje szerint.)

A 9. dbrdval kapcsolatban szeretném még egy érdekességre felhivni
az Olvasé figyelmét. Az dbrin bejelSltem a kerékpiros kozlekedére tipi-

kWh MJ
5 o= F . 18

' kizlekedd

energiafogyasztas 100 km tavon

Q== T T
10 20 30 L0 50
menetsebesseg, km/h
9. abra. A kerékpdros energiafogyasztisa 100 kilométeren, ha a tivot dllandd
sebességgel teszi meg. A felsé gorbe magdban foglalja a 80 wattos nyugalmi

fogyasztist is
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kusnak vélt 12,5 km/h sebességet. Amint latjuk, a nyil csaknem pontosan
a felsé gérbe minimumdra mutat. Ezt Ggy lehet értelmezni, hogy a kizle-
kedék dsztondsen olyan sebességgel szoktak biciklizni, amely mellett a lehetd
legkisebb energiabefektetés drdn tudnak megtenni adott tdvolsdgot. Az is tébb-
szor megéhezik tehat Gtkazben, aki ennél Iényegesen lassabban vénszorog,
meg az is, aki Eddy Merckx-ként szaguld.

Barmennyire érdekes is a fenti egybeesés, mégsem gondolom komolyan,
hogy a kézlekedét az optimalizilds Sszténe késztetné arra, hogy a sebes-
ségét korlitozza. Inkabb arrél lehet sz6, hogy a 40 W menetteljesitmény-
nyel jaré kb. 120 W hétermelés a menetszél h(ité hatdsa miatt még sem-
miféle kellemetlen érzést nem okoz, és az utcai ruhit sem kell félteni
az 4tizzadédstél. Nagyobb teljesitménynél viszont mér célszerl kerékpa-
rozishoz 6ltézni (esetleg, ha amigy meleg van: vetkézni). Egy-két kilo-
méteren beliil persze az illandé 6ltézés, vetk&zés szerfélstt kényelmetlen,
ezért a kozlekedd kerékpiros inkibb lemond a nagyobb sebességrél.

Szerintem meredekebb lejtén — ahol a kerékpar magatsl is elég gyorsan
gurul (I. a 1. dbrdt) — teljesen f6lGsleges, hogy a turista tovabbi gyorsi-
tasra pazarolja az energidjat. Minél meredekebb ugyanis a lejtd, annil
kevesebbet szimit a kerékpéros teljesitménye. Példdul a 8/c dbrdn bemu-
tatott esetben a 4%-os lejtén gérdiild kerékpir kb. 44 km/h sebességet
ér el hajtds nélkiil. Ha a turista 100 W menetteljesitményt fejt ki, kb.
49 km/h-ra tudja feltorniszni a sebességét, azaz a sebességnévekedés
minddssze 5—6 km/h. Vegyiik figyelembe, hogy ugyanezzel a teljesitmény-
nyel vizszintes dton 22—23 km/h érhetd el. Jobban jirunk tehdt, ha
legénykedés helyett arra az idére tartalékoljuk ezt a 100 Wattot, amikor
tényleg sziikség lesz ra, és addig is piheniink egy kicsit.

Most pedig nézziik meg mindezek pénziigyi oldaldt. Ha profi kerékpa-
rosok esetében is az Elektromos Mivek 1,95 Ft/kWh dijszabisa volna
mérvadd, még Eddy Merckx is &riilhetne az &tforintos érabérnek, feltéve,
hogy megelégedne 309-o0s haszonnal.

A 9. dbra alapjan kiszamithatjuk, hogy Merckx egy ora alatt kb. 3 Ft 50 f dra {izem-
anyagot fogyasztott volna 43 km/h sebesség mellett. (Azért ,,csak”™ 43, mert az dbra
kisnyomasti 27"-esre vonatkozik, nem pedig szingésra.)

A kerckpirost azonban nem villanyaram hajtja, hanem komplett reggeli,
ebéd, vacsora.

Az 5. tabldzat néhany 6nkényesen kivilasztott élelmiszer esetében azt
mutatja be, hogy 25 km/h sebesség mellett mennyibe keriilne 100 km
lebiciklizése, ha a felmeriilé 7 M] tobbletfogyasztist (l. a 9. dbra alsd gér-
béjét) kizdrdlag az illeté élelmiszerfajtibdl fedeznénk. Két dolgot szeret-
nék ezzel kapcsolatban megjegyezni:

1. A fejezet elején elmondottak szerint egy atlagos felntt napi alap-
energiasziikséglete éppen kb. 7 MJ. Ezért az itlag kerékparosnak egy-egy
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szézkilométeres nap alatt kb, kétszer annyit kell ennie, mint hogyha reggel-
tdl estig dgyban fekiidt volna.

2. A tiblazat 6sszeallitisdnak idSszakaban 1 liter benzin dra kb. 20 Ftvolt.
Ez azt jelenti, hogy a kerékpér esetében az egy személy szallitasira fordi-
tott élelmiszerkdltség a tiplalkozisi szokéasoktél fiiggben elérheti, s6t meg
is haladhatja a gépkocsival térténd szillitds minimilis Gzemanyagkdltségét
(azaz 20 Ft/100 km-t). Nyugati tdrdn az ariny még kedvezdtlenebb a rela-
tive magasabb élelmiszerdrak miatt. Ez a tény véleményem szerint indo-
kolttd tenné, hogy a kerékpiros turistdk — az autésokhoz hasonléan
— nagyobb valutaellitmanyban részesiiljenek, mint a vonattal utazék.

5. tablazat. Sik terepen 25 km/h sebességgel haladé kerékpiros
wlizemanyagkoltségei” (1986-os arak alapjan)

| | 7 M| energiénak megfelels

|
L Energiatar- ‘ { élelmiszer
Elelmiszer | talom ArFtj100g |——————
| MJ/100 g mennyisége | Ara
| | kg | Ft
| ! i

Sz8l8cukor 1 1,57 | 5,00 0,45 i 22,30
Burgonyis kenyér 0,96 1,20 0,73 8,10
Edes hiztartisi keksz 1,76 2,80 0,40 11,10
Méz | 1,36 10,00 t 0,51 51,60
Marka sz516 | 0,i6 | 1,50 4,38 65,60
Meggyszérp (siiritmény) 1,10 3,20 0,64 | 20,40
Nektar sor | 0,20 0,60 3,50 21,00
Baracklekvir 1,07 { 2,50 0,65 ! 14,40
Alma | 0,13 | 0,50...3,00 538 | 27...161
Banin H 0,43 i 4,60 1,63 ! 75,00
Tej 0,24 02,60 2,92 | 17,50
Tubusos siiritett tej | 1,38 I 5,20 0,51 26,50
Boci tejesoki | 2,38 | 21,00 { 0,29 60,90
Ementili sajt 1,56 i 9,00 [ 0,45 40,50
Libazsir | 3,74 7,00 0,19 | 13,30
Téliszalami 2,16 26,40 0,32 | 84,50
Gépsonka 0,64 16,00 1,09 ' 175,00
Kolozsviri szalonna | 2,56 } 6,00 | 0,27 | 16,40
Kendmijas 1,31 5,60 0,53 i 29,90
Mijkrém s | 11,80 0,70 { 82,60
Virsli | 0,97 8,00 0,72 | 57,70
Olajos hal 1 1,18 17,00 | 0,59 { 100,80
Birkapdrkélt konzerv | 079 | 10,70 089 | 9480
Szarazbabfézelék konzery 0,58 | 5,30 1,21 H 6410
Szegedi haldszlé i |
konzery 0,26 | 2,30 2,70 251,10
ﬁ'\tlag: 57,40
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Ez a gesztus részben erkdlesi elégtételiil is szolgilna a kerékpérosnak,
akinek — legalibbis e sorok elolvasisa utin — tisztaban kell lennie azzal,
hogy a sajdt zsebe terhére takarit meg energidt.

Végiil, a magas iizemeltetési kéltségek miatt megfontolandénak tartom
a kovetkezd észrevételt. Epplgy, ahogy az autés is energiat takarit meg,
ha 120 km/h helyett 80 km/h-val hajt, a kerékpéros turistinak is megéri
30 km/h helyett 20 km/h-val tekerni. Kiilénésen, ha figyelembe vessziik,
hogy aki lassabban jir, az nemcsak tovibb ér, de tébbet is lit. Es tirdn
ez sem mellékes szempont!

Mitél fiigg a gordiilési ellenallas?

A bicikli gérdiilési ellendllisa a kerékpiros és a kerékpir &sszsdlyaval
ardnyos:

gordiilési ellendllas = gordiilési egyiitthatd - dsszsily.

Szildrd Gtburkolaton a goérdiilési egyiitthaté értéke valahova 0,002 és
0,016 kozé esik [8], attdl fiiggéen, hegy

e milyen az it mindsége,
o mekkora a kerék dtmérdje és
e mekkora a tomlényomds.

Mindhdrom tényez6 durvin egy-egy kettes szorzédval kifejezhetd aranyban
képes befolydsolni a gérdiilési egyiitthatét [8], igy a teljes tartomdnyt kb.
egy nyolcas szorzé fogja it (0,016/0,002 = 8).

Utmingség. A szildrd Gtburkolat fékez hatasanak két Ssszetevéje van:
az utfeliilet és a gumi kozotti sirlédas, valamint az Gtegyenetlenségek
iltal ckozott zétykslédés.

A surlédds szerepe (a ragacsos, izzadd aszfalttdl eltekintve) nem tdl
jelentds. Az ezzel kapcsolatos fékezd hatds kiilénben sem igen fiigg a kerék
tulajdonséagaitél, ezért a tovabbiakban nem foglalkozom vele.

Az utegyenetlenségek fékezd hatdsa viszont fiigg a kerékdtmérstdl és a
tomlényomadstél. Viligos példiul, hogy a betonbdl kidllé apré kavics annal
kisebb akadalyt jelent a bicikli szimara, minél nagyobb a kereke.

Amikor a kerékpdros z6tykslédik, rizkédik az egyenetlen dton, tulaj-
donképpen apré kis litkdzések sorozatit éli at, melyek a buckék, biitykék,
huplik és kavicsok részérél érik a kereket. Ezeknek a kis iitkézéseknek
mindig két Ssszetevdjiik van: az egyik fiiggolegesen félfelé hat (ez okozza
a zotykdolédést), mig a masik vizszintesen hitrafelé (ettdl né meg a gér-
diilési ellendllas). A lagy rugézés, illetve a puha, kisnyomést témlék egy-
szerre tompitjak mindkét eréhatdst. Ezért a kifejezetten rizéds utakon
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a kisnyomasd gumik (terepjiré, BMX) nemcsak kényelmesebbé teszik
a biciklizést, de hatékonyabba is. Ehhez jon még az az elényiik, hogy
a rizkédas nem zdkkenti ki folyton az embert a pedalozas ritmusabél.

Laza talajon (pl. homokban) a kerék hajlamos a besiippedésre. Ez —
amellett, hogy egyensulyozdsi problémaéval jar — nagy surldddsi vesztesé-
get is okoz, hiszen a kerék folyamatosan ,,atrendezi” a talajt maga alatt,
s bizony a ,,mélyszintis” az energiaigényes féldmunkdk kézé tartozik.
Emiatt itt is elénydsebbek a kisnyomds( gumik, mert nagycbb szélességiik
folytin kevésbé meriilnek el 2 homokban.

Laza talajon ugyancsak elénydsebb a nagyobb kerékitmérd. Egyrészt
azért, mert az atméréndvekedés is az elsiillyedés ellen hat. Masrészt azért,
mert a mar besiippedt kerék folyamatosan kifelé igyekszik a maga altal
vajt géddrbél, marpedig a goédérbél kivezetd emelkedd annd! lankésabb,
minél nagyobb a kerék.

Kerékatmérd. Az eddigiek alapjan nem meglepé, hogya gérdiilési ellen-
illds nagyjabél forditott ardnyossigot mutat a kerék dtmérdjével. Ezért
egy 20"-es kempingbicikli gérdiilési ellendllisa virhatéan kb. 40%-kal
nagyobb, mint egy 28" "-es felnéttkerékpdré, hacsak nem alkalmaznak a kis-
kerekd biciklin valamilyen ruganyos felfiiggesztést, példaul teleszképot.
Ebben az esetben ugyanis a felfiiggesztés olyan j6 Gtfekvést hozhat létre,
hogy a kis kerék minden hatranya megsz(inik.

Részben a rugés felfliggesztésnek kdszénhets, hogy egy bizonyos [im
Glovernek 80,8 km/h rekordsebességet sikeriilt elérnie 200 méteren egy
1985-6s IHPVA-versenyen. Barmilyen furcsa is, Glover a 10. dbrdn bemuta-
tott, jitékszernek tlné kerékpirral llt rajthoz. (A Moulton kerékpir
mer&ben (jszer(i konstrukcibjira még visszatérek.)

Tomlényomads. Mint lattuk, terepezésre sokkal elénydsebbek a kisnyo-
mast gumik, mint a nagynyomastGak. Most pedig lissuk, mi a helyzet
a miiiton és a versenypélyan.

Sima, szilérd dtburkelaton (ilyenre vonatkozik a 8/a dbra is) a gordilési
ellenéllést féként a gumi sajat belsé sirléddsa okozza. A kerék tovagdr-
diilésekor ugyanis mindig masik téml&részlet lapul be, a gumi folytonos
hajtogatdsa, a kiilsé és a belsé Gsszedorzsolédése pedig energidt emészt,
tehat megneheziti az elérehaladast.

Minthogy a gumi annil kevésbé lapul be a kerékpiros alatt, minél kemé-
nyebbre van pumpélva, sima Gton a nyomds névelése csokkenti a gor-
diilési ellendllist. Egy dtlagosan megterhelt kerékpar gérdiilési ellenlldsa
példiul kb. a felére esékken, ha a témlé nyomésit 1-2 bar-rél 4-5
bar-ig ndveljiik. Ezutin a nyomis névelésének mér csak viszonylag
csekély pozitiv hatdsa van.

A fentiekb&l kévetkezik, hogy j6 iton anndl gyorsabb a kerékpér, minél
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keményebbre szabad, illetve kell pumpilni a kerekét, azaz: minél nagyobb
a gyarilag ajdnlott téml&nyomds. Ez tehit a f& oka annak, hogy a 8/a dbra
(és a tapasztalat) szerint a szingés bicikli kenterben veri az &sszes tébbit,
s hogy a BMX annyira lemarad. (A mésik ok, hogy minél vaskosabb a gumi

10. 4bra. A 17-es Moulton AM7 — a kempingbiciklinél kisebb kerekei ellenére —
felveszi a versenyt a 27'"-es szingds versenygépekkel is. A magyardzat: nagynyomdsii

gumik és rugdzott kerékfelfiiggesztés (lasd a 23. dbrdt). Amint litjuk, a biciklista
a szokdsos helyzetben il az AM7-en is. (Alex Moulton engedélyével)
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fala, annél tébb anyagot kell 4t- meg atgylrnia a biciklistinak, tehat annal
nagyobb lesz a bels8 strl6désbél szirmazé veszteség is.)

Nem mindenki tudja taldn, hogy a gumira irt nyomdsérték nem a teher-
biris felsé hatdrit jelenti (iltaliban kb. a fele annak), hanem csupin
tajékoztatd adat.

Atlagos testsilyd kerékparos alatt az ajénlott értékre felfiijt gumi nem
nyomédik be annyira, hogy félni kelljen a kiilsé cldalfalinak idé eldtti
kirepedezésétél, de nem is olyan formatartd, hogy egyenetlen kopéstol
kelljen tartani. Ezenkiviil a gérdiilési ellendllas is megkdzeliti a gumira
jellemz8 minimilis értéket. Kénnyi testsily( kerékparos tehit esetleg
kellemetleniil razésnak, nagyon nehéz silyd viszont bizonytalanul ,,tész-
tésnak™ érezheti ugyanazt az ajinlott nyomdsra felpumpilt kereket.
(Kanyarban pl. olyan érzése tdmad az 4tlagosnal nagyobb sdlyi biciklisti-
nak, mintha a gumi oldalirinyba ken&dne.)

Legjobb a nyomds finomszabdlyozdsdt annak megfigyelése alapjin elvé-
gezni, hogy mennyire lapul be a gumi a teher alatt. Csomagos tiran
ugyanolyan arinyban kell névelni a témlényomast, mint amilyen ardny-
ban né a kerék terhelése,

90 kg-os ossztomeg esetében példdul kb. 50 kg-nak megfelelé tomeg nehezedik
a hdtsé kerékre. Ha a 10 kg-os tiracsomag a hitsd csomagtartora keriil, akkor a hatsd
nyomadst az addigi 5 bar-rél 6 bar-ra célszerd novelni.

Végiil érdemes megjegyezni, hogy a kiillék lazasdga szintén ndveli
a gordilési ellenallist, mivel a kiillévégek dllandd fészkelSdése és az
abroncs folytonos dtdeformildsa energiit igényel. A sziintelen fesziilés-
lazulis altal okozott dinamikus igénybevétel az egyik legfébb oka a kiillsk
id8 el8tti elpattanasinak is. (Ugyanaz jatszédik le, mint amikor egy drétot
hajlitgatéssal toriink el. Természetesen ez is energiankba keriil, amit egye-
bek kézétt abbél is észrevehetiink, hogy a drot a belss sdriddas miatt
felforrésodik.)

Hogyan csékkenthetd a légellenallas?

Sik terepen, 15—20 km/h feletti sebességgel haladva, a menetellenallis
egyre ndvekvd részét a légellendllds teszi ki. Amint a 7. dbrdn litszik, kb.
30 km/h felett a légellendllas mar a BMX esetében is meghaladja a gérdiilési
ellenéllds értékét, ezért feltétleniil érdemes a csokkentésére torekedni.

A légellendllds csokkentésére négy lehetdség kindlkozik:

1. Kis légellenallisa testtartds felvétele.

2. Részleges, vagy teljes &ramvonalasité burkolatok, széltereldk alkalmazisa.
3. Masik jarmi széldrnyékdnak kihasznéldsa.

4. A kerékpdralkatrészek és az 6ltézék dramvonalasitdsa.
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Ezek koziil a mascdik megoldast az UCI® versenyszabélyai teljesen kizar-
jik. Az IHPVA-versenyzbket természetesen semmi, a turistikat pedl's
csak a jozan esziik és a pénztircijuk korlitozza abban, hogy milyen meg-
olddst valasztanak.

1. Testtartds. A légellenillas csokkentésének kétségteleniil az az egyik
legolesébb médja, ha az ember a versenyzokre jellemzd testtartist uta-
nozza a meglevd kerékpérjin. Ennek a testtartdsnak két elénye is van. Egy-
részt ez a helyzet valamivel dramvonalasabb, mésrészt a csaknem vizszintes
tdrzs joval kisebb timadasi feliiletet ad a menetszélnek: a teljes kereszt-
metszet 1/2 m? koriili értékrdl kb. 1/3 m2-re csékken. Nagyjabdl ilyen
ardnyban (azaz kb. 309%-kal) csékken emiatt a légellendlls is. A 11. dbra
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11. abra. A testhelyzet és az Gssztomeg hatdsa a lejtdn szabad gurulissal elérhetd
sebességre

* Az Union Cycliste International réviditése. Magyarul: Nemzetkézi Kerékpiros
Szovetség. Ennek tagja a Magyar Kerékpdros Szévetség is.
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egy kénnyli és egy nehezebb kerékpiros esetében mutatja a testtartds
hatdsat arra a végsebességre, amelyet nagyon hosszd lejtén elvileg hajtds
nélkiil is el lehet érni. (A kerékpar azért nem indul meg magitél akarmi-
lyen enyhe lejtén, mert a gérdiilési ellenallas ezt megakadalyozza. A jelen
esetben pl. u, = 0,01-gyel szamoltam.)

Az elbrehajlé versenyz8i testhelyzetet meg lehet ugyan szokni idével,
de azt azért kevesen llitjak, hogy igazan kényelmes volna. A kézlekedésre
szint rekumbensek tervezdi viszont olyan masindk szerkesztését tiizték
ki célul, amelyek a lazin hdtraddld testhelyzetre alapozva, dsszekétik a kel-
lemest a hasznossal, azaz a kényelmet a kb. 20%-kal kisebb légellenillassal.
(Lasd a 13. dbrdt.) Ez 25 km/h sebességnél kb. 109,-os teljesitménymegta-
karitast jelent, érzetben pedig kb. annyit, mintha a sebességviltot egy
fokozattal lejjebb éllitandnk (pl. 18-as fogszim helyett 20-ast iktatnink
be hitul).

2. Vazburkolat. IHPVA = versenyekre olyan rekumbensek is késziilnek,
amelyek ugyan cséppet sem kényelmesek, viszont igen kicsi légellendlla-
sdak, minthogy a hajtéjuk egészen hanyatt, illetve hason fekszik. Ezeket
iltaldban teljes dramvonalasité burkolat takarja. Az igy beboritott kerék-
pérok alkalmatlanok hétk&znapi célokra, féleg azért, mert kellemes id&ben
befiilled benniik az ember. A legt&bb eleve lgy épiil, hogy csak kiilsé segit-
séggel tud ki- és beszéllni a versenyzd.

" A részleges burkolat — ilyen példaul a 12/a dbrdn bemutatott széltereld
— mar tirdzés céljira is haszndlhaté. Amellett, hogy egy normalis tira-
kerékpar légellenallisit kb. 20%-kal csékkenti (ez 25 km/h sebességnél
megint csak kb. egy sebességfokozatnyi kénnyebbséget jelent), dvja
a tdrzset és a kézfejet a hideg széltdl és az esétdl.

A széltereld eszkézék és a testhelyzetet befolydsold szerkezeti megol-
dasok hatdsat a 13. dbra alapjan itélhetjik meg [13].

3. Szélarnyék. Csoportos kerékparozas alkalméval ugyancsak olcso, bir
nem teljesen veszélytelen az elGttiink haladd kerékpdros széldrnyékdnak
kihasznaldsa. Annél kisebb légellenallast érziink ugyanis, minél kézelebb
férkéziink az eléttiink haladé kerékpérhoz. A csokkenés kb. 40—50%,
ha a kerekek szinte teljesen &sszeérnek, de még 70 cm (azaz egy kerék-
atmérdnyi) tivolsdgot tartva is eléri a 30—409,-ot. Emiatt a hitsé kerék-
paros kb. egy-két sebességfokozatnyi kénnyebbséget élvez 35 km/h sebes-
ségnél. Az ellenallds csékkenése lejtén érzékelhetd leginkdbb. Gyakran
megtdrténik ilyenkor, hogy a vezetd teljes erejébdl hajt, a nyomaban
haladé pedig vagy fékez, vagy idénként kitér a légérvénybél, hogy elkeriilje
az &sszeiitkozést.

Tapasztalataim szerint tirazéknak legfeljebb erds ellenszélben érdemes
ehhez a triikkhoz folyamodniuk. Nemcsak a veszélyessége miatt, hanem
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12. dbra. Aramvonalasité eszkdzsk. (From [9]. Copyright © by Scientific American,
Inc. All rights reserved.)
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kerékparhoz viszonyitott légellendllas
13. abra. Kiilonbszd EM|-k osszet litisa légellendllds szempontjibsl

azért is, mert nagy figyelmet igényel. Mérpedig vagy a tijban gyény&rko-
diink, vagy a vezet6 hitsé kerekében.

A szélirnyéklovaglis legradikalisabb, am mégis veszélytelen médja,
amikor az ember fogja magit, és 4tiil a vezetd gépére. A tandemrél van szé,
melynek éridsi elénye, hogy két ember osztozik egy embernyi légellenall4-
son. Nem csoda hat, hogy tandemmel nagyobb sebesség érheté el sik
terepen, mint egyiiléses kerékpérral.

A motorvezetéses kerékpdrversenyek és a gépkocsivezetéses rekordkisér-
letek a vezetSjarm( dltal keltett légérvény meglovagolésin alapulnak.
A vildg legnagyobb ittételli kerékpérjit, a pedélfordulatonként kerek 30
métert gordiilé Pepsi Challengert (14. ébra) szinte maga utdn szippantotta
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a 200 km/h sebességgel sziguldé specidlis auté hatalmas légorvénye.
Az érvényes autdvezetéses rekordot dr. Allan Abbott tartja.! aki 1973-ban
egy mérféldén (1,61 km-en) keresztiil 223,2 km/h sebességgel repesztett
egy orvénykeltd lappal ellitott Chevrolet mogstt. (Egyébként a Pepsi
Challenger, a dupla attétellinctol eltekintve, szinte szakasztott mésa dr.
Abbott kerékpirjanak.)

14. ébu. A Pepsl Challenger (a Texas Monthly nyomin)

A Ak

1: itdsis jelzd fogantyd; 2: rididantenna a kérés tovabbitisihoz;
3: kibel a vontatskéeél kioldisihoz (96 km/h sebességig vontatissal gyorsitjik a kerék-
pért); 4: a vontatdkételet kmido fogantyu: 5: 16khirité a vontatdkotelet rogzité
csapszeggel; 6: ilabda (b védelem): 7: hidraulikus rezgéscsillapité;
8:70-fogli; 9: 13 fogti; 10: 52 -fogui: 11: 16-fogu linckerék; 12: kiillére szerelt ellensily
a szeleptomeg kiegyenlitésére

4. Alkatrészek és 6ltézék. Bizonyiraaz IHPVA-versenyek okozta érdek-
I6désnek koészénhetd, hogy a kerékpar- és alkatrészgyirtd cégek az
utébbi id8ben nagyobb figyelmet forditanak az aerodinamikira.

Az dramvonalasitdsi térekvés kiterjed a fékekre, a vaitokra, a kormanyra,
a pedilra, a hajtékarra, a viz csévezésére, a vizeskulacsra, sét még a kiil-
18kre is (ovilis profild, illetve a 15. dbrdn lithaté médon mianyag memb-
rinnal pétolt kiillsk). A kibeleket — az &tvenes évek ,Legnano”-i
4ta — egyre tébb draga kerékparon a vaz belsejében vezetik (pl. a hitsé
fékkabelt a felsécsében).

° A helyzet itt is megviltozott. Az dj, 1985-6s rekord John Howard nevéhez fizdik.
A sebesség: 245 km/h!
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Egy méregdraga, teljesen dramvonalasitott Shimano kerékpar légellen-
allasa kb. 20%-kal kisebb, mint egy hasonléan felszerelt hagyomanyos
kerékparé. Minthogy azonban az sszes légellenallasnak csupan kb. 1/4—1/3
része szdrmazik a kerékpartél (atébbi a biciklistatél), a teljes csokkenés
nem tébb 5—6%-nil. Ez versenyzéknél kb. 1—29, sebességndvekedést
jelenthet, tehdt megéri, ha van ra pénz. Turistik esetében a javulis jelen-
tékeelen.25 km/h sebességnél ugyanis a teljes menetellendllds kb.2,5%-kal
lenne kisebb. A 2,5%-0s kénnyebbség helyes megitéléséhez vegyiik figye-
lembe, hogy egy 19 fogi és egy 20 fogd lanckerék kézétt 5%-os kiilénb-
ség van attételben, raaddsul a szokdsos tiraracsnik nem egy, hanem
hérom fogban (15%) kiilonb&znek ebben az attételtartoményban.

Kerekek. A kovetkezékben felsorolok néhiny olyan megdllapitast,
melyek a biciklikerék aerodinamikai tulajdonsagaira vonatkoznak. A meg-
dllapitisok Chester Kyle-tél, a neves kerékpir- és EM]-aerodinamikai
szakértétél szdrmaznak [14]. (A zéréjelbe tett id8kiildnbségek a szokisos
versenysebességeknél értendék.)

1 Minél keskenyebb a kerék, annél jobb. (18 mm-es kerékszélesség
1” helyett = 10 s elény 40 kilométeren.)

2 Minél kevesebb 2 kiill§, annl jobb. (28 kiills 36 helyett = 10 s elény
40 kilométeren.)

3 Azaerodinamikus (lencse keresztmetszet() kiillsk jobbak, mint a hen-
geresek. (Killdnként kb. 1/4 s idémegtakaritas 40 km-en. Ez28 kiill&s
kerekeket &sszehasonlitva 7 s elényt jelent.)

4 Az aerodinamikus abroncs jobb, mint a standard szégletes profila.
(Az idényereség 40 km-en 10 s.)

5 A membrénos (tele-) kerék jobb, mint a legaerodinamikusabb kiill&s.
(40 km-en 20 s elény.)

6 Minél kisebb a kerék, annél jobb. (Mint tudjuk, a gérdiilési ellenlls
szempontjibdl pont forditott a helyzet.)

Az utolsé megillapitds alapjan kénnyli magyarizatot adni a 15. dbrdn
lithato bicikli egyik jellegzetes szerkezeti megoldisira. A feltdnéen kicsi
elsé kerékre gondolok. A magyarizat tehdt a kévetkezd:

Figyeljiik meg, hogy a konstrukciénak van még egy misik jellegzetessége
is: olyan rovid a hdtsé villa, hogy a kerék szinte sirolja a nyeregesovet.
Ennek a roviditésnek az az egyik célja, hogy a kerékpiros silypentja
hatribb keriiljon, s igy a gérdiilési ellenillas tilnyoméan a hitsé kerék
méretétdl fiiggjon. (Ebben a tekintetben ugyanis a jobban megterhelt
kerék jatssza a fészerepet, mivel a gérdiilési ellenéllds ardnyos a tengely-
nyomdssal.) Eziltal az elsé kerék mérete bitran csékkenthetd, mert
a kisebb légellenillis okozta nyereség nagyobb, mint a gérdiilési ellenallis
megnovekedése altal okozott veszteség.
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Kozbevetéleg jegyzem meg, hogy a 10. dbrdn lithaté Moulton bicikli sikerét feltehe-
toen azzal lehet magyarizni, hogy ott — a rugdzis miatt — nem kényszeriilt kompro-
misszumra a tervezd. Mindkét kerék méretét bitran csokkenthette tehdt a kisebb
légellenillis érdekében.

A kerékméret-csékkentésnek van még egy misik el8nye is, amely féleg
az iildézéses csapatversenyeken jitszik szerepet: a csapattagok kdzelebb
férkozhetnek egymdshoz, s igy jobban részesiilhetnek a szélarnyék els-
nyeiben, anélkiil, hogy &sszeakadndnak a kerekeik.

15. dbra. A Hans Lutz Aero palyagép jellemzdi: ovilis keresztmetszetli vizcsdvek,
felfelé iveld korminy és membrinos (tele-) kerekek. (Hans Lutz engedélyével)

Mostandban gyakran taldlkozunk azzal az ,,6szvérmegoldissal”, amelynél
a bicikli egyik kereke kiill&s, a mdsik membrinos. (Lisd valogatottunk
egyik szép pilyagépét a cimlapon.) llyenkor rendszerint a kiillés keriil
elére, noha az elsé kerék esetében jéval nagyobb szerepe van az aerodina-
mikus felépitésnek. Hogy akkor miért nem a membranost teszik elére?
Azért, mert a kerékpirosok konok emberek: szeretik, ha a biciklijiik arra
megy, amerre &k akarjik, nem pedig arra, amerre az oldalszél 16ki a kor-
ményt. (A hitsé kerék esetében azért van kisebb jelent8sége az dramvo-
nalas kialakitisnak, mert oda mér eleve a versenyzé ldbai dltal felkavart,
Srvényld levegd érkezik.)

A sokat vitatott membrinos kerékrél érdemes néhdny szét kiilén is
szolni. Ezeket legtobben szuperk&nnylinek képzelik, holott az olcsébbja
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(tudniillik az liveg- vagy szénszéllal késziilt viltozat) 2—4-szer olyan nehéz,
mint a legkénnyebb (700 g témeg() kiillés kerék.

Erdekes, hogy maga Moser is ilyen ,k8nehéz”, iivegszilas kerekeket
hasznilt Mexico City-ben, amikor Merckx rekordjit megdéntétte. (Te-
gyiik hozzi: az egydras kisérletnél nincs olyan dénté jelentdsége a kerék-
par tomegének, hisz nem kell folyton gyorsitani, lassitani, ahogy a tébbi
szamban.)

Ugyanakkor az IHPVA-versenyeken mar régota elterjedt gyakorlat volt,
hogy a jarm(vek kénny(, kiillés kerekeit vékony milanyag hartydval bur-
kolték dramvonalasitis végett. Vajon mi késztette Mosert arra, hogy ne
az utébbi, kézenfekvébb megolddst vélassza! A vilasz egyszeri: az UCI
szabdlyai kategorikusan megtiltjik, hogy a kerékpirra birmit szereljenek,
aminek az egyediili célja a légellendllis csokkentése volna. Arrél azonban
— Moser szerencséjére — mdr nem rendelkeznek a szabilyok, hogy a
keréken hany kiills legyen és milyen legyen az alakjuk. gy aztin dal
Monte, a kerékpar tervezéje, nyugodt lelkiismerettel vilaszolhatta az UCI
kifogasaira: ,,Még hogy aramvonalasitdé burkolat?! Ugyan kérem! Két
darab kdppalast formaju kullg!”

A Moser-féle ittorés ota nagyot fejlédstt a membranos kerék is. Alig
néhdny hénappal a rekordkisérlet utdn, az amerikaiak mind&ssze félkilés,
Kevlar-membranbél épitett kerekekkel sorakoztak fel az 1984-es olimpidn.
Igaz, ezek a kerekek mar 1982-ben is készen voltak, csakhogy tervezdjiik,
Guichard nem volt annyira szemfiiles, mint dal Monte, s igy eleve feltéte-
lezte, hogy az UCI Ggysem fogja engedélyeznia hasznélatukat. Azéta mér
a ,piacon” is megjelentek a Kevlar-kerekek: darabjuk mintegy 1000 §.
Mélyre kell tehat nyulni a zsebbe azokért a masodpercekért!

Nem ismerek konkrét adatokat erre vonatkozdan, de valésziniileg hata-
sosabb (és mindenképpen olcsébb) a ruhdzat" és a tiracsomagok dram-
vonalasitisa, mint a kerékparalkatrészeké. Ha tehit van rd médunk, ne
hortobégyi csikosgatydban, hanem testhezsimulé melegitében vagy kerék-
paros nadrigban biciklizziink. Ha meleglink van az anorikban, ne félig
cipzdrazzuk ki az elejét, hogy a szél Michelin-bibut csindljon bel&liink,
hanem vegyiik le szépen és csomagoljuk el!

' A sportruhizat aerodinamikidjirél C. R. Kyle [15] kézélt egy érdekes cikket a Tudo-
mdny 1986/5 szimdban. A cikkbél kideriil, hogy az dramvonalas sisak, cipd és egyéb
ruhazat osszesen 6—10%-kal csokkenti a teljes légellendllist.



4. TOBBSEBESSEGES BICIKLIK

Aki életében elészor iil olyan tébbsebességes masinara, melynek vazit
dupla véltékar ékesiti, bizony zavarba j6n a tiz-tizenstféle sebességfoko-
zat lattén. Arra még egykettére rijén az ember, hogy mikor a legkdny-
nyebb és mikor a legfirasztébb hajtani, de az mér kordntsem nyilvanvalo,
hogy a kézbiilsd linckerék-kombindciék milyen sorrendben kévetik egy-
mast. Egy tizendtsebességes kerékpiron példiul majdnem biztos, hogy
akadnak olyan — szemre teljesen kiilénbézé — kombindciok, amelyek
gyakorlati szempontbél mégis azonosnak veheték.

Kérdés: hogyan lehet eligazodni ebben a ziirzavarban, azaz hogyan tud-
juk logikus sorrendbe illitani az egyes sebességfokozatokat?

hatsé lanckerekek elllsd lanckerekek

H1 I OO T TTI,
H2 OIOICIIIIrTrrIITITIm . N\
H3 IO

Hé IO o
HS mrorrrrm-

16. abra. Tizentsebességes kerékpdr tiltott linckerék-kombindcioi

N

Eroattétel, hiivelykattétel vagy inkdbb metrikus?

A kiilonbsz8 kerékpérokat erééttételiik alapjin lehet legjobban &ssze-
hasonlitani. Az erédttétel azt fejezi ki, hogy a labunk dltal kozvetleniil is
érzékelhetS pedilellenillis hinyszor nagyobb, mint a legyézendé menet-
ellenallds:

Pedalellenallas 1 Elulsé fogszdm  Kerékatmérd

Erdattétel = Menetellenllss 2 Hatsé fogszam  Hajtékarhossz *
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Az elébbi képlet szerint anndl nehezebb taposni a peddlt (tehat annél na-
gyobb az atcétel):

o minél nagyobb a bicikli kereke,
e minél ravidebb a hajtékar és
e minél nagyobb az eliilsé linckerék a hdtschoz képest.

A gyakorlatban az erdittétel helyett inkdbb a szemléletes jelentésii
hiivelykdttétel és a metrikus dttétel terjed el

A metrikus dttétel az egy pedilfordulat hatisira befutott utat jelenti
méterben:
Eliilsé fogszam

Metrikus dttétel = - Kerékatmérsd - Hiétsé fogszam °

A hiivelykdttétel foleg az angolszdsz orszigokban hasznilatos, de a né-
metek is ismeril. Ez egy olyan velocipéd kerékitmérgjét jelenti hiivelyk-
ben'?, amelyik ugyanakkora utat tesz meg egy pedilfordulat alatt, mint a
szébanforgé kerékpér:

Hiivelykattétel = Kerékétméré-w :
Hatso fogszam

Természetesen a metrikus attétel képletébe méterben, a hiivelykatté-
telében pedig hiivelykben kell behelyettesiteni a kerékatmérst. Az utéb-
bi meghatirozasa nem okozhat gondot, hiszen pl. a huszonhatos kerék-
part azért nevezik igy, mert a kerékatmérdje éppen 26",

Az Olvasé nyilvin észrevette, hogy a metrikus dttétel és a hiivelykdttétel
ardnyos egymdssal, tehdt egyformdn jél jellemzi a hajtds nehézségét. Az erd-
attétellel szemben viszont igazdbdl esak egyforma hajtékard biciklik dssze-
hasonlitdsdra alkaimasak, hiszen a képletiikben nem szerepel a hajtékar
hossza. Szerencsére (vagy tin inkibb balszerencsére) ennek nincs tdl nagy
jelentésége, mert csaknem valamennyi felnéttkerékparnak egyforma (kb.
170 mm-es) a hajtdkarja.

fzlés dolga tehdt, hogy ki melyik attétel-definiciot részesiti elényben.
Jémagam a hiivelykdttételre szavazok a kévetkezd okbdl.

A legtGbb tizsebességes tirakerékparon majdnem pontosan 100" a leg-
nagyobb attétel. (Példiul az E = 52, H = 14 fogkombinicié esetében a
27""-es kerékpar attétele 100,3”.) Ez azért kényelmes, mert igy a kisebb
attételeket akdr szdzalékként is felfoghatjuk. A 81"-es ittétel esetében
példéul mind a pedilellendllis, mind a pedilfordulatonként megtett Gt
pontosan 819,-a a 100"’-es ittételhez tartozénak.

Az érdekesség kedvéért jegyzem meg, hogy a hiivelykattétel abbél a

Yok T

"2 A hiivelyk — idegen széval a col vagy inch — k gegység. |Sllehet
nem S| egység, ebben szokis megadni 2 vizméretet és a kerék méreteit. 1 = 2,54 cm
(lasd a 72/a dbrdt is).
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korszakbél szarmazik, amikor a ,,biztonsagi kerékpart”” (azaz a mai bicik-
lit) mint szokatlan Gjdonsigot még az elfogadott ,,rendes kerékparhoz”
(tehat a velocipédhez) mérte a vésarlé. Példaul az emlitett 81'-es attétel
(ekkora a négysebességes Favorit masodik legnagyobb ittétele is) azt je-
lenti, hogy a 27"-es biztonsagi kerékpir éppen hiromszor akkora elséke-
rek velocipédet helyettesit (3x27 = 81). A kurtalibd vev&jelélt bi-
zonyéra jélesé érzéssel gondolt arra, hogy nemsckira olyan kerékpiron
nyargaldszhat, melynek kétméteres velocipéd rokonit meg sem birnd lo-
vagolni.

A hiivelykattétel és a metrikus ittétel &sszetartozé értékeit a 19. dbra
alsé skalajarol olvashatjuk le.

A 17. dbrdt azért szerkesztettem, hogy szamolas nélkiil is meg tudjam
hatdrozni birmely nem bolygémives hitséagy( kerékpar ittételeit. Ami-
lyen komplikiltnak tiinik ez az 4bra elsé pillantdsra, olyan egyszerii a
hasznidlata. Csak pontosan kell kévetni az dbraaldirds utasitésait.

Bolygémiives hdtséagy ében a leirt szimitdsi médszer a kdzépsd sebességfokozat
ittérelét szolgdltatja, A t8bbi fokozatét a kévetkezd médon lehet megkapni. A , fejre-
dllitott” kerékpir hitsd kerekért visszafelé forgatva megnézziik, hogy meghatirozott
szimi — mondjuk: 20 — fordulat alatt hinyszor fordul kérbe a hitsé linckerék.
Ha mondjuk 15-szér, akkor az adott fokozat dttételét ligy szimitjuk ki, hogy a kozépsd
fokozatra kapott értéket 20/15 = 1,33-dal szorozzuk.

Ha esetleg kedviink timadt volna médositani a kerékpar jelenlegi atté-
telskaldjat (pl. tiz- vagy tizenotsebességes gépet szeretnénk Stsebességes
helyett), ne hajitsuk ki a papircsikot, hanem olvassuk el a kévetkezd hirom
pontot.

1. Miel6tt megvennénk az aj hajtomiivet. ..

Ez a pont elsésorban azokhoz szél, akik nincsenek megelégedve a jelen-
legi kerékparjuk attételével, vagy a mostani Gtsebességesiiket szeretnék
tiz- vagy tizendtsebességessé alakitani.

A kisérletezd kedviiek figyelmébe ajanlom, hogy léteznek olyan racsnik,
amelyekhez jol felszerelt szakiizletben egyesével is lehet vdsdrolni kiilénbozé
méretii ldnckerekeket. Akinek Hegyeshalmon til is élnek rokonai, annak
érdemes beszereztetni egyet, néhiny tartalék linckerékkel egyiitt. S ha
mar ilyen racsnit vasérol valaki, ne feledkezzék meg arrél sem, hogy abbdl
a lanckerékbdl, amelyik a 70—80"-es dttételt produkilja (ez dltaliban
16—18-fog), tébbet is rendeljen egyszerre. Tudniillik majdnem mindenki
ezt az ittételt hasznalja a leggyakrabban, s igy az ennek megfeleld lincke-
rék a tobbinél sokkal hamarabb megkopik. Ha van tartalékunk, akkor az
esedékessé valo lanccsere alkalmaval nem kell az egész racsnit kidobni,
hanem csak a kopott lanckereket.
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17. abra. Az dttételszamitd dbra h dlata (1) Helyezziink egy papircsikot a folsé
segédskala ald. Mésoljuk &t a skilirdl a racsni fogszimainak, valamint a kerékitmérének
(@) megfeleld helyeket. (A) Helyezziik el igy a papircsikot a logaritmikus
vonalhdlézaton, ahogy a rajz mutatja, vagyis, hogy az dtmérd bejeldlés () pontosan
az egyik eliilsé linckerék fogszima ali essen. A megfelel§ linckerék-kombinicidk
dttételeit a hilézat aljdn olvashatjuk le. A bemutatott példa egy 28—24—20—17—14
fogszdmi racsnira, 27*%-es kerékre és 48-fogi szimpla hajtémire vonatkozik. Az 6t
sebességfokozat dttétele a 46,3”/—92,6’" tartomdnyt nagyjibél egyenletesen fogja dt.

A legnagyobb hdtsé ldnckerekeket a Sun Tour (34- fogd) és a Shimano
(36- fogl) egyes tiraracsnijaiba épitik be. Ha a nagy linckerék 28-as vagy
még nagyobb fogszimi, nem drt megbizonyesodni arrdl, hogy a jelenlegi
vilté hasznilhaté-e tovébbra is. Harmincasnal nagyobb hétsé linckerék-
hez szinte biztos, hogy meg kell visirolni a gyirto dltal javasolt viltot is.
Akkor is sziikségessé vdlhat a nagy lancfelszed képességli hitsé taraviltd
beszerzése (I. a 82/a dbrdt), ha elél til nagy kiilénbség van a legnagyobb
és a legkisebb linckerék mérete kézott.
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Az ittételek megtervezéséhez célszerd a 17. dbra logaritmikus diag-
ramjit haszndlni. Logaritmikus dbrizoldsban ugyanis azonnal szembetinik,
hogy a kivalasztott linckerekek egyenletes fokozatskdldt adnak-e vagy sem.
Példéul a 17. dbrdn a papircsikra dtmésolt 28—24—20—17—14 fogszamok
nagyjabél egyforma tdvolsigra vannak egymastél, annak megfelelSen,
hogy mindegyik fogszim durvan 1,2-szerese az elézének (azaz, a fogszé-
mok mértani sorozatot alkotnak).

A fenti sorozat 209%-os dttételugrasait (lépéskozeit) a legtobb kerék-
paros még mindig tdl durvinak érzi. A skdldt — a tartoméany zsugoritisa
nélkiil — dgy lehet finomitani, hogy szimpla meghajté linckerék helyett
féllépésnyi vagy mésféllépésnyi eltolisi dupla hajtémiivet haszndlunk
(lisd késdbb). Otsebességes kerékpirokon és orszagiti versenykerékpi-
rokon altaliban elényben részesitik a finomabb beosztasd, de sziikebb ter-
jedelm(i 24—21—18—16—14 vagy 20—18—16—15—14 fogszam{ racsni-
kat. Az utébbi esetben a skila egyenletességét alarendelik annak a — ver-
senyz8k szempontjibél lényeges — kévetelménynek, hogy legalibb az
ittételskala felsé vége finom beosztdsi legyen. Ezt akdr alapelvnek is fel-
foghatjuk. Ha tehit az atfogott tartomény kibdvitése érdekében egyenet-
len skala mellett déntiink, akkor inkdbb a kis dttételek legyenek ritkdsab-
ban, mint a nagyok. Kis dttételt ugyanis dltaliban emelkedén vagy erds el-
lenszélben hasznalunk. Mivel ilyenkor viszonylag lassan haladunk, az erds
menetellenallds nagyon gyorsan ,,fogyasztja” a kerékpar lendiiletét, amely-
nek segitségével ennél fogva egyre kevésbé lehet szamitani a hajtasi holt-
pontban. Nincs tehit mit tenni: a menetellenillis névekedésével egyre
nagycbb lépésekben kell csékkenteni az attételt.

Sck turistatirsam szinte szornyiilkédve méregette annak idején Sun
Tour markaji racsnim hatalmas, 34-fog linckerekét. ,,No, ezzel aztin
a falra is fel tudsz miszni!” — szoktdk mondogatni. Ezek a cimborik nem
gondcltak arra, hogy minél nagyobbak a lanckerekek, anndl kevesebbet
szamit egy-két fognyi differencia. A 17. dbra legfels6 skalijan viligosan
litszik, hogy pontosan akkora a kiilénbség a szovjet tiragépeken minden-
napos 28-fogd héitsé linckerék és a 34-fogl Sun Tour kézétt, mint egy 17-
és egy 20-fogl linckerék kozott; vagy — ha figyelembe vessziik, amit az
imént a lendiilet és a menetellendllds kapcsolatirél elmondtam — hatdsé-
ban nézve még tan akkora sincs. Altaliban azt lehet mondani, hogy jobban
jdrunk egy igazdn kicsi eliilsé Idnckerékkel, mint egy dridsi hdtsdval.

Ha netin valakinek megfodult volna a fejében, hogy a meglevé duplaldnc-
kerekes hajtém(vét triplavd egésziti ki egy szovjet racsnirdl leszedett 28-
fogl lanckerékkel, gondoljon arra, hogy nincs az az elsé viltd, amelyik egy
lépésben 18—20 fognél nagyobb kiilénbséggel meg tudna birkézni. (Ezért
pl. a csehszlovdk 48/52-fogl dupla hajtémivel nem is érdemes kisérle-
tezni.)

A misik szempont, amely 4ltaldban véve a tizendtsebességes rendszer el-
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len sz6l az, hogy eldl a kézépsé linckerékre nem olyan egyszerd dtvaltani
a léncot, mint a két szélsére. Némi érzék kell hozzd, akdrcsak a hitsé
vilté kozbiilsé fokozataihoz.

Végiil, néhany szét arrél, hogy mekkora legyen a legnagyobb és a legkisebb
attétel. Ami a nagyot illeti, csomagos tirira elég akar 80—90" is, de még
a legsportosabb ifjinak sem igen kell 100—110""-nél magasabb attétel,
tekintve, hogy lejtén mar ezzel is el lehet érni 70 km/h sebességet, amely-
nél tébbet a jézan ész Ggysem engedélyez. (Tudomésom szerint a KRESZ
nem foglal 4llist ebben a kérdésben [16].) A Frank Berto [17] 4ltal javasolt
legalacsonyabb ittételeket a 6. tdbldzatban foglaltam &ssze.

6. tablazat. Kiilénb6zé terepekre ajanlott legalacsonyabb attételek

A kerékpdrozis jellege Terep Legkisebb dttétel

Siksdg 60—-70"

Spart Hegyes-dombos 45— 50"
Siksig | 40— 45

Kénnyd tira Kozepes dombok | 32-38"
Hegyvidék i 27-32"

- Kozepes dombok 24-32"

Caamagos tira Hegyvidék | 20277

2. Variaciok tiz sebességre

Elészér is meg kell jegyeznem, hogy egy tizsebességes kerékpdron igazd-
bél esak nyolc haszndlhaté dttétel van, mert a ,,nagy a naggyal”, valamint
wkicsi a kicsivel” linckerék-kombindcikat (lisd a 16. dbrdt) akkor sem
igen illik haszndlni, hatdrténetesen mads dttételt adninak, mint a maradék
nyolc parositis. Ez, mint tudjuk, a linc kimélése érdekében van igy.

A 18/a dbra néhiny jellegzetes ittételezési elvet mutat be 27"'-es tira-
kerékpdrra. A mintaul vett attételskilikon azt is feltiintettem, hogyan
lehet eljutni az egymas utdn kdvetkezé fokozatokhoz, A karikakba irt szi-
mok a hitsé linckerekek azonositisdra szolgilnak a 16. dbrdnak megfele-
I1Gen.

Mielstt ratérnénk az egyes tipusok ismertetésére, szeretném tisztizni
a lépéskoz és az eltolds fogalmat.

Lépéskoz alatt a szomszédos hdtséd linckerekek kozotti dttételkiilénb-
séget értem, szdzalékban. Amint littuk, megfeleld fogszdmok esetében a
racsni lépéskozei nagyjabdl azonosak. llyen esetet mutat be a 18/a dbrdra
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rajzolt papircsik is (H: 286—24—20—17—14). Ha az eliils lanckerék fog-
szamdt megvaltoztatjuk, az 0] attételskalit Ggy kapjuk meg, hogy az erede-
tit nmagéval pirhuzamosan eltoljuk a helyérél. Megfelel6 eliilsé fogszam-
kiilénbség esetében az eltolds éppen fél-, egy-, masfél-, illetve kétlépésnyi
lesz.

A féllépésnyi eltolds elénye, hogy szinte az egész attételtartomdnyban
finoman lehet szabilyozni a fordulatszimot és a pedilellenéllist, ezért
nagy teljesitményeknél ez a legmegfelel&bb valasztds. Hitrdnya, hogy ma-
ga a teljes attételtartomdny alig tdgabb, mintha csak szimpla linckereket
hasznalnank.

Az egylépésnyi eltolds legfébb elénye, hogy majdnem olyan egyszer( val-
tani, mintha csak egy hatos racsnink és egy szimpla meghajté lanckerekiink
volna. Akér az elsd, akar a hitsé valtét miikodtetjitk ugyanis, mindenkép-
pen a kévetkezd fokozathoz jutunk. Hétrinya viszont, hogy csak az atté-
teltartoményt béviti, de a skélit nem finomitja.

Kommersz tirakerékparokon a mdsféllépésnyi eltoldssal — vagy alpesi
attételezéssel — talilkozunk a leggyakrabban. Mint a misodik elnevezés
is mutatja, ez a tipus meglehetdsen széles dttételsivot fog it, és igy jol
hasznilhaté hegyes-dombos vidéken. Vonzd tulajdonsiga, hogy a skila
kézépsé része finoman van beosztva, s ezért a leggyakoribb kézlekedési
szitudcidkhoz (mint példaul a kisebb-nagyobb ellenszél sik terepen) jol
alkalmazkodhatunk a segitségével. Egyetlen hitrinya, hogy elég nehéz
megjegyezni a véltisi sorrendet. (A negyedik sebességhél pl. ugy jutha-
tunk el az &tédikbe, hogy eldl a nagy linckerékrdl a kicsire véltunk, és
ugyanakkor hatul a masodik linckerékrél kozvetleniil a negyedikre. )

A kétlépésnyi eltolds jelentésen meghosszabbitja az ittételskalat, és a hasz-
ndlata is elég egyszer(i. Hatranya az alpesivel szemben, hogy hiinyzik a
finoman szabilyozhaté ittételkoz.

3. Egy ésszeri tizendtsebességes skila

Kiilféldi drjegyzékeket lapozgatva nemigen taldlni valamirevalé tripla
hajtémivet 80—100 $ alatt. Ez azt jelenti, hogy egy jo min&ségl tripla
lanckerék kb. annyiba keriil hajtékarral egyiitt, mint egy olcsé &t-, eset-
leg tizsebességes kerékpir mindenest&l. Ha valaki a magas ar ellenére (gy
dént, hogy szerez egyet, gondolja meg alaposan, milyent vilaszt. Ha csak
gy talilomra parositunk egy 6tds racsnit egy tripla hajtomivel, két kelle-
metlen meglepetés érhet benniinket:

1 Tébb kombinicié is egybeesik, és itt llunk egy driga és nehezen
kezelhetd masinaval, amelybél valéjiban csak hét kiilénbdzS sebesség
csalogathatd ki.
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2 Aziskénnyen megeshet, hogy az 8sszes sebesség kiilénbozik, de ember
legyen a talpén, aki eligazodik kézéttik. Marpedig, ha nem tudjuk,
hogy mi modon érhetd el a kévetkezd fokozat, lehet annyi sebességiink,
mint égen a csillag, annyit ér, mintha csak egy volna (tudniillik az,
amelyikbe éppen sikeriilt viltani).

Gyakorlatilag az egyetlen épkézlib elv, amely alapjin tizendtsebességes
orszigiti tlrakerékpirt® lehet szerkeszteni, a kovetkezd:

Végy egy féllépésnyi eltoldsd dupla hajtémiivet az &tés racsnidhoz.
Ezutan tégy fel a hajtémiire még egy harmadik egészen kicsi —: 24—26-fogd
— linckereket is. Legyen ez két egész lépéssel eltolva eredeti dupla haj-
tom( kisebbik linckerekéhez képest. Az eredmény egy finomskaldji tiz-
sebességes, kilenc ténylegesen hasznilhaté fokozattal, plusz két egészen
kicsiny dttétel csomagos hegyi tirira, amellyel 8reg tempéban ugyan, de
10%-0s emelkedén is felhajthatunk.

Az itthoni vilaszték

A 18/b dbra néhany idehaza kaphatd 24—28""-es tobbsebességes kerékpar
ittételeit is feltiinteti. A tekintetbe vett elsé és hatsé fogszamok a kévet-
kezék voltak:

Favorit 27" E: 48 H: 20, 18, 16, 14
SR-24" E: 42 H: 24,20, 18, 16, 14
SR-26"" E: 46 H: 24, 20, 18, 16, 14
SR-28" E: 48,52 H: 24,20, 18,16, 14

Szputnyik 277 E: 53 H: 28 320 1B <14

Az SR-28" ittételezése nem éppen szerencsés, mert a 67—91"/ tarto-
mény egyenetleniil van beosztva. A 17. dbra segitségével ellendrizhetd,
hogy amennyiben a 48-fogi elsé linckereket kicserélnénk egy 49-fogira,
tékéletes féllépésnyi eltolasi sportkerékpir volna az eredmény. Ki lehet-
ne persze cserélni a racsnit is (ez hizilag is megtehet&), mondjuk egy 28—
24—20—17—14 fogszim{ Shimanéra. Ebben az esetben a 18/a dbra felsé
rajzinak megfelel5 “ttételsorozatot kapnink, mindéssze annyi kiilonb-
séggel, hogy a nagyobb kerékitméré miatt az abra kissé jobbra csiszna
(a legnagyobb attétel 100”” helyett 104’/ volna).

Misik megjegyzésem, hogy az SR-24"" hajtisi nehézsége (pedilellenal-
lisa) nem hasonlithaté dssze kézvetleniil a tébbi kerékpéréval a 18/b dbra
alapjan, mivel a hajtékarja révidebb amazokénal (51/2 = 133,4 mm, szem-
ben a tébbi 170 mm-es, ill. 6 3/4"” = 171,5 mm-es hajtékarhosszéval).

* ATB-ben leggyakoribb a 28-38-48 fogszami tripla hajtémd, amely nagyjibél 2x2
|épésnyi eltoldst ad a szokdsos tiraracsnikkal. A 48-ast kapaszkoddkra, a 38-ast pedig
a viltozatos kozblils terep- és szélviszonyokra.
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Az er&ittétel (mert hiszen valéjiban ez a mérvadd) akkor volna &sszeha-
sonlithatd, ha az SR-24"" sebességskaldjat annyival csisztatnink jobbra,
hogy az 6tédik sebessége pontosan a Favorit negyedik sebessége ala essen.
Az SR-24" tehit a nagyobb pedalellendllds dacira lassabban halad, mint
az SR-26".

Mondd meg a fordulatszimod, s megmondom, ki vagy(-e)

A 19. dbrdt azért szerkesztettem, hogy ne kelljen térném a fejem azon,
mekkora sebességet tudok elérni, ha adott attétel mellett a szokésos 50—
70/min fordulatszimmal hajtok. Az abrin atfektetett vonalzé ugyanis
mindig egymashoz tartozé attétel-, fordulatszam- és sebességértékeket je-
151, (Pl. 80/min fordulatszim és 50" dttétel esetében a haladisi sebesség
kb. 1% km/h.) Minthogy ugyanazt a sebességet rengeteg fordulatszim—
ittétel kombindcié mellett el lehet érni, felmeriil a kérdés, mi szabja meg,
hogy mikor, milyen 4ttételt célszer( hasznilni.

Ergométeres vizsgilatok timasztjik ald azt a régj versenyzdi tapasztala-
tot, miszerint nem mindegy, hogy a kerékpéros milyen fordulatszim mel-
let adja le a kivint menetteljesitményt. Ugy latszik, hogy az embermotor-
nak, akdrcsak az auté motorjinak, van egy optimdlis fordulatszéma, amely-
nél a legnagyobb hatdsfokkal képes iizemelni.

A 2. fejezetben mar volt arrél szé, hogy a til kicsi fordulatszim—tal
nagy 4ttétel kombinicié nem el&nyés, mert az izmok igénybevétele izo-
metrikus jellegli. A fordulatszim névelésének pedig tébbek k&zétt az
szab hatdrt, hogy egyre nehezebb lesz &sszehangolni az egymést valté
izmok munkéjit, és fgy a kifejtett eré mind nagyobb része forditédik a
hajtékar értelmetlen ,,nydjtogatisira”, azaz a test zStySgtetésére.

Az optimilis fordulatszdm az egyén ligyességén kivil fiigg a leadott
teljesitménytél is: a kisérletek szerint nagyobb teljesftményhez nagyobb
optimdlis fordulatszdm tartozik [8]. A kévetkezékben megadom a 8. dbrdn
bejeldlt teljesitményszintekhez tartozé optimilis fordulatszamokat, hang-
stlyozva, hogy csupén kézelité értékekrél van sz [17]:

Kerékpdros kizlekedd: 30—50/min
Edzett turista: 50—80/min
Sportold: 80—110/min

Az optimélis fordulatszim betartisa kiilénosen nagy teljesitmény eseté-
ben fontos. Majdnem mindegy, hogy 5—10 km/h sebességet nagy ittétel-
lel épp csak hajtva, vagy egészen kis attétellel ,,pérgetve” tartunk fenn.
A meredek emelked& azonban arra kényszeriti az egysebességes kerékpa-
rost, hogy a lendiiletét (és ezzel egyiitt a teljesitményét) kénytelen-kellet-
len megnévelve, viszonylag szapora ritmusban pedilozzon — ha bir —,
mert kiilonben néhiny pedilfordulat utin ,,bennragad” az egyik holt-
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pontban. Ugyanezt a médszert kovetik az orszigati versenyzék is, amikor
emelkeddn — nem rendelkezvén elég alacsony éttételfokozattal — ki-
szillnak a nyeregbdl, hogy a teststlyuk latbavetésével tartsik fenn a meg-
szokott pedalfordulatszimot.
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Hossz(, faraszté taran hajlamos az ember arra, hogy egy idd utdn meg-
feledkezzék a sebességvaltérél, s csak taposson, taposson apatikusan, nagy
ittétellel. Igaz, hogy ilyenkor, firadtan, a lassi, kométos mozdulatok el-
viselhetébbnek tlinnek, mint a pérgetés kis attétellel, de gondoljunk arra:
ez mdr annak a jele, hogy a mésnapi energidnkat fogyasztjuk. Ideje hét pi-
henni.

Miért jobb a tébbsebességes?

Azzal a kérdéssel kezdem, hogy érdemes-e egydltaldn mindenkinek a jéval
drdgdbb és kényesebb vdltds kerékpdr mellett déntenie vasarliskor? MNos,
azoknak nem nagyon, akik felnétt korukban is a ,,Ne szaladj kisfiam, mert
meg taldlsz izzadni!” cim( sziiléi intelemhez tartjik magukat. Ez a vilasz
egyenesen kovetkezik abbél a tapasztalatbél, hogy kis teljesitménynél
nem til lényeges, milyen attétellel (ill. fordulatszimmal) hajtunk. Ezt a
véleményemet az is megerdsitette, amit egyik kiilféldi utazisomon figyel-
tem meg:

A viszonylag sik terepen épiilt Miinchenben rengeteg kerékpiros kéz-
leked&t latni, zémében szép, csillogd tizsebességeseken feszitve. Ezen a
téjon ugyanis ez a tipus testesiti meg a ,,kdzhasznalata kerékpar” fogalmat.
Ezzel szemben, alig sziz kilométerrel idébb, a bajor dombvidék ondoldlt
orszagltjain inkibb csak magunkfajta csomagos turistikkal talilkoztunk,
helybéli kerékpérosokkal alig. Pedig az ember azt gondolnd, hogy éppen
a dombvidék indokolja leginkibb a tizsebességesek ,k&zhasznélatat’”.
Persze, biztosan sokan vasdroltak az itteniek koziil is tizsebességest, en-
gedve a divatnak és a bdjos popsikkal érvelé hirdetéseknek. Az viszont
csak odahaza deriilt ki, az elsé meredek kaptatén, hogy més dolog a pe-
helykénnyd Columbus vézzal hencegni a szomszédoknak, és megint més
hegynek félfelé taposni a pedalt. Mert ugye: a vélté még akkor sem hizza
fel a dombra a biciklit, ha térténetesen a biiszke Campagnolo feliratot vi-
seli. Kérdés ezek utén, hogy a miincheni kézleked8k valéban kihasznal-
jik-e a csodamasinakat?

Most pedig ldssuk, mit nydjt a sebességvdlté azoknak, akiknek igazdn ér-
demes pénzt kélteni rd.

A 20. dbra egy makacs kerékpdros esetében mutatja a peddlellendllds és a
menetellendllds viszonydt.

Az dbrit azzal a feltételezéssel szerkesztettem, hogy a kerékpdros se tabb,
se kevesebb menetteljesitményt nem hajlandé kifejteni 150 wattndl'3, barmi-
lyenek is a domborzati viszonyok. Ezt Ggy tudja elérni, hogy emelked&n —
ahol nagyobb a menetellendllis — olyan aranyban csékkenti a sebességét,

13 Ez a szint jelenti kb. a mezsgyét a tirdzis és a sportolds kézétt.
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hogy teljesitménye ne viltozzék (lisd a 8/c dbrdt). Lejtén, ugyanilyen
megfontoldsbél, belehtz, ahelyett, hogy pihenne. (Valéjaban mindnyajan
hajlamosak vagyunk arra, hogy lejtén lazitsunk, emelked8n pedig egy kis-
sé osszeszedjlik magunkat.)

emelkeddmeredekség, %

520 2 5 10 B
100 Il‘ Y 1 T l\ 1 1
\ \ \ A\ L
¥ \ "
# v, %A \ 100
g 80 R TR \
o 3 \ N I =
"] 60' I ::6
5 150 ¢
B b
s 2003
= 4D
3 g
a 300
20 400
v ; T T 800

T T

0 20 40 60 80 100 120 140
menetellendllas, N

20. abra. Edzett turista pedilfordulatszima egy elképzelt Gtsebességes kerékpiron.

A mértani sorozat szerint ndvekvd fokozatoknak kdszénhets, hogy 2%-os lejtétdl

egészen 139 -os emelkeddig egyenletes hatirok kézdtt lehet tartani a fordulatszimot
(50—70/min) és a pedalellenillist (120—180 N)

Tegyiik fel, hogy a kerékpiros a 20. dbrdn bejeldit 6tféle attétel koziil
vélaszthat (20"'—30""—45""—68""—101"). Ez az dttételskdla egyenletes be-
osztdsd, abban az értelemben, hogy mindegyik fokozat pontosan 1,5-sze-
rese az elézének.

Hadd tegyem mindjirt hozzi, hogy a valésigban nincs olyan kerékpir, amelyen ekkora
dttételugrisok volndnak. Ez ugyanis egy olyan racsninak felelne meg, amelyen a 14-fogd
linckerék utin rogtén a 21-fogld kdvetkezik. (Sok 6tds versenyracsnin kb. ekkora az
egész dttételtartomany, de még a leghézagosabb tdraracsnin is betesznek a kettd kozé
legalibb még egy linckereket, leggyakrabban egy 17-fogit.) Maga, a teljes 20°'—101"*
ittételtartomany azonban annyiban redlis, hogy megfelel annak, amit egy modern
tizendtsebességes turakerékpdr nydjt az igényes turistinak.

Tovabbra is a 20. dbrdndl maradva, kévessiik a vastagon kihiizott cikcakkos
vonalat a rajz bal felsé sarkdtdl lefelé.
Csokényds emberiink lejtdn a 101""-es dttételt hasznilja. Vegyiik észre,



hogy 5%-0s lejtén még ez az ittétel sem elég nagy, ezért a biciklista kény-
telen 100 folé emelni a fordulatszamot, hogy ,,utolérje magit”. Ahogy a
lejtd lankasodni kezd, lassan elériink ahhoz a tartoményhoz, ahol a for-
dulatszém megkdzeliti az adott teljesitményhez tartozé optimélis értéket
(60/min).

Amint a 19, dbra alapjin megillapithatjuk, ez az attétel inkibb csak ifji titinoknak
valé, akik 5%-os lejtén szivesen versenyre kelnek a Komar robogdkkal. Mi, 49-es vagy
még régebbi évjdratd, lehiggadt turistdk, akik azzal az 50 km/h sebességgel is megelég-
sziink, amelyre magdtdl is felgyorsul a kerékpdr, nyugodtan lemondhatunk a 100*-es
attétel haszndlatirdl.

Amint az it vizszintesbe, majd alig-alig észrevehetd emelkedébe megy dt,
a ndvekvd pedilellendllds egyre kényelmetlenebbé vilik, s ez arra készteti
a kerékpéraost, hogy az alacsonyabb 68’/-es fokozatba véitson 4t. Kordbbi
teljesitményét természetesen csak aziltal tudja fenntartani, hogy a pedal-
ellendllis csékkenését a fordulatszém ardnyos névelésével ellensilyozza.

A kévetkezd viltisokra a 2—39,-0s meredekségd emelkeddnél, majd
az 5, illetve a 8%-os emelked&nél keriil sor. Minthogy 20”-nél lejjebb mar
nem tud véltani az adott kerékpdros, 13%-osnd! meredekebb emelkedén
kénytelen lesz a pedilfordulatszimot jelentés mértékben az optimilis
ald csékkenteni, vagy — a fordulatszimot fenntartva — névelni a teljesit-
ményét. Akar igy, akar Ggy, kb. 15%-0os meredekségnél a legtébb turista
feladja a kiizdelmet. Ha feladja, j6| teszi. Kériilbeliil 15% ugyanis az a me-
redekséghatdr, amelyen til energetikai szempontbdl is kedvezdbb tolni a ke-
rékpdrt, mint hajtani, akérmilyen kicsi is az ittétel [8]. Ez egydittal azt is je-
lenti, hogy 20'"-nél kisebb dttétel létrehozdsdn féradozni nem nagyon érde-
mes.

Nézzlik meg most a 20 dbrdn, mit csindlt volna turistink, ha csupdn egyet-
fen — mondjuk 68'"-es — dttétel dllt volna rendelkezésére. Azért pont 68'’-
es, mert 4ltaldban ehhez hasonlé 4ttételeket talalunk a legtébb 26’ —28/"-
es egysebességes felnSttkerékparon.

Amint latjuk, a 68"’-es attétellel mir 2%-os lejtén sem lehet gyorsitani
a kerékpirt. Kézlekedésre hasznélt kerékparrél lévén sz6, ez nem is nagy
baj. B viszont, hogy 2—3%-osnal meredekebb emelkedsdn tilsigosan le kell
szillitani a fordulatszimot, és a néveked8 pedilellenéllist is egyre nehe-
zebb a nyeregben iilve lekiizdeni. 59-osndl meredekebb emelkeddn mir
csak a kifejezetten erds fizikumtak tudnak huzamosan a nyeregbéi hajtani,
a tobbiek vagy éllva taposnak (egy darabig), vagy elébb-utébb bedobjik a
toriilkézét.

Az elmondottakat Gsszefoglalva megillapithatjuk, hogy vdltd segitségével
lényegesen szélesebb menetellendllds-tartomdnyt lehet dtfogni, mert a for-
dulatszam valtozé terepviszonyok mellett is az optimalis érték kézelében
tarthaté.




5. HATEKONYABBAN,
KENYELMESEBBEN!

Mi, emberek, bizony elég hilitlanok vagyunk. Azokkal térédiink a leg-
kevesebbet, akik panasz nélkiil, csendben szolgilnak ki benniinket. ltt
van példdul a kerékparvaz. Amig nincs semmi baja, szinte tudomast sem
vesziink a létezésérél. Esziinkbe sem jut, hogy jorészt a vazon malik, hogy
milyen kényelmes és milyen kénnyen irdnyithaté a bicikli, s még inkdbb az,
hogy milyen hatékonységgal tapossuk a pedalt.

Az, hogy a viz hogyan felel meg a rendeltetésének, egy sereg dologtél
fligg, egyebek kozott példiul az anyagitdl &s a felépitésétdl. Az sem mind-
egy, hogy a viz méretei dsszhangban vannak-e a kerékpéros testméretei-
vel. De még ha igy is volna, kordntsem biztos, hogy a ,,testméretre igazi-
tds" — azaz a nyereg és a korminy bedllitisa — helyesen tortént-e. S vé-
glil kérdés, hogy a kerékparos tisztiban van-e azzal egyiltaldn: milyen
testhelyzetet célszerii elfoglalni egy turakerékpéron. Ez a fejezet az iménti
kérdésekre adja meg a valaszt.

Milyen tulajdonsagokkal kell rendelkeznie a jo kerékparvaznak?

A kerékpirviznak elég szildrdnak kell lennie, hogy torés, gorbiilés, hor-
padds nélkiil legyen képes elviselni a normdlis haszndlattal jéré igénybevételt
(egyenetlenségek okozta rizkédds, taposis kozben fellépd fesziiltségek
stb.).

A vaznak eléggé merevnek is kell lennie, hogy a kerékpdros teljesitménye
minél kisebb veszteséggel jusson el a kerekekig. A vdz hajlékonysdga ugyanis
csékkenti a teljesitményatvitel hatasfokat, mivel a kerékparos kénytelen
energidja egy részét a viz ide-oda hajlitgatasira forditani, amitdl persze
semmivel sem fog gyorsabban haladni.

A vdz hajlékonységa egy bizonyos hatéron tl rontja a kerékpdr mozgdsi
tulajdonsdgait, irdnyithatdsdgdt is. Ezek a kellemetlen kovetkezmények
els8sorban emelkeddn vagy kanyarban iitkéznek ki, kiilondsen, ha a hatsé
csomagtarté alaposan meg van pakolva. Mivel az ide-oda csavarodé véz-
ban , kiilén életét éli” a hatsé kerék, a bicikli mozgdsit nehéz kiszdmitani.
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A kerékpir vizanak hajlékonysdgdt konnyen ki lehet prébélni a kévet-
kez& médon:

1. Ragadjuk meg a kerékpért a korménynal és a nyeregnél fogva.

2. Déntsik el kissé magunktdl a gépet.

3. Egyik labunkat timasszuk a hajtétengely végének vagy az alsé helyzet-
ben levé pedilnak. Erételjes labnyomésokkal , késtolgassuk™ a viz és
a kerekek egyiittes hajlékonysagat.

A kisérletet elvégezve tapasztalni fogjuk, hogy még a legmasszivabb
kerékpirok is engednek valamennyire az erészaknak. Ez nem okvetleniil
baj, tudniillik a vaznak van egy masik fontos feladata is a teljesitményat-
vitel biztositdsin kiviil, nevezetesen: rugalmassdgdndl és hajlékonysdgdndl
fogva meg kell dvnia az érzékeny ,,motort” a tul erds razkéddstdl. Igaz, ennek
a feladatnak a nagyobbik része az elsé villa, a kormény és a gumitéml8 ru-
galmassdgéra hirul, de azért a hétsé villa szerepe sem elhanyagolhaté.

A ruganyossdg a kerékpdr j6 (tfekvéséhez is elengedhetetlen. Ha a véz tdl
merev, a kerékpdr hajlamos arra, hogy rossz uton pattogjon. Ez egyrészt
kellemetlen, masrészt a bicikli kénnyebben megesuszik kanyarban, és fé-
kezéskor is hamarabb kifarol.

Vilégos, hogy a vdz hajlékonysdga és merevsége ellentmondé kovetelmények.
A gyakorlatban, a felhasznalastél fiiggéen, hol ebbe, hol abba az irdnyba
tesznek egy kis engedményt. Versenyzésnél az utazasi kényelmet (hajlé-
konysdg) alirendelik a teljesitményétvitel hatékonységinak (merevség),
turdzdsndl pedig forditott a helyzet. Egy adott viz tulajdonsigainak meg-
itélését neheziti, hogy a merevség és hajlékonysig optimilis egyensilya
fiigg a kerékpdros siilydtdl és érzékenységétél. Ugyanaz a kerékpir, amelyet
egy konny( testsdlyd biciklista kevés csomaggal kellemetlenil merevnek
és rizésnak itél meg, esetleg pont az ellenkezd benyomdst kelti egy nehe-
zebb, j6l felmilhazott turistiban.

Miért jobb a Reynolds vaz, mint a szénacél?

A kerékpargyarték ugy alakitjak ki a vizesévek falvastagsagit és atmérs-
jét, hogy a kész vaz minél kényebb legyen, de azért a szildrdsdga mégse
legyen til kicsi. Hogy mekkora szilirdsigot lehet elvarni egy vaztél, aza
felhaszndlas kérétél fiigg. Gyorsasigi rekordkisérletre megfelel a ,,haszna-
lat utin eldobandé™ kerékpir is, ha van, aki megfizeti. Mindennapi hasz-
nalatra, tlrdra, orszaglti versenyre természetesen csak a viszonylag vas-
kosabb, nehezebb csévekkel épitett vazak tekinthet8k elég szilirdnak.

Minthogy a kerékpar tomege altaldban legalibb 109,-a a kerékpéros és
a kerékpér ossztémegének, a gyorsitisra, emelkedSk lekiizdésére forditott
energidnak is tobb mint 109;-dbél a kerékpir részesedik. A biciklista
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tehdt érdekelt abban, hogy az azonos szildrdsaga vazak kéziil a legkénnyeb-
bet valassza ki maginak. Eppezért vdzépités szempontjdbdl elnyésebbek a
nagyobb fajlagos szildrdsdgu otvozetek, amelyekbél — tekintve, hogy kilo-
grammonként nagyobb szilirdsagot biztositanak — ardnyosan kénnyebb
csdvek készitheték. A legkdnnyebb vdzak épitésére hasznalt Reynolds acé-
loknak példaul kb. kétszer akkora a fajlagos szilirdsiguk, mint a kézén-
séges szénacéloké. Igy a vékonyfali Reynolds viz szilirdsiga felér egy
csaknem kétszer olyan nehéz szénacél vazéval.

Ami a merevséget illeti, az azonos dtmérdj és falvastagsigi acélesdvek
nagyjibol egyenértékdek, fiiggetleniil attdl, hogy olesé szénacélbél, vagy
nemesebb &tvézétt acélbdl késziltek. Természetesen anndl merevebb egy
csB, minél nagyobb a falvastagsdga, s anndl hajlékonyabb, minél vékonyabb
fali. Nem csoda hét, ha 2 médrkas csévekbdl épitett vizak nemcsak kdny-
nyebbek, de ruganyosabbak, ,.elevenebbek” is. Ezzel szemben a megfeleld
szilirdsagira készitett (vagyis nehéz) szénacél vaz til merev és tehetetlen.
Az ilyen kerékpiér valésaggal ,,d6gléttnek” érzédik egy finomabb masina-
hoz képest.

Erdemes megemliteni, hogy a csé4tmérd névelése Gnmagéban véve (te-
hét viltozatlan saly mellett) is néveli a viz merevségét. Hogy a verseny-
gépeket mégsem hdrtyavékony ,kélyhacsévekbdl” épitik, annak az az oka,
hogy ha az 4tmérd meghaladja a falvastagsig kb. 50-szeresét, akkor a csé
viszonylag kénnyen horpad iitédéskor. A nagyon kénnyli vizak épitésére
hasznalt markas csétipusok (Columbus, Reynolds, Tange, Ishiwata, Vitus)
megk&zelitik ezt a tapasztalati ardnyt, igy ezeket jobban kell évni az oda-
koccandstdl, mint a ,,vizvezetékesd specidlokat”,

Kézismert, hogy a hegesztés csdkkenti az acél szilirdsigit. Ezért az
acélvizas kerékparokat — a leghitvinyabb gyermekbiciklik és a hdzilag
biitykdlt tandemek kivételével — nem is hegesztéssel illitjadk Ossze, ha-
nem csdbilincsek (Idsd. a 66. dbrdt) és réz- vagy eziistforrasztds segitségével,
amelyhez nem kell az anyagot olyan magas hdmérsékleten heviteni. (Ujab-
ban a drigibb BMX-ek és terepbiciklik kézétt is talilunk egy-egy tiikor-
fényesre krémozott, hegesztett vazd modelit.)

Minthogy még a forrasztis is rontja valamelyest a szilardsagot, a kénny(
vaz( kerékpédrok hidegen huzott csdvei a végiikén kissé nagyobb falvas-
tagsiggal késziilnek (21. dbra), hogy a maradék szilirdsig még mindig elég
legyen a csatlakozasi pontokon amuigy is nagyobb fesziiltségek elviselésére.
Az olcsébb varratos csévek gyirtdsi technolégidja nem teszi lehetévé a
falvastagsig viltoztatdsit. Az ilyen véaz tehat a sziikségesnél nehezebb és
merevebb lesz, mert a falvastagsigot a teljes cs8hossz mentén a legnagyobb
fesziiltségnek kitett részek (tehit a csévégek) kivinatos falvastagsiga szab-
jameg. Késziilnek olyan csévek is, melyeket beliil spirdlisan futé borddk eré-
sitenek.
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Melyik kénnyebb: egy kilé acél vagy egy kilé aluminium?

Tehetésebb sznobok kérében Gjabban nagy sikeriik van kilféldén az
egzotikus vizanyagoknak, elsésorban az aluminiumnak és a titdnnak. Mind-
ketté méregdraga, az el6bbi a gyirtds nehézsége, az utébbi a nyersanyag
dra miatt. (Pir éve olvastam egy hirdetést: az amerikai Klein cég a felsze-
reltségtd| fliggéen 2000—4000 $ kézotti dron kindlta testreszabott alumi-
nium paripdit. Ennyiért bizony mir egy elfogadhaté illapotd hasznilt
gépkocsit is lehet venni.)

Ezeknek az anyagoknak az a (vélt) el8nyiik, hogy a fajsdlyuk jéval kisebb
az acéléndl. (Az aluminium slrdsége 349, a titiné 579, a vaséhoz viszo-
nyitva.) Jézan parasztésszel azt gondolnd az ember, hogy kénnyebb anyag-
bél kénnyebb véz épithetd. A valésig azonban az, hogy amilyen ardnyban
kénnyebbek ezek az acélndl, kb. ugyanolyan ardnyban gyengébbek is
nila. Végiil is, ami a d6nt6, a fajlagos szilirdsdg csaknem azonos a titdn, a
jobb aluminium &tvizetek és a nemes acélok esetében, sét, a Reynolds
751 acélé példaul még valamivel nagyobb is, mint a kénny( anyagoké [18].
Ugyanolyan szilirdsiga vizhoz tehat nagyjibél ugyanannyit kell beépite-
ni akdr az egyik, akdr a misik anyagbél. Tévedés volna tehdt azt hinni, hogy
aluminiumbél vagy titdnbdl sokkal kénnyebb kerékpdrt lehet késziteni, mint
egy kivdlé mindségli acélbdl.

A Deltabdl, kiilonféle Gjsigokbdl idénként arrdl értesiilink, hogy (mar
megint) megsziiletett a miianyag kerékpar, amely karbantartdst, kenést,
festést nem igényel, és kint lehet hagyni akar esGben is. Ezzel koriilbeliil el
is mondtunk minden jot a mianyag biciklikrél. A vazanyagek fajlagos szi-
lardsaga és merevsége ugyanis tivol marad a hagyomdanyos szerkezeti anya-
gokétdl, és igy inkdbb a formdjuk kiilénlegességével csabitjak a kuridzum-
kedvelSket, mintsem a hasznilati tulajdonségaikkal.

Az egzotikus szerkezeti anyagok kéziil a szén- és a bérszdl az, amely csak-
ugyan lepipélja még a Reynolds acélt is. A fajlagos szilirdsiga ugyanis tébb
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mint tizszer, a fajlagos merevsége pedig tébb mint hatszor akkora, mint
a Reynolds 751-é. Hogy a borszalas (és szénszalas) erdsitésl vizak mégsem
viltak (egyelére) kommersz termékké, annak a magas aron kiviil a szélak
ridegsége az oka, valamint az, hogy a k&téseket nehéz gy kialakitani, hogy
a szildrdsaguk megkézelitse a csdvekét. Mérpedig hidba erések a csovek,
ha egy idé milva a viz szétesik a kStéseknél.

Lehet, hogy az liveg-, bor- és szénszilas Kestrel 4000 rd fog cifolni a kompozita
vizakkal szembeni bizalmatlansigra. A vizat két tiikérszimmetrikus félhéjbél dolgoz-
zik Bssze, nincsenek téhit csévégek, ahol nemkivinatos fesziiltségek Iéphetnek fel [30].

Férfi- vagy néi vaz az igazi?

Adott szerkezeti anyagok és viztdmeg mellett a hagyoményos férfivaz
biztositja a legmerevebb és a legszilirdabb konstrukciét. Aki férfikerék-
parhoz szokott, bizonyira roppant idegesitének érzi a legtobb 28"-es ndi
kerékpér vazanak hajlékonysagit. Ujabban egyre t&bb biciklit latni uniszex
vézzal, amelynek lényege az, hogy felsécsd helyett két vékonyabb merevi-
t8csdvet taldlunk a vazon. (Ezek parhuzamosan futnak a vz két oldalin, a
korménycsé tetejétdl a hitsé tengelyig.) Az uniszex vdzak szilirdsiga a
férfi- és a ndi vazaké kozatt van, kényelem szempontjébél pedig majdnem
egyenértékiek az utébbival.

A kempingkerékpéaroknél alkalmazott egycsives megoldés olyan robusz-
tus csévet tesz sziikségessé, hogy a viz inkabb nehezebb, mint kénnyebb
egy hasonlé minéségl férfivaznal.

Az dsszehajthatd, illetve szétszedhetd vaz( kerékparok (j genericidja
a legkiilénbéz8bb &tletek felhasznaldsaval teszi f6loslegessé a vaskosabb
csovezést. Némelyik tipusnil dsszecsukld segédeséveket hasznilnak me-
revitésre, vagy pedig a repiilégépiparban haszndlt vékony, de igen erds
acélsodronyok segitségével feszitik ki a vazat.

A 27"-es Montague biciklirél elsé pillantésra senki sem mondand meg,
hogy &sszehajthatd a véza, annyira hasonlit egy kozonséges tizsebességes
kerékpirhoz. Eppezért csak a vaz legjellegzetesebb részletét mutatom be
a 22. dbrdn. A zsenidlis megoldas lényege, hogy dupla — egyik a masikat
magiban rejté — nyeregcsével késziil. A hajtomd és a hatso villa a kiilsé
nyeregesével van egybeépitve, a belsé nyeregcsé viszont a vaz eliilsé ré-
szével tartozik szilirdan éssze. Az utébbi fogadja magdba a nyeregtartét is.
A nyeregesd alsé és felsd végén taldlhaté kallantylk segitségével egy szem-
pillants alatt ki lehet lazitani, illetve ismét régziteni lehet az oldalirinyba
osszehajthaté vazat.

Nemcsak a szétszedhet&sége miatt érdemel figyelmet a 10. és a 23. Gbrdn
bemutatott Moulton kerékpédr. A teljesen ljszerili szerkezeti felépités
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segitségével sikeriilt szétvalasztani a viz két alapfunkei6jit, nevezetesen:
a hatékony peddlozas, valamint az utazisi kényelem biztositisit. A vékony
csoveket hidszerkezethez hasonlé médon &sszekétd keresztmerevitések-
nek készénhet8en, meglep&en merev a viznak a hajtétengelyt tartalmazd
része. A vdz tehdt pontosan ott merev, ahol kell. Ezzel szemben a hatsé villa

22, abra, A Montague kerékpar vizinak alsé részlete:
1: alsdesd; 2: killsd nyeregesd; 3: belsd nyeregesd;
4: gyorsrogzitd kallantyd

23, abra, A Moulton kerékpir szerkezete (Alex Moulton engedélyével)
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egy csukld és egy témér gumilabda kézvetitésével csatlakozik a nyereg-
cséhoz. Az elsé villa pedig csuklos felfliggesztés segitségével rugdzik az
elsé keréken. Mindezek miatt a Moulton bicikli roppant kényelmes viszony-
lag razés Gton is, és emellett igen kivdld az utfekvése. Féleg ennek kdszon-
hetd, hogy a mérések szerint [19] a 7 bar kériili nyomdsi 17"-es kerék
gordiilési egyiitthatéja mindéssze kb. 0,003 sima linéleumon, kevesebb,
mint a legtébb 26—28""-es kerékpéré. Birmilyen furcsa is, de dgy latszik,
a gordiilési ellendllds nemcsak a kerék ,,ligye”. (A 3. fejezetben emlitettem,
hogy a gérdilési egyiitthaté normélisan forditva arinyos a kerékitmé-
rével.)

A vdzméret ugyancsak hatassal van a vz merevségére, tudniillik a kisebb
vizak merevebbek a nagyobbaknil, ha a feltételek egyébként azonosak.
Ez a szempont azonban éltaliban hittérbe szorul egyéb, szintén lényeges
kévetelmények mellett, amelyek a vdz harmadik funkciéjival: az optima-
lis testhelyzet biztositisival fiiggnek &ssze. Mindenesetre a 15. és a 24.
dbra jél szemlélteti azt az Gjabb irinyzatot, amely a versenyz&k szimdra a
lehetd legkisebb méretii (tehit a legmerevebb) vizakat ajénlja. Mindkét

24, dbra. Az USA 1984-es olimpiai csapata részére késziilt Raleigh egyéni Uldozéses
versenykerékpér

konstrukciéra jellemz&, hogy a kormény a mélyen elérehajlé testhelyzet-
ben nydjtja a szilirdabb timaszt a hétizmoknak, vagyis éppen akkor, ami-
kor a legnagyobb sziikség van ri. Minthogy a kormény téve merevebb,
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mint a vége, a kormanyt olyan mélyre kellett helyezni, hogy az, a konven-
ciondlis hajlitéssal ellentétben, felfelé hajolhasson. Ezt a 15. dbrdn ldthaté
kerékpér tervezdje Ggy érte el, hogy kisebb kerekeket hasznilt, eziltal az
eliilsé vizmagassigot csokkenteni tudta. A 24. dbrdn bemutatott kerék-
pir konstruktre még radikilisabb médon jutott el a céljihoz, hiszen a
korményt kézvetleniil a villafejbd| inditja.

A Rigi versenykerékpar azaltal tett szert a neve iltal sugallt tulajdon-
sigara (rigid = merev), hogy a készitéinek sikeriilt kb. 4,5 cm-rel meg-
réviditeniiik a hatsé villit. Hogy a hitsé kerék mégis elférjen a nyereg-
cs6tdl, valésigos gordiuszi megoldést taldltak ki: a szokdsos nyeregcsd
helyén két darab vékony, keresztmerevitéssel ellitott csévet litunk a
25. dbrdn. A kerékpir egyedi tulajdonsigai kézé tartozik ezen kiviil a
szokatlanul meredek (77,5°-os) kormanytengelyszég, amelyet részben a
merevség fokozisa, részben a kerékpir nagyobb mozgékonysiga, mobi-
litdsa érdekében alkalmaztak.

o 00

25, abra. A Rigi hegyi versenykerékpir dupla nyeregcsove

A tandemet a hosszi tengelytivolsig kiiléndsen hajlamossa teszi az ide-
oda hajladozisra. Eppen ezért a legtébb tandemvizba egy vagy két atlés
merevitGcsdvet is beépitenek. A 26. dbrdn bemutatott tipus, a kétcséves
merevitésen kiviil, az ovilis profild Phil Woods felsécsének, valamint az
Ishiwata cs6bél késziilt igen massziv elsé és hats villinak készénheti a
tébbi tandemét messze tllszirnyalé merevségét.
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26. dbra. A 21,3 kg témegii Tango tliratandem merevsége vetekszik az egyiiléses
versenykerékpirokéval (Rick Jorgensen engedélyével) .

A kerék kiill6zésének és az agyperem dtmérdjének szintén van hatdsa a
kerékpir merevségére. A széles agyperem(, radiilisan kiillézott kerék-
nek nagyobb az oldalirdny( merevsége, ezért is latunk ilyen elsé kereket
a 24. dbra biciklijén. Hogy a hatsé kerék mégis tangencidlisan van flzve,
annak az az oka, hogy a meghajté kerék esetében nemcsak az oldal- és su-
garirany( merevség szamit, hanem a torzids is, ez pedig a tangencidlis
flizés(i kerék esetében a nagyobb [20]. (Vagyis a radidlisan fliz&tt kerék
agya hajlamosabb arra, hogy gyorsitds kozben kissé elcsavarodjon az ab-
roncshoz képest, ami természetesen energiit emészt.) A 15. dbrdn lithatd
Kevlar-membrdnnal feszitett kerekek nemcsak kis légellenillistak, de
igen merevek a sugdr- és oldalirdny\, valamint a csavaré erékkel szemben
is. Egyetlen hitrinyuk, hogy az oldalszél |IGkéseivel szemben érzékennyé
teszik a kerékpért.

A villaszdrak profilja és dlldsa szintén befolydsolja a merevség és a rugal-
massdg viszonyit. Az orszdguiti kerékparok villacsévei oldalrél lapitottak,
mert igy nagyobb fiiggéleges irdny( terhelést birnak ki. Pilyakerékparok
esetében a lapitottsig nem lényeges, hiszen a pélya feliilete rendszerint
nagyon sima.

A villa természetesen anndl jobban tomplitja a razkédast, minél hosszabb,
és minél laposabb széget zar be a vizszintessel. A villa hosszit és 4lldsit
lényegében a korménytengelyszdg (27, dbra) hatirozza meg. Altaliban
azt lehet mondani, hogy a laposabb korménytengelyszégl (70°. . .72°) ke-
rékpirok kényelmesebbek, mint a meredekebb (73°..75°) allasiak. Ezért
az el8bbiek inkdbb turistiknak valék, mig az utébbiak inkabb versenyz6k
szdmdra kindlnak kedvez8 megolddst.

78



Mekkora legyen a bicikli?

Régi edz8i és versenyzdi tapasztalatok kristilyosedtak ki azokban a for-
muldkban, amelyek alapjin a gyirték az élvonalbeli kerékpirosok ,,testére
szabjik"" kerékparjaikat. Legtébbiinknek ugyan valészindleg soha sem lesz
médunk méretreszabott kerékpirhoz jutni'4, mégis érdemes megismerni
a méretezés f6 szempontjait, hogy legalibb a ,,konfekcié™ altal nydjtott
lehetéségeket ki tudjuk haszndlni.

El&szor is el kell oszlatni azt a tévhitet, miszerint a feln&ttkerékpar
méretét a kerékdtmérd jellemezné. J6 példa erre az SR-26" és az SR-28""
sportkerékpir. Ezek ugyanis azonos méretiinek szimitanak az egyforma
(23""-es) vizmagassaguk miatt, noha kb. 5 em kiilénbség van kéztiik kerék-
itmérdben.

A kerékpir vizinak legfontosabb mérete a vdzmagassdg (27. dbra),
amely tulajdonképpen a nyeregesé hosszdt jelenti. Katalégusokban, dru-
ismertetésekben tGbbnyire nem is tiintetnek fel mds, vazra vonatkozé
hossziségadatot, s ilyenkor eléfordul, hogy a nyereges hosszit nem vizma-
gassagként, hanem egyszer(ien csak vdzméretként emlitik.

vazhossz
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27. dbra. A kerékpir legfontosabb geometriai jellemz&i

A megfeleld vazmagassigl kerékpar kivilasztisanal két szempont jat-
szik szerepet. Egyik a biztonsdg. Tudniillik nem &rt, ha marad még legalibb
egy ujjnyi tavolsdg a felsScsé és a szeméremtdji hajlat kdzéte, havalamilyen

"4 A Bicajoskényvben [10] megad néhiny olyan mester cimét, aki méretre késziti
vizait,
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okbadl hirtelen meg kell dllnunk (28. dbra). Ha gyermekrél van szo, és eza
feltétel teljesiil, akkor mér csak azt kell ellenérizni, hogy a nyeregmagas-
sagot be lehet-e rendesen éllitani (ldsd késébb), s ha igen, akkor a méret
megfeleld. FelnSttek — és kiilénésen sportolék — esetében azonban a haté-
kony peddlozdsé a vezetd szempont, amely bizonyos arényossigot feltételez
a libhossz és a vazmagassig kazott.

28. abra. A vizmagassig ellendrzése
biztonsdgi szempontbél.

Ez a bicikli lehetne valamivel
alacsonyabb is

A ldbhosszt, a 29. dbrénak megfeleléen, a mezitlibas talptdl a combesont
felsé végéig kell mérni. A combcsont végét a csipé oldalin taldljuk, kb.
10 cm-re 2 medencecsont kiéllé pereme alatt. Kénnyen ki tudjuk tapintani
magunknak, ha az ellazitott (,,pihenj” helyzetben levd) ldbunkat csip&bél
jobbra-balra forgatjuk. A libhosszunknak leginkibb megfelelé vdzmagas-
sdgot a 30/a dbrdrél olvashatjuk le, melyet a svéjci Cilo cég dltal kézzétett
adatok [21] alapjin szerkesztettem meg.

Ugyanebbél a forrasbél szdrmaznak a 30/b dbra adatai is, amelyek a kar-
hassz és torzshossz ésszege, valamint a vdzhossz kozotti optimiélis viszonyt
szem|éltetik.

Jéval kevesebb figyelmet szentelnek a kerékpirépiték a hajtokarhossz
és a Idbhossz kézotti ardnyossagnak. A hajtékarok a nyugati orszigokban
is csak viszonylag szlik vélasztékban kaphaték. Az arinylag kénnyebben
hozziférhetd méretek a kovetkezék: 165—170—175—180 mm. A 26—
28'"-es felnéttkerékparokat rendszerint 170 mm-es hajtokarral arusitjak.
Kivételek ez al6l példdul a szovjet 28'"-es kerékparok, amelyek tudomésom
szerint 175 mm-es hajtékarral keriilnek forgalomba.
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29, dbra. Testméretek meghatirozisa
a 30. és a 31, dbréhoz
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30. dbra. Optimalis vizméretek

torzshossz

labhossz
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Ha elfogadjuk alapelvnek, hogy a 170 mm-es hajtékarhossz azért véit
ltalinossd, mert éppen ez a méret felel meg legjobban az dtlagos felnétt-
nek (ez persze nem biztos), akkor nem kell mast tenniink, mint valahol
utananézni, milyen hossz( az atlagos felnStt laba, és a kerékparunk hajto-
karjat aranyosan hosszabbra vagy révidebbre venni 170 mm-nél, aszerint,
hogyalébunk hosszabb vagy révidebb-eaz dtlagosnal. Szerencsére volt mar,
aki utdnajart ennek a kérdésnek [22], s innen tudjuk, hogy az itlagos fel-
nétt férfi labhossza 919 mm. Ebb8I az 1974-es amerikai adatbél kiindulva
szerkesztettem meg a 31. dbrdt.

hajtokarhossz, mm
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31. abra. Optimilis hajtékarhossz

Nem a gyirték mentségére hozom fel, hanem az igazsig kedvéért, hogy
van azért egy jo oka annak, amiért nem drusitanak 180 mm-nél hosszabb
hajtékart. A nagyobb mozgékonysig végett ugyanis (gy szerkesztik a
kerékpart, hogy minél alacsonyabban legyen a rajta iilé kerékpdros sily-
pontja. Emiatt a hajtétengely olyan alacsonyra keriil, hogy a szokasos
hajtékarral is maximum 25—30° az a d&léssz6g, amellyel pedalozds kézben
is lehet még kanyarodni. Ha hosszabb hajtékart szereliink fel, szimitani
kell arra, hogy kanyarodis k&zben valamivel hamarabb ér féldet a pedil,
majd régtén ezutin mi magunk. Haa vaz elég nagy ahhoz, hogy ,.elbirjon”
egy nagyobb kereket, akkor persze mér félig megnyertiik a csatat. Azért
csak félig, mert lehet, hogy most meg a cipénk orra fog hozzaérni az elsd
kerékhez man&verezés kézben. (Istenem, de nagyot lehet igy esni! Ambar
vannak olyan révid versenygépek is, melyeket eleve azzal az elképzeléssel
épitettek, hogy a kerékparosnak hozzd kell szoknia, hogy csak médjival
mozditsa el a kormanyt.)

A masik dolog, amire hajtokarcserénél iigyelni kell: omilyen ardnyban
hosszabb az (f hajtékar a réginél, ugyanolyan ardnyban csokken az erddttétel.
(Ne felejtsiik el, hogy igazabél ez szdmit, nem pedig a pedalfordulat alatt
megtett Gt vagy a hiivelykittétel.) Emiatt az ittételeket (mdrmint a
hiivelykattételt) arinyosan névelni kell, feltéve, ha azt szeretnénk, hogy
az egyes attételfokozatok ugyanolyannak hassanak, mint korabban.
Ugyanakkor viszont csékkenteni kell a pedélfordulatszémot (szintén ard-
nyos mértékben), hiszen amikor optimilis pedilozisi litemrdl van szé,
valéjaban optimalis gyorsasigl izommunkira kell gondolnunk. Ez pedig
kézvetleniil a pedal keriileti sebességével arinyos, ami a pedélfordulat-
szdmon kiviil a hajtékarhossztél is fiigg.
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Amikor az elézé fejezetben optimalis gyorsasigi izommunka helyett
optimilis pedélfordulatszimrél beszéltem, tulajdonképpen azzal a hallga-
tolagos feltételezéssel éitem, hogy minden hajtokar 170 mm kériili
hosszliségu.

Hogyan kell iilni a kerékparon?

MielStt ritérnénk a nyereg és a korminy legmegfelelébb helyzetének
bedllitisira, hirom — trivialisnak tlind — kérdést kell tisztiznunk:
1 Hogyan kell iilni a sportnyeregben?
2 Hogyan kell elhelyezni a labat a pedilon?
3 Milyen fogashelyzetek vannak a hajlitott korményon?

U186 helyzet. A kerékpéros iilé helyzete 6l latszik a 32. dbrdn, amely egy
anatomikus nyerget mutat be hdtulrél. Kitlnik, hogy a medence alsé iveit

alkotd iilécsontoknak a nyereg szélesebb hdtsé harmadédn kell nyugod-
niuk. Ha ugyanis tdlsagosan elérecsiszunk — sok kezd azt hiszi, hogy

/ \

Uldcsont  szeméremcsont

a) b)

32. dbra. A férfimedence és az anatomikus nyereg egymashoz valé viszonya (a)
A szélesebb n&i medencéhez valamivel szélesebb nyereg illik (b)
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a nyereg orrdn kell lovagolni —, a nyereg keskeny eleje ,,bevag” az iil6-
csontok kézé, megsanyargatvan az érzékeny szeméremtdjékot. A nyereg-
orr tulajdonképpen arra valé, hogy az ember iilepét orientélja, azaz sprin-
telés utan — amikor is a kerékparos elére csiszik, és szinte alig timasz-
kodik a nyeregre — ismét visszavezesse az eredeti iil6 helyzetbe. Ezen-
kiviil a vizszintesen, vagy kissé felfelé allé nyeregorr azt is megakadilyozza,
hogy a biciklista minduntalan el6recsdsszon, midltal jelentésen csokken
a karjaira és a vallara juté terhelés.

Az anatomikus nyergek kézepén lithaté mélyités kiilonGsen nék eseté-
ben jitszik fontos szerepet. A nék szeméremcsontja ugyanis joval alacso-
nyabban van az iil6csonthoz képest, mint a férfiaké. Emiatt az elérehajlo
testhelyzetben jobban ki vannak téve annak, hogy a szeméremcsont oda-
nyomja a kemény nyereghez a szeméremtéjéki ligy részeket.

A 33. dbrdn bemutatott nyergek forgalmazéi a nyeregorr elhagyasiban
litjdk a kerékpirozas ,legalantasabb” problémdinak megolddsit. Egy
1984-es nyeregteszt [23] szerint meglehet&sen kevés sikerrel jartak ezek
az Gjitasi kisérletek. Igaz, hogy valamivel kevésbé gystrédik a kerékpiros
szeméremtéjéka, de jobban elfirad a karja és a csukléja a folytonos erd-
feszitéstdl, hogy a nyeregben tartsa magit. FeltehetGen a nyeregorr hia-
nydval magyarazhatd az is, hogy csaknem mindegyik tesztelé személy
tdbbé-kevésbé bizonytalannak érezte az ilyen nyereggel ellitott kerékpar
irdnyithatosagat.

A

b)
33, abra. Az Easyseat (a) és a Bummer Seat nevli hardntnyereg (b)

Az elSbbi tesztben olvashatunk egy vizzel téltétt nyeregboritérél is.
Ez anélkiil teszi meglep&en kényelmessé a kézénséges sportnyerget, hogy
birmiféle egyensiilyczisi gondot okozna. A nyolc darab kiilénallo tasakbél
szerkesztett ,,Hydroseat” feltdltéséhez alig tobb mint fél deciliter viz
sziikséges. A legkényelmesebbnek minésitett, ,,Spenco Saddle Pad™ elne-
vezésll nyeregborité polipropilénnel burkolt elasztomerbél (a ,,hdjszo-
vethez" hasonlé &llagi mGanyagbél) késziil. Sajnos nemcsak az dra magas
(25 $), de egyensilyozasi problémit is okoz a tilzott puhasiga miatt.
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Labtartas. A libfejet gy kell elhelyezni a pedélon, hogy az Gregujj lab-
kézépesontjinak fejecskéje (vagyis a ,,biityék™) pontosan a pediltengely
folé essen, gy ahogy a 34. dbra mutatja. Legcélszer(ibb ezt a helyzetet
pedilklipsz segitségével régziteni. Tudni kell, hogy a klipszek Altaliban
hiromféle méretben késziilnek, és leginkabb hegyesorri kerékpéros-
cipéhéz valdk. Az ilyen cip&t ugyanis nemcsak az elérecsiszasban akada-
lyozza meg a klipsz, hanem — feltéve, hogy stopli van a talpin — korla-
tozza asarok oldalirdnyl mozgdsat is, és igy automatikusan clyan helyzetbe
hozza a libfejet, hogy csak a térdeket &sszezirva lehet kényelmesen
pedilozni.

34, abra. A libfej eljhelyezkedése
a pediltengelyhez képest

A klipszet mindig a mir meglevd cipShoz vilasszuk ki. A pedilra szerelve ellenériz-
ziik, hogy valéban a kivdnt helyzetben régziti-e a labat. Mindenesetre a kozepes méretii
klipszek a kozepesnél valamivel kisebb férfildbra valék altaliban.

Sportolék és egyes tavolsigi turistik stopli (35. ébra) felszerelésével aka-
dilyozzék meg, hogy a hegymenetben ,beleh(zé"” libfej kicsiisszon a
klipszbél. (Mint mir emlitettem, a klipsz Gnmagdban, a lib elhelyezésén
kiviil, nem sokat segit.)

35. dbra. Gyirilag szerelt stoplis
talpl cipd és az ilyent utcai cipdvé
alakitd szandil: 1: stopli;

2: haslték; 3: dllitdcsavarok;

4: széglyukak a végsé rogzitéshez;
5: szellézélyukak

A stopli felerdsitésénél nagyon kériiltekint&en kell eljirni, mert ha rossz
szégben rogzitik, akkor természetellenes mozgdsra kényszeriti a labat,
aminek térd- vagy bokasériilés lehet a kévetkezménye. Legjobb ezért, ha



az 0] cipSben eleinte stopli nélkiil, de a megfeleld méret klipsszel kerék-
parozunk, egészen addig, ameddig a pedél hitsé pereme jol kivehetd le-
nyomatot nem hagy a talpon. Ezutdn a stopli hasitékét (vagy a hatso pere-
mét) ehhez a vonalhoz, ill. valamivel e vonal elé kell igazitani.

Vannak olyan cipék is, amelyekre mar gyirilag felszerelik a stoplit.
Természetesen a gyarté ilyenkor mindig gondoskodik valamilyen utélagos
allitési lehetSségrél.

llyen esetben dgy dllithatjuk be a legegyszer(ibben a stopli elGre-hitra helyzetét,
hogy pl. a jobb libunkat a bal cips talpihoz mérve bejelljiik a cipd talpin az Sregujj
libkézépesont kozdtti iziiletének megfeleld helyet. A cipdt a pedilra helyezve gy
rogzitjiik a stoplit, hogy a pediltengely és a jeldlés fedje egymist. A stopli elforduldsit
megakadilyozd csavarokat ekkor még ne hizzuk meg teljesen. Tiz-tizendt perces
kerékpirozis utdn a stopli dltaliban magitél abba a helyzetbe fordul, amelyik a legter-
mészetesebb az ember libdnak,

Eléfordulhat, hogy egyeseknek taposis kézben hozza-hozzdér a bokéjuk
a hajtékarhoz. Vannak olyan pedailok is, amelyeknél a pedaltest és a hajts-
kar kézt legaldbb egyujjnyi a tavolsig. Aki nem tud ilyent szerezni, az eré-
sitsen fel egy kis iitk&z6t a pedal hitsé peremére, amely megakadilyozza,
hogy a cip8, illetve a stopli tdlsigosan a hajtékar kozelébe csdsszon.
Elképzelhets, hogy ezutin a klipsz helyzetét is médositanunk kell egy
picit. (Esetleg a pedéltengelyre hizott vékony alitét is elég lesz, amely
a pedalt kissé tavolabb tartja a hajtékartél.)

Kormanyfogasok. A hajlitott korményon hirom alapvet&en kiilonbszé
fogishelyzetet talilunk, amelyeket a 40. dbra mutat be.

Mindhirom fogashelyzetre vonatkozik, hogy kerékpirozis kézben
a kénysknek kissé hajlitott helyzetben kell lennie. A hajlitott kdnydknek
tébb fontos feladata is van. Egyrészt, ha nem szorongatjuk gércsésen
a kormanyt, akkor szinte teleszkdp gyandnt védi a razkéddstél az érzéke-
nyebb testrészeket (agy, csuklé), valamint magit a kerékpért is. Masrészt
csoportos kerékpirozis kézben valosigos Iokhdrité szerepét jdtssza a kifelé
allé konyok. Sokkal veszélytelenebb ugyanis, ha a kény&kiikkel érnek
ossze pl. az orszaglti versenyzdk, mintha a vallukkal, vagy pline a kor-
ményukkal koccanndnak egyméshoz.

A hajlitott kénydk ezenkiviil bizonyos tekintetben megfelel a gépkocsi
gazpedaljinak is. A kozhiedelemmel szemben ugyanis a versenyzdk nemcsak
azért dontik eldre j6 mélyen a torzsiiket hajrd kozben, hogy csokkentsék a lég-
ellendlldst, hanem azért is, mert igy nagyobb teljesitményre képesek. Hogy
miért? Azért, mert a nagy farizom (melynek fontos szerepét mar lattuk
a 2. fejezetben) egyéb véazizmokhoz hasonléan anndl nagyobb eré kifej-
tésére képes, minél jobban el8 van feszitve &sszeh(iz6dés elStt [24]. Az els-
feszités viszont természetesen annil nagyobb mértékd, minél inkibb el&re-
dél a térzs (és vele a csipdiziilet) a combhoz képest. Erésebb kénydkhaj-
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litas tehat nagyobb teljesitoképességgel jar. Ugyanezen oknal fogva a felsd,
a kdzépsd és az alsé kormdnyfogds a mondott sorrendben fokozza a farizom
teljesitményét, azonos mértékben hajlitott kényskét feltételezve mind-
hirom esetben. .

A felsé kormdnyfogds (kezek a kormdnyszarv tetején, a korminyfej
kézelében) terheli legkevésbé a kar, a vill, a nyak és a hit izmait. Ebben
a helyzetben ajinlatos tartani a keziinket, ha huzamosan egy kézzel kor-
manyzunk. Ez a kéztartds a legjellemz&bb a lazin, kényelmesen kerekezé
és bamészkodé turistara is. Versenyzék nagyon hosszi és nem til meredek
emelkeddk lekiizdésekor alkalmazzik elsésorban, amikor az dramvonalas
testtartasnal fontosabb, hogy a teljes légz6kapacitist ki lehessen aknézni.
Hatranya, hogy a féket nehéz elérni ebbél a helyzetbél, kivéve ha komfort
fékkarunk van (1. a 36. dbrdt).

A kdzépsb kormdnyfogds (kezek a fékfogantytkon) killénésen akkor nydjc
kényelmes tamaszt, ha a fékfoganty(in gumiburkolat van. A kemfort fék-
kar azonban meglehetésen kényelmetlenné teszi ezt a fogist. A tenyérre
hatd nyoméderé ennél a fogisnal oszlik meg a legnagyobb feliileten, igy
kevésbé gyotrédnek a tenyéren futd idegek. Elénye ezen kiviil, hogy
a csuklé automatikusan kiegyenesedik, aziltal kevésbé sinyli meg az at
okozta razkodast, A legtébb orszagiti versenyzének ez a kedvelt tartdsa
hegymenetben, amikor a nyeregb&l kiemelkedve hajt. A fékfogantyik
ugyanis remek kapaszkodisi lehet&séget adnak a ,,belehfizéshoz". Ebb&I
a tartdsbél érhetd el leghamarabb a standard versenyfék is.

Az alsé kormdnyfogdst (kezek a korményszarv alsé végein) elsésorban
széllel szemben, lejtén lefelé, sprintelésnél és hajriban célszerl hasznélni.
Van aki ezt a fogast alkalmazza hegymenetben is. Mivel ebben a helyzetben
jut a legnagyobb terhelés a karokra, nagyon fontos, hogy a csuklénkat
egyenesen tartsuk.

A megfelelé fogashelyet gy a legkdnnyebb megtalilni, ha nytjtott csuk-
léval nydlunk a kormény alsé hajlatahoz, és ott fogjuk meg, ahol a csuk-
I6nk nydjtva is marad.

A vizszintes vagy felfelé allé korminyok tébbségén gyakorlatilag csak egyetlen
kényelmes fogashelyet tallunk, igy ezekrdl nines mit mendanom.

A kerélpar testhez igazitasa

A megfelelé vizméret énmagiban még nem biztositja a kerékparos
optimalis testhelyzetét. Ha ennél a pontnil megillnink, ezzel az erével
akdr kempingbiciklit is vehettiink volna. A finomszabdlyozds sordn Ggy
illitjuk be a nyereg és a kormany helyzetét egymishoz és a vizhoz képest,
hogy a kévetkezd feltételek teljesiiljenek:
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1 A testsily kb. 40—45%;-a az els8 tengelyre, 55—609%-2 pedig a hitsé
tengelyre nehezedik. Ez a megoszlis még nem terheli meg tilsagosan
a karokat, de miér igy is jelentdsen csékkenti a gerinc és az iilep ter-
helését,

2 A libmozgés és a térzs geometridja olyan, hogy a labizmok és a nagy
farizom a lehetd leghatékonyabban tudnak mikédni. Megfelel tech-
nikaval (a kormany felfelé hazasaval) elérhet8, hogy a kar- és hitizmok
is segitsék a labak munkajat.

3 Az éppen nem dolgozd izmok (pl. sik terepen a hatizmok) ellazulnak,
és igy Gjult erdvel, kipihenve Iéphetnek miikédésbe, ha a helyzet agy
kivanja (pl. ugyanazok a hitizmok hegymenetben).

A kormany és a nyereg beillitisahoz sziikségiink van egy segitétarsra is,
aki elvégzi a kivant megfigyeléseket. A bedllitds' célszer(i sorrendje a kd-
vetkezé:

1. Iépés: Allitsuk be (igy a kormdnyt, hogy a hajlitas alsé vége kb. 10°%-os
szégben mutasson lefelé a vizszinteshez képest. A fékfogantyikat helyezziik
kb. a hajlitds kozepére, esetleg egy csdppet feljebb, hogy a kézépsd kor-
manyfogdsban kényelmes tamaszt nytjtsanak (36. dbra).

Mondanom sem kell, hogy ez a |épés csak a tira- és sportkerékpirra vonatkozik.

36. abra. A kormdny, a fékfogantyu
és a komfort fékkar bedllitisa

! !
E5mpm

2. 1épés: Ellenérizziik a nyereg vizszintességét. Legtobbiinknek az a leg-
kényelmesebb, ha a nyeregorr icipicit felfelé mutat. Vegyiik azonban
figyelembe, hogy bizonyos anatémiai jegyek miatt a néknek még az egész
enyhén felfelé mutaté nyereg is okozhat panaszokat. Ha igy van, allitsuk
a nyerget vizszintesre. Ha még akkor sem kényelmes hosszabb tivon,
akkor elészér a nyeregmagassig csékkentésével kisérletezziink. Ha még
igy sem jo, a nyereggel lehet a baj. Sok miianyag nyereg példiul éppen
kézépen dombord, azon a helyen tehdt, ahol az anatomikus nyergek
kivétel nélkiil homoraak.

15 A kozolt utasitisok, valamint a szemléltetd 4brik a szokdsos tira- és sportkerékpirra
vonatkoznak. Akinek masmilyen biciklije van, az az aprébetds megjegyzésekben talilja
meg a sziikséges kiegészitéseker.



3. Iépés: A nyereg magassdga akkor j6, ha kerékparoscipében (lapos-
sarku cipében) mindkét sarkunkat a pedalokra helyezve kényelmesen el
tudjuk érni az alsé helyzetben levé pedilt (37. dbra). EkGzben a térd sem
feszes, sem tilsigosan hajlitott nem lehet. Ha nem vagyunk biztosak
a dolgunkban — tudniillik elképzelhet8, hogy csak azért értiik el a pedilt,
mert &nkénteleniil egy kissé félreesisztunk a nyeregben —, akkor prébil-
junk sarokkal folyamatosan visszafelé tekerni. A csipé jobbra-balra bille-
gése, vagy az iitem minduntalan eltévesztése az alsd holtpontban, biztos
jele annak, hogy az imént ,,csaltunk”, tehit a nyerget kissé lejjebb kell
allitani.

37. abra. A nyeregmagassig ellendrzése

Ha a vdzméret megfeleld, és a magassigbedllitist helyesen hajtottuk
végre, akkor a nyereg teteje valoszinlileg 1541—2 cm magassigban lesz
a felséesé felett.

TerepezSk (ATB-sek és BMX-esek) kissé lejjebb szoktik ereszteni a nyerget, kiiléns-
sen ha sok a rizés lejtd. Egyrészt a térd rugozisival igy jobban ki lehet védeni a zok-
kenék hatdsit. Masrészt alacsonyabb silyponttal gyorsabban vissza lehet nyerni az el-
vesztett egyensilyt, emelkeddn viszont igy is, Ggy is dllva taposna a kerékpdros. (A tébbi
— orszdguti — kerékpdrra az elébbiek egy az egyben érvényesek.)

4. 1épés: A nyereg horizontdlis (elGre-hdtra) helyzetét Ggy kell bedllitani,
hogy a 38. dbrdn bemutatott vizszintes hajtékardlldsnil az eldl levd térd
csticsa [21], illetve — ahogy a 38. dbra is mutatja — a térdiziilet kézepe
[25, 26] a pedaltengely folé essen. (Neves hazai szakérténk, Borbély Tibor,
az elsé bedllitisméd hive, Greg LeMond pedig 1-2 em-rel még ennél is
hatribb szokta tolni a nyergét).
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Minthogy nem én vagyok az illetékes a vita eldéntésében, azt javasiom, hogy akinek
kedve van, kisérletezzen. Néhiny hetes préba alapjan ki-ki maga is el tudja donteni,
hogy szimara melyik médszer az {idvézité, Talan némi tdimpontot ad a kisérletezéshez,
ha elmondom, hogy a terepezék az 4tlagosnil hitrdbb szoktik illitani a nyerget, egy-
részt, hogy kényelmesebben tudjanak dllva hajtani, misrészt, hogy laza talajon elég nagy
tapadédsa legyen a meghajté keréknek. Ha a nyereg hitribb van, nagyobb a farizom
elSfeszitése, és igy illve nagyobb er8t lehet kifejteni. Ezzel szemben pérgetni akkor
lehet gyorsabban, ha a nyereg el8rébb van illitva (sprinter helyzet).

38, abra. A nyereg vizszintes irinyd
helyzetének ellendrzése

Beidllitdis kézben lgyeljiink arra, hogy helyesen iljiink a nyeregben
(tehdt ne csisszunk elbre). A mérés eredménye attdl is fiigg, hogy viz-
szintes-e a talpunk. Ha tul sokat kellett moédositani a nyereg vizszintes
helyzetén, akkor nem art még egyszer elvégezni a 3. ellendrzé |épést,
hiszen a ferde nyeregesé miatt a két bedllitas nem teljesen fiiggetlen egy-
mastél.

16 ha tudjuk: a 4. |épésnek nem a nyereg és a kormany kozétti optimalis
tivolsag bedllitisa a célja, hanem hogy az egyénenként véltozé combhosz-
szisagot figyelembe vegyiik a nyereg és a hajtétengely egymdshoz viszo-
nyitott helyzetében.

5. 1épés: Allitsuk be Ggy a kormdny magassdgdt, hogy a kdzepe 1—3
cm-rel alacsonyabb legyen a nyereg tetejénél (39. dbra). (Versenyzék
esetében a kiilonbség akir 5—17 cm is lehet.)

Ennél a lépésnél deriil ki leginkdbb, miért is fontos az, hogy a viz ne
legyen tal kicsi. A kormanyszir hosszlsiga ugyanis adott, és csak a bejelslt
magassagig szabad kihdzni a villanyakbdl. Ha jobban kihtzzuk, fenndll
aveszély, hogy menet kdzben eltérik, és a régi jo biciklikormény egyszeri-
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ben magassagi kormannya valik a keziinkben. Mert, hogy repiilni fogunk,
az biztos. gy aztin a tdl kicsi vizon iil8 kerékparos hirom rossz kéziil
vélaszthat:

1 kényelmetleniil mélyre hajol,
2 leereszti a nyerget a korminynak megfelel8en, vagy
3 kockaztat.

A tobbi géptipusnil a kerminyfogantyl kb, a nyereg magassigdig vagy kissé afolé
ér. (Lisd a 6. Iépés utdni aprébetlis megjegyzést is.)

39. abra. A korminymagassig
ellendrzése

6. lépés: A legnagyobb figyelmet az Gsszes beillitds kéziil a kormdnyfej
hosszdnak ellendrzése igényli. Ha a vizhossz és a korminyfej hossza meg-
felel a térzs és a kar méreteinek, akkor a kerékpirosnak sem nyijtéz-
kodnia, sem pedig gérnyednie nem kell ahhoz, hogy a helyesen beillitott
nyeregbdl a korményt elérje. Ha a 40. dbra altal szemléltetett prébik
eredménye kielégitd, akkor megnyugodhatunk abban, hogy a kerékpir
agy ahogy van, megfelel a szimunkra. Ha nem, akkor kisérletezni lehet
a kormidny helyzetének (délésszgének, magassiganak) kisebb médosita-
saval, de valészin(, hogy végiil is hosszabb vagy rovidebb fej kormanyszar
utdn kell nézniink. Ha sikerteleniil jartuk végig az 6sszes maszekot, akkor
nincs mds vélasztasunk, mint hogy a nyerget elérébb vagy hatrabb allitsuk.
Ha ugyanis a nyereg rossz helyen van a hajtétengelyhez képest, attél leg-
feljebb kevésbé hatékonyan fogunk pedilozni, vagy kényelmetlen lesz
illva hajtani. Ha ellenben nem megfelel& a nyereg és a kormény kézétti
tivolsdg, azt sajgd hitunk, nyakunk, véllunk, csuklénk és tenyeriink bénja.

A megfigyelések elvégzéséhez pontosan dgy kell Gilniink a kerékparon,
mintha elére figyelve hajtanink az orszigiton. A megfigyeld kénnyen
ellendrizheti a torzs és a felséesd altal bezirt széget két darab atlatszo
haromszégvonalzd segitségével. Csak 30%-ot és 45°-ot kell ugyanis mérni.
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6/a préba: Enyhén hajlitott kényskkel helyezkedjiink el alsé kormdny-
fogdsban (40/a dbra). A térzs képzeletbeli silyvonalinak kb. 30°ot, tehit
45%-nédl hatdrozottan hegyesebb szoget kell bezirnia a felsGesével. A fej
frontvonalanak majdnem a korményszarv kézepe félé vagy kissé amogé
kell esnie. Ha a leirt feltételek megvannak, akkor a teststly kb. 55% : 45%
ardnyban oszlik meg a hétso6 és az elsé tengely kozott.

40. dbra. A korminyfej hosszdnak
ellenérzése alsd (a), felsd (b) és
kézépsd korminyfogds esetében (c)




6/b préba: A felsé kormdnyfogdsnak laza, eléggé kényelmes testtartést
kell biztositania (40/b dbra). A hit ne legyen se til gérbe, se tdl feszes.
A torzs shlyvonala 45°-ndl valamivel nagyobb széget zirjon be a felsd-
csbvel (vizszintessel).

6/c préba: Kozépsé kormdnyfogdsban a test sdlyvonala 45°-ndl valamivel
hegyesebb széget zir be a felsécsével (vizszintessel) (40/c dbra).

A tobbi géptipus esetében a térzsnek inkibb 50%-ot vagy még nagyobb széget kell
bezirnia a vizszintessel, amikor a karok nydjtott helyzetben vannak. Ez az ATB ese-
tében ugyancsak a megfelelé6 méretd korminyfejjel, mig a BMX és a kemping eseté-
ben a korméinyszarv elSre-hitra dontésével érhetd el. Megjegyzem, a korminyma-
gassdg 4llitisa ugyancsak segit, s&t a parasztbicikli esetében nem is tudjuk mis médon
befolydsolni a térzs délésszégét, hacsak nem dllitjuk el ismét a nyerget (elére vagy
hitra).

Ezeknél a géptipusoknil a kar fokozott behajlitisival érhetd el ugyanaz a hatis
(kisebb légellendllis, hatékonyabban miikédd farizmok), amit a sportkormény az alsé
fogdsnil eredményez.

A mér emlitett ,,majom a készériikévon” szindrémdnak pl. az az oka,
hogy az dvatos kerékparos azt hiszi, (gy kell bedllitani a nyeregmagassigot,
hogy birmelyik pillanatban le tudja tenni a féldre a talpat. Ez valéban
kivanatos lehet kisgyermekek esetében, vagy akkor, ha leloptik a lancot
a bringérol, és igy kénytelenek vagyunk Karl von Draist — a drezina
(Draisine) feltaliléjat — uténozni, ha nem akarunk haziig gyalogolni
Délegyhizirsl. O, mint tudjuk, a libaival 16kédte maga moégé az utat
hajdanaban, mikézben biiszkén feszitett a réla elnevezett futégépen.

93




Ha mir itt tartunk, megemlitek egy j6 modszert a kerékpdrozds megtanuldsdra,
abszolit kezdSknek. Arra a rovid id6re, amig az illetd rdérez az egyensilyozisra,
wdrezindsitsuk” a gyakorlégépet, vagyis tivolitsuk el ideiglenesen a taposdkat, és
engedjiik le teljesen a nyerget. igy nem fog féIni a zsldfiild, hisz féldig ér a liba, és
a sipcsontjdt sem veri &ssze a pedallal, mikézben elére 16kdasi magit.

41, abra. Drezina 1818-bsl
(Budapesti Kozlekedési Muzeum)

A kévetkezd két tandcs a klasszikus gérog szobrok testaranyait feltéte-
lezi a nyeregbedllitassal kiiszk6d6 kerékpirosrél. Az egyik szerint, a nye-
regmagassig akkor megfelel8, ha a hénunk aljdval a nyeregre tamaszkodva,
az ujjunk hegyével éppen elérjiik a hajtétengely tulsé végét (42. dbra).
Ehhez annyi a hozzé4fliznivalém, hogy van, akin tékéletesen all a konfekciés
8ltény, van, akinek a kényéke van ki a kabétujjbél, sét olyan is akad,
akinek a térde folott végzédik a hossziinadrig. A moédszer mindenesetre
igen gyors hozzivetSleges beillitist tesz lehetévé, miutin egyszer mar
meggy6zédtiink arrdl, hogy a sajit esetiinkben is alkalmazhaté.

A misik ilyen naiv hitet tiikr6z8, de a gyakorlatban tébbé-kevésbe
bevalt tandcs szerint a nyereg és a kormany kézétt akkor megfelels a tavol-
sig, ha a kanydkiinket a nyereg orrédhoz timasztva éppen elérjiik az ujjunk
hegyével a kormanyszarv kézepét (43. dbra). Két kis szépséghibdja van
ennek a tandcsnak:

1 nem minden nyeregnek egyforma hosszd az orra,
2 nem biztos, hogy az alkar és a kézfej hossza megfelel& ardnyban van
a kar és a térzs hosszéval.

A nagyobbik baj, hogy ezt a tanicsot nem is az idézett formdban hallja
az ember éltalidban, hanem a nyereg vizszintes irdny( helyzetének bedlli-
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tasara javasoljak. Valéjiban, mint az eléz& pontban is lattuk, a nyerget
normélisan a hajtétengelyhez képest éllitjuk be, majd ezutdn a korményt
igazitjuk a nyereghez, nem pedig forditva. Mis kérdés, hogy a hazai szilikés
kormanyfejvilaszték kovetkeztében gyakorlatilag mégis a nyerget szokis
a korményhoz igazitani. Tudnunk kell azonban, hogy ilyenkor nem az
optimalis megolddst valasztjuk, hanem csak a kevésbé rosszat két rossz
megoldas kéziil.

42. abra. A nyeregmagassig
hozzivetdleges ellendrzése

43, abra. A nyereg és a kormény Q
kozodtti tivolsig hozzivetleges
ellendrzése

Nagyon sok hajlitott kormanyt latni, melyen a kormanyszarv alsé vége
hatérozottan felfelé mutat, midltal az alsé korméanyfogds rendkiviil kényel-
metlenné vélik. Elég gyakran szerelik a fékfogantyit is a hajlitds aljira,
amit8l meg a k&zépsd kormdnyfogis lesz bizonytalan.




6. HOGYAN MOZOG A KEREKPAR?

Amikor, immar négy-ot éve, kezdett rajtam elhatalmasodni a régeszme,
hogy irnom kéne egy ilyen bicajos kényvet, baritaim meglehetds egy-
ontetliséggel reagiltak az &tletre. Szdjuk széglete észrevehetéen a fiillik
felé hzddott, majd feltették az von alulinak szant kérdést:

»Na, és miré| fog szélni az a kényv? Arrél, hogy hogyan kell korményoz-
ni a biciklit?"

Nos, amit akkoriban még szemlesiitve tagadtam, azt most kénytelen
vagyok téredelmesen bevallani: tébbek kézétt a bicikli ,,kormanyzisarsl”
is 526 esik ebben a fejezetben.

Milyen sebesen lehet kanyarodni?

Mint minden mozgé test, a kerékpdr is megtartani egyenesvonal( moz-
gésat, ha a kanyarban nem timaszkodhatnink olyan eré segitségére, amely
a kivint irinymodositast véghezviszi. Aki probilt mir csiszos jégen ka-
nyarodni, az a sajét b&rén tapasztalhatta, hogy ez az erd csakis a kerék és
az utfeliilet k&zotti tapadasbél eredhet.

A sebesség névekedése és a kanyar ivének sz(ikiilése mind jobban igény-
be veszi a kerekek és az lttest kozotti tapadé sirlédést, ez azonban csak
egy bizonyos hatarig képes kiszolgélni a kanyarodé kerékpiros igényeit.
Ha tehit a biciklista tdl élesre prébdija venni a kanyart a sebességéhez ké-
pest, akkor a tapadds mar nem lesz elég a palyakorrekcid elvégzéséhez,
é&s a kerékpdr csiszva kisodrédik a kanyarbél.

A 45. dbra szerint annil kisebb sebesség elég a megcesiszashoz, minél
élesebb a kanyar és minél kisebb az (t tapadasa (7. tdbldzat).
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7. tablazat. A kerékpargumi tapadasara és csiszdsara jellemzé sirlodasi
egyiitthaték (az iiresen hagyott rovatokra nem taldltam adatot)

Utfeliilet : 11681 I u[27]
ég [ 01-02 |
Laza homok, tormelék 0,3-0,4 ‘
Vizes (nyilkis) aszfalt és beton | 0,4—-0,7 ‘ 0,2—-0,5
Széraz aszfalt és beton | 08-09 | 0,5-0,8

A 46. dbrdval azt szeretném érzékeltetni, hogy milyen tig hatdrok ké-
z6tt mozoghat a maximdlis kanyaroddsi sebesség egy sziik Utkeresztezddés-
ben aszerint, hogy melyik lehetséges palyat valasztjuk a sok koziil.

46. abra. Kanyarodis utkeresztezbdésben: A 45, dbraszerint, jol tapadé Gton tgyetieniil
kis ivben kanyarodva (1-es pilya) sem sodrédunk ki az dtrél egészen 26 km/h sebességig.
A KRESZ szabilyait még éppen tiszteletben tarté 2-es pilyin maximum 34 km/h
sebességgel kanyarodhatunk. Egy versenyzé — biztositott tvonalon haladva — a 3-as
pilydt vilasztand két okbdl is. Egyrészt ez a pilya a legrovidebb, misrészt egészen
48 km/h-ig biztonsigos. (Jeges, vizes Uton a csiszis mar 8, 11, illetve 16 km/h-nal
bekévetkezik)

98



Hogyan kanyarcdik a biciklista?

Aki elébb tanult meg autét vezetni vagy triciklizni, az feltehetleg ab-
ban a tévhitben ¢l (az elsé néhany esésig), hogy a kerékpért is ugyanigy
kell kormanyozni, mint a stabil jarmiveket, azaz: ha térténetesen balra
akarunk kanyarodni, akkor egyszer(ien balra kell hiznunk a korményt.
Nos, ha ezt tessziik, akkor annak vagy bukis lesz a vége, vagy — ha idejé-
ben észbekapunk — éles jobbra kanyarodas.

A 47. dbra egy éles kanyarodds fazisait mutatja be,

Amint litjuk, ahhoz hogy elég gyorsan tudjunk balra kanyarodni, elé-
szér jobbra kell kormanyoznunk (2), s hagyni, hogy a kerekek kiszalad-
janak a stlypont alél. (Emiatt 2 mandéver végrehajtisahoz némi szabad
helyre van sziikségiink az Gt jobb széién.) Balra mér csak azutédn kormény-
zunk, amikor a kerékpar eléggé bedélt (3) a kivant élességii kanyarodis
elvégzéséhez (ami persze a masodperc tort része alatt bekévetkezik). Az
elsé kerék megfelelé mérték( balra igazitdsival ,aldszedésével”, tulaj-
donképpen folyamatosan a zuhané sidlypont aléd kormidnyozzuk a kereke-
ket, megakaddlyozvin ezzel a kerékpdr felborulasat, s természetesen (de
mintegy mellékesen) kézben el is kanyarodunk.

A kerékpiros tehdt tulajdonképpen a délés szigével vilasztja meg a ka-
nyarodas |ehetséges ivét, s a kormany csak annak biztositisira szolgal,
hogy a kerekek valoban a kivalasztott palyat kévessék. Mibél tudja a kerék-
paros, hogy pontosan a délésszégnek megfelel iv mentén halad? Abbal,
hogy Ggy érzi, mintha nem is délt volna be, mivel ,,becsapott” egyensily-
szerve éppen akkor, éppen ezt a helyzetet ,,hiszi” fiiggélegesnek.

Ha a kelleténél jobban aldszedjiik a kormdnyt — azaz élesebb kanyart pré-
balunk venni, mint amilyent a délés szoge megengedne —, a kerékpar,
tehetetlenségénél fogva, elkezd kifelé délni, tehdta délésszég és a kormany-
helyzet kozotti ellentmondas fokozédik. Ha elég soka tart ez a disszonan-
cia, elérhetjiik, hogy a kerékpir felegyenesedjen (igy tériink it egyenes
pilyara kanyar utan), vagy akar az ellenkezé oldaléra déljén (a kormany
utdnaigazitdsa révén ebbél lesz az S-kanyar).

Ha a karmdnyt nem forditjuk el olyan mértékben, mint amit az egyensuly
megkdvetelne, akkor a graviticié még inkabb megdénti a kerékpart. Ha
példiul egy éles kanyarban azt vessziik észre, hogy nem déltiink be eléggé
(tdl hamar szedtiik ald a kormanyt) akkor, ha csak egy méd van ra, kifelé
kell kermdnyozni a kanyarbél, hogy a graviticié jobban meg tudja dénteni
a bringat, majd (még miel&tt leszaladndnk az Gtrél) ismét a kanyarba kell
korményoznunk, most mér az U] egyensilynak megfelelé mértékben.
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47. abra. Eles kanyarodis fizisai:

1: A kerékpdr egyenes pilyin halad, oldalirinyban egyensily van. 2: A korminy jobbra
hizisakor az egyensiily felborul, mert a kerekek jobbra kiszaladnak a silypont alél,
tehit a kerékpdr elkezd balra déini, Minél tovibb tartjuk ezt az irdnyt, anndl nagyobb
délés lesz az eredmény. (Akdr el is eshetiink a végén,) 3: A kormédny megfeleld mértéki
saldszedése” utdn ismét egyensily alakul ki valamilyen — az elért délésszogtsl és
a sebességtdl fliggd sugart — kérpilyin

Miért hajolunk le kanyarodaskor?
Ha az ember a 44. dbra alapjin utinagondola kanyarodas problémaéjanak,

rijén, hogy a kapott ésszefiiggésekben nem szerepel a salypont helyzete,
ezért (igy tlinhet, mindegy, hogy kanyarodis kézben rihajol-e az ember a
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vazra vagy sem. Ezzel szemben valahogy mindig az volt az érzésem, hogy
jobban tudok kanyarodni, ha a vdzra hajolva lejjebb helyezem a silyponto-
mat. Ezt az érzést alitimasztja egy igen kénnyen ellenérizheté megfigye-
lés is, miszerint két parhuzamosan, de nem fiiggélegesen felillitott pilca
kéziil mindig a révidebb (tehét az alacsonyabb sdlypont() déi fel hamarabb.
Mi kéze ennek a kanyarodishoz? Gondoljunk az éles kanyart elSkészitd
korménymozdulatra (47. dbra), melynek célja a kanyarodishoz sziikséges
délésszog elérése. Ha a kanyart a vizra hajolva, vagyis alacsony sdlypont-
tal kozelitjiik meg, sokkal hamarabb tudunk ,,belezuhanni” a kivant fokd
d6lésbe, tehat kisebb a kockdzat, hogy kézben nekiszaladunk a jirdasze-
gélynek. Ugyenezen oknil fogva a palyakorrekcid is gyorsabban megy, s
erre bizony sziikség lehet abban a kellemetlen helyzetben, amikor ka-
nyarodas kozben deriil ki, hogy a d6lés mértéke nem felel meg egész
pontosan a kerékparos éltal elére kiszemelt dtvonal kévetelményeinek.

Kiélezett szituiciéban (pl. ha sikos az (t) az sem mellékes szempont,
hogy az el6red&lés nemcsak alacsonyabbra helyezi a sllypontot, hanem egy
kicsit kifelé is eltolja. Ennek kévetkeztében a kanyarodis ive kevésbé lesz
éles, még akkor is, ha a kerekek nyomvonala viltozatlan marad.
(A pélyan tartishoz sziikséges tapadd sirlddas nagysigit nem a kerekek
palyaivei hatirozzik meg, hanem a sllyponté.) Ennélfogva a megcesiszis
keckazata valamivel kisebb lesz.

Van még egy olyan vonasa a kerékpéros lazan el6rehajlo testtartisanak,
amely elgondolkodtatja az embert, mégpedig a cselgincsozd roggyantott
alapéllisihoz valé hasonlatossig. Ebbél a helyzetbdl ugyanis kénnyen el
lehet mozditani a silypontot minden irinyba, s ez valészin(leg lehetdséget
ad a kerékpdrosnak, hogy nem tdl hosszi kanyarban egyensily hidnyiban
is kévetni tudja a kivanatos nyomvonalat.

Ha eddig kimaradt volna az Olvasé életébél, azt javaslom, pétolja be a
mulasztast, és menjen ki egyszer egy nemzetkézi kritériumversenyre a
Citadelldhoz. Foglaljon el egy j6 néz8helyet az alsé éles kanyarban, és
figyelje meg a versenyzdket kanyarodas kézben. A megfigyelhetd testtar-
tisbeli kiilonbségek elsésorban egyéni (illetve edzé szerinti) stiluseltéré-
sekb&l fakadnak. Egyesek ,belogatjik” a kanyar feléli térdiiket és
villukat (ldsd a 44. abran lithato foté alapjén rajzolt — kerékpérost), hogy
a kerékpirt ne kelljen annyira megddnteni. Van aki egyiitt d&l a géppel,
st olyan is, aki a biciklit dénti jobban. Egy dologban azonban nincs egyé-
nieskedés: mindegyik kerékpdrosnak fent van a karyar feldli pedélja. Hozza
kell tennem: a sajit érdekében. Ha ugyanis a pedal foldet ér (ez 25—30°
korili délésszégnél mar bekdvetkezhet), a hajtokar egy pillanatra meg-
emeli a kerékpér hatuljat, s a nyomderd csékkenése miatt lecsokken a
palyan tarté shrlddési erd csiszasi hatdra is. Az eredmény: csiszas, faro-
ls, repiilés.
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Az, hogy milyen ddlésszégnél ér foldet a pedil, fiigg a hajtokar hosszitdl, a pedil
szélességétdl, a tengelymagassigrdl (1. a 27, dbrdt), s6t még attol is, hogy jobb- vagy bal-
kanyarrél van-e szé. (Tudniillik a jobb oldali pedil hamarabb ér le, mert a hajtomi
miatt kissé kijjebb esik a hajtékar.)

Hogyan keriiliink ki uthibakat?

Hirtelen felbukkand apré akadélyokat: gédrét, buckat, déglétt maeskat
fiirge S-kanyarral lehet megkeriilni (48. dbra). llyenkor nincs id8 el8készii-
letekre. Egyszer(ien félrekorméanyzunk (mondjuk balra), hogy a kere-
kek a stlypont alél kitérve el tudjanak menni az akadily mellett, mig ma-
ga a sllypont esetleg épp az akadaly felett halad at. A kiegyensulyozatlan-
ség folytdn keletkezett jobbradslést a kelleténél élesebb jobbkanyar vé-
telére haszniljuk fel (az S-kanyar els ive) azért, hogy a lendiilet az ellen-
kezd oldalira dontse a kerékpart. Ebb8l a délésbd| aztin egy ugyancsak
tilségosan sziikre szabott ivii balkanyar (az S-kanyar misodik ive) emeli
ki az akadalyon tiljutott biciklit, amely most mar egyenesen halad tovabb
az Gton.

48. abra. Viratlan akadily kikerilése
S-kanyarral

akadaly

Versenyzék hasonlé helyzetben felallnak a pedalra, és szinte erével ta-
szitjak félre maguk aldl az oldalra dontott kerékpart. A kerékpdr sily-
pontja tehit mondjuk balrél, a csaknem egyenes helyzetben 4llé kerékpi-
rosé pedig jobbrél keriili meg az akadilyt. A felborult egyensily aziltal
ill helyre, hogy az akadily lekiizdése utdn a spertold ismét maga ald hizza
a biciklit, és igy a két silypont megint egymas ald keriil.
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Szabilyos fv(i S-kanyar kézepén és végén az elsé és a hitsé kerék nyoma
taldlkozik. Ezt a 49. dbrdn lithaté médon haszndlhatjuk fel arra, hogy a hit-
sé kereket pontosan az elsé nyoméban vezessiik it két akaddly kézétt ha-
z6d6 keskeny jirhatd sivon.

Ha kanyarban olajfoltra futunk, lehetéleg néveljik a
kanyarodas ivét (kifelé korményozzunk), amig 4t nem
jutottunk a csiszés szakaszon. [gy kisebb az esély a
megesiszasra. Ha nines erre hely, igyekezziink jobban
bed&Ini, mint a kerékpar. Ett8l ugyan még valésziniileg
ugyanciyan kénynyen megcsiszunk, de legaldbb koze-
lebb lesz a silypontunk a féldhéz, ami bukéds esetén
nem mellékes.

Nem tartozik ugyan a kanyarodids témakérébe, de
akadalyokrél lévén szé, itt emlitem meg, hogy vannak
ligyes kerékparosok, akik a révid és alacsony akadilyo-
kat (sfn, jirdaszegély) egyszer(ien dtugorjdk. Az eredeti
fotok alapjén rajzolt 50. dbrdnak az a legfébb érdekessé-
ge, hogy a bemutatott kerékpiros, E. Wachter, olyan
terepbiciklivel ugrik, amelynek pediljén nincsen klipsz
(széges BMX pedil). Hogyan emelkedik fel akkor a ke-
rékpar hitulja? — kérdezhetné valaki. Ugy, hogy a bi-
ciklista a kormanynal fogva maga ald esiiri a kerékpart.
Ugyanazt a csuklomozdulatot végzi ilyenkor, mint a
motoros, amikor gazt ad, csak persze ergsebben mar-
kolja meg a kormanyt. Legaldbbis E. Wachternek az a
véleménye [28]. En egy kicsit misképp litom a dolgot.

Ugy vettem észre, hogy amikor kempingbiciklivel ugratak,
még a foldon eld8l, mennyire emelkedik majd fel végil a hitsé
kerék. Ha ugyanis az el6rebukd mozdulatot még akkor elkezd-
jiik, amikor 2 hatsé aféldén van, elegendS perdiiletet (impulzus-
momentumot) szerezhetiink ahhoz, hogy a forgis a levegSben
folytatédva megemelje a hitsd kereket, (Gondoljunk arra, hogy
vizbe ugrdskor is eld&l mdr az elrugaszkodds pillanatiban, hogy
szalté vagy fejes lesz-e az ugrds eredménye, avagy netin egy fij-
dalmas hasas.)

49. abra. Athaladds
0 két akadily kézotti
Hogy egyensilyoz a kerékpdros...? keskeny savon

Emlékszem, egyszer gyerekkoromban, csoportosan bicajoztunk, és va-
lamelyik tréfds pajtisom szindékosan belémrohant hitulrél a biciklijével.
Utdna sokaig tortem a fejemet, miként lehetett, hogy mig & akkorét esett,
hogy beleremegett a fld, én jéformén csak a csattandsbél szereztem tudo-
mast az osszeiitkézésrdl. Azéta rajottem, hogy a dolog magyarizata szo-
rosan osszefligg a kerékpdr egyensilyozdsdnak kérdésével.
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50. abra. Ugras klipsz nélkiili kerékpirral: a) Elrugaszkodaskor a kerékpdros

a kormdnynil fogva emeli meg a bicikli elejét. b) A roggyantis célja a kerékpir tovibbi
emelése, (ltt mér a csuklé is mikadik.) ¢) A két kerék szinte azonos magassigban van,
mert a kerékpdros a csuklSja segitségével maga ala csiirte a gép hatuljat (COURTESY
BICYCLING® MAGAZINE/Angelo Caggiano)

A kerékpart tulajdonképpen ugyanigy tartjuk egyensulyban, mint az
ujjunk hegyére dllitott sepriinyelet: azon firadozunk, hogy az alitdmaszts-
si pontot az Gjra meg Gjra kibillend sdlypont ald irdnyitsuk. Ezt a kerékpar
esetében (gy érjiik el, hogy a korményt a délés irinyiba forditjuk, azaz a
délést kanyaroddsra hasznéljuk fel. Ha a kanyart elég élesre vessziik, a ke-
rékpért a sajit lendiilete emeli ki a d8lésbdl, majd az egyenes helyzeten
tdldéntve, ugyanez a lendiilet segiti ra egy ellenkezé ivii S-kanyar kezde-
tére. Az S-kanyar segitségével pedig nemcsak fiiggSleges helyzetiinket
nyerjiik vissza, hanem az eredeti haladési iranyt is.

Az egyensilyozis miivészete egyike azoknak a tudomanycknak, amelyek
elsajatitasihoz kénnyebb at vezet a gyakorlison, mint a megértésen ke-
resztiil. Mihelyt a kezdé raérez a |ényegre, az egész szinte teljesen automa-
tikussa valik, és par hét milva mér csak kis sebességnél tiinik fel, hogy az
egyensilytartis nem kizdrélag a kerékpir feladata. Mivel a tanuldsi fo-
lyamat inkdbb a megérzésen, mint a megértésen alapszik, a beidegzéditt
reflexek ésszerlitlen cselekvéssort indithatnak el, ha teljesen vdratlan szitu-
dcidba keriilink.

Mi tortént példaul a szakasz elején emlitett iitkézés soran? Gyermekko-
ri cimboram biciklijének elsé kereke pontosan abban a pillanatban érint-
hette (mendjuk) balrél a hitsé kerekemet, amikor a jobbradélést korri-
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g4lé kormanymozdulat esedékessé vilt volna. Természetesen hidba igye-
kezett csckénydsen jobbra forditani a korményt, ehhez engem kerékpar-
ral egyiitt félre kellett volna tolnia az utbél. igy, birmennyire is erélks-
détt, addig d6it jobbra, mig végiil felborult.

Egészen ligyes kerékpdrosok gy tudjik mégis elkeriilni a kerékdssze-
érintés kévetkezményeit, hogy pontosan az ellenkezdjét teszik annak, amit
a kerékparos 6szton sugall: élesen balra kanyarodik ilyenkor a profi, nem
térédve azzal, hogy kézben tovabb dél jobbra. Most viszont mir van he-
lye egy ugyancsak éles jobbra kanyarodashoz, amitél visszanyeri az egyen-
stlyat,

A lassu, nagyivii kanyar — ez az, amit a kezd8k el8sz6r megtanulnak —
éppen a kerékpar instabilitisan alapul, vagyis azon, hogy a kerékpdr ide-
oda kacsdzva van litszélagos egyensilyban. llyenkor — &ntudatlanul — a
pillanatnyi egyensilyhiinybél ereds, megfeleld irinyl, enyhe d&lést hasz-
néilja fel a kerékpiros a kanyarvételhez. Ezért tiinik (gy a kocakerékpi-
rosnak, mintha balrakanyarodishoz példiul elég lenne balra hizni a kor-
manyt. Akinek ez a meggydzédése megingathatatlan, valdsziniileg nem is
tud megfordulni keskeny orszigiton, mert nem ismeri az éles kanyarodis
technikajit (47. dbra).

A kanyarodds és a ddlés kizotti kapcsolatot érdemes mielébb tudomdsdra
hozni a kezdé biciklistéknak. A kislinyomat kb. négyéves koriban prébal-
tam megtanitani kerékparozni. Eleinte sehogy sem sikeriilt, mert mindig
jérdan vagy Gt szélén prébilkoztam vele, és mihelyt a kerékpir irdnyt
viltott (értsd: megddlt alatta), a gyerek kétségbeesve igyekezett az (t-
irdnyt a triciklin tanult médon (tehdt a korminy ellenkezé irinyba valé for-
ditdsival) helyesbiteni. Ennek persze még nagyobb délés, véglil pedig —
ha nem fogtam volna a nyeregcshoz kétozott sepriinyelet — borulds lett
volna az eredménye. Tamadt azutin egy jo Gtletem. Kivittem a lednyzot
biciklistél a focipalyira, és elmagyariztam neki, hogy ne t6rédjon azzal,
egyenesen megy-e vagy sem, hanem ha gy érzi, balra d&l, tekerje balra
a kormanyt, ha meg jobbra dé&l, akkor tekerje jobbra. Nem telt el fél 6ra
sem, és az Gjdonsiilt kerékpiros — kacskaring6zva, bizonytalanul ugyan,
de minden segitség nélkiil — képes volt hossz( tiz métereket haladni egy-
folytdban.

Végezetiil két példit emlitek arra, hogyan szerezhetjiik vissza a kerék-
par felett elvesztett uralmunkat.

Oldalszél hirtelen |okésétél felborult egyensilyunkat a gyors S-kanyar
egyik viltozata segitségével nyerhetjiik vissza. El8szé6r — az ,,okos enged”
elvnek megfelelden — szélirainyba kormanyzunk, majd (a tdl élesre vett
kanyart ellenkezé irdnys d&lés megszerzésére hasznalva fel) egy torzult
S-kanyar elsd ive mentén fordulunk szembe a széllel. Ugyanez a stratégia
kévetends, ha egy erészakos gépkocsivezetd tal kézel probal elsuhanni
mellettiink, s ekézben gyengéden megtaszajt.
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Ha az egyensulyunkat csiszds miatt vesztettiik el, ugyanazt kell csinal-
nunk, mintha gépkocsit vezetnénk: fékezés nélkiil a cstszés irdnyaba kor-
ményozni. Ha a csiszas megszlint, johet a mindent megoldé S-kanyar.

51. abra. Egyensiily visszanyerése széllokés utin

...és hogyan segiti ebben a bicikii?

Akinek volt alkalma &sszehasonlitani kiilonbézé ke-
rékparok hajtdsi tulajdonsigait, biztosan észrevette,
mennyire kiilénbézhet két, szemre nagyon hasonlé ke-
rékpdr. Mig az egyik, mondjuk hepehupis lejtén is ve-
zethetd elengedett kormidnnyal, és ugyanakkor kissé
lomha a kanyaroddsban, addig a masik készségesen en-
gedelmeskedik a legkisebb kormanymozdulatnak is, de

probiljuk csak elengedni a korminyat! Erdekes, hogy széllokes
ezek a nagy kilonbségek a vazgeometria szinte észre- i
vehetetlen eltéréseibdl fakadnak. =

Az irdnystabilitdst megszabé hirom 6 geometriai té- | «—
nyezd a kovetkezd: a kerékdtmérd, a kormdnytengelyszog | ——
és az elsé villa elérehajldsa (27. dbra). E hirom adat ha- | 3

tirozza meg a kerék utdnfutdsdt, vagyis azt a tdvolsigot,
amellyel a kerék és a talaj érintkezési pontja elmarad
a korménytengely mégott. (A 27. dbrdn latszik példiul,
hogy minél jobban elérehajlik a villa, anndl kisebb lesz
a kerék utdnfutdsa.)

Az elsé kerék lényegében ugyanannal az oknil fogva all be a haladis ira-
nyiba, mint a SKALA-kocsik 6nbeillé kerekei (52. dbra). A kézds ok az,
hogy a kerék és a talaj érintkezési pontja itt is, ott is a tartotengely mogé
esik.

Mi térténik, ha egy kavics vagy mds egyenetlenség félrebillenti az elsé ke-
reket?

A kerékpir — tehetetlensége miatt — természetesen egyenesen folytatja dtjit,
tehdt a kerék sikja szoget fog bezirni a haladds irdnydval, Minél nagycbb ez a szog, anndl
nagyobb surlodds ébred a talaj és a kerék kozott. A kerék sikjira merdleges sirléddsi
eré annal nagyobb forgatényomatékkal igyekszik visszatériteni a kereket az egyenes
irdnyba, minél nagycbb az erékar hosszit jellemzd utinfutds.

Az irdnystabilitds tehdt anndl nagyobb, minél nagyobb o kerék utdnfutdsa és

— mivel a kerékpir lendiilete egyiitt né a sebességgel — minél nagyobb ¢
sebesség.
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52. abra. Az 6nbeillé kerekek miikodési elve: a) oldalnézet; b) felilnézet

Az elsé keréknek ez a fajta 6ndllosiga nagyobb sebesség esetében saja-
tos veszély forréisa lehet. Figyeljiilk meg még egyszer a bevasirlé kocsi ke-
rekét a kocsi toldsa kézben.

Az 6nbeillé kerekek kézés tulajdonsiga, hogy hajlamosak a berezgésre,
vagyis arra, hogy jobbra-balra billegve kovessék a haladési irdnyt.

A kerékpirkormdny razés dron tapasztalhaté berezgését a kbvetkezé médon lehet
magyardzni. Amikor rimegyiink egy dthibdra, az elsé kerék eltérill az eredeti irdnyitol.

Az Ut visszatérits ereje dltal megléditott kormanyszerkezet (kerék, villa, kormany) '1

tehetetlenségénél fogva tillendiil az egyenes helyzeten, mire ellentétes irinyd vissza-
téritd erd lép fel, és igy tovibb, tehit a kormanyszerkezet csillapodé rezgésbe kezd.
A korminyszerkezet tomegétdl és az (it egyenetlenségétdl fiiggd sebességhatirt elérve
az egyes csillapodd rezgések [elerﬁsl'thetlk egymést, és a kormény berezonilhat. llyenkor
mese nincs: a seb I cs teni kell, hacsak nem akarunk fejreailni.

(A berezonilist krvﬂma megeldzni az a hidraulikus szerkezet is, amely a 74. dbrdn
bemutatott Pepsi Challenger elsé villdjihoz csatlakozik.)

Berezgésre altaldban kevésbé hajlamosak a kénnyli korményszerkeze-
tek. Ha a kerékpirunk kénnyen berezeg, nem irt megnézni, hogy elég
feszesek-e a kiillék, és nem I6ty6g-e a korménycsapégy.

Az irdnystabilitis és a mandverezhet&ség ellentétes kovetelményt ti-
masztanak a vizgeometridval szemben. Emiatt a tervez8k kompromisz-
szumra kényszerlilnek. A gyakorlatban a kormanytengely szégét és a villa
hajlatét Ggy szoktak &sszehangolni, hogy a kerék utanfutisa 4 és 7 cm kozé
essen.
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A stabilitisra hatdssal van az elsG és o hdtsé tengely tdvolsdga és a teher
eloszlisa is.

Minél hosszabb a kerékpar, annil jobban tartja az egyenes irdnyt, ezért
a nagyobb tengelytivi rekumbensek stabilabbak, mint az e téren csupin
kis valtozatossagot mutatd hagyomanyos kerékpirok.

A teher optimilis elosztdsardl részletesen irtam a Bicajoskényv [10]
tarazisarol szol6 fejezetében. Itt csak annyit jegyzek meg, hogy a kor-
ményszerkezet terhelése stabilabbé is és instabilabbd is teheti a kerékpdrt,
attél fiiggden, hogy a teher hova keriil. A kormdnytdska példdul egyértel-
mien csokkenti a stabilitist, mert a kormanytengely elétt foglal helyet,
s igy a forgatédnyomatéka igyekszik félrebillenteni a korminyt. Az elsé
aldaltdskdk viszont, ha silypontjuk a kormanytengelyre, vagy kissé amégé
esik, névelik az iranystabilitist, de nehézkesebbé teszik a kormanyzist.

Hétra van még egy olyan mozgési tulajdonsig magyarazata, amely a vaz-
geometriaval all kapcsolatban. Ismeretes dolog, hogy elengedett kormdny-
nyal kanyarodni is lehet, nemcsak egyenesen haladni.

Képzeljiink el egy olyan kerékpart, amelyiknek fiiggéleges a kormény-
tengelye, és a villija nincsen el8rehajlitva. Mi térténik, ha kissé oldalra
dontiink egy ilyen szerkezetet? Akirhogy is 4llt a korminy eredetileg,
most be fog 4llni az egyenes irdnyba, mert a kerékpér silypontja igy fog-

kormanyzdsi szog
a vaz sikja

elsd kerék sikja

| tiiggdleges sik

ddlési szdg

53. abra. A kerékpir onirdnyitisinak egyik alapja, hogy az elsé kerék mindig a délés
irinyiba billen (Az American Institute of Physics engedélyével [29])
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lalhatja el a legalacsonyabb helyzetet. Ha azenban a kerméanytengely ferde
allasi (marpedig a gyakorlatban hasznalt kerékpirck éppen ilyenek), a
megddntétt kerékpar silypontja akkor keriil legalacsonyabbra, ha a kor-
many kissé elfordul a d6lés iranyaba (53. dbra [29]). A graviticié természe-
tesen nem hagy ki egy ilyen alkalmat, és gondoskodik arrél, hogy 2 meg-
déntétt bicikli elsé kereke valéban el is forduljon (tessék kiprébilni egy
116 kerékpirral). Az elfordulis mértéke anndl nagyobb lesz, minél lapa-
sabb a kormdny tengelyszége.

Ezzel tulajdonképpen meg is taldltuk azt a két ellentétes hatdst, amely-
nek egyensulya, vagy éppen az egyensily hianya, megszabja a kerékpar
iranyithatésagat.

Vegyiik példaul azt az ismert szituiciot, amikor egy kerékpdrt a nyergé-
nél fogva tolunk valamilyen elére meghatirozott kacskaringés Gtvonalon.
Ha a kerékpidrt tal lassan toljuk, baj lesz az egyenes iriny tartdsdval, mert
barmilyen picit d6l is megakerékparaz elsé kerék azonnal elfordul. Ha meg
til nagy a sebesség, a megnévekedett irdnystabilitassal gy(lik meg a ba-
junk, és csak viszonylag nagy ivben tudunk kanyarodni. Egy bizonyos kéz-
biilsé — a kerékpir geometridjatol fliggé — sebességtartomanyban vi-
szont a megddntés mértékével szinte tetszés szerint tudjuk irdnyitani a
kerékpart, mert a megddntés pontosan olyan kérpélyara allitja az elsé ke-
reket, amely megfelel a sebesség (és megint csak a délésszog) altal megha-
tirozott egyensilyinak a kanyarodé kerékparra haté erék kézatt.

Ugyanigy lehet magyardzni azt is, hogy miképpen lehet elengedett kor-
mdnnyal kerékpdrozni. llyenkor lényegében a testiink sdlypontjét tologat-
juk jobbra-balra a nyeregben. Ha példiul jobbra hizédunk, akkor a kerék-
par silypontja balra tolédik, magyarin, a kerékpir balra dél alattunk,
s igy az iméntiek szerint arra is kanyarodik. Természetesen ezt a mivésze-
tet is csak akkor lehet gyakorolni, ha a sebesség elég nagy.

Az irdnyithatdsagot, iranystabilitast befolydsclé tényezék koziil a kerék
porgettyii szerepét szandékosan hagytam a legutoljira.

Aki nem emlékszik fizikibol a pérgettyiielvre, az emeljen fel egy kisze-
relt els6 kereket a tengelyvégeknél fogva. Kérjiink meg valakit, hogy hajt-
sa meg j6l a kereket. Tapasztalni fogjuk, hogy minél nagyobb sebességgel
forog a kerék, és minél nagyobb a témege (elsésorban az abroncs és a gu-
mi témege szdmit), annil nehezebben tudjuk elforditani a kerék sikjit.
Vildgos tehit, hogy a pérgettylelv is hozzdjarul a kerékpir irinystabi-
litdsahoz, de a mai kénnyii kereki biciklik esetében csupin masodlagos
szerepet jatszik az (t visszatéritd ereje mellett, hiszen a kerék témege el-
enyészd az Gssztomeghez képest. (Egy angol vegyész [29] unalmaban szer-
kesztett egy olyan kerékpart, amelyen a porgettylielvet ellentétesen
forgé ,.potkerékkel” semlegesitette, és azt is lehetett elengedett kor-
mannyal vezetni.)

A tervezék elsésorban azért kénytelenek csokkenteni a kerék tomegét,.
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hogy a kerékpart kénnyebben lehessen gyorsitani. A keréktomeg csok-
kentése ugyanis kétszer akkora hatdssal van a mozgékonysdgra, mint a vdz-
tomegé.

Azt hiszem, nem igényel bévebb nagyarizatot, hogy a csomagtarton
széllitott potkerék mozgasi energidja kisebb, mint az éppen ,szolgilat-
ban 1év&é&™, hiszen az utébbi nemcsak utazik, hanem egyittal porog is.
Ki lehet mutatni, hogy a kerék forgasi energiija pontosan ugyanakkora
adaggal jérul hozza a kerékpar Gsszes mozgasi energiajahoz, mint az ,,uta-
zisi” energidja (m v}/2). Ezért aztin kétszer akkora munka drdn sikeriil
felgyorsitani a nyugvé m témeget v sebességre, ha az a kerék peremén
helyezkedik el, mint akkor, ha a vézon. llyen értelemben 1 kg keréktdmeg
csokugyan egyenértékii 2 kg vdztémeggel. Vegyiik észre, hogy a kapott ered-
mény fiiggetlen a kerék sugaritél, tehit semmivel sem kénnyebb egy kis
kereket felgyorsitani, mint egy vele azonos témegl nagyot.

Miért kell vigyazni az elsé fékkel...?

A kerékpar (vagy barmely mas jarm() fékezhet&ségét azzal a lassuldssal
lehet jellemezni, amelyet még megcsiszas vagy felborulds kockdzata nél-
kiil el lehet érni. A borulds veszélyessége nyilvanvald. A megcsiszas két
rizikéval is jar: egyrészt elveszithetjik az egyenstlyunkat, masrészt a
cstiszé keréknek kisebb a strlédasa (lisd a 7. tdbldzatot), s igy til erdsen
fékezve végsé soron lassabban tudunk megdllni.

Kéztudott, hogy haa kerékpar elsé fékével nem bianunk elég dvatosan,
eléfordulhat, hogy hirtelen a kerékpir elétt taldljuk magunkat a porban el-
teriilve.

Fejredllds mindig csok jol tapadé dton (o > 0,5), elsé féket haszndlva ké-
vetkezik be. A fékezés ugyanis a jarmd sdlydbol szirmazé nyomderét a
hatsé kerékrdl mindinkabb az elsére helyezi at, mig egy bizonyos lassulas-
nal (ez lesz a ,,fejrealldsi” hatdr) a hitsé kerék F, nyoméereje nullivd nem
vilik (54. dbra). Ezutin mér akdrmilyen kicsit is fokozzuk a fékerdt, a buk-
fenc be fog kavetkezni, feltéve, hogy elég nagy még a sebességiink.

A kovetkezdkben részletezés nélkiil kézlom annak a szdmitisnak az
eredményét, amelyet az 54. dbra alapjin végeztem el. (Ahol lassulasrol
lesz sz6, azt mindig g = 9,81 m/s* egységben kell érteni.)

Elsd féket haszndlva a lassulds ,.fejredlldsi” hatdra a kerékpdros és a ke-
rékpar kézés silypontjanak elhelyezkedésétdl fiigg:

A sllypont hatratolasa

Fejredlldsi hatir = —— L
A stlypont magassiga

Eszerint fékezéskor hdtra kell huzdédnunk a nyeregben, hogy a sulypont
minél hatrabb keriiljén, és rd kell hajolnunk a vdzra, hogy a sulypont ma-
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gassagit eziltal is csskkentsiik. [gy a lassulds biztonsagi hatirit valamelyest
emelni tudjuk.

Az elsé fékkel még éppen elérhetd lassulist az 55. dbra szemlélteti az
utmindség fiiggvényében.

A szidmitdshoz tipikus tirakerékpdrt vettem alapul, csomagok nélkiil (a sdlypont
hdtratoldsa: 55 cm, asdlypont magassiga: 110 cm, a tengelytivolsig: 160 cm), feltételezve
hogy a kerékpiros versenyzdi testhelyzetben (il a biciklin.

A grafikon szerint, haa sirlodasi egyiitthatd kisebb, mint kb. 0,5 (nyalkas
aszfalt, jég, hordalékos Gtfelszin), nem tudunk olyan erésen fékezni, hogy
a lassulés elérje a ,,fejredlldsi” hatart. Elesni persze azért eleshetiink, mert
a cslszdsi hatdrt elérve irdnyithatatlannd vilik a kerékpir, hacsak nem
csdkkentjiik ismét a fékezd erdt. Tandem esetében, melynek silypontja
joval hitribb van, mint a normdlis kerékpéré, fejredllistdl még a legjob-
ban tapadé dtfeliileten sem igen kell tartanunk. Ugyanez éll az alacsony
épitésli és nagy tengelytivii rekumbensekre. Ezekkel tehit birmely dton
el lehet érni ugyanazt a lassuldst, amit gépkocsival, feltéve hogy a fékek
elég erdsen fognak.

...s miért jobb mégis, mint a hitsé?

Sokan nem nagyon merik haszndlni az elsé féket a ,,fejredllistol” valo
félelmiikben. Lassuk, mekkora lassulisra szdmithatnak az ,,6vatos” kerék-
parosok. Nyilvdn kisebbre mint az els& féket is hasznilék, hiszen fékezés
kézben csékken a sirléddsi erét meghatirozé hitsé nyomderd értéke.

A hdtsé fékkel elérhetd lassulds felsé hatéra:

A silypont hatratoldsa

PRl Dk 68—y slypont magassiga+ Tengelytavolsig/ug

Annél jobban ki tudjuk tehit hasznilni a hitsé féket, minél hatribb had-
z6dunk a nyeregben, minél alacsonyabbra helyezziik a silypontunkat és
minél révidebb a tengelytivolsig. Az utébbi miatt a tandem nehezebben
fékezhetd hatséd fékkel, ha csak a ,kapitiny” iil rajta, mintha ugyanaz a
személy egyiiléses biciklit hasznalna. A formuldbdl az a kéztudott tény is
latszik, hogy a bicikli kénnyebben farol ki csszés Uton (uo kicsi), mint jél
tapadén.

Az 55. dbra alapjan megillapithatjuk, hogy érdemes megtanulni minden-
kinek az elsé fék haszndlatdt, mert igy legaldbb kétszer akkora lassuldsra le-
het szdmitani, mint hogyha kizdrélag a hdtsé fékre lennénk utalva.
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Milyen hamar dllunk meg sik vidéken...?

A kerékpdr féktdvolsdga — mint minden jirm{ié — két tagbdl, a passziv
és az aktiv fékitbol tevédik dssze:
Féktavolsig = Passziv fékat 4 Aktiv fékat

A possziv fékat az a tivolsig, amelyet a kerékpir a felocsidas, merlege-
lés és reagilds kb. egy masodperce alatt tesz meg, még mielétt a keziink
vagy a labunk képes lett volna végrehajtani az agyunk éltal kiadott paran-
csot a fékezéshez sziikséges mozdulatok elvégzésére.

" / /

50

40

X

fékut, m

“W

T T T T
0 10 20 30 40 50 60

fékezés elotti sebesség, km/h
56. abra. Kiilénbdzs jarmiivek aktiv fékditjai vizszintes talajon:
1: tetsz8leges jdrmi olvadé jégen; 2: hitsd fékkel lassitote kerékpdr betonon: 3: elsé
fékkel lassitott kerékpir betonon; 4: gépkocsi, tandem vagy rekumbens betonon,
5:az 15 reakciéidének megfelels passziv fékit

A reakcibidét egy masodpercnek véve, a viszonylag csekély 20 km/h
sebesség mellett is tébb, mint 5,5 métert gurulunk, mire egyiltalin észbe
kapunk. Ha a reakciéidé vagy a sebesség nagyobb, természetesen a pasz-
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sziv fékit is ardnyosan hosszabb lesz (az 56. dbra 5-Gs egyenese). A passziv
fékat az egyik (de nem az egyetlen) oka annak, amiért nem tanacsos szo-
rosan egy gépjarmli — mondjuk egy busz — mégétt haladva a légrvény-
nyel hazatni magunkat. lgaz, hogy igy joval kénnyebben lehet hajtani, de
ha az a busz hirtelen fékez. ..

Az aktiv fékit a fékezés megkezdésétdl a teljes lelassulasig befutott Gt
hosszat jelenti.

Az 56. dbra négy kiilonbdz8 szitudcidban mutatja az aktiv fékit alaku-
ldsdt, mikézben a jarm{ vezetSje vészfékezést hajt végre. Erdemes megfi-
gyelni, hogy 40 km/h sebességnél sziraz betonon kb. 509%-kal (12 méter-
rel) névekszik a bicikli féktivolsaga, ha lemondunk az elsd fék haszndlatd-
rél. Kitlinik az is, hogy jol tapadé utfeliileten és |6 fékekkel a tandem (és
a rekumbens) jobban fékezhetd, mint a hagyomdnyos egyszemélyes kerék-
pdr. Egyébként a passziv fékit egyenese és a tandem aktiv fékatjit lefro
4-es gorbe négykerek( jairmivekre is alkalmazhaté. Ebb8! rendkiviil fon-
tos kovetkeztetést vonhatunk le, melyet egy példval szemléitetek:

Tegyiik fel, hogy egy enyhe lejtén 6 méter tivolsiget tartva kévetiink egy 50 km/h
sebességgel haladé személyautdt, A dolog nem tiinik til veszélyesnek, mert dtlitunk
a kocsi felect, és igy bizhatunk abban, hogy az esetleg adédé vészhelyzetet egyszerre
ismerve fel, ugyanabban a pillanatban fogjuk elkezdeni a ,,vészfékezést”. Igen dm, de
a grafikon szerint a gépkocsi aktiv fékutja (4-es gorbe) 50 km/h sebességnél 12 méter,
mig a sajit aktiv fékutunk (3-as gorbe) valamivel tobb mint 19 m. Eszerint, a 6 méteres
elényt is figyelembe véve, még mindig volna egy méternyi ,,gurulhatnékunk™, amikor
hitulrdl beleszaladunk a kézben megallt gépkocsiba, Ez az 1 m maradék aktiv fékit kb.
10—12 km/h sebességnek felel meg a grafikon szerint.

Sokkal rosszabbul jartunk veolna a fenti esetben, ha csak a hdtsé féket
haszndljuk (2-es gérbe). Ekkor ugyanis a kerékpar sebessége kb. 36 km/h
lett volna még az iitkdzés pillanatdban (aki nem hiszi, gondoljon csak uta-
na!). 36 km/h sebességll becsapédas pedig mir nem is gyerekjiték
(57. dbra). Sokan még a vizbe sem mernének beugrani egy 5 m magas tram-
bulinrél, nemhogy egy autékarosszéridkkal télttt szdraz iszémedencébe!

...és mi van, ha jén a lejtg?

Az egyik legnagyobb élvezet, amit cszk a kerékpirozés nydjthat, firasz-
té emelked8 utén szabadon suhanni lefelé egy hossz(, enyhén kanyargés
lejtén. Ha a lejtd nem til meredek, pusztin a légellendllds segitségével is
korlitozni tudjuk valamennyire a sebességiinket (lisd a 71. dbrat). Ve-
szélyesebb lejtén azonban mindenképpen fékezéssel kell lelassitanunk az
iramot.

Ha a fékezés célja csupdn a sebesség korlitozésa, hosszu lejtdn legjobb az
els6 és hdtsd féket azonos fékerbvel miikodtetni. Ehhez a hitsé féket valami-
vel erésebben kell meghdzni, a hosszabb kébel nagyobb sdrléddsa miatt.
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Ha a féker&k egyformak, a fékstrlédas 4ltal termelt h& megoszlik az elsé
&s a hatsd abrones kozoétt, igy nem melegszik felannyirasem a kerék, sem
a fékgumi.
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57. abra. Kiilonb5zd iitkozési sebességekkel egyenértékii zuhanisok mélysége

A felmelegedés tobb okbél is kdros. Szingd esetében kilagyithatja a ra-
gasztdt's, igy a gumi kénnyebben leugorhat az abronesrél kanyarodis kéz-
ben. A felmelegedés hatdsira a tomlébe zirt levegé nyomdsa is megné,
esetleg annyira, hogy durrdefekt kdvetkezik be (persze csak akkor, ha
miar eleve jéval keményebbre pumpéltuk a gumit, mint a gyérilag ajinlott

'é Talin nem mindenki tudja, hogy a 73/e dbrdn lithaté szingét a témlényomds és a belsé
keriiletére felvitt ragasztd tartja fenn az abroncson.

116



nyomds). Végiil — és szerintem ez a legredlisabb veszély — a fékgumi
annyira felforrésodhat, hogy a feliilete képlékennyé vilik, és ken&dik az
abroncson. Ebben az éllapotban természetesen jéval kisebb a shrlédasi
egyiitthaté, és a fék alig fog.

Tébben javasoljak, hogy hosszi lejtén, éppen a lagyulis veszélye miatt,
pumpdlva haszndljuk a féket, ami annyit tesz, hogy a fékfogantydt periodi-
kusan kell meghizni és kiengedni. Oszintén szélva, nem hiszem, hogy ez
segitene. Ha tényleg veszélyesen hosszinak tiinik a lejtd, inkdbb dlljunk
meg néha, és virjuk meg, amig lehdl a fék és az abroncs. Ez biztosan segit.

Lejtérol s fekezésrdl lévén szd, felmeriil a kévetkezd kérdés: Meg lehet-e
dllni minden lejtdn, minden kériilmények kdzétt? Aki nemrégen tanule fizikit,
bizonyéra tudja a valaszt. Ha a lejté meredeksége eléri a tapaddsi egyiitt-
haté szdzszorosat, akkor a lejtén nincs megallis! Eppen ezért 10%-os je-
ges lejtd életveszélyes lehet, kiilndsen olvadiskor (100 uo = 10).
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58, abra. A bicikli akeiv fékatjanak szézalékos novekedése lejtSn, az ugyanolyan

mindségili sik Gthoz képest

A mésik, ugyancsak életbevagd kérdés igy hangzik: Vizszintes (ithoz ké-
pest milyen mértékben né meg o fékit, ha adott kezd&sebességrél a lehetd
leggyorsabban (tehdt az elsé féket hasznilva) szeretnénk megélini? A va-
lasz az 58. dbrdrdl olvashaté le. Amint litjuk, esaszés Gton (uo = 0,5 alatt),
a fékatnévekedés fiigg az (t sikossdgdtél. Olvadozé jégen példiul mar 5%-os
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lejtén is kétszer akkora fékidtra szémithatunk, mint sik terepen. Ez azt
jelenti, hogy a nem til széditd 20 km/h sebességnél, a legjobb esetben is
csak 36 m féktavolsigon tudunk megilini (lisd az 56. dbra 1. és 5. gorbéjét).
Szeretném hangsalyozni: ez is csak akkor sikeriil, ha véletleniil eltalaljuk
azt a fékerdt, amelynél még éppen nem blokkol le az els§ kerék, s mind-
vegig egyenletesen fékeziink. Ha a fékerét kisebbre vessziik ennél, ak-
kor természetesen csak hosszabb tdvon tudunk megéllni.

Végiil egy gyakorlati kérdés. Legtsbbiink ujjai mar automatikusan ,,tud-
jak", hogy normélis kériilmények kézéte milyen erdsen hizhatjik be a
féket, hogy ne kévetkezzen be katasztréfa. Atviheté-e vajon ez a hétkéz-
napi beidegzédés lejtSre is, vagy ott jobban kell tartani a fejreallistél?
Nos, utdnaszamoltam, s kiderilt, hogy még 309/-os lejtén is — amilyent
legk&zelebb csak az Alpokban talilunk — mindéssze kb. 3%-kal kell mér-
sékelni a megszokott fékerdt, ami aligha érzékelhetd kiilénbség. Lejtén
sem kell tehdt jobban félni a fejredildstdl, mint sik terepen, legfeljebb azért
€rdemes Gvatosabbnak lenni, mert a sebesség rendszerint nagyobb, s igy
a bukds kévetkezményei veszélyesebbek.

Fékezni is, meg kanyarodni is?!

A mondas, mely szerint nem lehet két bért lehlzni egy rokarél, érvé-
nyes a tapadé slridddsra is. A fejezet elején littuk, hogy a kerékpirt
a gorbiilet kézéppontja felé mutaté siirlédasi eré tartja meg a kanyarban.
Ha a kanyarodas mér csaknem a poF,, csiiszési hatéarig igénybe vette a kerék
és az Gt kozotti tapadist, elég, ha kissé vigydzatlanabbul hizzuk meg
a féket, és mar cslszik is a kerék. A hatsé kerék megcsiszisit még meg
lehet Gszni ligyes manéverezéssel, mert a kerékpdar hitulja a palya érintsje
mentén el6re lendiil, és igy a gép még inkabb ,,iranyba all”, feltéve, hogy
a cslszas nem tul hosszi. Ha ellenben az elsd kerék csuszik meg, szinte
biztos a bukas, mert a kormanyozhatatlanna vilt bicikli az érint8 irdnyéban
igyekszik leszaladni az (trél. Kanyarodds kézben tehdt dvatosan fékezziink,
s lehetdleg keriiljiik az elsd fék haszndlatdt.

Kiilénésen veszélyes kanyarban fékezni, ha az dt rdzds, gorongyds.
A z6kkend dltal feldobott kerék és az Gtfelszin kézott egy pillanatra meg-
szlinik az érintkezés (vagy legalabbis lecsékken a nyoméerd és azzal egyiitt
a slirlédis), ezért a fék megéllitja a kerék pargését. Mivel a fék tapadd
stirlédasa nagyobb, mint a csiiszé sirléddsa, eléfordulhat, hogy az Gt nem
tudja ismét forgdsba hozni a visszazéttyend kereket (vagy legalébbis nem
azonnal, hiszen a keréknek is van tehetetlensége), igy az csiszni kezd
az (ton.
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Vészfékezés, veszélyes helyzetek

Ha jol tapadé Gton hirtelen kell megdlinunk, vegyiik figyelembe, hogy
az elsé fék kétszer olyan hatékony, mint a hdtsd, és erés fékezésnél szinte
a teljes fékezderdt az elsé fék szolgiltatja. Ezért veszélyhelyzetben csak
az elsd fékkel fékezziink, s a hitsé féket — enyhe féknyomdst alkalmazva —
pusztdn annak megallapitisira hasznaljuk, hogy lehet-e még fokozni az elsd
fékre haté nyomoerdt. Ha ugyanis a kerékpar kozel il a fejredllishoz,
a hatsé kereket mar kis fékerd is megillitja a forgaséban, és a hétsé meg-
cstszik. Amint ez bekévetkezik, mind az elsé, mind pedig a hitsé fékerst
csokkenteni kell kissé, hogy a csiiszds megsziinjén, és a csiiszds irdnyiba
kell korményozni, hogy az egyensilyunkat visszanyerjiik.

Hirtelen kanyaroddsra vagy gyors megéllisra a kerékpér szdndékos
faroltatdsa is felhaszndlhatd, A manéver lényege: az ember félrehlzza
a kormanyt, s egyidejiileg goromban megrantja a hitsé féket. Mivel az el-
forditott elsé kerék kitér a hitsé kerék tjabdl, a kerékpar csiszé hétsd
része akaddlytalanul lendiilhet tovdbb: a kerékpar kifarol (59. dbra).
Ha kanyarodni akartunk, csak ki kell engedni a megfelel8 pillanatban
aféket,saz engedelmes hitsé kerék maris kéveti a kanyarra allitott elsé ke-
reket. Ha megéllas volt a cél, folytatjuk a fékezést (mindkét fékkel), és az
oldaldra fektetjiik az Gton keresztbe fordult biciklit.

59. abra. Gyors kanyarodis faroldssal:

1: a kerékpiros éles jobbra kanyarodisra késziil fel,
ezért a kormdnyt balra hizza;

2: mivel a kanyar igy sem elég éles ahhoz, hogy a bal
oldali akadilyt ki tudja keriilni, a hitsé fék
segitségével kifaroltatja a kerékpart
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A farolas triikkjét nagy szorgalommal gyakoroljik bitrabb gyerekek
avirosi parkokban. Erdemes t&liik ellesni ezt a mutatvinyt, mert bizonyos
helyzetekben ez a legbiztonsdgosabb médja a vészfékezésnek. Persze nem
a nagyvérosi forgalomban! Nem venném a lelkemre, ha valaki egy lkarus
eldte fektetné le hirtelen a kerékpirjit. Mondok ellenben egy j6 példat.
Tegyiik fel, hogy egy hegyi Gton sziguldunk, és egyszercsak észrevessziik,
hogy féktavolsigon beliil sziklaomlas zirja el az utat teljes szélességében.
Ha fékezés kézben mindvégig megtartjuk az egyensdlyunkat, dhatatlanul
fejjel elére fogunk landolni a kéhalmazban. Ha viszont idejében kifarol-
tatjuk és eldéntjiik a gépet, végighorzsoljuk ugyan az oldalunkat, de leg-
alabb labbal el6re csiszunk neki az akadilynak. (Mondjanak a sakkozék
barmit: a kerékpdros szdmdra is fontosabb a fej, mint a léb.)

Sikos vagy murvdval boritott iton 6vatosan fékezziink (inkdbb csak a hit-
séval), s ha azt érezziik, hogy a kerékpir megcsiszott, azonnal engedjiik
ki a féket.

Ha élmodozés kézben netdn leszaladtunk volna a szilird Gtburkolatrdl
a laza Gtpadkara, vizszintes terepen jobb, ha nem is fékeziink, mert
kénnyen megcsiszunk; a megndvekedett gordiilési ellendllis amagy is
hamar megillitja a kerékpirt.

Esében szimitsunk arra, hogy a vizes fékgumi sirlédisi egyiitthatéja
fele-negyede a szirazénak, s emiatt, azonos fékerd mellett, az aktiv fékat
a duplijara vagy akar a négyszeresére is néhet. A fékezés megkezdésekor
a fékkar ,,pumpildséval” igyekezziink eltdvolitani az abrones és a fékgumi
kézé keriilt viz nagyobbik részét. A sebesség megvilasztisakor vegyiik
figyelembe, hogy még akkor is kellene vagy 50 kerékfordulat (azaz kb.
100 méteres Gt megtétele) a fék megszéraddsahoz (tehit az eredeti fékezd-
képesség teljes helyreillisihoz), ha az atrdl felfréccsend viz nem pétolnd
a fékezés altal kiszoritott, ill. elparologtatott vizmennyiséget. (A fékezs-
képesség kb. 30 kerékfordulat, azaz 60 méter utan kezd el csak javulni [8].)

Nyekk!

Esni azok tudnak igazdn, akik értékelni tudjik az élet nydjtotta apré
aromoket anélkiil, hogy a kévetkezményeken rigédndnak.

Amikor azt érezziik, hogy elszakadunk az anyaf6ldtél, eljott a lazitas
ideje. Folésleges dolog izmainkat megfeszitve azon erélkddni, hogy miha-
maribb visszatérjiink a szilird talajra. Ez magatél is be fog kévetkezni,
miel&tt annyit mondanank: graviticio. Ellenben nem mindegy, hogy laza
vagy merev izmokkal landolunk.

Laza testen a becsapbdis energidja viszonylag egyenletesen oszlik el, mig
ha Ggy vigédunk el, akdr egy fatuské, kénnyen eltérik az eléremeredd
agunk, akarom mondani: a karunk.
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Nagyobb sebességnél arra kell térekedniink, hogy a mozgdsi energiank
fokozatosan enyésszen el a testiink csiszdsa vagy gorgése révén, [gy szeren-
csés esetben még egy 50 km/h sebességnél bekdvetkezé bukast is meg-
Gszhatunk horzsolisokkal és kisebb zGzddasokkal, mig ugyanez korintsem
valészind, ha egy harmadik emeleti lakasbé| zuhanunk ki ablakmosas kéz-
ben. (Az 57. dbra szerint 50 km/h sebességii becsapddis kb. 10 méteres
zuhanasnak felel meg.)

Ha az esés az elsG kerék elakaddsa vagy megesiiszisa miatt kévetkezik
be, a kerékpdros éltaldban fejjel elére vagy kissé oldalra repiil (pl. kanyar-
ban).

N)agy elényben vannak ilyenkor azok, akik eselginesozni tanultak, és igy
veriikben van a gurulé eséstechnika. Gérdiilés kézben ugyanis a mozgési
energia fokozatosan emésztédik fel, és igy az egyes testrészekre jutd
terhelés jéval kisebb, mint zuhanis esetében.

Aki nem cselgancsozott, annak nem ajanlatos a sajit szakélldra kisérle-
teznie, pl. az iskeldban tanult tigrisbukfenccel, mert kénnyen odavighatja
a fejét és a hatgerincét, marpedig ez az a két testrész, amelyet minden-
képpen 6vni kell. Jobb hijén kézzel kell tompitani a becsapddis erejét:
inkdbb a csuklé térjsn, mint a koponya. (A cselginesozd nem is a gerinc
mentén gordiil, hanem a villén keresztiil, harant, hogy a feje ne legyen
Gtban, és a gerince is csak egy pontban érjen féldet.)

Eléreesésnél jo szolgilatot tesz a bukdsisak és a tenyérrészen parndzott
bicikliskesztyl. A sisakviselés elénye nyilvinvalé, a keszty( {6 hasznat
pedig abban litom, hogy az ember bitrabban csisztatja végig a kezét
az aszfalton (s évja meg ezdltal még sériilékenyebb testrészeit), ha tudja,
hogy nem jén le a bér a tenyerérél.

Haa bukast a hitsé kerék megesiszdsa okozza, megfelels ligyességgel
el lehet érni, hogy az ember az izmokkal legjobban kipirnizott — s emiatt
legvédettebb — testrészeire huppanjon le, s azokon csiisszon a teljes lelas-
suldsig.

Ha van idé a felkésziilésre, a délés fel6li kézzel 4t kapaszkodunk és rata-
maszkodunk a kormény kézepére. [gy duplan évjuk a keziinket, egyrészt
azzal, hogy nem iiti oda a kormény (s a stlyunk) a féldhéz, mésrészt a be-
csapédd kormény rugdzasa (vagy tartos alakvaltozasa) tompitja a csukléra
juté terhelést. Ugyanilyen tompité hatdsa van a t8bbi testrész becsapé-
déséra a hajtokar, a kiillék és a véz rugalmas (vagy rugalmatlan) alakval-
tozésanak. Eppezért, hacsak nincsen kasza keresztbekétdzve a vazon, jobb
mindvégig a kerékpdron maradni, egészen addig, mig kissé kifelé csava-
rodva letottyantjuk a tomporunkat és a hitunk cldalsé izmos részét
a foldre. (A fejiinket természetesen — mdr csak szténdsen is — elére-
hajtva védjiik az odakoppanastél.) gy azon az dron, hogy esetleg megsériil
a kerékpir, mi magunk kevésbé ,,rongilédunk meg”. De hit végtére is:
az elgorbiilt kormany vagy hajtékar helyett szerezhetiink még misikat
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(ha nem is biztos, hogy hamarabb, mint amennyi idé alatt &sszeforrt volna ‘

a torott csuklonk).

Aki kerékpdrozik, az feltétleniil szimitson arra, hogy eldbb-utébb el fog
esni. Ez éppolyan sziikségszer( velejiréja a kerékpirozésnak, mint a kéz-
mondisos kitrajiré korsénak az eltérés. Ezért mindig gondoljuk meg,

mit szerelliink a kerékpirra, vagy mit széllitunk rajta, hogy a potencidlis
veszélyforrdsok szdmit ne noveljik foloslegesen. Nemcsak az emlitett

kaszara gondolok most, hanem apré dolgokra, tartozékokra. Példdul a kor-

manyszarra szerelhetd valtokarok kénnyen beleillhatnak az ember hasiba

elérezuhanaskor.

Potencialis veszélyforrast jelent némelyik visszapillanté tiikor kelleténél
hosszabbra és erésebbre miéretezett szira is.

Hallottam olyan versenyzérél, akinek a hajlitott sportkormany bedu-
gaszolatlan cs6vége firédott bele mélyen a combjiba.

Egyéb komplikiciét okozé tényezbk: a csengd hlzéja, kempingkerékpir
vizrégritd kallantydja, térékeny napszemiiveg, vizas hitizsik, nitroglicerin.

A vidzas hitizsik nem vice! Egy tlravezetd baritom 8szinte megréks-
nyddéssel mesélte, hogy egy leanyzd Jermak hdtizsikkal jelent meg egy
kétnapos tira gyiilekezéjén. Nos, azzal prébiljon meg valaki bukfencezni!




7. OVATOSAN, KOGRULTEKINTSEN!

Ebben a fejezetben azokat a kériilményeket igyekeztem &sszefoglalni,
amelyek kisebb-nagyobb szerepet jitszanak a kerékpéros-balesetekben.
Kimaradtak persze azok a fékezéssel és kanyarodissal kapesolatos problé-
mik, amelyekrél az el5z8 fejezetben szé esett. Van még egy fontos problé-
makér, amelyre itt nem térek ki, nevezetesen: hogyan kell felmilhazni
a drétszamarat, hogy a legkevesebb baj legyen vele dt kézben. Ezt a kér-
dést ugyanis részletesen targyaltam a Bicajoskényvben [10].

Mi a helyzet kiilféldén?

Tudom, kiilfaldi statisztikai edatok nem tiikrézhetik hen a hazai viszo-
nyokat, mégis, hadd idézzek néhiny észrevételt egy kerékpdros-balese-
tekkel foglalkozé amerikai cikkbél [31].

A cikk megéllapitisai elsésorban egy 1975-6s felmérésre timaszkodnak,
amelyet az Amerikai Kerékpédros Liga (League of American Wheelmen)
tagjai kdrében végeztek. Ez a liga, a Magyar Kerékparos Szévetséggel
ellentétben nem kizirélag versenyzéket fog Gssze, de azért a tagjai mégis
wkomoly" kerékpirosok abban az értelemben, hogy iltaliban nem ebbdl
a csoportbdl keriilnek ki az ,,Ittasan kerékparozott kivilagitatlan kerék-
parjin..."” kezdetii Gjsighirek fészerepli.

A felmérés szerint a bekdvetkezett balesetek 509%-a dgy zajlott le, hogy
idegen jdrm{ még csak a kérnyéken sem volt.

Néhdnyat a leggyakoribb baleseti okok kézill: tdl nagy sebesség lejtén
lefelé, rosszul rogzitett tiracsomagok, fdradtsdg (a balesetek tébbsége a tiira-
nap vége felé tértént).

Erdekes tovabbi, hogy az iitkézéses baleseteknél ugyanolyan gyakran
szerepelt ,,partnerként” egy mdsik kerékpdr, mint gépkocsi (20—20%),
jollehet Amerikaban sokkal t6bb auté szaladgal az utakon, mint bicikli.
lgaz viszont, hogy a fatdlis baleseteket jorészt gépkocsik okoztdk.
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A karambolok nagy része dtkeresztez8déseknél kovetkezett be, és viszony-
lag kevés olyan baleset tértént, amelyben a kerékpérost hatulrdl |8kték
fel.

Kutyatdmadds szintén elég gyakran (csaknem az esetek 10%,-dban) volt
baleseti ok.

Igen elgondollkodtatéak azok az adatok is, amelyek a kiilnbdzd osztalyt
utakon elszenvedett balesetek szamat mutatjik.

A kisforgalmi mellékutakon megtett egymillié kerékparkilométerre
atlagosan 36 baleset jutott. Forgalmas fitvonalakon ez'a szdm 65—71
kozdtt mozgott, mig kerékpdrutakon — most tessék fogddzkodni — dtla-
gosan 182 kerékpdros baleset kivetkezett be egymillic kilométeren, azaz két
és félszer annyi, mint féutvonalakon. Ez a szam még akkor is til magasnak
tlnik, ha feltételezziik, hogy az utébbi esetben minden balesetnek két
kerékparos sériiltje volt (és mindketté ligatag is volt egyben, hisz csak
az 6 adataikat dolgoztik fel).

A cikk szerzé&je, J. S. Allen, elfogadhaté magyarizatot ad a kerékpéarutak
viszonylag veszélyesebb voltira. A dénté tényezd szerinteaz, hogy a kerék-
parGt elaltatja a biciklistdk éberségét, mert azt hiszik, biztonsigban van-
nak. A tilzott biztonsdgérzet aztan fegyelmezetlen magatartést sziil: innen
a tébb kerékpiros—kerékpiros és kerékparos—gyalogos konfliktus.
(A kerékpirutakat ugyanis rendszerint gyalogosok is hasznéljik, ami csak
fokozza a veszélyt.) A figyelmetlenség sajnos kiterjed az idénként elkeril-
hetetlen kerékparit—kozat keresztez&désekre is, névelve a gépkocsi—
kerékpir karambolok gyakorisagat.

Nem tudom, hogy nélunk végeztek-e hasonlé felméréseket, és ha igen, milyen ered-
ménnyel. Felmeriil azonban a kérdés, hogy ha a védett kerékpirutak valéban ennyire
nem valtjik be a hozzijuk fizétt reményeket, akkor vajon mit remélhetiink az orszigit
szélébdl sirga csikkal levilasztott kerékpdros savtdl. Lehet — s természetesen csak
objektiv vizsgilat déntheti el, mennyire megalapozott a kételyem —, hogy ez a megoldis
csupidn litszélag szolgilja a kerékpirosok biztonsdgit. A {6 veszélyt abban litom, hogy
az autdsok, akik eddig nagy ivben keriilték ki a biciklistakat, most — abban a szent
hitben, hogy a kerékpdrosok feltétleniil a sivjukon beliil fognak maradni — egészen
ki fogjik centizni a vonalat. Mérpedig épp a levdlasztott sivban vannak a viznyel8k és
minden egyéb kikeriilends akadily, beleértve a huplikat, gédrélet, Gsszetért sérés-
tvegeker, doglott kutydkat (holott az utébbiaknak — tudjuk — az drekban volna a he-
Tytik).

Nemrég olvastam, hogy az USA némelyik dllamaban tébb kézlekedési
szabdlyt is médositottak az utébbi években a kerékpérosok kényelme és
biztonsdga érdekében.

A tévolsigi turistik kényelmét szolgdlja pl. az a kiharcolt engedmény,
hogy az dllamok egy részében az qutdpdlydk ledllésdvjdt is igénybe vehetik
a biciklistak.

Figyelemre méltod, hogy a kerékpérosok testi épségét védd szabily-
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médositasok jé része ugyanesak engedményt jelent, nem pedig szigo-
ritast.

Egyre tébb helyen engedélyezik példiul az dgynevezett ,kaliforniai
stop” (gurulé stop) gyakorlatit, azaz a biciklistaknak csak akkor kell meg-
4llniuk a STOP-téblanal, ha jarm( kézeledik a féatvonalon. Egyébként elég,
ha annyira lelassitanak, hogy biztonsdgosan fel tudjik mérni a helyzetet.

A médositis hitterében az a gyakorlatbél lesziirt tapasztalat hizddik
meg, hogy a kerékpar egyensilya az elindulds pillanatéban a leglabilisabb,
s igy csak akkor szabad megilldsra kényszeriteni a kerékpérost, ha okvet-
leniil sziikséges. Ugyanezért azt is engedélyezik ezekben az éllamokban,
hogy a kerékparos piros jelzésnél is jobbra kanyarodhasson, persze csak
akkor, ha lassitds kdzben meggy8zédatt arrdl, hogy nem fenyegeti a ma-
ga és mdsok biztonsigat.

Ezeknek a véltoztatdsoknak nyilvin az volt az egyik céljuk, hogy az
elmélet és a gyakorlat kozétti ellentmondés feloldasival meger&sitsék
a fennmaradé tilté rendelkezések tekintélyét. (Meg lehet figyelni, hogy
a kerékpdrosok tébbsége idehaza is a kaliforniai stop gyakorlatat kéveti.)

Vannak olyan 4llamok, ahel engedélyezik a személyszillitist utdnfutén
is (ndlunk egyelére nem). Ezekben az orszigokban elterjedt vélemény,
hogy a jol megszerkesztett utinfuté nydjtja a legnagyobb kényelmet és
biztonsagot a kicsinyek szdmdra. (Vildgos: innen lehet a legkisebbet esni,
ha bukésra keriil a sor.)

A 60. dbrdn lithatd utdnfutd, melyet kimondottan gyermekszillitisra
tervezett a Cannondale cég, nemcsak alacsony épitésénél fogva ovja a
cséppségeket, hanem — a biztonséagi Gvvel elldtott magas hittimla révén —
azt is lehetetlenné teszi, hogy valahogyan a kiillsk kézelébe jussanak.
A gyerekek litvanya feltehet8en nagyobb évatossigra készteti az elSzni
szandékozo autdst is. Szinte mar emliteni sem érdemes emellett azt, hogy
a huzat — hattal iilvén — nem éri a kicsiket, s apré rovarok sem repiilnek
minduntalan a szemiikbe.

Nem(csak) a2 miénk az orszagit!

Mielbtt kimerészkediink az utcira vagy az orszagitra, j6 ha szem eltt
tartunk néhiny dolgot a KRESZ-szabdlyckon kiviil is.

1. Vegyiik figyelembe, hogy mi vagyunk a koziti kozlekedés leggyengébb
résztvevéi, mind a kilowattok, mind pedig a sebezhet&ség tekintetében.
Ezt két okbdl sem szabad elfelejteni. Egyrészt, vannak olyan gépkocsi-
vezetdk, akik az orszaguthoz vald jogot arinyosnak gondoljik a jarmd
teljesitményével. Mésrészt, minden ember vészcselekvését az nfenntar-
tasi Gszton irdnyitja. Ez alkalomadtén azt jelentheti, hogy a gépkocsivezetd
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inkabb a kerékparost fogja leszoritani az Uttestrdl — ha kell, az arokba
vagy a szakadékba is —, mintsem hogy &sszeiitkézzén a szembejové
kamionnal.

A kerékpédrosnak tehit folyton résen kell lennie, akkor is, ha teljesen
szabdlyosan kozlekedik. Balgasig példiul feltétel nélkiil a bizalmi elvre
épitenie, és rimendsen érvényesitenie az elsébbségét az (tkeresztez&dé-
sekben. Csak akkor éljiink az elsébbségi jogunkkal, ha nyilvanvalé, hogy
az erésebb fél tiszteletben kivénja tartani azt. Utélag ugyanis sovany
vigasz lesz a hozzatartozdinknak, ha lecsukjik a gizold gépkocsivezetét.

60. abra. Nilunk (egyeldrel) tilos! Gyermeksziliités uténfutén (A Cannondale cég
engedélyével) 3
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2. J6 ha tudjuk, hogy nem minden gépkocsivezeté tud biciklizni, s igy nem
mindegyikiik ismeri a kerékpir mozgasi sajitségait sem. Sokan — hizelgd
médon — azonosnak vélik az elézendd biciklista képességeit a cirkuszban
latott kerékpdros akrobatakéval, akik kifeszitett kotélen is tudnak egyen-
stlyozni. Meglepd modon még gyakorlott buszvezetdk is vannak, akik
abbél a helytelen feltételezésbél indulnak ki, hogy minden kerékpiros
nyilegyenesen tudja tartani a nyomvonalat. Mar csak ezért is érdemes némi
rdhagydssal és rugalmassdggal értelmezni azt @ KRESZ-szabdlyt, amely azt
koveteli a kerékpdrostdl, hogy szorosan az it jobb szélén haladjon. Nos, egy
30—40 centis biztonsigi sdvot mindenképp tartsunk fenn magunknak
arra a célra, hogy jobbra ki tudjunk térni, ha egy gépjirm({ til kézelre
tolakodna hozzink. Ha az it széle g&dras, hibas, hagyjunk nagyobb bizton-
sagi tartalékot, nehogy gédérbe, vagy viz (és kerék)-nyeld akndba kény-
szeritsenek benniinket. Az akadélyokra, Gthibakra méar messzirél figyel-
jlink, hogy elég nagy ivben keriilhessiik ki Sket, és ne pont akkor kelljen
egy S-kanyart csindlni, amikor éppen egy kamion hiz el tizenhirom és fé}
centire a bal kény&kiinktdl.

3. Szémitsunk arra, hogy oz autdsok egy része nem vesz tudomdst a jelen-
létiinkrdl, kiilénésen, ha mégstte vagyunk mér. Vagy azért, mert kizirélag
gépkocsik észlelésére dllitotta be a szemét, vagy azért mert a tudatalattija
tilsdgosan jelentéktelennek itél meg egy kerékpirost, nem tudom, de
tény, hogy igy van.

Nem egyszer fordult elé velem a virosban, hogy egy kocsi csak azért
elézétt meg, hogy a koévetkezd pillanatban maris lestoppoljon eldttem.
Pedig amig elézétt, biztosan észlelte, hogy ott vagyok, ellenben egy pilla-
nat milva mar Ggy viselkedett, mintha a viligon sem lettem volna. Es hoz-
ziteszem: biztos vagyok benne, hogy nem volt szindékossig a dologban,
csak figyelmetlenség.

Ugyanennek a jelenségnek egy misik megnyilvanulasa az, amikor a par-
kolé autd vezetdje hatratekint, hogy ellenérizze, nem jén-e valami hatul-
rél, majd megnyugodva kitarja a kocsi ajtajit, egyenesen egy gyan(tlan
biciklista orra elé. Tanulség: tartsunk tisztes tdvolsdgot a parkolé autéktdl.

Még valami: ha mdr az autdsok amigy is nehezen vesznek észre benniinket,
legaldbb ne bujkdljunk eldliik. Legnagyobb Griiltség példaul a parkeld kocsi-
kat keriilgetve ki-bekacsizni a ledllosay és a kozlekedd siv kozott.
A KRESZ, nagyon helyesen, csak akker kéveteli meg téliink, hogy a ledllé-
sdvban haladjunk, ha ez folyamatosan megtehetd.

Kerékpdros-betegségnek szémit jobbrél adasompolyogni a keresztezddés
elétt lassité gépkocsihoz. A kévetkezd lépés az szokott lenni, hogy az auté
némi késéssel indexelve jobbra kanyarodik, a kerékpiros pedig felkenddik
az oldaléra.

4. Emlitettem, hogy az autésok egy része nem tud biciklizni. Hadd
tegyem hozzd, hogy sajnos @ biciklistdk egy része szintén nem tud kerék-

127




pdrozni. Ezért, ha kerékpérost el6ziink, legylink nagyon évatosak, s keriil-

jlik ki j6 nagy fvben. Ez azért is ajinlatos, mert nagyon sokan nem pillan- |

tanak hdtra irdnyvaltoztatis elbtt, arra szdmitva, hogy a kézeleds autd

zajat Ggyis meghallandk. Azt az egyet felejtik el, hogy hétulrél nemcsak

auto johet, hanem egy masik kerékpar is, esetleg olyan is, amelyiknek nem
z0rdg a sirvéddje.

Kiilénésen akkor vigydzzunk, ha gyerekek bicikliznek el&ttiink. Leg-
jobb ilyenkor lassitani, és széIni nekik, hogy htzédjanak félre.

5. Kerékparosck gyakran mozognak dllé kocsioszlop mentén. Hossz(
jirmdvek: pétkocsis teherautdk, kamionok, csuklés autébuszok mellett
csak akkor menjlink el (lehetSleg a masik sdvban), ha b&ven van hely.
Ha ugyanis az oszlop kézben elindul, nagyon meleg helyzetbe keriilhetiink.
El sem tudok képzelni példaul idegesitébb dolgot, mint szorosan két
kamion kozé ékelédve biciklizni széz métereket.

6. A kerékparosnak bizonyos szituicidkban a sajdt biztonsdgdt elGtérbe
kell helyeznie a mereven értelmezett szabdlyokkal szemben. llyen szituicié
pl. a kévetkezé.

Olyan t&bbsévos Gton kerékpirozunk, amelyen BUSZ-sdv is van. Mivel
a BUSZ-sévot nem haszndlhatjuk, szorosan a mésodik siv jobb szélén
haladunk. Limpahoz kézelediink, két — menetrend szerinti — csuklés
busz szomszédsdgiban, mogsttiink egy varosnézd busszal. Mit csindljunk
ilyen helyzetben? Ha szabilyosan, azaz a siv legszélén illunk meg, kitesz-
sziik magunkat annak, hogy a varosnézd busz esetleg mellénk hiz, és akkor
ott allunk két busz kdzé beszorulva. Ha viszont a sav kézepére tolakszunk,
legfeljebb egy-két rosszallé megjegyzést kell zsebre vagnunk, de nem kell
attol tartanunk, hogy valamelyik busz ald keverediink elinduldskor.

7. Karjelzések. Tapasztalatom szerint a kerékparosok tébbsége iriny-
viltozatds elétt hitrapillant, majd ha kézvetlen veszélyt nem lit, karlen-
dités nélkiil fog bele a mand&verbe.

Ez az eljards ugyan a KRESZ szerint szabélytalan, de az egyszerd szitua-
ciékban (sdvviltas, el6zés) korintsem olyan veszélyes, mint ahogy a sza-
bilyalkotdk gondolndk. Mig auték esetében az index miikodtetése az
egyetien méd a kanyarodési szdndék kozlésére, a kerékparnal més a hely-
zet. A kerékparoson, akarcsak a gyalogoson, a legegyszeriibb kozlekedési
helyzetekben egyértelmfen latszik, hogy mit akar csindlni.

A szindékkozlés kulcsa a metanyelv, a természetes mozdulatok szinte
automatikus értelmezése.

Gondoljunk arra, hogy a gyalogesforgalomban, ahol még jobbkézszabaly
sincs, milyen ritkdn fordul el8 patthelyzet, amikor is a szembejév&knek
— némi ide-oda sasszézds utdn — szavakkal vagy ,,indexeléssel” (erre
tessék!) kell megegyezniink, hogy ki merre térjen.

Véleményem szerint a nyomatékos hdtrapillantds sokkal nagyobb bizton-
sagot nydjt pl. sdvvaltds esetén a kerékparosnak, mintha egy feliiletes és

128




gyors hatranézés utan ismét elérenézye indexelni és kanyarodni kezdene.
Ebben a helyzetben ugyanis a balra visszatekinté kerékpires testtartisa
épplgy kiabdlva jelzi a szandékit, mintha a karjival indexelne. Amig
azonban t&bbsavos forgalomban (pl. az Erzsébet hidon) fél kézzel korma-
nyozni és ugyanakkor hétrapillantva ellen&rizni, hogy vették-e a jelzést,
elég veszélyes; a hdtra-hdtra pillanté biciklista egyetlen — &nmagiban
kevésbéveszélyes — mozdulatba tudja sliriteni a jelzések adasat és vételét.

Nagyon fontos viszont @ karjelzések haszndlata keresztezddéseknél, eliga-
zasokndl, hiszen itt nemcsak a hitulré| kézeledékkel kell kézdini a szin-
dékunkat, hanem mindenkivel, aki a keresztez6déshez ér. Mivel ezeken
a helyeken a forgalom amdgy is lelassul, a hatrapillantds és indexelés
egyidejilleg végrehajtva sem kockdzatos.

Ha mir a kézjelzéseknél tartunk, hadd jegyezzem meg, hogy ezeket
nemcsak a sajat épségiink érdekében hasznilhatjuk fel, hanem jelezhetjiik
vele azt is, hogy le kivdnunk mondani az els6bbségiinkrdl, mondjuk egy busz
javéra, vagy, hogy biztonsigosan elézhet benniinket a mégéttiink tiirel-
metlenked autéds. Ennek ugyan legfeljebb egy készénetet kifejezd kéz-
felemelés lesz a kézvetlen haszna, de hosszabb tdvon javitja a viszonyt
az autésok és a kerékpdrosok kozéte, aminek viszont mar statisztikailag
kimutathatd hatdsa is lehet a kerékpéarosok biztonsagira.

Az egyezményes kézjelzéseknek fontos szerepiik lehet a tiracsapaton
beliili kommunikdciéban. Megallds vagy lassitds el&tt célszer( az eldl haladé-
nak pl. a féld felé mutogatva jeleznie ezt a szindékit (természetesen
visszapillantva, hogy ellendrizni tudja: vették-e a jelzését a tébbiek).

Ha csapatban kerékpdrozunk, akkor sivviltis és elézés kézben is
indexeljen mindenki, ez a jelzés ugyanis nemcsak az autésoknak szél,
hanem a lemaradt csapattagokkal is kézli: itt kell sivot valeani.

Jénakutya — micsinéaljak?!

Mi, kerékpirosok vagyunk a megmondhatéi, hogy a macskdn kiviil
semmi sem izgatja fel annyira az egyszer( falusi kutyit, mint az utciban
feltn& biciklista. Csakhogy amig a macskét sportszeritlen el8nyhdz jut-
tatja a firamaszé képessége, a kerékpirost csak kutyaismerete 6vhatja
meg attédl, hogy ijedtében beleforduljon az drokba. Eppen ezért, gy is
mint ebtartd, szeretném néhdny szabélyba s(riteni a kutydval valé banis
alapismereteit.

1. szabaly: Akutya csoka gazdavagya hdz viszonylag sziik kirnyezetében
1ép fel tdmadélag.

Ez a kérnyezet lehet egy-két hiznyi, egy-két utcényi, de a szomszéd
falura semmiképpen sem terjed ki.
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Ki ne ismerné példéul azt a fonik helyzetet, amikor a kutya vadul
csaholva kiséri az idegen jérékelSt a keritésen beliilrél, de még véletleniil
sem jutna az eszébe, hogy a tirva-nyitva dll6 kiskapun 4t kirontson az
utcéra.

Minthogy a legcsavargésabb kutya sem kéveti néhany hdznél tavolabbra
az embert, arra kell térekedniink, hogy baj nélkiil kijussunk ebbédl a vi-
szonylag sziik Svezetbdl. Az persze eléfordulhat — kiilénésen elhagyatott
kis telepiiléseken —, hogy folyton viltozd Ssszetételli kutyafalka kiséri
végig az embert a féutcin, mert az ebek egy-két hiz utin lemaradva
a szomszéd kutydknak adjék at a szolgilatot.

2. szabdly: Nem lehet megbizni a kutya jézan itél6képességében.

Eztazétavallom,amiéta egy fekete korcs egyszer(ien beugrott a legalibb
40 km/h-val suhané &csém biciklikerekei kézé. Az eredmény: hatalmas
esés, szerencsére komolyabb baj nélkiil.

Tanulsag: csak akkor érdemes rikapcsolassal megkisérelni a kutya lera-
zdsat, ha nem szembdl tdmad, és a timadast jo el6re észrevessziik.

3. szabdly: A gyorsan keringé boka ldtvdnya csabitébban hat a kutyara,
mint a veldscsonté, tehit emiatt is érdemes lassitani, és lehetéleg nagy
attétellel, kométosan pedalozni.

Legjobb, ha se jobbra, se balra nem néziink, csak az tra és a forgalomra
ligyeliink, mert az igazi veszélyt nem kd&zvetleniil a kutya jelenti, hanem
az, hogy ijedtiinkben vagy figyelmetlenségiinkben egy auté elé vagy az
arokba korményozzuk a biciklit. Ha valaki a voldn mégétt lilve lesz szem-
tandja egy ilyen jelenetnek, lassitson, és j6 nagy ivben keriilje ki a meg-
gy(lt bajd biciklistat.

Ha nem birjuk idegekkel a lasst, egyenletes és latszélag nemtorédém
hajtast, legjobb leszallni a biciklirél és gyalog folytatni az utat.

4.szabdly: A kutya a kerékpdrjdt told biciklistdt gyalogosnak tekinti, emiatt
agresszivitisa automatikusan megsz(inhet, mihelyt leszillunk a kerék-
parrél.

Baj akkor van, ha a ronda j6szég mindenféle idegent util, akér biciklista,
akdr nem. llyenkor az a legb&lcsebb, ha szép lassan megprébélunk elolda-
logni.

5. szabaly: A kutydval nem érdemes vitdba szdllni.

Vannak agressziv kerékparosok, akik a jél irdnyitott rigast, vagy a pumpa
fiitykosként valé hasznilatit mindennél lidvésebbnek tartjik kutyak ellen.
Tapasztalatom szerint a rugdosis és hadondszds csak azokat az ebeket
riasztja el, amelyektdl eleve kir volt megijedni. Maskiilonben az agressziv
magatartds agressziv magatartdst szil, s a vége az lesz, hogy magunkra
haragitjuk a kérnyék &sszes kutyajat.

130




!
Kiiléndsen balga delog kerékparrél rugdesni a kutya felé, mert amellett,
hogy még jobban feltiizeljik magunk ellen, el is veszthetjiik az egyen-
stlyunkat.

6. szabaly: Ha egy csomd kutydt latunk, amelyek mind egyetlen kutya
koriil nylizségnek szimatolva, akkor panikra semmi ok. Egy egész kerék-
paros csapat nem bir akkora vonzerével egy kanokbdl illé kutyafalka
szamara, mint az az egyetlen, koriilrajongott, tiizel6 szuka.

. --Kivilagitatlan kerékparjan...”

Ha netdn valaki félvillrdl vette volna eddig az idevagd KRESZ-eldirast,
iiljn autdba egy kodos este, és induljon el vidékre kivildgitatlan kerék-
parosra ,,vadaszni”. Hitborzongaté élményt nydjt egy-egy biciklista hir-
telen felbukkandsa alig pir méterre a kocsi orra elétt.

A téma fontossiga miatt, néhiny gondolatot idézek egy 1972-es hazai
kozlekedésbiztonsagi felmérés &sszefoglaléjabsl [32]:

+Ha nincs szembehaladé forgalom, és a személygépkocsi tompitott vildgitassal halad
— avele azonos iranyba kbzlekedd kiviligitatlan kerékpir 37 méterrdl észlelhets. . .
A szembe haladé gépjirmii vilagitasa jelentSs zavarist jelent, kiiléndsen... amikor
a kozelitd gépkocsi — szabdlytalanul — fényszérét hasznilt, és a kerékpérossal éppen
egyvonalban helyezkedett el. Ekkor a kozelitd gépkocsibél a kerékpdrost téle csupdn
16 méterré lehetett észlelni. (A kerékpdr teliesen kivildgitatlan volt.) Ugyanebben a forgalmi
szitudciéban a szabdlyosan kivildgitott kerékpdr 110 méterrdl észlelhets.”

A tivolsigadatck elgondolkodtatok, kiilonosen, ha Gsszevetjik &ket
az 56. dbrdval, amely szerint egy 60 km/h sebességgel haladé gépkocsi
a legjobb uton sem tud 34 méteren beliil megéllni.

A felmérés szerint kiilénosen fontos szerepe van lithatosag szempontja-
bél a hétsé limpanak és a fényvisszaver8 prizmanak.

Itt szeretném felhivni a figyelmet azokra a biztonsigi eszkézékre, ame-
lyeket részletesen ismertettem a Bicajoskonyv [10] megfelels fejezetében.

Pedig csak 6t kiillé hidnyzott!

Karbantartisi hibik sokféleképpen és sokszor egész viratlan médon
okozhatnak akir egész életre kihaté balesetet.

Az elsé dolog, amit minden indulis eldtt illik ellendrizni, az a fékek
dllapota.

Nemcsak azt kell megnézniink, hogy a fék fog-e rendesen, hanem azt is,
hogy nem lazult-e meg, vagy nem ,,sz8rés6dott-e ki” a fékkdbel.
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Ha (j féksarukat szereltiink fel, ligyeljiink arra, hogy némelyik tipus
fékgumija — rossz irnyban feltéve — egyszeriien kicslszik fékezés kozben
a foglalatibél, és azutin mar csak a masik fékre szimithatunk.

A fékkébel, illetve a fék forgispontjainak megolajozisakor vigyazzunk,
nehogy olaj keriiljon a fékgumira, mert akkor aztin nyomkodhatjuk a féket.
Esziinkbe ne jusson tovdbbi az acélabroncs krémozdsit valamilyen szili-
konolajos permettel évni, mert az is nagyon lerontja a fékhatast.

Mivel a bicikli kerekét sokkal kénnyebb kiszedni, ha az abroncsfék
pofai j6l szét vannak nyitva, sok féken gyorskiolddt is talilunk. A gyors-
kioldék egy része olyan szerkezetd, hogy kioldott dllapotban hatéstalanok
a fékfogantyiik. Ha ilyen fékiink van, soha ne felejtsiik el szerelés utan,
hogy a gyorskicldét visszadllitsuk az eredeti helyzetébe.

Nemrég olvastam egy tragikus balesetrél, amelynek a hanyagul felszerelt
fék volt az oka. A szenvedd alany anélkiil indult prébadtra a szép 0j kerék-
parjaval, hogy ellendrizte volna a szerelési munkdkat. Nos, az elsé fék
tartécsavarjan vagy eleve nem volt anya, vagy nem volt rendesen meg-
hlizva és a razk6dastdl tekeredett le — soha nem deriilt ki. Mindenesetre
az elsd fék valahogyan bekeveredett a kiillék kézé. Az elézni készild
autds csak annyit latott, hogy a kerékpar egyszercsak feligaskodik, a kerék-
paros egy pillanatig szinte megill a levegében, majd a hitdra esik. Gerinc-
sériilés, tolékocsi egy életre — mindez egy ostoba szerelési hiba kovet-
keztében.

Az elsé kerék kéril mindennek rendben kell lennie.

Egyszer, még gyerekkoromban, gy alltam kishijin fejre, hogy az elsd
kerék tengelye egy kédarabrél lezékkenve, kimozdult a helyérél (termé-
szetesen nem volt rendesen meghizva a rdgzitd anya). A kerékgumi neki-
nyomédott a lemezb&! hajlitott sirvédstartd éles peremének, és a kerék
egy pillanat alatt leblokkolt. Az volt a szerencsém, hogy lassan mentem,
s igy ecsak annyira futotta a lendiiletbdl, hogy a kerékpar hatulja egy
arasznyira megemelkedett. Hasonlé balesetre néhdny kiillé elszakaddsa
utin barmikor lehet szimitani. Elég ugyanis, ha még egy kiills eltérik,
és a torzult kerék maris nekifesziilhet a sarvéds tartéjanak.

Akinek gyorskioldésak a kerekei, ellendrizze indulis elStt, nem széra-
kozott-e valaki a régzitd kallantyikkal. Roppant idegesits dolog ugyanis,
amikor lejtén lefelé megel6zi az embert a sajit kereke.

Hallottam mar olyanrdl is, hogy valakinek a kezében kettétsrt a sériilt
kormany, vagy a tul magasra kihizott kermdnyszdr tort el.

Faradésos torés eld szokott fordulni az egyszer mar elgérbiilt, majd
ismét visszahajlitott villdval is. Ez is csdf balesetet idézhet eld.

Tira el6tt mindig ellendrizziik, nem éll-e fénn a nyilvanvalé veszélye
annak, hogy Gt kézben kiszakadhat valamelyik kiilsénk. Ne intézziik el
az iigyet egy kézlegyintéssel, mondvén: , Legfeljebb majd atkotém spar-
ghval!”
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En példaul az egyik nyéri tdrimra nagyon erdsen kopott hitséval indul-
tam el. Arra gondoltam, hogy majd a tira utan kicserélem a kiilsét. Elétte
kellett volna! A Biikk-fennsikrol kb. 14 kilométeres z&étyogss lejtén eresz-
kedtem le, és csak Lillafiireden vettem észre, hogy a gumi ,,sérvet kapott”.
Mivel sehol nem kaptam kiilsét, a szokdsos ragtapaszos faslizést alkalmaztam.
llyenkor viszont ki kell iktatni a megfelel® abroncsféket, kiilénésen ha
elsé fékrél van sz6, mert ha véletleniil meghlzzuk, azonnal megillitja
a kereket a faslinal. Végiil is a sajit gondatlansidgom miatt kénytelen voltam
a maradék hatszaz kilométert egyetien fékkel megtenni. Persze, ha késébb
elszakadt volna az elsd fékkabel is, akkor most lehet, hogy igy fogalmaz-
nék: ,,Meggondolatlanul egyetlen fékkel is folytattam az utat...” (let
esetleg félbe is szakadhatna a mondat, ha nem készitettek volna ki elég
ir6lapot a tolészék kézelébe.)

Csak két megbizhaté fékkel induljunk bérhovd!

Mire kell még vigydzni?

Fdradtsdg. Nemcsak az autosok reflexeit és helyzetfelismerését lassitja,
hanem a kerékparosokét is. Kiilonésen veszélyesek a csoportos tirik,
amikor egész 4ll6 nap szembe fijt a szél. Délutan a csapattagok mar telje-
sen elcsigdzva tapossik a pedalt, egészen kézel egymashoz, hogy minél
kevesebb szelet kapjanak. Elég, ha az egyik elbambul, és maris a nyakéban
vannak a tébbiek.

Elindulds. Gyerekkoromban nem szimitott igazi férfinak az olyan bicik-
lista, aki nem (gy pattant fel a kerékpérjira, mint Rézsa Sindor a lovéra.
A rollerezéssel indité, liblendité stilus ugyan kétségteleniil impozins
latvany (bizonydra sok leinyszivet meg is dobogtatott hajdandn), de sem
nagy forgalomban, sem nagy malhdval megpakoltan nem praktikus a gya-
korlasa. (A libunk beleakadhat a csomagba, mas kocsijat meg minek rug-
dosni.) A legnagyobb baj persze, hogy veszélyesen kacsizé madja az elin-
duldsnak. Legjobb, ha megszokjuk, hogy még alld helyzetben a labunk
kézé kell venniink a biciklit, majd az egyik pedilt a kilencéras helyzetbe
hozva, rinehezedéssel és elrugaszkodadssal inditsunk. Ez azért is praktikus,
mert az elinduldst és az Gjraindulist (pl. ldmpanil) ugyanigy hajthatjuk
végre.

Gyermekszdllitds. Kevesebb gyermeknek tort volna el a bokija az els
kiillékesl, és persze kevesebb sziilé is esett volna el gyerekestél, ha meg-
szivelik az ide vonatkozé KRESZ-eléirdst. Véleményem szerint a hatulra
szerelheté gyermekiilések (61. dbra) a legpraktikusabbak, t&bb okbdl is.
Elészér is elfér az ember liba, s nem kell a térdeket szétvetve pedalozni.
Mésodszor, a gyerek nem tud beleavatkozni a vezetésbe, s nem esiink ra
a kicsire, ha bukdsra keriil a sor.
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Villamossin. Ha sint kell keresztezniink, ligyeljiink arra, hogy az athaladas
pillanatdban nagyjibdl merélegesen érjék a sint a kerekek. Ha kis sz8gben
prébalunk athaladni, kénnyen megcsiszunk, sét fennéll a veszély, hogy
az elsé kerék becsuszik a sin kavéjaba, és hirtelen félrerantja a kormanyt.
Kiilénésen akkor kell vigyazni, ha a sin a 62. dbrdn lithaté médon keresz-
tezi az utat. llyenkor mindig meg kell elébb gy&z&dni arrél, hogy nem
jon-e mogottiink gépkocsi, mielétt a2 mandverbe kezdenénk.

61, abra. Egy kényelmes €s biztonsigos
gyermekiilés

Viznyel6 akna. Némelyik helyen a viznyel8 aknék rdcsozata parhuzames
az Gttal. Keskeny kerekd biciklivel jobb, ha ferdén megyiink ra az ilyen
ricsozatra. (Néhol kénytelenek vagyunk rémenni, mert az akna az ut
egyik szélétdl a masikig tart.)

Esés idében nagyon csusznak a kivetkezd feliiletek : kockakd, keramit tégla
(sarga téglaburkolat), villamossin. Erre kiilénésen kanyarodisnal érdemes
gondolni.

Ha véletleniil leszaladunk a szildrd dttestrél a laza dtpadkdra, évatosan
fékezziink, nehogy megesdsszunk. A visszakanyarodéssal virjunk addig,
amig nem lesz egy szintben az (ttest és az Utpadka, vagy pedig nagyjabal
merdlegesen térjlink vissza az Gtra (ha a forgalom lehetévé teszi).

Villdmcsapds elkeriilése. Mint tudjuk, a fémtargyak (pl. a bicikli) valamint
a kiemelkedd objektumok, a viz, sét allitélag a mozgd célpontok is,
fokozzik Zeusz harci kedvét. Ha lakott teriileten ér utol benniinket
a zivatar, kiilonésebb aggodalomra nincs ok. Ha ellenben nyilt terepen
vagyunk, alljunk meg, lehetSleg tisztes tdvolsigban a kdrnyék egyetlen
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jegenyefajatdl. (Ha két fa van, akkor 509-o0s alapon behizédhatunk az
egyik ald. Sok fa — erdé — mar kell& védettséget nydjt azoknak is, akiket
a fej-vagy-irds esély nem nyugtat meg.) Fektessiik le a kerékpart (ez lesz
az 4ldozati ajindék a haragvé féistennek), és hizédjunk félre, lehetbleg
egy sziraz mélyedésbe. Guggoljunk le, és vérjuk meg, amig elvonul
a zivatar. J6, ha tudjuk, hogy ugyanaz a zivatar nem szokott visszatérni
ugyanarra a helyre. Ha tehit a mennydorgés halkul, a veszély elmilt.

L

62. abra. Villamossinek keresztezése elétt
mindig gydzddjiink meg arrél, nem jén-e
hitulrél valamilyen jarm{

Bevallom, éjszakai zivatarck alatt mindig azon t{in6dém csehszlovak
gyartmany( START-!l sitramban, hogy vajon miért villimharité alakdak
a sator tartdcsévei. Azt is elirulom, hogy ilyenkor mindenféle az eszembe
jut. Példdul az is, hogy mir biztos rég elfelejtettem a miatyinkot. Lissuk
csak. ..

Végiil, néhany szét az egyik legalattomosabb veszélyfokozé tényezérél,
a pdnikrél. Eles kanyarndl tipikus pénikreakcié, hogy a leendd ildozat
a megcsiszastdl vald félelmében nem mer eléggé bedélni a kanyarban,
s hogy mentse, ami menthetd, stabil vészfékezést kisérel meg.
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Képzeljiik el példaul, hogy szerpentinen suhanunk lefelé egy ismeretien
Uton (ezt persze nem volna szabad, de eléfordul). Hirtelen éles kanyar;
rémiilettel vessziik észre, hogy az éjszakai esd hordalékkal teritette be
az aszfaltot. Biztos bukis! A lendiileten még csékkenthetiink valamit
a héitralevé 10—15 méteren, de nem eleget. Vilaszthatunk: fékezziink
tovibb, ahogy a pédnik diktélja, és azutan hanyatt-homlok be a fik kézé
a korldton keresztiil, hogy kélavina kiséretében iilepedjiink le a valgy
aljiban; vagy Ggy tegyiink, mintha bizndnk abban, hogy be tudjuk venni
a kanyart, tehdt mérsékeljiik a fékezést, és erésen bed8liink. gy a rosz-

szabbik esetben kicsiszik ugyan a kerékpar alélunk, de legalibb cstiszva

ériink féldet. A jobbik esetben, legnagyobb meglepetésiinkre, még az is
bekévetkezhet, hogy valéban sikeriil bevenni a kanyart.
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3. HOHULLAMTOL HOHULLASIG

Tarazni egész évben lehet, sét érdemes. Vannak azonban a téli és
a nyari tlrizisnak olyan drnyoldalai (dmbar melegben inkdbb az drnyék
hidnyéval gyiilik meg a bajunk), melyeket nem hagyhat figyelmen kiviil
a turista,

Lassuk, mik azok a specidlis problémak, amelyekkel szembe kell néznie
a zord hidegben, illetve a rekkend h&ségben utnak eredd kerékpdrosnak.

Majd ha fagy!

Oszt8| tavaszig minden indulis elétt gondoljunk arra, hogy a kerék-
piron hidegebb lesz, mintha csak sétdlni indulndnk. Ha hihetiink pl. a 63.
dbrdnak [1], akkor a +-10°C-os levegd olyan erdsen hiiti a 32 km/h sebes-
séggel hajté kerékpdrost, mint a 0 °C-os levegé a szobakerékpdrt taposé tdrsdt.
Magyarin: a kerékpéros elvileg fagypont felett is szerezhet fagyasos sérii-
léseket, ha nem vigydz eléggé magara. Kiilénésen a kéz- és a libfej van
kitéve a leh(lésnek.

A libfizis ellen vastagabb zoknival lehet valamennyire védekezni.
Ugyelni kell azonban arra is, nehogy til vastag zoknit hizzunk, mert akkor
meg azért fog fazni a libunk, mert a cipé elszoritja a 1ab vérkeringését.
Taldn a legjobb megoldds a hatul végig cipziras vagy tépéziras, puha,
bélelt miibor csizmdcska (64. dbra). Minthogy a csizméba cip&stél kell bele-
bujni, a talpon kivagds van, hogy stoplis cipével is lehessen hasznélni.
A miibér nemcsak a hidegtél és a szélts| védi a labat, hanem a felfrécesend
latyaktdl is. Gondolom, egy kis iligyességgel hazilag is készithetiink ilyen
libbelit, addig is, amig a Skildban kaphaté lesz.

Nem nydjt ugyanakkora védelmet, mint a csizma, de azért a peddlpapucs
is haszndl valamit a szél hiité hatdsa ellen. A pedilpapucs orkénbdl vagy
mibérbdl késziilt holmi, amelyet kiviilrél szerelnek fel a pedilra, illetve
a klipszre. A felerdsitéséhez 3ltaliban tépézirat, esetleg csatos szijat
szoktak hasznélni. A pedilpapucs fé elénye, hogy a hideg évszakban végig
rajta maradhat a pedélon, igy nem lehet otthon felejteni, mint a csizmat.
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63. dbra. A szél hiitdhatisa [1]

64, abra. Miibér csizmicska (a) és pedilpapucs (b)
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Akdrmilyen megoldashoz is folyamodunk, biztosak lehetiink abban,
hogy el6bb-utébb elkezd majd fizni a labunk. Ha a |4bfizis, -zsibbadis
igazdn kellemetlenné kezd mér vélni, eljott az ideje egy rovid sétdnak.
Pdr sziz méteres gyaloglis, kocogds éltaliban elég szokott lenni ahhoz,
hogy az elgémberedett libujjakban ismét elinduljon a vérkeringés.

A téli (vagy akdr késé &szi, illetve kora tavaszi) tira igazi veszélye
azonban nem a fagyasos sériilés, hanem a sokkal alattomosabb dltaldnos
hideghatds. A szervezet tilhiilése nyirkos, hiivés idében, atizzadt, atvize-
sedett ruhazatban nulla fok fél6tt is bekévetkezhet.

A fokozatos kih(lés figyelmeztetd jelei dltaldban a kévetkezd sorrend-
ben jénnek [33]:

1. Reszketés, vacogas, hideg futkos az ember hatan.

2. A lab és a kéz érzéketlenné valik, amit abbdl vehetiink észre példaul,
hogy neheziinkre esik a fék és a valté mikodtetése.

Ha az ember ebben az dllapotban fejezi be a néhiny 6rds tarit, tébbnyire semmi
kiros kovetkezmény nem marad vissza egy j6 meleg flirdé utén. (A zuhany alatti kelle-
mes borzongis még kirpétol is az dtélt viszontagsigokeért.)

3. Faradtsag, bambasag t&lti el az embert, a mozgas ligyetlenné vilik,
a beszéd t6bbé-kevésbé nehezére esik.

Mivel ettél a ponttdl az itéléképesség is romlik, csak a tirsakon malik, hogy mi lesz
az illetd sorsa. A tobbieknek a lithato tiinetekbdl kell kiindulniuk, mert az dldozat
ilyenkor mar tobbnyire semmivel sem térédik, és a hideget sem érzi (mir nem is
vacog).

Teend&k: siirgésen meleg helyre kell vinni a lehdlt személyt, meleg
(de nem alkoholos) teat kell itatni vele, és lehetéség szerint meleg (de
nem forré) vizben kell megfiirdetni. A sokk elkeriilése végett kb. 5 percig
csak a torzsét szabad melegiteni, a végtagjai jobb ha kint vannak a vizbél.

Ha lakatlan teriileten vagyunk: sitorverés, itoltoztetés, teafézés a fel-
adatunk, s minden amit csak meg tudunk tenni az illetd felmelegitése
érdekében (pl. hozzdbljunk a hédlézsikban). Mivel a befédetlen fej akir
5094t is leadhatja a szervezet altal termelt h&nek, csak az orra legyen ki
a betegnek a halézsikbol.

A sator bemelegitésében mar egy szdl gyertya égetése is sokat segithet.

Hegyan elézheték meg a hidegdrtalmak?.
1. Még egynapos nyari kirdndulasra is vigylink magunkkal tartaléknak

legalibb egy széldzsekit és egy vékony gyapjipulévert, hogy legyen mit fel-
venniink, ha hirtelen hidegre vagy csapadékosra fordul az id&. (Eletemben
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gy még nem faztam, mint egy nyéri zdpor alatt, amely egy szél trikoban
kapott el biciklizés kézben. Maig az a meggy6z6désem, hogy csak az ott-
honi forré fiirdé mentett meg a tiidégyulladéstél.) i

A széldzseki ugyan nem véd meg az esétél, de a szélt8l igen, ha egyszer
mér megaztunk. ;

A gyapjii nyirkesan is melegit, ezért célszer{ az 4zott holmit ebben a sor-
rendben felvenni: alulra a gyapjapuléver (tudem, a gyapj szdr, de nem

annyira, mint a mellhdrtyagyulladis), rd a széldzseki, és ha még ezen is

atfdjna a szél, erre jén a vizes pamuttriké. Ha a pamut megszéradt, mehet
legalulra, hogy ne szirjon a puléver.

2. Téli intenziv edzésen 4ltaliban kevesebb ruhaban érezziik jol magun-
kat a kerékpdron, mintha csak dcsorognank. Ez azért van igy, mert a meleg-
érzet nemcsak a menetszél hiité hatdsatél figg, hanem a munkavégzés
soran termelt h& mennyiségétdl is. A 3. fejezetben viszont lttuk, hogy a
sebesség (azaz a hiit&hatds) névelése aranytalanul nagy teljesitménybefek-
tetéssel (hotermeléssel) jar. s

Néhény alkalom utin az ember mdr tudja k&riilbeliil, hogyan kell 61-
toznie ahhoz, hogy a kezdeti par perces cidrizés elmiltival kellemesen
érezze magit. Baj csak akkor van, ha tllsigosan magabiztosak vagyunk,
és a msfél érisra tervezett edzésre tartalék ruha nélkiil indulunk el. Gon-
doljunk arra ilyenkor, hitha defektet kapunk, s ott dllunk majd az ut szé-
lén (sajat izzadsigunkban) megfiirédve, vékony, nyirkos &ltozékben, se-
gitség nélkiil. Tudom, mit beszélek, hiszen jomagam rendszeresen kitjulé
bordakézi fijdalmakkal térlesztek egy néhiny évvel ezelstti hasonld kény-
nyelmiségért. o

3. Tavasszal, Gsszel (s természetesen télen még inkabb) feltétleniil
vigyiink magunkkal a tébbnapos turikra meleg zoknit és kesztyiit. Erre a
bélcsességre valamelyik hisvét tijin débbentem ré irgalmatlanul fizé
labakkal, s a rijuk hazott nylon zoknik dacira is teljesen elgémberedett
kezekkel.

4. Mivel a menetszél els@sorban szemb8l éri az embert, szitkség esetén
néhany, ruha ald helyezett ujsagpapirréteggel is megévhatjuk a mellkasun-
kat a hidegtdl. (Versenyz8k is szoktak ehhez a trilkkhéz folyamodni.) Aki
jobban szereti az id64llé megoldasokat, az sir(i szévésii vaszonbdl (pl. re-
dényvaszonbdl) is készithet maginak nyakbaakasztds elékét. !

5. Téli tarén ne vegyiik készpénznek azt az elSregydrtott tanicsot,
hogy alsénem(inek csakis a tiszta pamut alkalmas. A pamut nedvszivo (és h
nedvességtarto) képessége nagyon jol jon nydri tarén, amikor a test hiitése
a cél, de borzaszté kellemetlen a nyirkos pamuttriké, ha hlivés idSben meg
kell 3lini valamiért.
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Ujabban sieldknek polipropilénbd] késziilt alsénemiit és melegitst ajanla-
nak kiilféldén. Ez az anyag éllitdlag kellemes tapintdsd, itereszti a viz-
gbzt, viszont alig nedvesedik, tehat a gyapjlihoz hasonléan dzottan is meg-
tartja a hészigetel6 képességének jelentés részét.

Tessék kisérletezni.

6. Kiildnésen hegymaszok kérében vilt kedveltté a Gore Tex mdrkanevii
tibbréteges lélegzé orkdn. A gyirtdk szerint ez az anyag — a kozbiilsé
pérusos mianyaghdrtydnak készénhetéen — a périt dtengedi, a vizet
ellenben nem. A gyakorlat azonban azt mutatja, hogy a helyzet nem ilyen
rozsas. A Gore Tex ugyan valéban vizhatlan (s6t a szelet is jobban vissza-
tartja mint a kézdnséges orkan), ellenben annyi vizgézt mar képtelen 4t-
ereszteni, amennyi menet kézben képzddik a biciklista kérnyezetében.
A Gore Texbe burkolt kerékparos tehat ugyanigy a sajit levében abélo-
dik, mintha PVYC-ruhdba lenne &ltézve. Megjegyzem, hogy ez azért nem
olyan rossz, mintha a hideg es8nek és a szélnek volna kitéve. Tapasztala-
tom szerint még a hénaljban 1évd szelléz8nyildsok sem biztositanak ki-
elégitd ventilaciot, s csak arra jok, hogy beverjen rajtuk az es6.

7. Talin kerékparosoknak nem is kellene kiilén mondani, mégis azt
tanacsolom, hogy hideg idében ne fogyasszunk alkeholt. Az alkohol ké&z-
ismert ,,melegité” hatisa ugyanis ellentmondasos médon éppen abban rej-
lik, hogy megbénitja a szervezet hideg elleni védekezését. A szervezet
ugyanis azaltal igyekszik megévni a belsé szerveket a lehiléstél, hogy Gssze-
szlikiti a bérereket, majd a végtagok ereit is. Ezért van az, hogy hidegben
el8szér a keziink és a labunk kezd el fazni.

Amikor szeszesitalt fogyasztunk, az erek kitdgulnak, és a jobb vérelli-
tds felmelegiti a végtagokat, de természetesen a belsd szervek lehilése
ardn. Mivel a belsé szervek leh(ilésérdl nem szerziink kézvetleniil tudomist,
és a keziink, libunk, orrunk, fiilink nem fizik mar annyira, javul a kézér-
zetiink, s ezért azt hissziik, minden rendben van, holott sokkal nagycbb
léptekkel haladunk a kihiilés felé, mint valaha.

Mar megint ez a ronda szmog!

Fejfajas, krénikus kéhogés és csékkent ellendlls a léglti fertézésekkel
szemben. Ezzel fizethet télen a virosi kerékpdros, ha nem vigydz magira.
A lihegé biciklista ugyanis t8bb szén-monoxidot és kén-dioxidot lélegez
be, mint a kozlekedés tébbi résztvevsje. Riadasul elsdsorban a szdjén ke-
resztiil 1élegzik, és igy a hideg, sziraz levegd rovidebb utat tesz meg a tii-
dejéig, és a szilard szennyezdk (fiist, korom) nagy része is akadaly nélkiil
jut el a hérgdkig. Yannak, akik a megoldast ipari egészségvédelmi maszk
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viselésében latjak [34]. En inkdbb azt tanicsolom a hozzdm hasonléan ér-
zékeny kerékparosaoknak, hogy a kiilénésen rossz levegdjii részeken allja-
nak ellen a kisértésnek, s csak olyan gyorsan hajtsanak, hogy ne kelljen
szijon keresztiil kapkodniuk a levegét. Aki pedig nithds, az hagyja ott-
hon a biciklit.

A hideg, szdraz levegé és az allergén anyagok jelenléte (por, fiist stb.)
érzékeny egyéneknél asztmds rohamot vélthat ki [35]. Ehhez hozzi kell
tennem azonban, hogy ismerek olyan asztmés kerékpdrost, aki télen-nyé-
ron rengeteget kerékpdrozik, és azt allitja, hogy a biciklizés kifejezetten
haszndl neki. Az orvosok szerint a lassi kezdés és a mérsékelt iram meg-
akaddlyozza a roham kifejlédését.

Végre itt a nyar (és a hoguta)!

Ebben a pontban a melegdrtalmakrdl lesz sz6. A kifejezés olyan egymas-
sal szorosan osszefiiggd fogalmakat takar, amelyeket hékimeriilés, meleg-
gorces, dehidricié (kiszdradds), héguta, esetleg napsziirds néven szoktak
emlegetni.

Kivdlté tényezék: meleg, magas piratartalom, fizikai megterhelés, tal
kevés folyadékfelvétel, séveszteség.

A silyosbité tényezdk kozé tartozik pl. a szeszesital-fogyasztds és a hely-
telen &ltozkodés.

A kévetkezékben a melegirtalom kialakuldsat és az ellene valé védeke-
zés moédjat elsésorban P. D. Dean és |. R. Suker cikkére [36] timaszkodva
kézlém. Mindkét szerzé orvos, ezen kiviil Dean kerékparos versenyzd és
lelkes turista is egyben.

A hékimeriilés — a héguta enyhébb formija, illetve elézménye — nagyon
gyakran sdjtja a kerékparos turistikat, sokkal gyakrabban, mint azt a leg-
tébben gondolndnk. A gyakori eléfordulis f6 oka az, hogy a szomjisig nem
jelzi azonnal az izzadds miatt bekévetkezd folyadékveszteséget. A turis-
tak tobbsége nincsen tisztiban azzal, hogy a kerékpéaros milyen sok ,,h(its-
vizet” is igényel, killénésen meleg, paras idben, pedig barmilyen hihe-
tetleniil is hangzik, rendkiviil erés fizikai megterhelés esetében mértek
mér 16 (azaz tizenhat) literes izzadsagtermelést is egyetlen nap alatt [37].
Rdaddsul sokan presztizskérdést csinilnak a nemivasbél, s Ggy tesznek,
mintha a vizivas a gyenge akarater&nek tett engedmény volna. Megint
masok azért nem isznak eleget, mert Ggymond: ha isznak, akkor megiz-
zadnak. Ehhez annyit kell hozziflizném, hogy a felesleges vizet tébbnyire
minden ember a hélyagjiban gyiijti &ssze.

A héguta kifejlidését egy elképzelt kerékpiros esetében fogjuk végig-
kisérni.
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Tegyiik fel, hogy kiszemelt alanyunk néhiny 50 kilométeres edzés utin egy 160
kilométeres turdra szinja el magit.

A tdra napjin baratunk kellemes, jé idét fogott ki, frissen, viddman tapessa a pedilt,
s mivel az edzéseken megszokta, hogy csak utdna bliti le a torkit egy-két korsé sorrel,
most sem izgul, gondolvin, ma;d ismk ha megszomjaznk Ezzel be is sétilt a héguta
csapdajaba, ugyanis kb. 2 liternyi folyadé g nem érez jiisdgot, holott ekkor
mdr az enyhe dehidricié dllapotiban van.

Otven kilométer utdn tgy véli, hogy most mir ideje volna megilini egy csapnal.
Mivel utilja, ha |6tydg a viz a hasdban, és kiilonben sem szomjas tdlsigosan, fél kulacsnyi
vizzel beéri, és mdr teker is tovibb.

A nyolcvanadik kilométer tdjin ismét nagyon eléveszi a szomjusdg, megiszik egy
kulacs vizet, de az utolsé kortyokat mar meggy5z6dés nélkiil gy(ri le. Egy kis émelygést
érez, és csodilkozva tapasztalja, hogy a meleg dacéra lidbérozni kezd a karja és a melle.

Kb. 15 kilométer mdlva mér ,,tudja”, hogy mi a baja: egyszeriien elfdradt, kimeriilt.
Még az a szerencse, hogy legalibb nem szomjas, a kozelben ugyanis nincsen kit. A sziz-
huszadik kilométernél mér arra sincs ereje, hogy viltson, csak tapes apatikusan. Egyszer-
csak elbambul, a laza dtpadkdra téved, és belefordul az drokba. A kérhizban megilla-
pitjik, hogy hégutdt szenvedett, s még j6, hogy a Trabantos hizaspir idejében felszedte
az (it szélérél.

A kovetkezékben réviden Gsszefoglalom a folyadékveszteség jellemzé
tiineteit a sdlyossag sorrendjében [36].

Enyhe dehidrdcié (2—5%-os testtémegesdkkenés): szomjusig, kevés
vizelet.

Kozepesen stilyos dehidracio (5—10%,-os testtémegesokkenés): erds szom-
jusag, borzongas, émelygés, gyengeség, szapora pulzus, apatia, kevés vi-
zelet.

Sdlyos, illetve haldlos dehidrdcié (10—15%-os testtémegcsékkenés): bé-
dultsig, magas testhémérséklet, alacsony vérnyomds, szemmel lithatéan
csékkent izomtérfogat, gyenge pulzus, sckk, kéma, halal.

Bér &szintén szdlva az ijesztgetés a célom, hadd tegyem hozza megnyug-
tatasul, hogy a harmadik szakaszig még versenyzék is csak ritkdn jutnak
el. Ehhez ugyanis nagy kurazsi kell (esetleg némi dopping is). Mi, turistédk
ritkdn varjuk meg, mig leesiink a bringérdl, inkabb leszallunk magunktél.

Az izzadas kdvetkeztében nemcsak vizet veszitiink, hanem dsvdnyi sékat
is, elsésorban natrium-kloridot, azaz konyhasét.

A konyhasé folyamatos pétlisanak sziikségességérél megoszlanak a véle-
mények.

Egyesek feltételezik, hogy a meleggoresokértaz elektrolitegyensily meg-
bomlédsa a felelés (vagyis célszerli menet kézben sét fogyasztani).

Misok szerint minden izomgéres végsé soron a firadtsdg kévetkezmé-
nye. (Az egyéb séfajtik vesztesége olyan kicsi, hogy normilis, viltozatos
taplilkozas esetében folésleges ra kiilén gondot forditani.)

Ami biztos, hogy nem éart (de esetleg hasznal) az az, hogyha a félliteres
kulacsba feltsltéskor egy csipet (0,5 g) konyhasét szérunk. Ennyi s6 még
egyaltalin nem érzédik a vizben, viszont sivatagi kisérletek szerint némi
védettséget nydjt a dehidricival szemben.
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Ami viszont biztos, hogy 4rt: sét szopogatni. A témény sé ugyanis fo-
lyadékot k&t meg a gyomorban, s igy lassitja a felszivéddst (s6t, tmeneti-
leg fokozza a dehidricidt egyebiitt).

Allitélag ugyancsak lassabban szivédik fel a viz, ha az ital cukortartalma
meghaladja a 2%-ot. Ha ez tényleg igy van, akkor az &sszes iidit8ital til
témény cukoroldatnak szamit, hiszen ezekben legalabb 8—10%, a cukor
mennyisége.

Hogyan elézheték meg a melegartalmak?

1. Bizonyitott tény, hogy nagy hdségben a mezitelen felsétestl sze-
mélyek kb. 1/4 literrel tébb folyadékot veszitenek érdnként, mint azok,
akiket kénnyl &ltszék véd. Melegben legjobb a fehér pamuttriké: ez
visszaveri a nap sugarait, és nem engedi hogy az izzadsdg a foldre csépog-
jén. (Mint mar emlitettem, csak a bérén elparolgo izzadsignak van hiitdé
hatésa.) Napsiitésben feltétleniil viseljiink valamilyen szells, viligos szind
sapkat is.

2. Az ivast mar az elindulds elétt el kell kezdeni, hogy legyen mibél
izzadni. (Elég, ha 10—15 perccel a start elStt lehtzunk egy fél kulacsnyi
vizet.

3. ﬁ)\ vizfeltdltést néhiny kilométerenként meg kell ismételni. Nyugod-
tan szdmithatunk 15—20 kilométerenként legalabb egy teljes kulacesal.
Ha tébbet iszunk a kelleténél, az a kisebbik baj, hiszen a vesénk dgyis ki-
valasztja a felesleget. Semmiképpen se varjunk az ivéssal, amig megszom-
jazunk.

' 4. Az ital lehetéleg ne legyen tdl édes, ellenben legyen jé hideg (mond-
juk 10 °C-o0s). A hideg ital egyrészt gyorsabban felszivédik, madsrészt csok-
kenti a testhémérsékletet.

5. Ha hirtelen melegre fordul az id6, mérsékeljiik a tempét, amig nem
akklimatizdlédunk. (A teljes akklimatizélodds eltart egy hétig is.)

A legmelegebb napszakot legjobb drnyékban heverészve télteni, kiilo-
ndsen, ha jél beebédeltiink. (A szilard taplilék nagy mennyiségd folyadé-
kot két meg gyomorsay formajiban, s ezért fokozza a szervezet vizigényét.)
A hilvdsebb délutini érikban még bdven lesz médunk behozni a lemara-
dést. Kiilénben {5, miért legyen szenvedés az a 15—20 kilométer, amikor
élvezet is lehetne.

6. Ha este szokatlanul forrénak érezziik az arcunkat, fejfajas és hideg-
razds gyétér benniinket, majd éjjel kiszaradt szijjal, szivdobogva ébre-
diink, s nem gy&ziink eleget inni, akkor fogadjuk meg, hogy masnap éva-
tosabbak lesziink.
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Kész leégés!

Kerékparozas kézben nem érezziik olyan forrénak a tiizé napot, ezért
kénnyen leéghetiink. Kiilonsen megtévesztdk az enyhén borult napok,
amikor a felh&k mdr jécskdn megszirik a nap lithaté sugarait, de az ult-
raibolya sugirzdst még szinte akadélytalanul dteresztik.

6, ha tudjuk, hogy az izzads4g olyan vegyi anyagokat is tartalmaz, ame-
lyek az ultraibolya hullimhossztartomdnyban abszorbedlnak. Ennélfogva
a bérre szaradt izzadsignak természetes fényvéds hatdsa is van. Menet kéz-
ben tehit csak médjéval mossunk arcot, inkdbb csak a szemiinkbe csorgd
izzadségot toroljiik le.

Karunkat, libszarunkat mesterséges fényvédé krémekkel is 6vhatjuk.
Az arcon nem sokat érnek az ilyen krémek, mert az izzadsig agyis lemos-
sa ket el6bb vagy utébb.

Az arcot ellenzés sapkéval lehet védeni valamelyest, a forditva feltett
sapka pedig a nyakat védi, ha hitulrél siit a nap.

A fehér pamuttrikd megdvija a torzsiinket és a villunkat a perzseld su-
garaktdl, a napszemiiveg pedig csékkenti a szubjektiv h&érzést.

A leégés tdbbnyire napszirdssal is parosul, ami émelygéssel, fejfajas-
sal, hemelkedéssel jar.

Ha a megel6zés kevésnek bizonyulna, szedjiink Kalmopyrint, és hasz-
naljunk Iris permetet. Stlyos esetekben pedig forduljunk bérgyégyaszhoz.



9. PIROS NYERGUT KEREK,
ROZSASZIN KORMANNYAL!

Most, amikor (utélag) bevezetét irok az alkatrészvalasztasi tanicsokhoz,
be kell vallanom, mindvégig paradox cél lebegett eléttem: szerettem vol-
na megneheziteni az Olvasé helyzetét, amikor egy-egy kopott alkatrész
kicserélésére szinja el magit. Mi sem egyszer(ibb ugyanis annil, mint
ugyanolyanra cserélni ki az illeté alkatrészt, amilyen eredetileg is volt.
Jéval nehezebb a dolgunk — s erre szeretném révenni az Olvasét —, ha az
alkatrész cseréjével egyittal tovdbb is akarjuk fejleszteni a kerékpdrt, még-
hozz4 a sajdt igényeinknek megfeleléen.

Ha nem csak Ggy, vaktidban akarunk vélasztani, akkor tudnunk kell,
hogy az adott alkatrészcsalddon (pl. a fékeken) beliil milyen tulajdonsdgokat
lehet elvdrni egy-egy csalddtagtd! (pl. az oldalthizés abroncsféktél). Mint-
hogy a felmeriilé kérdések kéziil ez a legkénnyebb, magamra véllalom a
vélaszadast.

Jéval nehezebb eldénteni, hogy az egymdsnak tébbé-kevésbé ellent-
mondé szempontjainknak, elvirdsainknak melyik alkatrésztipus felel meg
leginkdbb. Viligos, hogy ebben a kérdésben ki-ki maga az illetékes. En
csupan annyit segithetek, hogy tdbldzatokba foglalom a kiilonbdzé alkat-
résztipusok fébb eldnyeit és hdtrdnyait.

Gyakran hallunk kerékparosoktdl ilyenfajta kérdéseket, kijelentéseket:

— ,Nem tudom, vajon ez a gumi felmegy-e majd az abroncsomra?”
— .,Yettem egy racsnit, de lehet, hogy nem lesz j6 a hitsé kerékagyhoz.”

Ez a fejezet segit eligazodni a kiilonb6z6 méretezési normdk kozatt is.

Minthogy hazinkban, sajnos, elég szegényes az alkatrészvalaszték, gon-
dolem, nem taldlja f6l6slegesnek az Olvasé azt a tébbnyelvi alkatrészlis-
tit sem, amelyet a kerékpar és a hagyomanyos férfivaz f6 részeit bemutaté
65. és 66. dbréhoz mellékeltem. Az dbraaldirisokban feltiintettem a leg-
fontosabb alkatrészek angol, német és francia elnevezéseit is. (A francia
széjegyzéket Elter Istvin 4llitotta &ssze.)

A szdjegyzék nemcsak a kiilféldrél térténd alkatrészbeszerzést konnyi-
ti meg, hanem segitséget nydjt az idegen nyelvii kerékpiros-folydiratok,
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-kényvek, prospektusok béngészéséhez is, bar természetesen az is eléfor-
dulhat, hogy az Olvasé mds elnevezéssel talilkozik, mint amit én megad-
tam. Minthogy a magyar széhasznilat sem egységes, arra torekedtem,
hogy legalabb Noégradi Liszlé kényvével [38] ne nagyon keriiljek ellent-
mondasba.

65. abra. A kerékpdr (bicycle, Fahrrad, vélo) f8bb részei és az azokkal kapcsolatos
fogalmak:

1: vdz (frame, Rahmen, cadre), vdzméret (frame size, Rahmenh&he, hauteur de cadre);
2: villa (fork, Gabel, fourche); 3: kerék (wheel, Laufrad, roue); 4: gumi (tire, Reifen,
pneumatique); szingé (tubular, Schlauchreifen, boyau), drétperemes (wired-on,
Drahtreifen, pneu); 5: abroncs (rim Felge, jante); é: kiillé (spoke, Speiche, rayon);
7: kerékagy (hub, Nabe, moyeu); 8: tengely (axle, Achse, axe); 9: kormdnyszdr (stem,
Vorbau, potence), kormdnycsapdgy (headset, Steuersatz, jeu de direction); 10: kormdny
(handlebar, Lenker, guidon), banddzsszalag (handlebar tape, Lenkerband, tresse de
guidon); 11: fékfogantyd (brake lever, Bremsgriff, poignée de frein), kdbel (cable,
Bowdenzug, cible); 12: abronesfék (caliper brake, Felgenbremse, frein sur jante),
fékgumi (brake pad, Brensgummi, pattin); 13: vdltékar (shift lever, Schalthebel, levier
de dérailleur); 14: hdtsé ldncvdlté (rear derailleur, Schaltung, dérailleur avant), elsé
ldnevdité (front derailleur, Kettenwerfer, dérailleur arriére); 15: racsni (freewheel,
Zahnkranz, roue libre); racsnileszeds (freewheel remover, Zahnkranzabzieher,
démont-couronne); 16: Idnc (chain, Kette, chaine); 17: hajtémd (crankset, Tretleger,
pédalier); hajtékar (crankarm, Tretkurbel, manivelle), ldnckerék (chainwheel, Kettenrad,
plateau); 18: peddl (pedal, Pedal, pédale), kiipsz (toe clip, Rennhaken, cale-pied), szij
(toe strap, Riemen, courroie), stopli (shoe cleat, Pedalklammer, cale); 19: nyeregtarté
(seatpost, Sattelstiitze, tige de selle); 20: nyereg (saddle, Sattel, selle); 21: sdrvédd
(fender, Schutzblech, garde-boue): 22: pumpa (pump, Luftpumpe, pompe), szelep
(valve, Ventil, valve); 23: kulacs (bottle, Flasche, bidon), kulacstarté (bottle cage,
Flaschenhalter, porte-bidon)
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66, dbra. A viz és a villa részei:

1: kormdnycsé (head tube, Steuerrohr, tube de direction); 2: felsécsd (top tube,
Oberrohr, tube horizontal); 3: nyeregcsd (seat tube, Sitzrohr, tube de selle); 4: alsécsd
(down tube, Unterrohr, tube diagonal); 5: tdmvilla (seatstay, hintere Streben, hauban);
6: alsévilla (chainstay, Unterstreben, fourche horizontale); 5—6 egyiitt: hdtsévilla
(rearstay, Hinterbau, fourche arriére); 7: csébilincsek (lugs, Muffen, raccords); 8:
hajtécsapdgyhdz (bottom bracket, Tretlagergehiuse, boite de pédalier); 9: villasaru
(drop-out, Ausfall-Ende, patte); 10: nyeregvdzbilincs (seat lug, Sattelmuffe, raccord
de selle); 11: villanyak (fork tube, Steuerkopfrohr, tige de fourche); 12: villofej (fork
crown, Gabelkopf, téte de fourche); 13: villaszdr (fork arm, Gabelscheide, bras de
fourche)

Nem mind Reynolds, ami fénylik

A viaztdl elvart tulajdonsigokat részletesen ismertettem az 5. fejezet-
ben, ezért itt csupan felsorolom azokat a szempontokat, melyek szerepet
jatszhatnak a kerékpar kivalasztasiban:

1. A vdz alapkonstrukcidja (férfi, néi, uniszex, illetve a hagyomdnyostdl el-

térd). Adott viztémeg esetén dltaléban a hagyomanyos férfivaz bizto-

sitja a legelényGsebb tulajdonsagokat.

2. Avdz méretei. A kerékpdros testméretei, valamint a vizméretek kézét-

ti optimalis viszony a 30. dbrdrél olvashatd le.

3. A vdz geometridja. A geometridban mutatkozé kisebb-nagyobb eltéré-

sektdl fiigg a bicikli irdnystabilitisa, man&verezhetdsége és fékezhetd-

sége.

4. A vdz anyaga (szénacél, 6tvézétt acél, aluminium, egzotikus anyagok).

Jelenleg a kénnyl mindségli vizak tébbsége otvozott acélbol késziil,

szemben az olesébb kerékparok nehezebb szénacél vizival. A hazai

kereskedelemben arusitott biciklik az utébbi csoportba tartoznak.
Erdemes megemliteni, hogy a biciklikatalégusokban olvashaté hangza-
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tos és sokat igérd elnevezések (pl. a 67/a dbrdn lithaté emblémdn szerepld
whigh-tensile steel” kifejezés, altaliban egyszerii szénacélvazat lepleznek.
Az igazan j6 vazakon mind ott diszeleg a Reynolds, Columbus stb. emblé-

ma.
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67, dbra. Vizcsévek mindségjelzései: g) szénacél; b) Stvdzdtt acél; c) aluminium;
d) szénszilas

5. A csdvek belsd szerkezete és elddllitdsi technolégidja (egyenletes falvas-
tagsagl, kozépen kénnyitett; varratos, hidegen hdzott stb.). Ezek a jel-
lemzék még kevésbé itélheték meg szabad szemmel, mint a vizgeometria
finom eltérései, de azért szintén nagyon lényegesek. |orészt ezzel fiigg
Ossze ugyanis a vaz szilirdsiga, rugalmassiga és salya. (Pl. a 67/b dbrdn fel-
tiintetett embléma ,,butted” jelz8jébsl arra kévetkeztethetiink, hogy
itt kézépen kénnyitett csérdl van szd.)

6. A csovek csatlakozdsdnak médja (csébilincsekkel és keményforrasztés-
sal valé illesztés, hegesztés, ragasztds). A jobb acélvézakat altaldban (de
nem mindig) a csébilincses felépités jellemzi. Az olcsé vazak egy részénél
a tamvillat csavar fogja a nyeregvizbilincshez, hegesztés helyett.

7. A vdzra hegesztett, illetve forrasztott szerelékek, tartdk, konzolok. Olya-
nokra gondolok, mint példdul a Favorit kerékpéron lithaté pumpatarts,
némelyik csepeli export gép timvillijira szerelt hdtsékerékzdr vagy a
szovjet Szputnyikrél is ismert fékkdbel-, illetve vdltokdbeltarték. A dra-
gébb kerékpédrokon felforrasztott konzolokra szerelik a kulacstartét és a
vdltékart is. Némelyik tdrakerékpiron és a legtébb terepjarén a fék is
konzolos rendszer(i (lasd a 85/b dbrdt). Ha sirvéd&t vagy csomagtartét
szeretnénk hasznilni, jol jénnek a villasarun taldlhaté menetes vagy menet
nélkili furatok is (ilyen sincs minden kerékparon). A hitsé villasaru fel-
épitése ugyancsak tobbféle lehet (68. dbra). A szabdlyozdcsavarral elldtott
villasaru gyors és preciz kerékcserére ad médot, a menetes vdltérigzitd
furat pedig (ilyen van a Szputnyikon is) lehet8vé teszi az egyszer(ibb fel-
épités, rogzitésaru nélkili hitsé viltd hasznilatit.

8. Avdz kifogdstalan dllapota. Meg kell nézni, nincsenek-e a vézon hor-
padisck, repedések. Vizsgaljuk meg azt is, hogy nem gérbiilt-e el szem-
mel lithaté médon az elsé villa, s hogy szembél nézve szimmetrikusnak
tdinik-e a hatsé villa. Ha ilyen hibdkat észleliink, jobb ha eleve lemondunk
a vasarlasrél, még akkor is, ha évek é6ta ez volt az egyetlen Favorit, amit
tizletben lattunk.
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68, abra. A hitsé villasaru kialakitisa: finomszabilyzés (a), rogzitdsarus viltéhoz
valé (b), viltd nélkiili (c)

Kormany- és nyeregtipusok

Ha a jelentéktelen egyedi kiilonbségekrdl, valamint a divatsziilte Gj-
donsagokrél megfeledkeziink, akkor lényegében azt mondhatjuk, hogy
két 6 nyeregtipus terjedt el a hagyominyos felépitésii kerékparokon: a
rugés, széles matracnyereg és a keményebb, keskenyebb sportnyereg (69.
dbra; 8. tabldzat).

8. tablazat. Nyeregtipusok dsszeh litasa
Nyeregtipus El&ny Hitriny
Sportnyereg Nem akadilyozza a libmoz- | Még a jé sportnyereg is nyomja

gist, és nem nyomja el a | eleinte az {il6gumdkat. Kellé
combizmokat, valamint a I szoktatds utin azonban ez a
nagy farizmot. | panasz megszlnik.

Matracnyereg Rovid tivon kényelmesebb, | Hosszd tivon elnyomddik, el-
merta testsily nagyobb felii- zsibbad a nagy farizom, ami
leten oszlik el, és a rugézis nem csak kellemetlen érzés-

csillapitja az ut egyenetlen- sel jar, de rontja a teljesit-
ségei dltal okozott razkédast. | ményt is. A széles nyereg
Széles kisnyomésd gumik akadilyozza a libmozgast. Ki-
esetében (terepjirdk, dérzséli a comb belsd oldalat.

BMX-ek) ez az elény elenyé-
szik, mert a rezgéscsillapitds
feladatit a gumik litjik el.
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A kormdnyok szintén két f6 osztilyba sorolhatdk: a tébbféle fogishely-
zetet biztositd, aldhajlé sportkormanyokéba, valamint az &sszes toébbi
(egyenesen vagy felfelé allé) tipust tartalmazé csoportba. Az utébbiak
kézés ismertetSjegye, hogy lényegében csupan egyetlen fogishely van
rajtuk.

69. dbra. Nyereg- és nyeregtartStipusok:
sportnyereg egyszer( nyeregtartéval (a),
finomszabilyozds nyeregtarté (b), rugés
matracnyereg (c)

1: nyeregbilincs; 2: nyeregvizbilincs;

3: hengeres, illetve lapos nyeregsin

A nyeregtartéknak két tipusuk van:a finombedllités és az itthoni kerék-
parokrél ismert egyszer( viltozat. Minthogy az utébbi esetében a nyereg
el6re-hitra billentése csak meghatdrozott szégekben lehetséges (ezeket
a szogeket két egymasba illeszkeds, sugarasan rovatkolt feliilet kélesénds
helyzete hatirozza meg), egyértelmiien kedvezébb a finombeallités meg-
oldds, ahol a nyereg folyamatosan billenthetd egy vagy két dllitécsavar
segitségével.

A kormdnyszdrak leginkdbb a kiilsé megjelenésiikben kiilénboznek egy-
mistél. llyen szempontbdl figyelemre méltd a 71/c dbrdn lathaté éllithaté
fejhosszlisdgl tipus, amely jelentésen leegyszer(isiti a kerékpéar ,test-
hez igazitisat”.

A régzités médjaban mir nincs akkora viltozatossig. A korminyszirat
ugyanis vagy egy acéldié vagy egy ék ,,dagasztja bele” a villanyakba. A rég-
zitést mindkét esetben a kormanyszar tetején lévé vondcsavar segitségé-
vel végezziik el. (Az egyszer(ibb tipusoknil ugyanez a csavar rogziti a
korményszarvat is.) A két megoldas k&ziil a kiékelés biztositja a kénnyeb-
ben oldhaté kotést.
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70. dbra. Korménytipusok: alhajlé tira- és sportkormény (a), vizszintes ATB-korminy
a hozzd valé feldllé kormanyszirral (b), felillé BMX-kormény (c)

a)

71. abra. Korminyszirak: kozénséges (a), sportkorminyhoz valé (b),
dllithaté fejhosszisagd (c), BMX-hez valé (d)
1: vonéesavar; 2: bilincsszorité csavar, 3: dié; 4: ék; 5: korményfej

A kormdny, a kormdnyszdr és a nyeregtarté anyaga acél- vagy aluminium-
Stvozet szokott lenni. Az utébbi kénnyebb, de a korminy esetében figye-
lembe kell venni azt is, hogy ezek az &tvézetek kénnyen rideggé valnak
deformicié hatdsdra. Ha tehit esés kézben elgérbiil az aluminiumkor-
many, és utdna sikeriil is torés nélkiil helyrepofozni, szamitsunk arra, hogy
egyszer csak litszélag minden ok nélkiil kettétorhet a keziink alatt.
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Akarmilyen is a nyeregtartd, illetve a kormanyszir anyaga, biztonsdgi
eldirds, hogy legalibb 5—6, illetve 7—8 centiméternek (illetve az esetleg
bejelélt résznek) a vazban kell maradnia.

Ha Gj nyeregtartd vagy kormanyszdr vésarlisira szinjuk magunkat,
vegyiik tekintetbe a kovetkezéket:

1 Nem minden nyeregtartéd j6 minden vazhoz és minden nyereghez;
2 Nem minden kormanyszar valé minden villanyakhoz és kormanyszary-
hoz még azonos tipuson (pl. alahajld korméanyon) beliil sem, s6t még
akkor sem, ha a gyartd orszég is azonos.

Osszeegyeztethetdség szempontjabsl déntd tényezék: a nyeregtartd,
2 korményszér és a kormanyszary kézepének dtméréje, valamint a nyereg-
sinek profilja és tavolsiga.

9. tablazat. Kormanytipusok &sszehasonlitasa

A korminy tipusa

Elény

Hatrdny

Hajlitott verseny-
kormdny

A kerékpéros silya egyenlete-
sebben oszlik meg a kor-
many és a nyereg, azaz az elsé
és a hdtso kerék, illetve a
karok és az iilep kozdtt.
Tobb kéz- és testtartds lehet-
séges, ami menet kozben
némi valtozatossigot, kény-
nyebbséget jelent. Az alsé
korményfogds kifejezetten
kedvezd testtartdst biztosit
széllel szemben.

A nyak, a vill, a csuklé és a te-
nyerek erésen igénybe van-
nak véve. A visszapillantis,
s6t eleinte még az egyenes
irdny tartisa is problémdt
jelent. Nagyhasdaknak ké-
nyelmetlen a gérnyedt tartis.
Az elSrehajlo helyzetben job-
ban nyemédik a prosztata,
illetve a szerméremtajék.

Egyéb (vizszintes
vagy felallé) kor-
manyok

Az egyenes iilGhelyzet rovid
tivon kényelmesebb, nem
terheli a nyakat, a villat és
a csuklékat. Kényelmeseb-
ben lehet nézel6dni, bimész-
kodni.

Aszéles, vizszintes (ATB-) kor-
mény terepre jobb, mint a
keskeny sportkorminy, mert
kénnyebb vele egyensilyozni.
Terepen a légellendlldsnak
nincs nagy jelent8sége, s a
karok amigy is be vannak
hajlitva a zotyogés miatt,
ezért a sportkormany dltal
biztositott,,alsé fogds™ nem
is igen hidnyzik.

Hosszabb tivon kényelmetlen,
hogy csak egyfajta kéz- és
testtartist tesz lehetbvé. Az
ellenszél lekiizdéséhez sziik-
séges dramvonalasabb elére-
délé testtartast csak kényel-
metlenség ardn vehetjiik fel
(a karokat eré&sen be kell haj-
litani konydkben). Mivel a
teststily zome a nyeregre jut,
jebban igénybe van véve az
ember iilepe és a gerincosz-
lopa.
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Ha aldhajlé kormdnyt vesziink, lehetéleg olyant vdlasszunk, amelyik a vall- :

szélességiinknek és a hajtdsi stilusunknak leginkdbb megfelel. Keskeny vél-
ltaknak a 38 cm kériili, deltdsabbaknak pedig a 42 em kériili korményszé-

lesség valé [25]. Tarézisra a 10—15 cm-es, sportoldsra a 15—20 cm-es
aldhajlis az idedlis. A j6 tlrakorminyon hosszl és egyenes (esetleg eny-

hén felfelé hajl) a kézépss rész (9. tdbldzat).

Amit a kerékrdl tudni kell

A hagyominyos felépités( biciklik kerékmérete nagyjibdl egyiitt valto-
zik a vizmérettel. Ha tehdt olyan kerékpirt vilasztottunk magunknak,
melynek vizmagassiga éppen megfelel a [dbhosszunknak (ldsd a 30. dbrdt),
lényegében eldélt a kerékméret kérdése is. A szokasos felnSttkerékpérok
kerékitmérsje 26", 27", illetve 28", mig a gyermekkerékparoké 16",
és 24" kozott mozog altaliban. Minthogy azonban az ipar 20""-es kem-
pingkerékpdrokat is kinal felnétteknek, a 10. tdbldzatban Gsszehasonlitok
néhany olyan tulajdonsigot, melyet a kerékitmérd szab meg.

10. tablazat. A kerékmérettel Ssszefiiggd tulajdonsagok sszehasonlitisa
|
20"-es kerék 28"“-es kerék

Nagyobb oldaliriny( mozgékonysig. Egé- ‘ MNagyobb stabilitis, jobb irdnytartis.
szen kis ivben is meg lehet fordulni kiills- | Nagyobb sebességnél akir elengedett
nosebb ligyesség nélkiil. kormdnnyal is lehet hajtani.

A nagyobb gordiilési ellendllis miatt adott | Kénnyebben és simibban gordiil 4t az Gt
hosszisdgi Gton valamivel nagyobb mun- egyenetlenségein, minta kisebb kerék,
kat kell végezniink, mintha 268’’-es kerék-
part hajtanank.

Adott linckerék-kombindcié esetén kisebb| Adott linckerék-kombinicié mellett kb.
munkit igényel a hajtékar egyszeri kor- A0 szézalékkal nagyobb az egy pedil-
beforgatésa. fordulat alatt megtett dt.

A kerékpdr haszndlati tulajdonségai er8sen fiiggnek a gumik tipusétdl is.
Ebb&I a szempontbél két jellemz8 jitsszaa {8 szerepet: a gumi szerkezeti
felépitése és a gydrilag ajanlott nyomasérték.

A manapsig haszndlatos gumik felépitésiik szerint két fé csoportra
oszlanak: szingdkra és drétperemesekre. A szingd esetében a vékony belsé
bele van varrva az ugyancsak vékony és kénnyi kiilsébe, s az egész fel van
ragasztva az enyhén konkadv abroncsfeliiletre. A drétperemes kiilsét ezzel
szemben az abroncs pereménél valamivel szlikebb drétkarika akadilyozza
meg a leugristél (11. tdbldzat).
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72. abra. Hosszdsig- (a) és nyomdsegységnek (b) dtszimitisa angolszisz egységekbdl

Si-be

11. tablazat. Kiilonb5zd tipusi gumik ésszehasonlitisa

A gumi tipusa

Elény

Hitriny

Drotperemes:

Kisnyomdsd: 1—2
bar 7 15—30 psi,
11/2—21/8"

széles

Kényelmes és strapabiré, Ut-
talan utakon, laza talajon is
elmegy. Uvegszilinkokra,
tormelékre nem annyira ér-
zékeny, mint a nagyobb nyo-
mastak, ezért virosi kézle- |
kedésre is ajanlhats, Terepe-
zésre csak ez vald, |

Viszonylag nehéz, és elég nagy
a gordiilési ellenallisa.

Kozepes nyomdsi:

4bar =z 60 psi,
11/4" széles

Az orszigiti turista szimdra a |
legjobb kompromisszumot |
jelenti az utazdsi kényelem
és a gdrdiilési ellendllds te-
kintetében.

Kimondottan rossz utakra (pl.
macskakére) nem nagyon
valé, Gordiilési tulajdonsagai
alatta maradnak a nagynyo-
mist gumikénak.

Nagynyomdsti:
6 bar ~ 90 psi,
1—11/8% széles

| Sima dton majdnem olyan jél
gordiil, mint a szingd, de
kevésbé sériilékeny, és kony-
nyebben javithaté.

Erdesebb feliiletd Gton kirizza
az ember lelkét.

Szingé:

Nyomis: 6—9 bar
(90—120 psi}, 17
széles

Ez a tipus a legkdnnyebb, leg-
keskenyebb és legnagyobb
nyomésd, tehit egyben a leg-
jobb gérdiilési sajatsigokkal
rendelkezd is. A pétgumi
kénnyen szillithatd és cserél-
hets.

Mint a nagynyomidsy drétpere-
mesé, ezen kiviil sokkal sérii-
lékenyebb, és nehezebben is
javithatd. Inkibb csak ver-
senyzésre, sportoldsra valé.
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A drétperemes és a szingés abroncs (73. dbra) ltaldban jellegzetesen .

kiilénbozik egymastél, bar van olyan abroncs is, amelyhez mindkét gumi-

tipust lehet haszndlni (73/d dbra). Az abroncs haszndlati tulajdensdgait be-

folydsolja az az anyag is, amelybél késziilt (12. tdbldzat).

73. abra. Gumi- és abroncstipusok:
drétperemes gumi (a), egyenes (b)
és visszahajlo oldalfali abroncs
drétperemes gumihoz (c),

haszndlhaté abroncs (d), szingé (e)

12, tablazat. Az abroncs anyagaval Gsszefiiggd hasznalati tulajdonsigok

Az abroncs anyaga Elény Hatriny

Acél (csak drétpere-
mes gumikhoz)

Kénnyen javithaté, kdnnyen | Nehéz, Esében csiszik rajta az

beszerezhetf és olcsé. | abroncsfék.

|
Aluminium (az 6sz- | Konnyd. Es8ben is viszonylag | Kényesebb és drigibb mint az
szesszingbs ésné- | jol fogja az abronesfék. Ellen- acél.
melyik drétpere- | dll a korrézidnak.
mes abroncs
ilyen) [

Drétperemes abroncsokhoz ésszehajthaté kilséket is gyartanak (ilyen
pl. a Michelin Elan). Ezeknek az a nyilvinvalé elényiik, hogy tartalékot is
vihetlink magunkkal az (tra, hiszen az &sszegéngyélt kiilsé kis helyen el-
fér. J6 tudni azonban, hogy az Gsszehajthaté tipusok 4ltaliban csak a behaj-

16 perem( abroncsokhoz hasznalhaték, mivel ezeknél a drétperemet

hajlékony és vékony Kevlarszal (speciélis, nagy szilirdsiga mlanyag) helyet-
tesiti.

A témlészelep tipusa tbbé-kevésbé ésszefiigg a kerékpar, illetve a gumi
tipusdval. A 27""-es trakerékparokon a Schraeder- vagy autészelep a leg- |

gyakoribb. Szingés gumikon kivétel nélkiil Presta-szelepet litunk, mig
a legtsbb kempingbiciklin és egysebességesenaz ismertWoods-szelep for-

dul eld. (74. dbra). Az orszagiti pumpdk ltaliban egy meghatirozott sze-
lepfajtihoz valdk, a ,,hazi” pumpékhoz léteznek olyan adapterek, melyek
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segitségével ugyanazt a pumpit mindhirom szeleptipushoz lehet hasz-
nalni.

Ha a meglévd abroncsunkhoz iij gumikat szeretnénk vdsirolni, elészér
is tudnunk kell, hogy mit jelentenek a gumira irt adatok. (Csak drétperemes
gumikrél lesz szé ezdttal.)

74. abra. Szeleptipusok: presta (g}, b)
schraeder (b), woods (c)

a)

e |
@\u\\\\\\\\\\\u\ i

\&

L

A csehszlovdk Favorittal adott Barum gumikon pl. a kévetkezd feliratok taldlhatok :

INFLATE TO 60 PSI—420 kPa
(27x11/4)
32630

Az elsd felirat az ajénlott nyomasértéket 60 psiben, illetve 420 kPa-ban (4,2 bar)
allapitjia meg. A feltiintetett nyomisértékekrdl meg kell jegyezni, hogy a megfeleld
abronesra szakszer(ien feltett gumi kétszer akkora nyomist is elvisel [39], bir jobb,
ha mégis inkdbb az ajdnlott érték kézelében maradunk. (A témlényomds jelentSségérdl
a gordiilési ellendlldssal kapcsolatban volt sz6 a 3. fejezetben.)

A mdsodik és a harmadik felirat a gumi méretére utal. Ezek szerint a 60 psi-re felpum-
palc kerék kiils6 dtmér&je 27", a felfijt gumi szélessége pedig 1 1/4” = 32 mm. Ennél
is tébbet mond azonban a harmadik adatpdr, mely szerint a kiilsé peremébe épitett
drétkarika 630 mm atmérdji. Egyediil ez az adat mérvadd abbél a szempontbél, hogy
valamely kiilsé rdmegy-e az adott abroncsra vagy sem. Hidba 27"’-es példdul a szovjet
Szputnyik gumija, mégsem lehet rierdszakolni az Ujabb Favoritok abroncsira, mert
a drotkarika valamivel sziikebb a kelleténél (tudniillik 622 mm-es), Az adatpir elsé
tagja szintén a felfijt gumi szélességét adja meg, ezittal mm-ben.

Nyugati 27"'-es gumikon eldfordulhatnak még a kévetkez8 jeldlések is:

700 C
K2
27%1x11/4stb,

A 700 C gumik drotkarikija 622 mm atmeérdjii (olyan tehat, mint aszovjet Szputnyikeé).

Az angol K2 jeldlés ugyanazt fejezi ki, mintha 27 x 1 1/4 volna a gumira irva, (Nyuga-
ton a 27 x 1 1/4-es gumik altaliban 630 mm 4tmérdjli drétkarikdval késziilnek.)

A 27x1x%11)4 jelslés altaliban olyan gumira vonatkozik, amelynek szélessége
csupin 17/, de ugyanolyan abroncsra lehet felszerelni, mint a 27x1 1/4-es gumikat.

Amint latjuk, elég nagy a kdosz, pedig csupin 27-es gumikrol volt szé.
A kiillénbsz6 fajtdji 630-as (27''-es) gumik és abroncsok &sszeegyeztethe-
téségét a 13. tdbldzat foglalja dssze [39].
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A kiilléfiizés médja (75. dbra), valamint az agyperem atmérdje szintén
befolydsolja kissé a kész kerék mechanikai tulajdonsagait.

Erdemes megjegyezni, hogy akir hirom-, akir négykeresztezddéses a
kiill&zés (ezek a leggyakoribb minték) és akdr keskenyperem( az agy, akar
széles, a j6l megfeszitett és centirozott kerék szilirdsiga gyakorlatilag
csak a kiillék szamatdl fiigg.

13. tablazat. Kiilonb6z6 drétperemes abroncsok és
630/27""-es kiils6k osszeegyeztethet&sége [39]

Az abroncsperemek kozotti [

belsS tivolsig mm-ben Apnjott gumiméret

27
20-22 27

16-18

27x1x11/4
W x11/4x1
27 x1

ki

75. abra. Kiillfizési mintak: Radialis (a) és tangencilis (két-, hirom- és négykeresz-
tez8déses) fiizés. Keskenyperemii agy ében d & 5 cm, szélesperemiinél d x 7 cm

13-15

Természetesen ligyelni kell arra is, hogy az agy és az abroncs azonos
Iyukszdmu legyen, mert csak igy tudjuk egyenletesen elosztani a kiili6-
ket. (Leggyakoribb a 36-lyuki agy, de akad 24-, 28-, 32- és 40-lyuk is.)
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A kerékagy tipusa Ssszefiiggésben van azzal is, hogy milyen hatsé fékre,
ill. sebességvaltéra esett a vilasztasunk (lisd ott). A sport- és tirakerék-
parokon elterjedt szabadonfuté agyak esetében egyetlen nyitott kérdés
maradt mér csak hitra: milyen legyen o keréktengely ragzitése.

A 76. dbrdn lathaté megoldésok koziil legelterjedtebb a hatlapu anydval
vald felerdsités. Ennek nyilvinvalé elénye az olcsésiga és a megbizhatésiga.
Hatrinya, hogy a kereket csak villiskulcesal lehet leszerelni. Minthogy ez
a hatriny a potencidlis keréktolvajt is sdjtja, a gyakran magdrahagyott, s
csak a hdtsé keréknél fogva régzitett kerékparoknil ez a megoldas tgy-
szélvén vagyonvédelmi kavetelménynek szamit.

76. abra. A keréktengely rogzitése @@
hatlapd anydval (a), szdrnyasanyaval (b), Lo
illetve gyorskioldéval (c) a) b)

D

Aki ragaszkodik a gyors kerékesere lehet&ségéhez, pér sziz forintért
béarmikor kicserélheti a hatlap( anyékat szdrnyasanydkra. A hitsé szér-
nyasanyinak az az elnye is megvan, hogy aktiv szerepet jitszhat a hitss
oldaltéskdk rogzitésében.

A gyorskioldds tengelyrogzités nagyon kényelmes, de dréga és kevésbé
biztonsdgos, mint az egyszer( anys régzités. Egyrészt a tengely mér fel-
épitésénél fogva is gyengébb valamivel, mint a szokésos tipus (tudniillik
cs6bdl késziil, hogy at lehessen rajta vezetni a tengelyrogzité rudat).
Masrészt az is eléfordulhat, hogy valaki kivancsisdgbdl eljitszadozik a
szép krémozott kallantydval, s eggyel kevesebb kerékkel ériink haza
mint ahdnnyal a hentestél elindultunk.

A pedil, a hajtémii és a lanc

A kiilonbozé méarkaji pedalok altalaban a 77. dbrdn bemutatott alti-
pusokra vezethet8k vissza. A terepjirokon is alkalmazott BMX-pedilok
egy része példiul robusztus keretes pedal, amelyrdl csupén a klipszrég-
zité nyilisok hianyoznak, de azok sem mindig. Mas BMX-pedilok inkibb
egy szogekkel, biitykokkel ellatott lappedilra emlékeztetnek. Ugyancsak
a2 lappedilbél indultak ki az aercdinamikus pedalok készit8i. Az utdbbi
esetben a pediltest egészen elvékonyodik, és szinte mér csak a pedalten-
gelyb6l és az a kériil forgd lesimitott vonall klipszbdl 4ll (14. tdbldzat).
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14. tablazat. A gumis blokkpedal és a keretes pedil dsszehasonlitiasa

A pedél tipusa

El&ny

Hétrdny

Blokkpedil

Keretes pedil

Akar mezitldb is lehet taposni.

Klipsz nem szerelhetd fel, ezért
altaldban csak nyomni lehet
a pedilt, hizni nem, sét, ha
nem akarjuk, hogy a talpunk
lecsiisszon, az emelkedd pe-
ddlt is nyomni kell egy kissé.
Esében csdszik rajta a cipd
talpa.

Klipszet és stoplit hasznilva
nemcsak nyomni, hanem
hizni is leheta pedilt, ezért
a pedilozis hatékonyabb.
Zskkendnél sem csiszik le

a ldb a pedilrdl.

Tal puha talpd cipében az em-
ber talpa egy idé milva el-
zsibbad a pedil éles peremé-
t8l. A klipszek hasznilata
némi gyakorlatot igényel.

77. abra. Pediltipusok: blokkpedil (a), lappedal (b) és keretes pedil (c)
1: stoplirégzitd perem; 2: a labfej klipszbe bijtatasit megkénnyitd sarkantyd;
3: megcsavart szij; 4: szijbujtaté nyilds; 5: prizma

Hajtémii alatt a hajtétengelybél és a hajtékarokbdl all6 egyiittest
értjiik. Tagabb értelemben ide szdmitanak az eliilsd lanckerekek is. Ezek
szdma szerint beszéliink szimpla (1), dupla (2), ill. tripla (3) hajtdmivekrél.

A hajtékarok és a hajtétengely kézétti kotés tekintetében hirom alap-
vetden kiilénbszé hajtémitipust ismeriink (78. dbra; 15. tdbldzat).

Az egyrészes hajtémiivet az olcsdbb ,,aruhdzi” kerékparokon ésa BMX-
eken lehet latni nyugaton, itthon ez a tipus nemigen ismert.

A hdromrészes hajtdmiivek koziil az ékragzitéses az, amely széles kérben
elterjedt mindlunk. A jobb tizsebességes masinakat azonban inkdbb a
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15. tiblazat. Hajtémii alaptipusok tulajdonsagai

A vilts _ [
alaptipusa Anyaga j Elény Hitriny
Egyrészes Acél | Clcsé, strapabird. Kar- ‘ lgen nagy sdly, pon-
| bantartist alig igé- tatlan illesztés. Ha
nyel. tonkremegy, az egé-
| szet ki kell cseréini.
Hiromrészes, | Tobbnyire acél | Olcsé, kdnnyebb és pre- | Nagy sily. Erdsebb
ekrogzitéses cizebb, mint az egy- igénybevétel hatdsira
részes.

Héiromrészes,
szogletes
tengely(

A hajtokarok és 1

Kénnyd sdly, nagyon
alinckerekek preciz megmunkalds.
tébbnyire alu- Megfeleld karbantar-

miniumatvs-
zetbdl késziil-
nelk. |

tds mellete igen meg-
bizhaté.

|

|

a)

‘ hez.

meglazulhatnak az
ékek,

Driga. Ha nincsen ren-
desen meghizvaarog-
zitcsavar, vagy ha a
pediltengely nincs
szorosan a helyére te-
kerve, az aluminium
hajtékar hamar kiko-
tyogdsodik. Speciilis
szerszim sziikséges a
hajeékarok leszedésé-

78. dbra. Hajtémiitipusok: egyrészes hajtomii (a), szogletes végil tengelyek (b),
ékrogzitéses hajtomd tengelye (c). A jobb oldali kép az ék helyzetét muratja a
tengelyhez és a hajtas irinyihoz képest
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szogletes tengelyli hiromrészes hajtom(vel gydrtjik. Ezeknél a szégletes
tengelyvég a hajtdkar enyhén szikiils szogletes nyilisiba illeszkedik.
A hajtokar lecsiszasat rogzitdcsavar vagy anya akadalyozza még.

A ldnckerekeket 3 vagy 5 csavarral fogjdk fel a jobb oldali hajtokar csillag
alakd kozépsé toldalékira, legalabbis az igényesebb hiromrészes hajto-
mivek esetében. (Szimpla hajtémiiveken gyakori a csavarozds nélkiili,
hatsugaras lénckerék.)

A hirompontos rogzités, tekintve, hogy eredendden gyengébb, inkibb
csak az acélhajtémiiveken fordul el8. Sajnos, a lanckereket régzitd furatok
a legkiilénbézébb tavolsigokra helyezkedhetnek el a hajtotengelytdl, igy
kicsi oz esély arra, hogy egy ij lanckereket minden dtalakitds nélkil fel tu-
dunk szerelni a régi hajtomire, még akkor is, ha a furatok szima megegye-
zik. Természetesen faras, flirészelés, hegesztés segitségével az effajta ne-
hézségek dthidalhatok.

Ha (j hajtém(vet vasirolunk, tartsuk szem elétt, hogy a sport- és tira-
kerékpdrok hajtécsapdgyai nem mind azonos méretliek. Jébmagam négy normi-
rél tudok: a franciarél, az olaszrél, a svijcirdl és az angolrdl, de lehetséges,
hogy tébb is van. Ezek nemcsak a csapigycsészék atmérdjében és menet-
emelkedésében kiildnboznek, de pl. az angol norma szerint épiilt hajtécsap-
dgy jobb oldali (fix) csapdgycsészéje balmenetes, mig a tobbié jobbmenetes,
akarcsak a bal oldali csésze. Tapasztalatbél mondom azt is, hogy a Fran-
ciaorszdgban visirolt hajtémihoz ugyanott kell beszerezni a pedilokat is,
mert a peddifuratok sem egységesek a vildgon.

Kerékparlanc. Lényegében kétfajta ldncméret |étezik.

A lancitdobds vilték (réviden: lancvalték) tilnyomd tobbségéhez kes-
keny,azaz 1/2" x1/32""-es lanc valé. (Azels6 adat a gérgétengelyek kozotti
tavolsig, a masodik a lanckerék fogait fogadé hézag névleges szélessége.)
A hat- és kiilondsen a hétlinckerekes racsnikhoz altaliban még ennél is
keskenyebb, lgynevezett ultrakeskeny lincot szoktak ajinlani.

Egyes hiromlinckerekes racsnikhoz, valamint az Gsszes tébbi, nem
lancitdobés viltsjd, ill. valté nélkiili kerékparhoz széles, azaz 1/2"" x1/8"'-
es lanc valo.

A széles lancok végtelenitését a 79/a dbrdn lathatd patentszemmel oldjék
meg. Ezeket nagyon kénnyl megbontani: csupdn a rugés kapcsot kell
lepattintani egy fogd vagy egy csavarhizé segitségével.

A keskeny lincokat altaliban patentszem nélkiil végtelenitik. Ezeket tgy
lehet megbontani, hogy az egyik csapszeget félretoljuk az Gtbél, majd a
lincszemet enyhén feszegetve szedjiik szét (79/d dbra). A csapszeg kito-
lisira és helyretevésére célszer(i beszerezni a 79/c dbrdn lithaté szer-
szamot.

Ujabban keskeny Idncokhoz is drulnak olyan patentszemeket, amelyek nem
akadnak el a vdltdban. llyen példaul a 79/b dbrdn bemutatott Super Link /1.
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elnevezésl patentszem, amely az dbrén rejtve maradt biztositérugé kipat-
tintdsa utdn, ésszenyomds hatdsira nyilik szét.

A Shimano dltal gyirtott Link Lock patentszem esetében egy tilmérete-
zett biitydk akadélyozza meg, hogy a kiegyenesitett lancbdl — a csapszeg-
nyilas tigulatiba nyomulva — kiugorjon a csapszeg (79/e dbra).

79. abra. A linc végtelenitésének maédjai: p széles lincra (a), Super Link Il
patentszem keskeny és széles lincra (b), lincbonté (c), patentszem nélkiili linc
megbontdsa (d), Link Lock patentszem keskeny és széles lincra (e)

Viltoval vagy anélkiil?

A gyakorlatban kétfajta véltétipussal, ill. ezek valamilyen kombindcié-
javal taldlkozunk (80. dbra).

A viltds és valto nélkiili kerékpirok Gsszehasonlitisit a 16. tdbldzat
tartalmazza.

Aldncvalto agy miksdik,'” hogy alanctereldjén dtvezetett lancot oldal-
rél nekinyomja a szomszédos parhuzamos lanckerék fogainak. A t&bbi
mir a linckerék dolga: a fogak elkapjék, és az ij helyére emelik 4t a lincot.

A ldncvéltés gépek jellegzetes kellékei a rugds, gorgds ldncfeszitdvel elldtott
hdtsé vdlté és az dgynevezett racsni, amely 3—7 darab linckerékkel felsze-
relt szabadonfutd egységet jelent a hitsé agyon (80/a dbra). Ma mdr egyre
tabb tiragépen taldlunk elsé vdltét és dupla, ill. tripla hajtémivet is.

A racsni a benne rejl6 kilincsmiives (racsnis) szerkezetrdl nyerte a nevét,
amely lehet6vé teszi hogy a ldnc csak el6refelé hajtva adjon dt nyomatékot

"7 A leirds arra az esetre vonatkozik, amikor a lincot a nagyobbik linckerékre viltjuk dt.
A forditott esetben (kisebb linckerékre viltva) a lincterelé egyszeriien , kisiklatja™
a mozgd lincot, s az riesik a kisebbik linckerékre.
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16. tablazat. Valtés és valté nélkiili kerékparok dsszehasonlitisa

A viltd alaptipusa l Elény ‘ Hitriny

Nincs valtd ‘ Ami nincs, az nem romolhat el, { Nem tudunk alkalmazkodni a
és nem keriil semmibe. ‘ terep- és szélviszonyokhoz.

Agyvalté (Gﬂk | Kezelése pofonegyszerd. Mér- [ Altaldban csak hdrom dttétel
hitsd) | sékelten viltozatos terepre, kozil vilaszthatunk. A foko-

‘ virosi kozlekedésre kivild, zatok kozt til nagy az ugris.

Allé helyzetben is lehet vil- Bonyolult szerkezet, nehezen
tani. Bedllitdsa egyszeru | javithaté.

Lincviltd (elsd és ‘ Széles ittételskildja kovetkez- | A kezelését meg k.ell :anulnl

hitsd) tében kozlekedésre, tiri- A preciz viltist a virosi for-
zisra, sportoldsra 2 legvil- galom zaja megneheziti, mert
tozatosabb terepen is alkal- a viltishoz ,.fiil is kell”, ha-
mas. csak nem egy 1986 utdni ,,in-

dexes” viltérél van szd.
Megillis el6tt olyan alacsony
attételbe kell kapcsolni, hogy
kénnyen el tudjunk ismét
indulni, ugyanis all6 helyzet-
ben nem lehet véltani.

a hétsé agynak, mig hdtrafelé hajtva szabadon forgathassa a linckereket
az agy koriil. A kilinecsmiives szerkezetet az éra felhizéjihoz hasonld
ketyegdé hang drulja el visszafelé tekerés vagy szabad gordiilés kdzben.

A racsnik tobbsége kozonséges csavarmenettel illeszkedik a hitsé agyra. (A francia
norma szerint késziilt racsnik — az eltér6 menetemelkedés miatt — nem hasznilhaték
az olasz €s angol norma szerinti hitsé agyakhoz!) Mivel hajtis kdzben az ilyen racsnik
borzasztd erésen riszorulnak az agyra, speciilis szerszim kell az eltivolitisukhoz.
(A racsni leszedése elkeriilhetetlen, ha pl. jobb oldali hitsé kiill5t kell cserélniink.)

Ujabban elterjedben van egy olyan racsnitipus is, amely spirdlis borddkkal illeszkedik
a hozzé valé kerékagy kiilsejére. Ez az illesztési méd — a joval nagyobb menetemelkedés
folytin — megakadalyozza, hogy a racsni raszoruljon a kerékagyra. Ehhez az igynevezett
helikematikus racsnihoz nem kell semmiféle leszedd szerszam.

Az agyvaltét kivilrél csak a hitso agyhoz csatlakozé bowdenhuzal
arulja el: itt ugyanis elél-hatul csupin egy-egy darab linckereket talilunk.
Az attétel ebben az esetben a hatsé agy belsejében rejlé cseles szerkezet
révén viltoztathaté. Az igynevezett bolygomii lehetSvé teszi, hogy a hatso
kerék — a valtokar alldsatél fiiggéen — hol szinkronban forogjon a hatsé
linckerékkel (kézepes ittétel), hol pedig lassabban (kis ittétel), illetve
gyorsabban forogjon anndl (nagy dttétel).
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80, abra. Viltétipusok: a) Paralelogramma tipusd hitsé lanevilté

1: kibelszabilyzo, 2: horgonycsavar; 3: lincfeszité terelégorgkkel; 4: belsd és 5: kiilsé
véghelyzetszabdlyozé csavar; 6: valtotest

b) Agyvilté Sturmey-Archer (balra) és Shimano tipusi bedllitéval (jobbra)

1: ellenanya, 2: szabdlyozd anya

Ujabban egyre tébb kerékparon latni a lincviled és az agyvaltd hazas-
ségabol sziiletett hibrid valtékat. A hibrid valtérendszer hazilag leg-
egyszer(ibben megvalésithatd véltozata a tébbsebességes hatso agy és a
dupla vagy tripla hajtémii kombinaciéja, Természetesen a hatsé lincvaltd
felszerelését igy sem asszuk meg, hiszen a lancot rugalmas médon kell
megfesziteni, mirpedig az elsé valté nem alkalmas erre.

A hibrid valté mésik tipusit egy tobbsebességes hitsé agy és egy tobb-
lanckerekes racsni kombindciéjaként kapjuk. Az elsé gyiri modellek 1980.
tijin jelentek meg a piacon a francia Huret és az NSZK-beli Sachs k&zds
gyartmanyaként.

A 6x 2 sebességet adé tipust, amely egy 6-0s racsni és egy kétsebességes
hitsé agy kombinacidja, alpesi attételskalaval tervezték (lasd a 18/a dbrdt).

A 2x 3-as modell (két lanckerék haromsebességes aggyal) érdekessége,
hogy az agy kontrds, ami lincviltd esetében merdben szokatlan.

A ldncvditék kifogdstalan miikédése szempontjabél nagyon lényeges, hogy
a ldnctereld 6nmagdval pdrhuzamosan mozduljon el, mikézben egyik ldnc-
kerékré] @ mdsikra segiti a ldncot. Fontos az is, hogy a kiilénbozé fokoza-
tokban lehetéleg azonos legyen a tdvolsig az éppen beiktatott linc-
keréktdl.

A pirhuzamos elmozditisnak két alapviltozata terjedt el a gyakor-
latban (81. dbra).
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Az egyszer(ibb rudas mozgatds esetében a linctereld egy dugattydszer(-
en kifelé-befelé csisztathatd rid végére van szerelve (81/b dbra). Ezt a
megoldast csak az olesobb elsd valtdkon haszniljik.

a) bl c) d)

81. abra. A lincviltd mozgdsa: paralelogramma tipusi (a) és rid tipusd elsd vilté (b),
paralelogramma tipusu (c) és pantograf tipusu hitsé valto (d)

A masik valtozat azon a geometriai elven alapszik, hogy a paralelogram-
ma — bérhogy torzitjuk is a szégeit — mindig paralelogramma marad,
azaz a szemkoztes oldalai tovdbbra is pirhuzamosak maradnak.

A gyakorlatban a paralelogramma elv a kovetkez6képpen valésul meg. Adva van
négy nem feltétleniil pilcika alaki allatrészdarab, amelyek négy csuklépont dltal keret-
szerien csatlakoznak egymishoz (81/a dbra). Az egyik alkatrész a vizhoz képest régzitve
van, mig a lincterelGvel egybeépitett szemkéoztes alkatrész elmozdulhat. A mozgatist
egyik iranyban rugé, a masikban a viltékarral miikbdtetett bowdenhuzal végzi.

Hétsé véltok esetében a terelé mozgatdsa kivétel nélkiil az emlitett pa-
ralelogramma elven nyugszik. A paralelogramma helyzete szerint két al-
tipust szoktak megkiilonbéztetni.

A szlikebb értelemben vett paralelogramma tipusndl a paralelogramma
sikja 20—30°-ot zir be a fiigg6legessel, és meréleges a kerék sikjira. Az
ilyen lancterelék elsésorban kifelé-befelé mozdulnak el, mig a le-fél moz-
gasuk csekély (81/c dbra).

A pantogrdf tipust valténal a paralelogramma sikja majdnem vizszintes,
ill. a kerék felé lejt. Emiatt a lincterel8 hatirozottan lefelé-befelé, ill. kife-
|é-folfelé mozog (81/d dbra). Ebbdl a kiilénbségbsl ered aztin, hogy a
pantograf tipusi viltd jobban tud alkalmazkodni a turaracsnik viszonylag
nagy attétel-, ill. linckerékatmérs-ugrasaihoz (82. dbra).

Hatsé valtok kézéte elég nagy kiilénbség van aszerint is, hogy mekkora
dttételtartomdnyt kivénunk dtfogni az els6 és a hitséd valtdval egyiittesen.
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Minél nagyobb ugyanis a fogszdmkiilonbség a legkisebb és a legnagyobb
lanckerék k&zott, annal hosszabbnak kell lennie a hatsé valté lancfeszité
részének (a két terelégorgd koézotti tavolsignak). A 82. dbra egy kis atté-
teltartoméanyt atfogd paralelogramma tipusa viltét (Favorit), valamint egy
nagy lincfelszedd képességli pantogrif tipusd viltét (Sun Tour) mutat
be a hozzijuk valé racsnikkal egyiitt.

b)

82. abra. Tira- és sportracsni, a hozzdjuk vald pantogrif (a), illetve paralelogramma
tipust viltdval (b)

A lancvaltétipusokat a 17. tdbldzat foglalja Gssze.
A valtoknal csupin egy kérdés maradt hitra; milyen valtokart érdemes
hasznilni (83. dbra; 18. tdbldzat).

83, abra. Viltokartipusok: hiivelykmozgatisd agyviltdkar (a), alsécsére (b),
korminyszirra (c) és kormidnyvégre szerelhetd lincvilidkar (d)

Agyvéltékhoz leggyakrabban korminyra vagy kormdnyszirra szerelt

hiivelykmozgatast viltdkat hasznilnak. Ezeket, a nevilknek megfelelSen
egy laza hiivelykujjmozdulattal péccentjiik it a kévetkezd fokozatba.
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17. tablazat. Lancviltétipusok dsszehasonlitisa

A lancviltd tipusa Elény | Hatrany
Elsé J Olesé | Suiik dttételtartominyt fog csak
Rid tipusd (pl. it. Mehéz beszabdlyozni,
Favorit) | gyakran kell utdnadllitani.
| Nem valt simin.
Paralelogramma I Megbizhat, simin vilt. Széles | Driga.
upusu (pl Huret} dttételtartomanyt fog at.
Héué A maguk viszonylag szuk ntr.é- Altaiaban szlikebb atr.ér.eluno-
Paralelogramma teltartomdnyaban gyorsan és | mdnyt fognak dt. A hosszabb
tipust (Huret, simdn viltanak. Inkdbb spor- F testlek is,,csak’ max. 28 fog-
Favorit, Campa- | toldsra, mint tirdzisra valék. szdmi hatséd  linckerékkel
gnolo) | | hasznilhaték. A jé mingse-
| gliek nagyon drigik.
|
Pantograf tipusd Vsszonylag olcsok Széles arté- ﬁnltaléban lomhdbbak, mint a
(pl. Shimano, Sun teltartomdnyt fognak dt. paralelogramma tipustak.
Tour) | Ardvidebb testliek max, 28,

a hosszabb testlek 34, sét, |
akdr 38 fogszimd hitsd linc-
kerékkel is hasznalhatok.

i Turdzisra ezek a legjobbak. ‘

Gyerekbicikliken felsécsére szerelt tolés viltékar és kormanyfogan-
tylval egybeépitett forgattyds valté is eléfordul.

A ldncvdltékhoz hasznalt viltokarokat két szempont szerint kell meg-
vizsgdlnunk: egyrészt mlilkddésiik, misrészt a felszerelésiik helye szerint.

Hogy tisztin lissunk ebben a kérdésben, eldszor vissza kell térniink a lincvilté mi-
kédéséhez. Az dsszes lincviltdra igaz (kivéve a Positron viltdt), hogy a linctereld folya-
matosan képes mozogni a két dllitécsavarral szabdlyozott véghelyzet kézott (80/a dbra).
A helyesen beszabilyozott lincterelSt erds rugé fesziti a legkisebb linckeréknek meg-
felel5 alaphelyzetbe. EbbGl a helyzetbél a viltdkarhoz csatlakozé bowdenhuzal segit-
ségével mozdithatjuk ki a lincterel5t.

A viltdkart dgy kell a kivint fokozatba dllitani, hogy viltis utin a linc sem az elsé
lincterel8hdz, sem valamelyik linckerék oldalihoz ne dérzsoldjsn hozzd, (Viltis utdn
picit vissza kell igazitani a viltékart.) Természetesen minél révidebb és egyenesebb
a bowden, anndl kézvetlenebbil és anndl fi bban érzékeljiik ujjainkkal a helyes bedllitdst,
s viszont: minél hesszabb és kacskaringésabb a kdbel, anndl inkibb a flllinkre kell
hagyatkoznunk viltis kozben (tudniillik a rossz viltéhelyzetet karistolé, darild hang
drulja el).

A viltdkart szoritéesavarral szabdlyozhatd sirlédds tartja meg a kivilasztott alldsban,
kiilénben a bowdenhuzal visszahidznd a legkisebb linckeréknek megfelelé alaphelyzetbe.
A viltékarok egy része kilincsmives (racsnis) szerkezettel késziil, akircsak az 6ra fel-
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18. tiblazat. Lancviltékarok &sszehasonlitasa

A viltékar helye

Elény

Hitriny

Alsécsé

Mivel a kibel révid, és kibel-
hiivelyekre is csak rovid sza-
kaszokon van sziikség, a vil-
tis konnyed, a beidllitis he-
Iyessége ujjakkal 6] érzékel-
hetd. Alsé kormanyfogisbol
elég kénnyen elérhetd a vil-
tékar,

Az egyensilyozissal kiiszkddé
kezdSk félelmetesen alacsony-
nak taldljfk a viltdkar el-
helyezését. Eleinte oda kell
nézni, hogy megtaldljuk.

Kormdnyszar

Szokatlan helyzeténél fogva
dmuldsra készteti az isme-
réssket. A kezdéknek nem
kell mélyre hajolniuk véltis
kézben.

|gazibél kényelmetlen, mert az
alsé kormdnyfogdsbdl til ma-
gasra kell emelni a keziinket.
A hitrafelé meredezd vilto-
karok potencidlis (s6t: im-
potencidlis) veszélyforrist
jelentenek kényszermegdllds,
illetve bukds esetén. A hosz-
szi kabelhiively miatt lomha
és nehezen érzékelhetd a vil-
tés,

Korminyvég

Ez a legkényelmesebben elér-
hetd  viltékartipus, az
ATB-k hiivelyk mikodreté-

s viltdkarjitdl eltekintve.

A hosszd kibelhiively nagyobb
strléddsa miatt itt is lom-
hibb és ujjakkal nehezebben
érzékelhetd a viltis.

hizdja. A kiilénleges felépitést ketyegd hang drulja el, amikor a viltékart a nagyobb
linckerekeknek megfeleld irényban (tehdt a vaitérugd ellenében) mozgatjuk. A kilincs-
mii beépitésének aza célja, hogy ebben az irdnyban ki lehessen iktatni a sirl6dé feliiletek
szerepét, s csak a viltérugé ellenillisit kelljen legy&zni az ujjainkkal. A kisebb erd miatt
termé: fi bban lehet érzékelni, hogy a viltékart helyesen dllitottuk-e be.

1986-ban tiintek fel — rogton az élvonalban — az (igynevezett ,,indexes” lincvilték.
Ezeket ugyanolyan egyszerien lehet kezelni, mint az agyviltékat vagy a kétkibel
Paositront. A pillanatnyilag forgalomban levd indexes rendszereket a kévetkezs felirat-
részletekr8l ismerhetjiik fel: SIS (Shimano), AccuShift (SunTour) vagy Syncro (Cam-
pangolo), illetve ARIS (Sachs—Huret).

Amint a mirkanevek eldruljik, ezek nem éppen olcsé szerkezetek, s egykibelesek
lévén, csak bizonyos fajta racsnikhoz valék. (A SunTour AccuShift-je egy kar elforgatisa
révén kdzbnséges viltsként is hasznilhaté, s ilyenkor birmilyen racsnihoz j6.)

Milyen legyen a fék?
A kerékpdrokon hasznilatos fékek hirom nagyobb csoportra oszthaték

aszerint, hogy a fékez8 hatist |létrehozé sirlédé feliiletek a kerék melyik
részén taldlhaték (19. tdblézat).
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19. tablazat. Féktipusok Gsszehasonlitisa

A fék tipusa

El&ny

Hitriny

Gumira haté elsé
fék

A ridmikédtetés( viltozatit
kisgyermekek is tudjik hasz-
nélni.

A fékezd erd fiigg az idjirds-
t6l, a tomlSnyomistdl és a
kerékgumira tapadt szennye-
z8déstSl. A hosszd emel&ka-
ros rudmikoddtetésd vilto-
zattal kénny( fejredlini.

Harsé kontrafék

A fékezd erd nem fiigg az id6-

jarastol. Kisgyermekek is
tudjadk mikadtetni, éppen
ezért gyerekbiciklire ez valé,

Nehéz a fékezd erdt szabilyozni:
vagy alig fog, vagy teljesen
leblokkelja a hitsét. A féke-
zéskor keletkez8 h& lassan
tivozik csak el, ezért hosszi
lejtdn a hitsé agy , kifiistdl-
het”. A hajtékar csak kériil-
ményesen hozhaté a kivint
helyzetbe elinduldskor.
Nem |ehet a kerékpirt huza-
mosan hétrafelé tolni. Nehe-
zen javithatd. A hitséd kerék
kiszerelése kissé nehézkes.

Téaresafék, dobfék

Fékezd ereje nagy, j6I szabd-
Iyozhaté, és fiiggetlen az id&-
jérastél, Leginkibb tandem-
nél és terepjiréndl éri meg
a befektetést.

Dréga és viszonylag nehéz. Meg-
neheziti a kerék kiszerelését,

Abroncsfék

Kénnyen beillithaté, Szdraz
idSben hatdsos és jol ,,ada-
golhat6” fékezd erével ren-
delkezik. A jobbak gyorski-
oldéval készilnek, vagy spe-
cidlis felépitésiek, igy a ke-
rék ki- és beszerelését nem
akadélyozzik. A silya — kii-
Iéndsen a konzolosé — igen
csekély,

Az abroncs €s a fékgumi tipusi-
6l fiiggben a fékezS erd akdr
80 szdzalékkal is csokkenhet
es8s idGben. A fékezés hati-
sossiga fiigg attol is, hogy
rendesen ki van-e centirozva
a kerék, vagy netin nem
sériilt-e meg az abroncs.

A meglehet8sen komplikalt felépités( kontrafék a dobfékkel és a tdrcsa-
fékkel egyiitt (84. dbra) az agyfékek csalddjdba tartozik. Felhasznilis szem-
pontjibdl lényeges kiilénbség ezek kézétt, hogy mig a kontrafék a haj-
tékar hitranyomdsa altal [ép mikodésbe, addig a mésik kettd esetében
kézivezérlési bowdenhuzal fesziti neki a fékpofikat a fékdob belsejének
(dobfék) ill. a féktarcsa két oldalinak (tarcsafék). (A kontraféknél szintén
fékdobot talalunk a hatsé agyban, amelybe a ravasz belsé kiképzés folytin
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szorul bele a sirlédést biztositd fékkip, mikézben a hajtékart hatrafelé
nyomjuk.) Az eltéré mikodési elv miatt a kontrat csak hétsé féknek le-
het hasznalni, és (az emlitett Sachs valté kivételével) csakis lincvaltd nélkii-
li kerékpéron talilkozunk vele, ezzel szemben az utébbi kettt eléggé
gyakran litni taratandemeken és terepjirékon nemcsak a hitsé, hanem
az elsé keréken is.

84. abra. Fékalaptipusok: a) abroncsfék (oldalthizés); b) agyfék (dobfék);
c) gumira haté fék (radmikodretésd)

1: forgdspont; 2: rogzitési pont; 3: huzalvég; 4: hiivelyvég; 5: fékkengyel;
6: féksaru; 7: csuklés rid

A gumira hatd féket, s annak is az els6 kerék jardfelilletére nyomédé
ridm(kodtetésl viltozatit, sokan ismerjiik gyerekkorunk parasztbicik-
lijérél, melyet csak ,,véz” alatt tudtunk hajtani. Ma mar féleg csak gyerek-
bicikliken(!) taldlkozunk ezzel az eléggé rapszodikus féktipussal.

Sport- és tarakerékpdrokon leggyakrabban abroncsfékeket litni. Ezek,

a nevilknek megfeleléen, a kerékabroncshoz nyomédnak fékezés kozben.
Két alaptipusuk van: a kézéphizés és az oldalthizds.
A kozéphuzés abronesfék leegyszerdsitett viltozatat, a konzolos féket,
elészeretettel alkalmazzdk a drigibb tirakerékpirokon, tandemeken és
terepjardkon. Kénny( silya mellett nagy elénye, hogy nem témédik el
sérral, és b&ven van helye a sarvédének is.

A kézéphuzés fékek kézé tartoznak az lgynevezett biitydkvezérlési fékek
is (85/c dbra). Ezek belsejében — neviiknek megfelelSen — egy ék alaki
biitydk van elrejtve, melyet a meghizott fékhuzal félfelé mozdit el. A f5l-
felé nyomuld biityok szétfesziti a ritdmaszkodé fékkengyelek f&lsé, gér-
g6s végeit, s igy az alsé végek — a rajtuk lévd féksarukkal egyiitt — kéze-
lebb keriilnek egymashoz. llyen egyszer(i az egész!

A biitysk profilja 4gy van kialakitva, hogy alaphelyzetben a fékpofik
teljesen nyitva legyenek, annyira, hogy a kereket minden tovabbi nélkiil
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ki lehessen szedni kéziiliik. Ehhez a tipushoz tehit nem kell gyorskioldé
(lasd alibb).

A 85/d dbrdn bemutatott paralelogrammds fék, ha lehet, még szelleme-
sebb &tleten alapszik, mint az el6z6 féktipus. A fék lelke a kozepén lithato

85. dbra. Kézéphizds abronesfékek: a) kdzbnséges; b) konzolos (cross);

) biitybkvezérlési (Shimano Dura-Ace AX); d) paralelogrammis (Campagnolo Record)
1: forgispont; 2: régzitési pont: 3: huzalvég: 4: hiivelyvég; 5: biityok: 6: gorgd:
7: paralelogramma

csuklés paralelogramma. (Ez csak a képen latszik, mert az el6z6 tipus
vezérld biitykéhez hasonldan ez is el van rejtve a fék belsejében.)

A paralelogramma csiicsai csuklésan rogziilnek egy-egy alkatrészhez,
nevezetesen: a folsé a kibelhiively dugattydszerden kiképzett végéhez,
az alsé a fékhuzal végéhez, mig a két oldalsé a fékkengyelek folsé végeihez
csatlakozik. Mi torténik, amikor behlzzuk a féket? A paralelogramma also
és f&ls8 vége kozelit egyméshoz, ennélfogva az oldalsé csuklépontok tivo-
lodni fognak, tehat a fékgumik rinyomédnak az abronesra. A paralelog-
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ramma miatt itt nincs sziikség gyorskioldéra, mert a fékpoféik mozgésa
eleinte gyorsabb, azutén lelassul. (A fékeré viszont anndl nagyobb, minél
kézelebb keriiltek a fékpofik egymdshoz. A paralelogramma erfittétele
tehdt valtozd, nem (gy, mint a kézénséges abroncsféké.)

Az oldalthizés fékek kdzés hatrinya a kdzéphizésokkal szemben, hogy
felépitésiiknél fogva nagyobb erd kell a miikddtetésiikhéz, tudniillik a for-
gasponttél a fékpofiig terjedd erdkar (lisd 84/a dbrdt) til hosszd. Emiatt
a nehéz csomagos turikra szint tarabicikliken, ahol rdaddsul még a sir-
védének is el kell férnie a fék és a kerék kézétt, inkabb kdzéphizods féket
haszndlnak. Sirvédé nélkili sportkerékparokon azonban inkdbb az oldalt-
hizés féket szeretik, a finomabban adagolhatd fékezd er miatt.

Abroncsfék visirlisa esetén nem lényegtelen szempont, hogy van-e
a féken gyorskioldd szerkezet. (86. dbra). A jé fékez& hatds végett ugyanis a
fékpofa alaphelyzetben is csupan par milliméterre van az abronestél, igy
a teljesen felpumpilt kereket éltaliban nem lehet anélkiil kiszedni, hogy
a féket el ne allitanénk. A gyorskioldé szerkezet feleslegessé teszi az ell-
litast, mert a fékpofik egy mozdulattal kitégithatok. Legbiztonsagosabb a
86/a dbrdn lithaté megoldis, ez ugyanis kioldott dllapotban sem hidsitja
meg a fékezési szandékat. (Gondoljunk arra, hogy kerékesere utdn elfelejt-
jik visszaillitani a gyorskioldét.)

86. abra. Gyorskioldék abroncsfékekhez: Komfortkaros fékfogantyd oldalrél és eldirs|
(ez a fajta kioldé minden abroncsfékhez j6) (a), kézéphizés (b) és oldalhizds fékhez
valé gyorskioldé (c)

1: zdre; 2 nyitott dllapot

Vannak hiromélldsa gyorskioldok is. Ezeknél a teljesen kioldott dllapot
alkalmas a kerékcserére, a kézépsé a normilis lizeméllapot, a harmadik
pedig a kerékpér elguruldsit akadélyozza meg parkoliskor. (Igy ugyanis
nem borul fel a kitdmasztott kerékpar.)

A 86/a abran lithatd komfort fékkar arra vald, hogy a féket a felsé kor-
minyfogisbol, felegyenesedett testhelyzetbdl is kényelmesen el lehessen
érni. Ne felejtsiik el azonban, hogy ez a testhelyzet nem alkalmas vész-
fékezésre, legfeljebb csak Gvatos lassitisra.
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emberi meghajtdsd jirmivek (EM|) 16,28
embermotor 16

— hatisfoka 19

— optimilis fordulatszima 65

— — lizemh8mérséklete 17
emelkeddk lekiizdése 34, 65, 66, 67, 69
EM] I. emberi meghajtisi jirmiivek
EM) sebességrekordok 33

energia 16

~ -befektetés 43
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energia-fogyasztas 42
— -kihasznilds 42

— -patron 19

— -termelés 20

— -veszteség 42

ergométer 21, 24

erdittétel 56, 57, 82

esés 101, 120—122
—csuszassal 121

— gorgéssel 121

— laza testtartissal 120

€tkezés tira kdzben 23

faradtsig 133

farolds 71, 101, 113

fehér szind izomrostok 20, 21, 23
fejredllds 111, 118

— hatdra 111, 113

fékek dllapota 131132
fékgumi 116, 117, 120
fékezés 111

— kanyarodis kézben 118
— lejtén 116, 118

— cslszos, sikos dton 113
féktipusok 169—174

fékuat

— aktiv 114, 115117, 120
— passziv 114, 115

ferde élldsG korménytengely 110
fogyasztd torna 23
folyadékveszteség 142

— jellemz8 tiinetei 143
fordulatszam 65—67, 69, 83
forgatényomaték 24, 25

gazdasagos ,,lizemelés” 41

gépkocsivezetdk virhaté viselkedése

127
glikogén 20, 23
Glover, jim 46

gordiilési ellendllds 34, 45— 48, 53, 76

— egyiitthatd 45, 76

graviticiés energia .  potenciilis

energia
gumik tipusa
— szingdké 154, 155, 156
— drétperemeseké 154, 155, 156
gumira haté fék 171
gumira irt adatok 48, 154, 157
gurulé eséstechnika 121
gyermekszillitis 126, 133, 134
gyors izomrostok 20
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hagyoményos hajtémiivek 27
hajtékar 82

— cseréje 82

— ellendlldsa 30, 31
hajtékarhossz 80, 82

hajtémivek 58, 64, 160—162
hajtétengely 160, 162

hitsé fék 113, 119

hitsé kerék megcsdszisa 118, 121
hibrid vilté 165—167
hidegdrtalmak megel&zése 139141
hidegen hizott csévek 72

hideg levegd (id8) hatdsai 18, 137
Howard, John 52

héguta 142143

hékimeriilés 142

haség 41

Human Powerec .Vehide (HPV) 1.

emberi meghajtisd jirmivek
hiivelykittétel 57, 58

idegimpulzus 19

IHPVA 28

iram 14

irinystabilitis 107, 108, 109, 110
izom energiaellitisa 22, 23
izomliz 23

izommunka hatésfoka 17, 19, 37
izomrostok 19, 20—-23

— miikddési mechanizmusa 19, 21
— szervezddése 20—21

izzadds h(itd hatisa 41

izzadsig elpdrolgisa 17, 142

— elparolgisinak sebessége 18

«kaliforniai” stop (guruléstop) 125
kanyarodds 96 —102

— elengedett, kormdnnyal 109, 110
— és délés kapcsolata 106

— fve 99, 101, 106

kanyarodisi sebesség 96, 97, 98
karbantartisi hibdk 131—133
karjelzések 128—129

kerék

— aerodinamikai tulajdonsigai 53
— dramvonalasitdsa 55

— felmelegedése 116

kerékagy tipusa 159

kerékitmérd 46, 79, 107, 154
kerékmeéret 154

kerékmindség 38
kerékosszeérintés 106

kerékpir egyensilyozdsa 103 - 107



kerékpir fékezhetSsége 111
— féktavolsiga 114—118
— irdnyithatosiga 110
— kivélasztisa 79, 80, 148 - 149
— — csovek 149
— — konzolok 149
— — szerelékek 149
— — tartok 149
— — vizméret 148
— vdz anyaga 148
kerékpér kivalasztisa
— — vdz geometridja 148
— kormanyzisa 99, 100
— méretezése 79
kerékpirtine 162, 163
kerékpiros balesetek 123
— kiilféldi statisztikai adatai 123125
kerékpiroscips 85, 86
kerékpiros eldzése kerékpirral 128
kerékpiros siv 124
kerékpdrozis illé kocsioszlop mentén
128

— fiatalité hatisa 1213

— megtanitisa 106

— megtanulisa 94

kerékpdr testhez igazitisa 70, 87 —95

kerékpdarutak 124

kerékpdrviz (l. vdznil is) alapkonstruk-
cidja 70—-81, 148

— férfi viz 74

— ndi vaz 74

— osszehajthato vaz 74

— tandemviz 77

— uniszex viz 74

kerékpirviz tulajdonsagai

— csbatmérdje 71, 72

— falvastagsiga 71

— hajlékonysiga 70, 71

— mérete 70, 76, 81, 148

— merevsége 70, 71, 72

— osszedllitisinak médja 72

— rugalmassiga 71, 78

— szilirdsiga 70, 71, 72

kerék porgettyi szerepe 110

keréktengely rogzitése 159

keréktomeg mozgékonysdga 111

Kevlar-membrin 55

— -kerék 55, 78

kihdilés

— jelei 139

— tennivalék ellene 139

kimeriiltség 143

kinetikus energia 30, 32

kiszdradis |. dehidricié

kivildgitatlan kerékpir 131

klipsz 24, 25, 85, 86

komfort fékkar 87, 173

kondicié fenntartisa 23

kontrafék 170

korminy bedllitisa 88, 90—92

— magassiga 90—91

korminyfej hossza 91 —92

korminyfogasok 86—87

— alsé korminyfogis 87, 92, 95

— fels8 korminyfogis 87, 93

— kézépsé kormanyfogis 87, 93, 95

korményozhatatlannd vilt kerékpar

korminyszirak 151, 152, 153

kormdnytengely 109, 110

kormanytengelyszég 78, 107, 108,
110

kormanytipusok 151, 152, 153, 154
kozdti kozlekedés 125—129
kutyatimadis elleni tandcsok 129 -131
kiill5 53, 132

— aerodinamikus 53

kiill&fizés 158

kiillszés 78

— radidlis 78

— tangenciilis 78

kiilonleges hajtomiivek 27 —32
Kyle, Chester 53

libfizds 18, 137, 138
libtartis 85—86
linckerekek 58, 60, 163, 164
— elliptikus 30

— hdtsé 58

— eliilsé 62
linckerék-kombindcidk 56, 61
lincméret 162

lincvilts 163, 165, 168
linc végtelenitése 162, 163
Landrower 28,

lassulds

— elsd fékkel 111, 113

— hitsé fékkel 113

lassu izomrostok 20
leadott teljesitmény 37
leégés 145

légellendllis 34, 50, 53

— csokkentése 4855
légmozgis 38

Iégérvény 51, 52

lejtd 43, 68, 69, 115—118
Iépéskoz 61
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levegd siiriisége 41
linedris hajtémdvek 27, 28

Markham, Fred 34
melegirtalmak 142144
— megel&zése 144
membrinos kerék 53, 54, 55
menetellendllis 34, 56, 60, 67
— Gsszetevdi 34, 35
menetszél 49

— hiitd hatdsa 18, 41, 43, 137, 138
menetteljesitmény 37, 40, 43, 65, 67
meredekségfokozatok 35
Merckx, Eddy 40, 41, 42, 43
metrikus dttétel 57, 58
mitokondrium 20, 21
Montague-bicikli 74, 75
Moser, Francesco 40, 55
Moulton kerékpir 54, 74, 75, 76
mib&r csizma 137, 138

napsziris 145

nyereg 83—84, 150

— bedllitisa 8890, 94

— — horizontilis helyzet 89
— — magassig 89

— — vizszintesség 88
nyeregcsd hossza 79
nyeregorr 84

— elhagyisa 84
nyeregtarték 151, 152, 153
nyeregtipusok 150
nyugtatészer 13

oldalszél 106

optimilis fordulatszim 65, 66, 83
oxigénsziikséglet 17

dltozék 52

onbedllé kerekek 108

panik 135—136

pedil 159, 160

pedilellenillis 56, 57, 69

peddl helyzete kanyarodiskor 101
pedalklipsz I. Klipsz

pedilpapucs 137, 138

pedilozisi hibik 26

pedilozis technikija 24, 26— 27
Positron vilté 59, 164
potenciilis (graviticiés) energia 30
potenciilis veszélyforrasok 122
Powercam hajtémd 28, 31, 32
porgettydelv 110

racsni (szabadonfutd) 12, 58, 68, 164
— lépéskozei 61

reakciéidé 114115

rekumbens 50, 109, 113

rendszeres sportmozgis 13

R Ids-acd] L. v '

e s A
Reynolds-viz 71
Rigi versenykerékpir 77
robbanékonysig 20
rugos felfiiggesztés 46
ruhdzat 140

savviltis 128

sebesség 37—39

sebességviltd 67

— elbnyei 67 — 69

S-kanyar 102, 103, 106, 107

spiccelés 24

stopli 24, 25, 85, 86

— felerdsitése 85, 86

stilypont helyzete 100102, 103, 113
slirlédas 34, 35, 118

slirlédisi egyiitthatok 98, 113, 117, 120

szabadonfuté |. racsni
szindékos faroltatis 119, 120
széldrnyék 50— 52
szélerésség 38
— -fokozatok 36
széltereld eszkdzdk 50
személyszdllitds utinfutdn 125,126
szénacél viz |, vizanyagok
szénhidritok teljes oxidiciéja 20, 23
szingo 38, 40, 41
sz6lécukor 20, 23

— teljes oxidiciéja 23
szmog 141 -142

tandem 51, 77, 113
tandemrekumbens 33
tandemviz 77
tdrcsafék 170

térolt energia

— mijban 23

— izmokban 23
teher elosztisa 109
tejsav 23
teljesitmény 37, 65
tengelytdv 109
testh8mérséklet 16—18
— csbkkenése 18

— emelkedése 17, 41
— optimilis 17



testméretek 80, 81

testtartds 4950, 101
tesztoszteron 13
tizendtsebességes skila 62, 64
— dttételrendszer 64
tizsebességes kerékpir 61 —62
Téth Gibor-féle rekumbens 28
tobbsebességes kerékpir 56 — 69
tdmlényomis 46

— finomszabilyozisa 48
témldszelep 156, 157
turacsomag 55

Union Cycliste International (UCI) 49
utinfutis (keréké) 107, 108
utfekvés 71

dthibak 102103, 127

— dtugrasa 103

— kikeriilése 102, 103
utkeresztezddés 126

dtmindség 45, 113

itpadka 120, 143

utdnfutd személyszillitisra 125, 126
iil5 helyzet 83 —B84

iizemanyag 16, 17

— -fogyaszeis 37

— -koltség 44

Wachter, E. 103
viltdk 163 -169

viltékarok 167, 168, 169
varratos csévek 72

véz |, kerékparvaznal is

vaz dllapota 149

vazanyagok

— aluminium 73

— titin 73

— mianyag 73

— Reynolds-acél 72, 73

— szénacél 71, 72

— szénszilas 73, 74

— bérszilas 73

vizburkolat 50

— részleges 50

— teljes dramvonalasitd 50
vizgeometria 107, 108, 109, 110, 148
vizmagassig 77, 79, 80
vizméret 70, 76, 79
vizhossz 80

vizizmok 20

vészfékezés 119—120
vészhelyzetek 119120

villa

— profilja 78

— allisa 78

villimesapis elkeriilése 134
villamossin keresztezése 134
viznyeld akna 134

vorés szinll izomrostok 20, 21

zsirsavak teljes oxidicidja 23
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