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Nagy 6rommel lattam mindig a nyari vasarnap déleléttonkint a boldogarct kerékparos fiatalsagot. Ordmmel
figyeltem meg, hogy még az dregebb bacsik sem tudtak igazan megharagudni a sokszor bizony igen vadul és
bizonytalanul szaguldoz6 fitkkra. Lebilincselte 6ket a fiatalsag kipirult arcarol sugarz6 igaz 6rom.

De bizony sokszor felhd borult a deriis égre. A sokszor bizony a kdlesonzdobdl kivaltott gépnél jott egy kis defekt,
valami kis jelentéktelen hiba és mar vége volt az 6romnek.

Mindig bizonyos csendes lenézéssel szoktuk nézni a még gyanusan tiszta és rendes, 0j gép birtokosat, ha arra
gondolunk, hogy mit fog csindlni az elsé gumidefektnél.

Melyik régi kerékparos nem érzett még olyan bizonyos, kicsit kajan 6romot, amikor a felkérés nélkiil versenyezni
mellészegddott, ifja vasarnapi kerékparos, az elsd fellocsolt utcaban lemarad.

Hogy ti, kedves cserkésztestvéreim, minél kevesebbszer vakargassatok tanacstalanul izzadt fejeteket, azért irtam ezt a
kis flizetecskét.

Fogadjatok azzal a szeretettel, amivel irtam. Most pedig j6 mulatast az els6 bakancsszegig.

A kerékparozas tanitasa, illetve a magantanulas

A kerékparozas elsajatitasa elemi fokon, mondhatjuk, elég konnyi mesterség. Komoly, minden koriilmények kozott a
nyeregben maradd kerékparost csak az idd, illetve a kitartd és tervszerli gyakorlat nevel. A kerékparozas
elsajatitasanal a legnehezebb munka az elhatarozas, hogy feliiljiink erre a kezdének oly bizonytalan joszagra.

Kétségtelen, hogy ligyes, tiirelmes oktatdval a tanulas konnyebb. De ha minden k6tél szakad, megy a tanulés egyediil
IS.

Mindkét esetben a tanulas azzal kezdddik, hogy valamelyik jolelkii ismerdsiink gépét megszerezziik a nemes célra.
Sohase tanuljunk kdlcsonvett 0 gépen, csak a sajatunkon. A tanuld ugyanis a tapasztalds szerint sohasem szokott
kezdetben tigy bukni, hogy neki magéanak legyen baja. Ellenben annal tobb villat gorbit, tor stb. Az ilyen aldozati
géprdl mindenesetre tavolitsuk el a [ampat és a tobbi torékeny csecsebecsét. Nagyon fontos, hogy a tanulogép fékei
rendben legyenek és a kormanyat jol hizzuk meg. Tanulasra feltétleniil legalkalmasabb az 0. n. "fix" gép, rangsorban
utdna a kozonséges szabadonfutd kovetkezik és legkevésbbé alkalmas a kontrafékes. Ha nincs mas, mint kontrafékes,
akkor feltétleniil

iigyeljiink arra, hogy a kontra ne legyen "¢lesen" beallitva, vagyis ne fogjon hirtelen.

A fix gép azért a legalkalmasabb a tanuldsra, mert a tanuld tapasztalds szerint kezdetben igen nehezen szokja meg az
egyiranyba valo hajtast. Kontras gépnél hajtas helyett hatrafelé csuklik a laba alatt a pedal és igy befékez. A fix
gépnél joformdn a pedal vezeti a 1abat. Azonban semmiesetre sem szabad megtiirni a clipszet a tanulogépen, ez
ilyenkor hatarozottan veszélyes. Biztositasul sokaknal hasznél, ha a nyerget lejjebb enged;iik, hogy labukkal a
nyeregbdl is elérjék a biztos anyafoldet.

Ha a gép megvan, akkor leghelyesebb a tanulast azzal kezdeniink, hogy a gépet, a kormanyt egy kézzel a kozepén
fogva kivezetjiik a szabadba, a tanulas szinterére; természetesen lehetdleg csendesforgalmu utcdkon at €s szorosan a
jérda mellett.

Utkozben bé alkalmunk lesz ismerkedni a kerékparral. Latni fogjuk, hogy mennyire nem szeret egyenesen menni,
milyen csodalatos zeg-zug vonalban halad. A labszarunkon elébb-utobb egy-két kis kék folt fog figyelmeztetni arra,
hogy a gépnek még tolas kdzben is vannak pedaljai. Egy-egy kézikocsival vagy taxival valo talalkozas valosagos
népiinnepéllyé alakul néha. Igy tolas kozben lehet egyébként a legszebben - keresztiilesni a gépen.



Ha ilymodon mar megy a mesterség, akkor megprobalhatjuk a gépet ugy tolni, hogy csak a nyerget fogjuk egy
kézzel. Ez mar valdéban az egyensulyozas bevezetése.

Magara a tanulasra a legalkalmasabb teljesen elhagyatott, széles ut, vagy esetleg tér. Legjobb akkor, ha teljesen sima
feliiletli és egészen enyhen lejt. A lejtéssel

azonban legyiink nagyon dvatosak. A lejtést ilyenkor ne a hegymaszo6 szemével itéljiik meg. Jegyezziikk meg, hogy
tapasztalas szerint p. 0. az erdokben oly gyakori vizszintesnek latsz6 6svénykéken minden hajtas nélkiil eléri a
kerékpar a 40 km-es tempot 15-20 méteren beliil.

A tanulas megkezdése haromféleképpen alakulhat. Ha oktatd van, akkor az ¢ segitségével megmadsszuk a nyerget. Az
oktatd leghelyesebb, ha csak a nyeregnél fogja a gépet, esetleg magat a tanitvanyt. Altalanos szokas ugyan eleinte
balkézzel a kormanyt és jobbkézzel atkarolva a tanitvanyt fogni. Azonban helyesebb, ha ezt legfeljebb csak a
felszallasnal és a tanitas legelején tessziik, mert igy nehezebben tanulja meg tanitvanyunk az 6nallé kormanyzast. Ha
a gép dol, akkor a korméanyt mindig arrafelé kell forditani, amerre a gép dolni akar. Igen fontos, hogy a tanulas els6
percétdl kezdve megszokjuk a kormanyt konnyedén fogni. Nem szabad a kormanyt erélkddve, gércsdsen szorongatni,
mert ez okozza azt, hogy tilnagy kilengéssel kormanyozunk. Egészen kis, konnyed mozgassal lehet és kell
kormanyozni, mert a nagy mozgas mar egymaga kilendit az egyenstlybol. Ugyes fitik mar a legelején igyekezzenek
megtanulni, illetve helyesebb szdval megérezni, az egész testtel valdo kormanyzast, mert ez az igazi helyes mod,
amikor a kormény alig mozog, a kerékparos pedig valdsaggal Osszeforr a gépével. A kissé lejtds terep azért elonyos,
mert a mozgasban 1év0 kerékpar egyenstlya biztosabb, mint az all6é. Tehat a tanulas elején a mester tolja a
tanitvanyat. Ha igy mar megy az egyensulyozas, akkor megprobalhatjuk elengedni a tanitvany nyergét egy-egy Kicsit,
természetesen ismét ligyelve arra, hogy a terep

valoban enyhén lejtsen €s fékezni a tanitvanyt mar elére megtanitottuk a kézifékkel. Ugyan nem kell félniink, hegy
messze megy! Késébb mar megprobalhatjuk erdteljes megtolas utan engedni el, ligyelve természetesen arra, hogy a
végsO megtolas ne veszélyeztesse a még gyenge egyensulyt. Igen fontos az is, hogy a keziinket konydkben ne
merevitsiik meg, mert csak konydkben laza karral lehet érzéssel kormanyozni.

Ha a tanitvany mar halad, akkor igyekezziink megtanitani felszallni. Ezt legkonnyebben ugy tanuljuk meg, hogy a
jobboldali pedalt kevéssel a vizszintes fol¢, elore allitjuk. Ezutan atlépiink a gép felett. A korméanyt mindkét kézzel
fogjuk, bal labunkat lehetdleg jo elore helyezziik. Illetve szorosan a kormany mogé allunk, hogy a labunkban a
meginduld gép ne akadhasson meg. Ezutdn a jobb labunkat a pedalra helyezziik és lassan ranehezediink. A gép most
lassan megindul, mi pedig a pedalon allunk, illetve a kormanyon timaszkodunk. Most igyekezziink higgadt, nyugodt
mozdulattal hatra {ilni a nyeregbe, e kdzben természetesen a korményra is timaszkodunk. Ha nyugodtan csinaljuk ezt,
akkor gyorsan fog menni.

Aki egyediil tanul kerékparozni, annak természetesen el0szor a gépre valo feljutast is el kell sajatitania. Ennek kétféle
modja van. Vagy az elébb ismertetett modszerrel kell kezdeni, azonban azzal a konnyitéssel, hogy egy kéhalom, vagy
a varosban a gyalogjar6 széle mellé allunk és igy joforman minden faradsag nélkiil bejutunk a nyeregbe. Hatranya e
modszernek, hogy utana kiilon meg kell tanulni felszallni a gyalogjard széle nélkiil!

Nagyon fontos, hogy tanulés kozben a pihenésrdl ne

feledkezziink meg. A kezddt nagyon farasztja a tanulds, tehat gyakran pihentessiink. Faradtan tobb a hiba és kisebb a
kedv és a batorsag.



1. abra.

Ugyesebbek szamara van egy masik magantanulasi mod. A kerékpar hatso tengelyén baloldalt talalunk rendszerint
egy hosszl anyacsavart, a "felhagot". Alljunk a nyereg mogé gy, hogy a hétso kerék a két 1abunk kozott legyen.
Fogjuk meg eldrehajolva két kézzel a kormanyt. Most ballabbal fellépve a felhagora, 16kjiik elére egy kicsit
magunkat a jobblabunkkal. Nem fogunk messze

jutni. Ha azutan igy mar sikeriil gurulni par métert, akkor probaljunk meg gurulas kozben a ballabunkkal allasba
felhtizodni a gépre, jobblabunk szabadon 16g oldalt. Ha azutdn mar ez is megy, akkor megprobalhatjuk menetkdzben
a 16g6 jobblabat eldrevinni a pedalra és ekdzben leiilni a nyeregbe és most mar konnyi lesz a ballabat is elérehozni a
pedalra.

Mindezen "tanulmanyoknal" igen fontos, hogy allanddan a gép elé nézziink legalabb 10-15 méterre! Biztosak
lehetilink arrol, hogy bukni fogunk, amint a kormanyt vagy a pedalt nézziik. Tehat mindig elore a tekintetet!

Ha ezek az alapvetd dolgok mar mennek, akkor tanuljunk meg felszéallni tgy, hogy nem Iépiink at a gépen. Ennek a
modja a kovetkezd. A bal pedalt kevéssé a vizszintes f0l€, eldre allitjuk. Ballabbal radllunk a pedalra, a gép megindul,
most szépen, nyugodtan, menetkdzben atemeljiik jobblabunkat a nyereg felett és a nyeregbe iilve megfogjuk
labunkkal a jobb pedalt is.

Fontos, hogy megtanuljunk mar kezdetben egész kis mozgdssal, kevés lendiilettel nyeregbe szdllni. Ennek késobb is
nagy hasznat fogjuk latni, mert sikos, keskeny uton, p. o. drokparton, nagy teherrel csak igy lehet felszallni. Ha ilyen
helyen erds 16késsel probalunk nyeregbe jutni, akkor korméanyunk akkora kilengést végez, hogy mire elindulnank,
mar benn is lesziink az arokban!

A kis sebességgel valo forduldst nem igen kell tanulni, mert ivben kerékparozni ugy is hamarabb tud a kezdd, mint
egyenesen. A komoly fordulatvételrdl pedig ugyis fog még szo6 esni a késébbi fejezetekben.



Ugyességek

Elsésorban meg kell tanulnunk menetkdzben oldalt is nézni, mert enélkiil igazan elvesziti a kerékparozas minden
szépségét. Amellett akarki oldalrol vidaman kerekiink alé fekszik. Kezdd kerékparosoknal sokszor az is eléfordul,
hogy megtéjdul a nyakuk a merev tartdstol.

Kovetkez6 tudomany a hatranézés, sokan ezt a hatratekintd-tiikorrel akarjak megoldani. Azonban ez nem szokott
hosszu életii lenni kerékparon, kiillondsen kezdoknél! A hatratekintés és kozben az egyenesen valod tovabbmenés
eleinte sok nehézséget okoz. El6szor széles tton gyakoroljuk, ugy, hogy kdzben kis ivet irunk le. Késébb fog ugy is
menni, hogy a nyeregben oldalt csiszva, valosaggal hatrafordulunk.

Kozismert tigyességi gyakorlat az elengedett kormannyal valé menés. Ezt tgy tanuljuk, hogy eldszor csak az egyik
keziinket vessziik le a kormanyrol egy kicsit, talan csak 1 centiméterre. Azutan lassan eljutunk oda, hogy szabadon
tudjuk oldalt l6gatni, s6t meg is tudunk fordulni egy kézzel. Azutan a mindkét kézzel elengedett kormannyal valo
menést mar konnyen meg fogjuk tanulni. Ez eleinte csak a frissebb tempdban valé menés kdzben fog sikertilni, de
gyakorolni kell addig, mig egészen lassu menetnél is tudunk csak 1abbal kormanyozni.

Az egy kézzel vald kormanyzas a gyakorlatban fontos, mert tudnunk kell menetkdzben 6rat, térképet nézni,
zsebkenddt haszndlni, ruhdt igazitani, féket allitani és igy tovabb. Természetesen nem szabad ezt forgalmas helyen
tanulni. Az elengedett kormannyal valo6 hajtas lakott helyen tilos is.

Sokfélekép gyakorolhatjuk még a gépen valdé mozgast, a vazra iiléstol egészen a nyergen valo felallasig; ez azonban
mar egészen az egyén ligyességétol fiigg.

Idesorolhatjuk a farolas tanulasat is. Ehhez azonban nem annyira utasitas, mint inkabb nyugodt, bator kedv, egy
bizonyos elszantsag kell. Legjobb gyakorlotelepe a homok és a sima, locsolt aszfalt, mert ezen a gép egyenletesen
farol és igy nem okoz meglepetéseket. Jo, ha eleinte alacsonyra allitott nyereggel és kis sebességgel gyakorolunk.
Maga a tudomany igy elég egyszerli, mert a kormanyt mindig arra kell csak forditani, amerre a gép farolni kezdett. A
farolast pedig a fék hirtelen behtzasaval €s a kormany hirtelen beforditasaval tudjuk eldidézni. A gép a kormany
forditasaval ellenkezd irdnyba fog farolni kezdeni. A farolast a kormany hirtelen atforditasaval lehet parirozni.
Természetesen ha ez a parirozas tilsdgosan hirtelen tortént, akkor ujabb farolast okoz.

Konyvbdl nem igen lehet megtanulni, de érdekes gyakorlat az ugratas a kerékparral, azonban elég konnyen okoz
villatorést.

Jatékok
1. Nyolcas leirasa a géppel, ezt jobb- és balfelé¢ egyforman kell gyakorolni.

2. 10-15 kovet, iiveget, cserkészkalapot, csajkat, buzoganyt egyenes sorba allitunk 2 m-es kozokkel. Ezeket kell
kigyovonalban megkeriilni. (Slalom!)

3. Utmenti dgra nyakkenddgytiriiket huzunk. Ezeket kell kézzel vagy hosszu palcaval menetkézben leszedni.

4. Kédarabokkal vagy mésszel 30 cm széles, egyenes vonalat jeloliink tetszéleges hosszban. Aki legtovabb jut el
rajta, az a gyoztes. Jatszhatjuk egy kézzel kormanyozva is, vagy meghatarozott nekifutassal, teljesen elengedett
kormannyal is.



5. Széles uton jatszhatjuk a kovetkezot. Legfeljebb 50 m hosszu és 2 m széles Gton bekotott szemmel kell
végigmenni. Aki legkdzelebb jut a célhoz, az gydz!

6. Ki tud legmesszebbre menni hatrafel¢ iilve a gépen?

7. A foldre csajkékat helyeziink sorban. Ezekbe kell menetkdzben sorjaban, eldirds szerint jobbrol vagy balrol melléje
hajtva egy-egy krumplit dobni.

8. Ki tud hajtas nélkiil a legtovabb helyben allni, vagy egy rovid (10 m boven elég) darabon egyenes irdnyban
labletevés nélkiil végigmenni?

9.200 vagy 500 méteres rendes palyat jeldliink ki; lehet godros is. Az gy6z, aki egyik kezében kanalban nyers tojast
vive leggyorsabban célba ér. Kezdetben j6 hozza a krumpli is! Unnepélyen a végén asztalra allitott tojastartdba is
helyezhetjiik az ép tojast!

10. Jatszhatjuk a fenti jatékot tele pohar vizzel, vagy tanyéron vitt 3-4 szem borsoval is.

11. Sok apro papirdarabot (kb. levelezdlap nagysag) szorunk a foldre. Ki tud cserkészbottal vagy kihegyezett
vesszdvel tobbet felnyarsalni.

12. Korongja mindennek a "terepkerékparozas". Egyediil, vagy gyakorlott vezetdvel, letériink a jo utrol és eldoszor

mellékutakon, majd pedig erdei 6svényeken, arokparti csapason haladunk. Id6vel latni fogjuk, hogy igy milyen
bamulatos biztonsaggal fogunk haladni a legnehezebb uttalan terepen, arkon-bokron keresztiil.

13. Ha az el6bbi megy, akkor johet az akadalyverseny. Ki tud gyorsabban pontosan meghatarozott iton végighaladni.
Itt természetesen sokszor le is kell széllni és atemelni a gépet a széles arkon, falon, feltdlni a meredek lejton.
Kiilonosen érdekes, ha 6rsok kozott jatszuk. Ilyenkor egészen vad akadalyok is lehetnek, p. 0. 2-3 m-es kéfal stb.
Lehet névleges akadaly is, els6segélynyujtas, jeladas, feltevés, hogy a jarérben egy cserkész gépének elsd kereke
Osszetort €s igy tovabb.

14. Jatszhatunk sok cserkészjatékot is kerékparosokkal p. o. rokavadaszatot papirszeletes nyommal stb. L. Jatékos-
konyv.

15. Lehet hadijatékot is rendezni a kerékparral.

Mit kell tudnunk a kozlekedés rendjérol

Teljesen lehetetlen e kis konyvecskében a kdzlekedési rendet szabalyozo belliigyminiszteri rendeletet lek6zolni. Ez a
"Kozlekedési kodex"-ben jelent meg. Itt csak egy-két kiragadott szabalyt emlitek meg.

Balra az 0t szélen hajts és jobbra elézz.

Ha nincs gyalogjaro, akkor az utszélen 1 m-es csik a gyalogosé.

Budapesten tobb helyen (azokon a hidakon, ahol villamos jar, a Vadmhdz-koraton, Budan a Cséaszar-fiirdd elétt)
elrendelte a fokapitany, hogy a személyautok balra a villamos-sinen elézzenek. 4 kerékpdros azonban nem

személyauto!

A villamossin a villamosé€, azon te ne hajts, mert megbiintetnek!

Kiilondsen ott ne, ahol azon téged a személyautd jogosan akar balrol el6zni (1. fent).



A kerékpéron a beliigyminiszteri eldiras szerint kell, hogy legyen:

a) biztosan miikddé kormany,

b) kézi, 0. n. dorzsfék, még ha van is a gépen kontra-fék,

c) legalabb 30 méterre hallhato kézi csengd (a kiirt az auténak van el6 irval!l),

d) sziirkiilettol napkeltéig szintelen tivegii lampaval (szines lampa hatosagi jelzésekre szolgal!!) €s hatul jol lathato
helyen piros prizmaval, 0. n. "macskaszem."

A gép csak ugy mehet utcara, ha azon a menetirdnytol nézve jobboldalon, az els6 kerék tengelycsavarjaval felerdsitett
tablan rajta van a tulajdonos neve ¢és lakasa. A tabla 10 cm hossza és 5 cm széles fehér badogtabla. A betiik feketék.
Mindenki maga készitheti.

A varosokban a renddrhatosag altal kijelolt forgalmasabb belso teriileten 16 év alatti gyermek nem kerékparozhat.

A kerékparosnal a személyazonossag igazolasara alkalmas fényképes igazolvany kell legyen. Erre a célra
cserkészigazolvany is megfelel.

Tanulni csak kiilsé teriileten szabad!
Szabad 1t esetén is csak 20 km 6rankénti sebességgel szabad haladni lakott helyen.
Viarosokban és kozségekben csak 1épésben halado jaromiiveket szabad kerékparral eldzni.

Tilos més kozlekedési eszkdzzel versenyezni, villa-

mosba, teherautdba kapaszkodni, vagy barmi mdodon a kozlekedést zavarni, vagy allatokat ijeszteni.
A kerékparrol le kell széllni és azt kézen kell vezetni, ha:
a forgalom, a személy- vagy a vagyonbiztonsag megkivanja,

zartan meneteld csapattal, kormenettel, rendor-, csendér-, tlizoltd- és mentdautoval vagy ijedds allatokkal
talalkozunk, ezek elvonulésaig.

Forgalmas utcdkon vagy eldzéskor tobb kerékpar egymas mellett nem haladhat!
Kormanyelengedés és egyéb mutatvany lakott helyen tilos!
Kutyat kerékparhoz kotni, utast vinni, kerékparral kocsit htizni tilos!

Forgalmat zavaro, vagy olyan csomagot, amely miatt nem tudjuk mind a két kézzel szabadon fogni a kormanyt, nem
szabad a gépen vinni.

Ha a hatésagi kozeg (csendor, renddr) tilos jelzést ad, akkor a szabad jelzésig leszdllva allni kell a gép mellett.
A kerékpart gyalogjarén tdlni tilos.
Hidfénél, forgalmas helyen, utkeresztezésnél eldzni tilos!

Féutvonalra igen 6vatosan szabad csak kikanyarodni és semmiképpen sem szabad ilyenkor a villamost zavarni.



Budapesten azutan vaskos kotetnyi olyan kiilon rendelkezés van, amelyek természetesen a fejezet elején emlitett
"Ko6zlekedési Kodex"-ben nincsenek benn. Ezekbdl csak néhany szemelvényt.

A Lanchidon és az Alagiatban még tolni sem szabad a kerékpart.

Sok "egyiranyu" utcank van. Ezekben csak egyiranyban szabad haladni. Jeliik az ut baloldalén, esetleg
hazfalon elhelyezett piros-fehér-piros tabla "Behajtani tilos" felirattal.

A hajtési iranyt pirosszegélyes "Hajtasi irany" felirasu nyil mutatja.

Vannak korforgalmu tereink is Budapesten. Ezeken csak a baloldalon koriilhajtva a teret, szabad
athaladni. Jeliik kék alapon korben csavarodo fehér nyil kerek tablan.

A Nagykorut és a Rakoczi-ut keresztezése 1. n. "Tiszta keresztezés", vagyis csak egyenesen szabad
rajta 4thaladni, befordulni tilos.

Budapesten a fékapitanyi rendelet "féttvonalakat" jelolt ki, amelyeken tobbek kozott kerékparral
reggel 7-t6l este 9-ig kozlekedni tilos, itt a kerékpar csak kézen vezethetd, szorosan a gyalogjaro
mellett. Ezeket az utakat a menetiranybol nézve baloldalon élére allitott piros négyzettel ellatott
névtabla jeldli. Ezek az utak jelenleg: A Rudolf-rakpart, a Magyar Tudomanyos Akadémia és az
Orszaghaz kozott, az Andrassy-ut, grof Tisza Istvan-utca, Rakoczi-ut, Lipot-korat a Falk Miksa, illetve
Hollan-utca és a Berlini-tér kdzott, Teréz-korut a Podmaniczky- és a Kirdly-utca kozott, Erzsébet- és
Jozsef-korut Fé-utca a Jégverem-utca €s a Palffy-tér kozott.

Mindeniitt, ahol a villamos az ut két oldalan halad, a személyautok a villamos sinen haladhatnak és
elézhetnek.

Teljesen tilos a jarmiikozlekedés: Evetke-ut, Melinda-ut, a Zalai-itnak a Daniel- és a Kutvolgyi-ut
kozotti része, a Lagymanyosi-tonak a Budafoki-ut felé es6 oldalan egy névtelen utdarab, a budai
Dunakorz6 és az Ersek-utcaban.

A Varosligetben a mutatvanyos téren II1. 15-t61 X. 15-ig vasar- és linnepnapon d. u. 2-9-ig és a
Dunakorzon még tolni sem szabad a kerékpart.

A Lanchidon tilos a kerékparral athaladni reggel 7-t61 este 9-ig. Az Alagttban kerékparral el6zni
mindig tilos, dthaladni pedig csak este 9 és reggel 7 kozott lehet.

A kerékparokat kiilon eltiltotta a fokapitdny a Miiegyetem-rakparttol a Budafoki-ut és a Bertalan-ut
kozott, a Délivasut indulasi oldala eldtt, a Pasaréti-utnak a Retek- és Hadaprod-utca kozé es6 részérdl,
az egész IV. keriiletbdl, a Dorottya-utcabol, Maria Valéria-utcabol, Hungaria-koratrol a Stefania- €s
Kerepesi-ut kozott. A Tisztviselé-telepnek az Orczy-ut, Ullsi-ut, Hungéaria-korat és Simor-utca 4ltal
hatarolt részérdl. Pesterzsébeten a Kossuth Lajos-utcabol, vasar- és tinnepnap d. e. 10 6ratol &jfélig.

16 éven aluliak nem kerékparozhatnak a pesti oldalnak gr. Haller-utca, Orczy-ut, Orczy-tér, Fiumei-ut,
Rottenbiller-, Szinnyei Merse-utca, Ferdinand-hid, Ferdinand-tér altal hatarolt belsé teriiletén.

Budan pedig Dobrentei-tér, Attila-korat, Szent Janos-tér, Krisztina-korut, Sz¢Ell Kalman-tér, Margit-
korut altal hatarolt belso teriileten.

A lassitast, megallast és fordulast jelezni kell. Lassitas jele a feltartott kéz. A megallast és jobbra fordulést a jobbra
vizszintesen kinyujtott kar jelzi. A balra fordulast a vizszintesen az all ald, a vall magassadgaban behajlitott jobb alkar
jelzi.



Balra fordulni kis ivben, tehat szorosan az ut baloldalan kell.

Jobbra viszont nagy ivben kell fordulni, tehat nem szabad 4tvagni a fordulét.

A renddr feltartott karja alljt, a vizszintesen kinyujtott szabad utat jelent.

A jelzélampa sarga fénye a keresztezés gyors kiliritését, a piros alljt €s a zold szabad utat jelent.

Légy mindig udvarias, kiilondsen ha igazad van!

A Kkerékpar felszerelése
A kerékparnak harom legfontosabb felszerelése: a lampa, a csengd €s a fék.

Lampa nagyon sokféle van. A valasztasanal arra kell figyelemmel lenniink, hogy milyen célra vesziink lampat.
Bizony erds kiilonbség van az éjjeli mécses €s a hadihajo reflektora kozott. Igy vagyunk a kerékparlampéval is.
Régente igen valtozatos kivitelben gyartottak a kiilonb6zo gyertya-, petroleum- és olajlampakat. Ez utébbiak
1étjogosultsdga még ma sem vitathato el egészen. Ha csak a renddrnek vilagitunk, akkor megfelel. Aki tehat csak a
fovaros jo utcaiban jar, vagy mindennap egyazon utvonalon a varosban, ugyhogy az 6sszes godrokkel személyes
ismeretségben van, az valaszthat olajlampat. Elonye, hogy alig fogyaszt olajat, hatranya azonban az, hogy a kis
olajért is ad tisztitani valot minden napra jo féloranyit. Azonban ne felejtsiik el, hogy csak jo égdolajat szabad benne
égetni, mert a petréleum nagyon kormoz és p. 0. a jo autoéolaj egyszertien nem gyullad meg.

A karbidlampa feltétleniil a leger0sebb orszaguti vilagitast adja a kerékparlampak koziil. Az alakja igazan nem
fontos. Az elején néha tekintélyes lencse domborodik, ez azonban igazdn nem befolyasolja a vilagitast. A kiilonalld
fejlesztdsok rendszerint komolyabbak. Fontos, hogy erdsen megépitett, €s jo rugdzast legyen. Ha a rugd mar laza,
akkor egy megfelelden elhelyezett gummiszalaggal konnyen segithetiink rajta. Nem szabad mereven lekotni, mert a
rugozatlan lampa tomege letori a lampatartot. Kezelése 1. o. cserkészproba-anyag. Nagyon

gondos tisztantartast kivan, mert maskiilonben minden évben legaladbb egy lampank szétrozsdasodik. Rogton
hasznalat utan kell tisztitani, még miel6tt a képzddott gipsz lekot, mert a kemény gipsz kitdrdelése sokat arthat a
lampanak €s hosszadalmas. A kivett elhasznalt karbidot igazsag szerint tilos a csatornaba dobni, mert p. 0. nagy
heggesztd miihelyek elhasznalt karbidjabol utdlag fejlddod acetilén gaz és levegdelegy mar tobb sulyos robbanast
okozott. Ne hasznaljunk poros karbidot, mert eltomi az é¢g6t. Télen ne toltsiikk meg a viztartalyt egészen, mert befagy
¢s szétreped. A karbidlampat forrasztani csak szétszedve és kitisztitva szabad, mert maskiilonben felrobban!

Legjobb kerékparldmpa a dinamds villanyldmpa. A mai dinamds lampak mar elég olcsok és javarésze feltétleniil
megbizhato. Egy az aramot fejlesztd kis valtoaramt dinamobol €s egy reflektorbol allanak. Elony6s, ha a dinamo
szétszedhetd. Igaz, hogy mas kezelést, mint néha egy-egy csepp csontolajat nem kivan. De ha mégis csak keletkezik
valami lizemzavar és a szétszedés elkertilhetetlen, akkor tapasztalasbol mondhatom, hogy egy szétszedhetetlentil
Osszesajtolt dinamot flirésszel szétbontani nem a legkellemesebb. Nem is szolva arrol, hogy azutan a felfiirészelt
hazat Gjra be is kell tudni zarni.

Igen szellemesek azok a megoldasok, ahol a korte kiégése nagy sebességeknél azzal van lehetetlenné
téve, hogy beliil egy surlédasos, centrifugalis kapcsold egyszerlien nem engedi meg, hogy a dinamo
fordulatszama egy bizonyos hatar f61¢ emelkedjék. Ilyen a hollandus Phillips-lampék dinamoja. Igen
JOk azok a szerkezetek, ahol a modern nagy valtéaramu generatorok mintajara az aramot fejleszto
tekercselés alkotja az 4ll6 részt és csak a magnes forog, mert itt nincs sziikség az aramot kivezetd ke-



fékre, tehat nincs elhasznéalando alkatrész. Szétszedésnél soha ne felejtsiik el, hogy a magnes sarkait
vassal zarnunk kell, a kiszerelés kdzben, mert kiilonben a szorddas erdsen legyengiti a magnest és
lampank nem fog utana tobbet olyan erdsen vilagitani.

Az aram vezetésére altaldban csak egy drotot hasznalnak, a masik vezetéket a kerékpar vaza szolgaltatja. Azonban
ilyenkor gondoskodni kell arrol, hogy a dinamo is és a lampa is fémesen érintkezzék a vazzal. A zomanc szigetel!
Sok kerékparos nem szivesen sérti meg a zomancot és ezért késziiltek kétvezetékes berendezések is. A régebbi
Bosch-lampaknal ez a két vezeték koncentrikusan egy kabelben volt egyesitve. Ez a kabel azonban kényesnek
bizonyult és ma mar a Bosch-lampak is egyvezetékesek. A kontaktusok tisztasagat j6 idonkint feliilvizsgélni. A gumit
a dinamok meghajtasa nem rongalja, ha nem szereljiik ugy, hogy tilsdgosan meredeken fekszik neki a guminak. Sok
kerékpardinamo ugy is szerelhetd, hogy a kerék abroncsardl kapja a meghajtast. Mindenesetre esében ez az utobbi
rendszer hamarabb csuszik meg. A vasbol késziilt meghajto részek egyaltalan nem rontjak a gumit, de az abroncsrol
még a gumi is leszedi a zomancot. Kiilonos figyelmet érdemel a Riemann cég 0j ldmpéja, ahol a dinamos-lampa
fényszoroja egyuttal egy szarazelemet is rejt magaban, tigyhogy p. o. éjjeli gumidefektnél allé géppel is tudunk
vilagitani. A fényszoré bedllitasa akkor helyes, ha az iiveg fiiggdlegesen all és egy koriilbeliil 5 méterre fekvo fehér
falra teljesen egyenletesen vilagitott kort vetit, mindenféle gytiriik és foltok nélkiil. Ezt a korte beljebb vagy kijebb
valo allitasaval tudjuk elérni, feltéve, hogy allithato. Orszag-

uton ¢&jjel a legerdsebb lampa is éppen csak hogy elég. Még kerékparnal is fontos tényezdje a [ampa a sebesség jozan
novelésének.

A masik igen fontos tényezdje a sebességnek a jo fék. Legmegbizhatobb a kifogastalan kontrafék. Igen szolid fék a
kozonséges gumis dorzsfék is, ami kdzvetleniil a gumira hat. Hatranya, hogy erdsen rontja a gumit. Er6sen mintazott
hegyi guminal nem is lehet hasznalni. Nagy tempoban befogva bizonyos esetekben at is dobhatja a kerékpart. De a
legegyszeriibb és legkonnyebben tarthatd karban. Azonban, mint mar emlitettem, igen komoly gumimennyiséget
fogyaszt. Régebben volt ilyen labbal mikddtethetd fék is. Jo vészfék, ha mar minden fék elszakadt, a gumira szoritott
cipOtalp is. Csak az egyensulyozasra kell ilyenkor nagyon vigyazni! A legmiivészibb fékezési lehetdségeket az
abroncsfék nyujtja. Itt két fékpofa az abroncsra hat, €s pedig vagy az abroncs oldaldra vagy pedig az abroncs also
belsd, kiillok menti részére. Az eldbbi rendszer olloszerlien fogja meg az abroncs oldalat és minden kerékre
szerelhetd, csak leszedi a zomancot. Ezért eldnyos a nikkelezett abroncs. Igaz, hogy ez is hamar megrozsdasodik. A
masik rendszer egy villaba fogva, kozel fiiggblegesen emeli fel a fékpofakat az abroncshoz. Ehhez kiilonleges
abroncs kell, ahol a kiillok az abroncs kozépvonalaban fognak, az ilyen abroncsbo6l elég nehéz p. o. a nyolcast
kihuzni. Ha az ilyen abroncs nyolcast kap, akkor krétaval pontosan meg kell keresni a nyolcas helyét, vagyis, hogy
hol iit oldalt a kerék €s meg kell azt javitani.

Ez gy torténik, hogy a felforditott, tehat korméanyra és nyeregre allitott kerékparnal forgatjuk a
kereket. A villdhoz tamasz-

tott keziinkkel egy darab krétat olyan kozel visziink az abroncshoz, hogy az iit6 hely éppen surolja.
Ilyenkor a kréta nyoma elarulja a nyolcas helyét. Most ezt Ggy tavolitjuk el, hogy az iités helyén a
homort oldalon meghtizzuk a kiill6ket a kidomborodd, tehat {ité oldalon pedig megenged;iik Oket.
Kiilondsen az abroncsfékes agynal fontos ez az utanaengedés, mert ezt nagyon nehéz centrirozni. Ha
ugy jarunk el, ahogy legtobben a k6zonséges abroncsnal szoktak, hogy t. i. csak huzzak a kiillt, akkor
rendszerint elszakad a kiill6 és megmarad a nyolcas. A nyolcas ellen a legjobb 6vszer az, ha allandoan
tigyeliink arra, hogy minden kiillénk egyforman legyen meghtzva és nem kerékparozunk 1épcson és
puha gumival. Megesik, hogy néha nem nyolcast, hanem kalapkarimaszeriien két oldalt felgorbiilt
kereket sikeriil beszerezniink valami 6sszeiitkdzéssel. Ez vadul mutat, de egyszertien rendbe lehet
hozni, ha az abroncs nem repedt be. Egyszeriien kézzel, vagy raallva labbal visszaszorithatjuk az
abroncsot a rendes helyére, de a két felgorbiilt helyet egyszerre. Egy bizonyos hatarnal magatol
helyreugrik. Azutan mar csak a kiillok fesziiltségét kell rendbehozni.

Az abroncsfékkel a fékezést nagyon finoman lehet végezni. Azonban itt komoly gondozast kivannak a féket
mitkddtetd Bowden-huzalok. Ha a kabelnek mar egy-két szala elszakadt, akkor cseréljiik ki. Az 0j huzal beforrasztasa



iigyességet kivan. Nem szabad a forrasztasnal elégetni a huzalt, mert kdnnyen torik. Jo1 bevalt triikkk a huzalt ugy
behuzni egy nyers krumpliba, hogy csak a forrasztand6 vég 4ll ki, ilyenkor nem melegszik tilsdgosan. fel a forrasztas
kornyéke. Beszerelés eldtt a huzalt gondosan be kell zsirozni, hogy ne kopjon. A kilatsz6 részeit a huzalnak késobb is
zsirozni kell. Nem szabad hirtelen gorbiiletekkel tekervényesen vezetni a Bowden-huzalt, mert akkor a kopas miatt
elszakad, tapasztalas szerint rendszerint éppen valami viharos fékezés kzben. Van ma csavaros végzddés is, amellyel
forrasztas

nélkiil is be lehet szerelni a huzalt, csak nem igen tart. Vannak rendszerek, ahol az abroncsféket nem Bowden-huzal,
hanem csuklos rudazat muiikodteti. Ez igen jo megoldas, de ezeket csak az eredeti gépre lehet alkalmazni. Ezek koziil
kétségtelentil a Bianchi gyar megoldésa a legszebb, ahol az egész fékrudazat a vaz belsejében van. Lehet kapni olyan
abroncsféket is, ahol egy foganty miikodteti az els6 és hatso abroncsféket. Ezzel azonban nem tudunk olyan érzéssel
fékezni, mintha kiilon muikodtethetjiik az elsO és a hatso féket. Cstuiszos idoben jobb az elsé fékkel kezdeni a fékezést,
de 6vatosan!

2. abra

A Bowden-fék mitkodésének megértése elég egyszerti, gy képzelhetjiik el, hogy a kiilsé csének nekitamaszkodva
hiizzuk a belsd kabelt. A csO természetesen altalaban meg van tdmasztva tulsd végén, tehat nem mozog,

de a kabel igen ¢€s ezzel mozgathatjuk a kivant részt. De ha a huzal végét erdsitjiikk ugy meg, hogy nem mozoghat,
akkor a cs6 fog mozogni. Vannak rendszerek, ahol e két eset kombinacioja szerepel. Legjobb abroncsfékek azok,
ahol az olloszertien miikodo fék lenghetden van felszerelve, tgyhogy kovetni tudja a kerék nyolcasait, tehat ilyenkor
sem fékez 10késszerlien. Fontos, hogy az abroncsféket ugy allitsuk be, hogy a fékgumi tényleg a kerékabroncsot és ne
a gumit fogja, mert egykettore kivagja a gumi oldalat. A helyesen beallitott fékpofa is kopas kdzben eldbb-utobb eljut
a gumihoz, ezen a képzddott orrok levagasaval segithetiink.

Cseng0 nagyon sokféle van. Legtartosabbak €s legerdsebb hangtiak a kerékfuto-csengdk. A csengetésiink ne azt
jelentse, hogy "félre paraszt, jon az ur". Legyen az a joszandékt ember tisztességes helyetkérése, baratsagos
figyelmeztetése. Kiilonben a csengetés mellé jo adag megfigyeloképesség kell, mondhatndm egy kiilonleges
emberismeret-fajta. Kinek mikor és hogy csengessiink? Legjobb csengd az udvarias kitérés €s a gyors fékezés.
Mindig ugy igyekezziink, hogy a gyalogosnak tervezett utjat ne szakitsuk meg, illetve ne keresztezziik, igy
rendszerint sikeriil megakadalyoznunk, hogy a kerék elé fekiidjon. Tehat ismétlem, a csengd nem azért van, hogy
miatta atkozzak a kerékparost.

E harom fontos felszerelési targyon kiviil még sokkal talalkozunk, melyek koziil néhanyat ismertetiink:



A csomagtarto olyan legyen, hogy el is birja a csomagot. Nagyot nem érdemes reatenni, mert akkor a gép nagyon raz.
Kis csomagok szamara jol bevaltak a rugos csomagtartok, amelyek maguk megfogjék a csomagot,

a nagyobbakat pedig szijjazzuk fel alaposan. Stlyos teher szallitdsara jol bevalt egy tigy elrendezett hatizsak,
melynek sulya a magas, erds csomagtartora jut. Tapasztalas szerint a korményon elhelyezve, még aranylag
lehetetlentiil nagy csomagok sem zavarjak a kerékparozast.

Villarugozas sokféle van, fontos, hogy a kereknek biztos vezetést adjon. Orszaguton majdnem mindegyik 6sszetorik
vagy nem rug6zik.

Fogantyuk kozil a celuloid-bevonatos papirmasséfogantytk a legtisztabbak és legtartosabbak. Hossza turan
legjobban kiméli a kezet a kiviil-beliil er6sen bordazott lagy gumifogantytl. Fogantyuk felerdsitésének bevalt
moddszere, hogy a korméanyba fadugét veriink €s a kiftrt fafogantyut ehhez csavarral hozzaer6sitjiik. A tobbi
fogantyut legjobb jol felragasztani. Meglazult fogantytuval mar igen szép bukasokat produkaltak!

Kilométer-, sebességmérd, szogfogd, virdgvaza stb. mind igen hasznos csecsebecsék, de ebbdl mindenki valogathat
maganak az arjegyzékek segitségével bdségesen. Csak ne valasszon tilsokat, mert akkor nehéz ellendrizni, hogy mi
vész el. A kilométerszamlalo még a leghasznosabb koziiliik. Csak vigyazni kell vele, mert a haza rendszerint cinnbdl
van Ontve ¢és konnyen torik. Amellett ellendrizni kell, hogy tudjuk, mennyit "csal". Mert egyik sem egészen pontos.

Feltétleniil legyen veliink kulcs, amelyikkel minden csavarunkat megfoghatjuk. Lehetdleg vigyilink egy kicsi, de jo
francia kulcsot is, hogyha p. o. a tengely két oldalan egyszerre két egyforma nagy csavart akarunk meghuzni, akkor
azért legyen kulcsunk hozza. Jol bevalt szerszdm az 0. n. parhuzamos laposfogo, igen erdsen fog.

A konuszok koriili munkanal pedig igen jo egy lapos, 0. n. égéfogd. Drotbetétes gumihoz legyen szerelévasunk.
Turan az otthon 1év6 ragasztokészlettel nehéz ragasztani, vigylik tehat magunkkal és ne legyen tires.

3. 4bra




4. abra

5. abra

Legyen benne: folt, ragaszto, livegpapir, szelepgumi, egy kis javitovaszon kopenysériiléshez. Pumpa szintén
nélkiilozhetetlen a kerékparon. Turara tanacsos belsd gumit vinni. Ilyenkor el6szor nyitott szeleppel 6sszesodorjuk a
gumit, igy kimegy beldle a levegd, azutan becsa-

varjuk a szelepet, igy 0ssze lehet sodorni. Vigyazzunk ra, hogy a hatizsakban ki ne lyukassza valami. Legjobb kiilon
zacskoba tenni vagy pedig felcsavarni a kormanyra. J6 szolgélatot tesz tiran egy kis tekercs puha, vastag drét is egy
kis leleményességgel. Azért torott vazat ne akarjunk vele javitani, mert még ritkan sikeriilt. A hatizsakban jol elfér
egy villamos zseblampa is, ennek kiilonosen a boldog karbidlampa-tulajdonosok vehetik jol hasznat, mert bizony
eldugult égdt sotétben kipiszkalni eléggé babra munka. Erre a célra van kiilon égdtisztitotii. Turan az olajozoéra is
sziikség lehet, kiilondsen hosszu lejtokon, ha kontrafékkel dolgozunk.

A kerékparozas hatasa

Sokat vitatkoznak azon, hogy a kerékparozas sport-e vagy sem. Igaz, hogy a kerékparozas nem fejleszti aranyosan az
Osszes izmokat, de ha igy nézziik, akkor igen kevés sport szamithat dicséretre. A versenykerékparozas is inkabb csak
megkivanja az erds, izmos testet, mintsem fejleszti. Azonban a bizonyos korlatozassal izott kerékparozasnak
tagadhatatlanul jo hatdsa van az egészséges ifjira. Akinek a tiideje vagy szive rossz, annak természetes, hogy a
kerékparozas art. Ugyanilyen artalmas a lefelé hajlé korméannyal val6 talhajtott rohands, erdltetett hegymaszas is. A
lefelé hajlo kormény magéaban artalmas, mert gatolja a mély 1élekzetvételt. Azonban ez nem irhat6 a kerékparozas
rovasara. A test bizonyos fejlettségét a kerékparozas, kiilonosen a komoly, nagy tarak megkivanjak, a versenyzés
pedig kiilonlegesen erds szervezetet kivan €s annak sem haszndl. Azon-

ban p. o. iskoléba €s vissza minden 12 éves egészséges gyermek jarhat kerékparral.

A kerékpar elsdsorban tagadhatatlanul kozlekedési eszkoz, de mint ilyen sok sport tizését megkdnnyiti, kirandulasaink
lehetéségét kibviti. Orom nézni a ragyogd napfényben az egészségesen kipirult arcot, az 6romtdl csillogd szemet, de
lehet ez az arc halalsapadt is és a szemfénye megtort. Tehat jozan ésszel kerékparozzunk, semmit sem szabad
tulzésba vinni. A kerékparozas egyik legnagyobb haszna, hogy batorra, j6 megfigyeldve és gyors elhatarozasuva teszi
a cserkészt. Mar azt, akiben egy kis tehetség vagy e helyett j6 adag szorgalom és kitartas van. Ez biztos, mert éles
megfigyelés, gyors elhatarozas, ligyesség, batorsag nélkiil nincs kerékparos. A sziikségképpeni javitasok elvégzése
ligyesit, ébrentartja a munkakedvet és ha nem mechanikussal végeztetem el, akkor a sajat munkdm eredményének
latasa jolesd, megérdemelt Onbizalomhoz segit.

Hogyan kerékparozzunk?



Igen sok kerékparos van, aki, amikor megjon az 0sz, akkor szépen bezsirozza a gépét és felteszi a szekrény tetejére
vagy felakasztja a padlason, hogy ne romoljék a gumi. Ezek egyrésze azt mondja, hogy a kerékparozas az 6 szdmara
csak kellemes nyari szorakozas, 6 pedig nem 6hajt nathat kapni. Ezek k6zott még akadnak sportszeretd derék fiuk,
akik az els6 ho leestekor, még mieldtt az megfagy, gyorsan Gjra eldveszik a kerékpart, kiszaladnak egy orara a friss
hoba. Azutan Gjra el-

teszik a gépet tavaszig. Ezeknek bizonyos fokig igazuk van. De vannak, akik azt valljak, néha ugyan nem hangosan,
hogy nem lehet mindig kerékparozni, mert csuszik. Ezeknek nincs igazuk. Mindig lehet kerékparozni, csak tudni kell,
ezt pedig rendszeres munkaval elérhetjiik. Idealul nyugodtan elfogadhatjuk azokat a kerékparos kifutokat, akik honuk
alatt egy csomag ujsaggal, egy kézzel fogott kormannyal, nyugodtan fiityérészve fordulnak be a sarkokon a
legsikosabb napokon anélkiil, hogy esziikbe jutna letenni a labukat. Hat hogyan lehet csuszas nélkiil kerékparozni?
Ennek a tudomanynak két része van. Egyik része az, hogy alaposan meg kell tanulni farolni, illetve ezt parirozni
bukas nélkiil. A legtobb farolads nem mas, mint hogy a kerék egy darabig cstszik, azutan megall. Ezért igazan nem
érdemes leesni a nyeregbdl. Kiilondsen a hatsokerék farolasa veszélytelen. Egyaltalan nem kell minden
villamossinnél elbukni. Farolast igen jol lehet gyakorolni mély, finom homokban, itt legalabb a gyakorlé bukas
veszélytelen is. Igen jo gyakorldterep a j6 mély kerékvagasokkal szantott it is. Ha azutan jol megtanult az ember
farolni, akkor meg kell tanulni ugy kerékparozni, hogy erre a tudoményra ne kertiljon a sor soha. El6szor is mikor
sikos az ut? Ez fligg az Gt mindségétdl. Az aszfalt, bitumen és a kockakd, valamint a keramit csak akkor csuszik,
amikor a rajta levo piszok finom kendccsé higul. Tehat csak amikor elkezd esni az esd, vagy kodben és amikor
széradni kezd. Nagy esOben, amikor mar lemosta az esd az utat, mar mehetiink nyugodtan, akkor mar nem csuszik.
Hiszen a svéjci vasutak se homokoljak a sint, hanem gézzel mossak. A makaddm ha nem saros, akkor es6ben

sem csuszik. Az agyag vigasztalanul csuszik, amint nedves, de ha jol felazott, akkor olyan baratsagosan ragad, hogy
megesett mar, hogy ki kellett venni a kereket és ugy lefaragni rola az agyagot. Igyekezziink kikeriilni. A fagyott
havas ut sem csuszik valami kiilondsen. Azonban a siman megfagyott 6lmos es6 nagy figyelmet kivan. Ugyancsak
ravasz mulatsag, amikor a sima jéggé olvadt hora friss, teljesen laza porho kertil, ez mar fejlett tudast kivan és
cserébe sz¢ép bukasokat ad. Mindenekel6tt szabaly, hogy sohase merjiink tobbet, mint amit biztosan tudunk.
Legfontosabb tudomany a fékezés és a forduld vétel. Fékezni érzéssel, fokozatosan kell, nem pedig hirtelen és a
kereket blokirozva. Ha ugy fékeziink, hogy a kerék megall, illetve megcsuszik, akkor el6szor a fékezés lesz
gyongébb, masodszor feltétleniil farolni fog a gép. A fékezés ezért gyongeébb ez esetben, mert ilyenkor a fékezést a
megallott keréknek a foldet radiroz6 darabkéja veszi at. Ez mechanikailag is bizonyithato igazsag, de kisérletileg is
bizonyithato. Az ilyen fékezés csak a gumigyarosoknak okoz 6romet. Tehat az a helyes fékezés, amikor annyira
fekeziink, hogy a kerék éppen nem csuszik meg. Nem szabad fékezni a forduloban sem, mert a keréknek egy bizonyos
tapadasa van és ha ezt a fékezéssel mintegy elhasznalom, akkor azt lehet mondani népszertien, hogy nem marad
surlodo erd a centrifugalis erdvel valo harchoz. A magyardzat nem fontos, azonban tény, hogy ha a forduloban gyors
tempoban, amivel azonban még atjuthattunk volna, befékeziink, akkor feltétlentiil az arok partjan fogunk elmélkedni a
helyes fékezésrdl. A helyes fordulovétel tehat az, ha a fordulo el6tt lassitunk le kelld mértékben.



Figyelni kell allanddan a talaj szinét. A szin valtozasa az Ut
mindségének valtozasara figyelmeztet. Figyelmet kivan a kormany
kezelése és a hajtas is. Nagy sebességnél €s sikos titon nem szabad
mozogni a kormannyal, inkabb a testtel, a gép dontésével
kormanyozzunk. Sikos ton viszont a dongetéssel legyiink 6vatosak!
Villamossint merdlegesen kell keresztezni! Kerékvagasbol csak
hatarozott, gyors mozdulattal lehet kijutni! Es6ben legjobb az 1t
legmélyebb részén a vizben haladni, ott nem csuszik a gép. Jégen
igen dvatosan kell hajtani, mert a hirtelen rdhajtasra megfarol a gép.
Varosban vigyazzunk az utcakeresztezésre, Ovakodjunk a villamos
mogiil rohamoz6 gyalogjarotol.

Lekozoljiik egy oreg biciklista aranymondasait, melyeknek igazat
konnyti megtapasztalni:

Villamos el6tt ne suhanj keresztiil, mert a mellette jaro autd
biztosan eliit. Mindent szabad, csak 6sszeiitkdzni €s szilard
targyaknak nekimenni nem. Elég a pedallal vad terepen egy, a
foldbol okolnyire kialld kébe akadni, ha az egy jol bedgyazott
szikladarab csucsa, ahhoz, hogy mindent 6sszetorjiink.
Tiszteld a legtobb autot, mert nem ismer sem szabalyzatot,
sem kiméletet. Turan hegyrdl lefelé ne rohanj olyan tempoéval,
6. abra mint egy versenyauto, a te géped

nincs 70 km-es tempodkra épitve, a gumid kiilondsen nincs. Nem tudhatod soha, mi torik. Ne vagd a
fordulot, kiilondsen akkor, ha atlathatatlan, mert konnyen egy autdbusz hiitéjén kdthetsz ki. Tran az
oOtkilos hatizsak mar kin. Hidd el, hogy egy tizkilos hatizsakot 100 kilométeren 4t még hintoban is
munka haton tartani. A nyereg pedig igazdn nem karosszeék. A labletevés nem arra valo, hogy az
elddlés ellen védjen, hanem végso esetben a talp surlodasat hozzaadjuk a gumi surlédasahoz. Oly
modon, hogy a belsé oldalon letett 1abbal erésen suroljuk a foldet. Altaldban sokkal biztosabban iiliink
a gépen, ha a labat nem tessziik le, hanem fogjuk a gépet. Ha a gép megfarolt, akkor a hajtast abba kell
hagyni; de semmi koriilmények kozott sem szabad fékezni. Forduloban jobb csak a gépet donteni
befelé, a test maradhat fliggélegesen, vagy diilhet egy kicsit kifelé is, igy jobb sulyelhelyezést érhetiink
el. Ha igy diilve csuszik meg a gép, akkor nem diil befel¢, hanem allva kijebb csuszik, ez pedig nem
okoz bukast.



7. dbra

A varoson kiviili forgalomrol még jegyezziik meg, hogy az épitett utak kdzepe, az ugynevezett koronaja, rendszerint
simabb, jobb mint az 1t oldala. Kiiléndsen all ez a kerékvagasok kozotti pupra. Ez igen sokszor j6, kiilondsen ott,
ahol tobb autd jar, mint lovaskocsi. Azonban az ezen valo kerékparozas éppen gy bizonyos fejlettebb kormanyzasi
technikat kivan, mint a keskeny, mezei gyalogosvények. Pedig ezek a gyalogosvények, kiilondsen szdraz idoben
sokszor "jobbak az Andrassy-utnal!" Ugyancsak a legrosszabb uton is sokszor jo haladast biztosit az arokparti
foldhanyas tetején vezetd taposas. A baj csak az, hogy a kezd6t nagyon erésen vonzza az arok. Pedig sokszor ez az
egyetlen ut, amelyen elore juthatunk!

A kocsiut legszéle rendszerint szintén jo, azonban kiilondsen olyan vidéken, ahol sokan jarnak szegescipdben (Tirol
stb.), itt lehet a legtobb bakancsszeget dsszeszedni.

Egyet azonban nagyon jol jegyezziink meg. Ha a jobb ut kedvéért nyilt orszagut szabalytalan oldalan haladunk,
nagyon vigyazzunk a hatulrél jovo autdkra. Az orszaguton a legtobb autds joval az észszerii sebesség felett halad. Ha
most azutdn a kerékparosnak egyszerre kedve szottyan minden jelzés nélkiil dtcsapni az it masik oldaléra, akkor kész
a halalos baleset. Kiilonosen veszélyes ¢jjel a szabalytalan oldalon haladni.

Ha olyan autossal talalkozunk éjjel szembe, aki nem oltja el a fényszorot, akkor leghelyesebb leszallni és meg-

varni az 4thaladést; mert ilyenkor konnyen elveszthetjiik a tajékozddo képességiinket és belerohanhatunk az autdba.
Vannak ugyan az egyik szemet behunyo régi autos triikkok, de azért a leszallas biztosabb.



Hogy a jelzésnélkiili utoldalvaltas milyen veszélyes dolog, jellemzi a kdvetkezd eset.

Egy jelzés nélkiil az it masik oldalara 4tvaltd motoros életét egy igen ligyesen vezetd soffor megmentette, oly médon,
hogy a komoly 100-as tempdban halad6 hatalmas Hispano-Suisat az arokba vezette tovabb. Azonban a teljes erével
fekezett autd az utszéli kilométer-kovet kénnyen torte ketté.

Amilyen jok a mezei gyalogdsvények szaraz idében, annyira fontos, hogy esdben, felazott talajon ne akarjunk olyan
uton roviditeni, amelyet esOben még nem jartunk végig. Felazott utakon, agyagos talajon sokszor hatalmas keriilok is
kifizetddnek.

Viszont a homokos utak ilyenkor szoktak hasznalhatova valni. Végsziikség esetén a vasuti sinek mellett, a talpfak
sz¢1én is lehet kozlekedni. Ez ugyan szigoruan tilos és az abroncsnak sem hasznadl, de néha "sziikség torvényt bont".

Hosszu utra, ismeretleniil, csak a térképen két vastag vonallal jelzett m{iuton érdemes elindulni.

Esdben, ha az ut ténylegesen nagyon csuszna, akkor legjobb segitség az, ha a ut vizzel teli kerékvagta mélyedésében
haladunk.

Porban soha ne elézziink, mert konnyen eliit a masik kdnnyelmii ember, aki szintén belerohan a porba. Inkabb
szalljunk le pihenni, amig elszall a por, mert igy legaldbb egészséges, tiszta levegdében mehetiink tovabb.

Kedves dolog az allatokkal valo taldlkozas is. Ejjel ne tervezziink hossz utat falun keresztiil, mert megesznek a
kutyak.

A csirke és tytk rendszerint a gép el6tt szalad és csak nehezen mer oldalt letérni. Vagy pedig egyenesen keresztben
beleszalad a kiillokbe. Itt csak az ligyesség segit! A réce nagyon buta, kiilonds figyelmet kivan, ha megijedve kerék
ala akar keriilni. Nagyon nehéz lebeszélni. A liba nem f¢€l a kerékpartol, néha azonban tamad. A kis svabgyerek
azonban sokkal gyakrabban és rendszerint kovel. A tehén és a kis borju hajlando kilométert is szaladni elétted;
igyesen meg kell el6zni helyben, amig lemegy az ttrdl legelni. A birkanyajba ne hajts bele, mert nem megy szét,
vagy ha igen, akkor a vilag minden téja felé, de ez ritka eset. Ha a konda jon szemkozt, 1égy dvatos, mert a
szétszalado disznokat Gsszeszedegetd kondas szép aldast mond read. A gulya igen sokszor keresztiilenged, ha lassan
haladsz vele egy iranyban, de ez a d6f6s j0szag miatt néha veszedelmes.

Loval és kiilon hajtott malaccal szemben 1égy nagyon 6vatos, mert a gazdajadnak sok bajt szerezhetsz! Az
okrosszekeret igazan nem tudod megzavarni nyugodt haladasédban. Az utcén jatszé gyermekeknek azonban nem elég
csak csengetni, azokra komolyan vigydzni kell.

A sarga karszallagon harom fekete pontot viseld siiketnéma athaladasa alatt a leszallast a renddrség is eldirja.

A cserkészleleményesség megkivanja, hogy a kalauz nélkiili vakot felismerd, szallj le és kalauzold at!

Kerékparvasarlas
Legjobb konyvben adhatd tanacs az, hogy kezdd csak igazén tapasztalt jobarattal induljon gépet venni.

Kezdoének kiilondsen jo, ha az elsé 2-3 évet hasznalt gépen tolti. Legaldbb nem tesz tonkre 1j gépet €s alaposan
megtanul szerelni. Komoly uténajaréssal igen j6 hasznalt gépeket lehet venni.

Legjobb, ha hozzaértdvel szétszedve tudjuk megnézetni az egyes csapagyakat, bar gyakorlattal sszerakott allapotban
is lehet kovetkeztetni allapotara. A csdveket megiitve tiszta csengd hangot kell hallanunk. Nem szabad a vazon
semmiféle heggesztésnek vagy forrasztasnak lenni. Legjobb, ha a vdzon még a gyari zomancozas van, mégha
lepattogva is, mert a festésrdl nem tudjuk, mit takar. Kiilonosen alapos vizsgalatot kivan a kormanycsapagy és a



lanckerekek allapota, mert ezekbdl lehet legbiztosabban kdvetkeztetni a gép allapotara. A csdveken ne legyen
semmiféle horpadés vagy gorbiilés.

Ha 1y gépet vesziink, akkor lehetdleg ismert gyar gyartmanyat vasaroljuk.
Idehaza is épitenek kitlind gépeket, tehat a magyar iparpartolas itt nem iitk6zik nehézségbe.
Silany gépet nem érdemes venni. 130-140 peng6 a legolcsobb valamirevald gép. Az elsérangq, 0. n. "markas" gépek

ara 240 P. koriil mozog. Viszont a ndlunk nem is igen arusitott angol gépek ara tulhaladja a 300-400 pengot is.
Részletesebb, a gépvalasztasnal sziikséges tanacsokat e konyv szerkezeti leird részében talalunk.

8. abra

A kerékpar 0 részei

1. Els6-kerék abroncs 30. Kormany-szar

2. Els6-kerék pneumatik 31. Els6 keréktengely-csavar
3. Els6-keré¢k pneumatik-szelep 32. Hats6 keréktengely-csavar
4. Els6 kerékagy 33. Nyeregtart6 csdtoldat (stucni)
5. Els6 kerékkiillo 34. Lampatarto

6. Hatso-kerék abroncs 35. Nagy lanckerék

7. Hatso-kerék pneumatik 36. Hajtokarok

8. Hatso-kerék pneumatikszelep 37. Pedalok

9. Hatso-kerékagy 38. Hatso lanckerék

10. Hatso-kerék kiilld 39. Hajtolanc

11. A vaz kormanycsove 40. Lancfeszito

12. Nyeregtartd vazcso 41. Elso fékemeltyli

13. Fels6 vazcso 42. Elsé fékvonoérud

14. Als6 vazcso 43. Els6 fekallito hiively


http://mek.oszk.hu/02900/02942/html/cserk08.gif

15. Als6 karmantyt 44. Elso6 fekallito csavar

16. Els6 karmantya 45. Els6 fékvezeték

17. Nyeregtartd-cs karmantyu 46. Els6 fékpofa

18. Nyeregszorito csavar 47. Els6 fékgumi-betét

19. FOcsapagytartd cso 48. Els6 sarvédo

20. Felso hatso villa 49. Els6 sarvédo-tartd

21. Also6 hatso villa 50. Hatsé sarvédo

22. Hatso villa karmantytja 51. Hatso sarvédo-tarto

23. Villacso 52. Nyeregtarto kengyel

24. Féktartocsavar 53. Nyeregrugok

25. Els6 villaszar 54. Nyeregbor

26. Elso6 villafej 55. Also kormanycsapagykonusz
27. Kormanyfogantyu 56. Fels6 kormanycsapagykonusz
28. Kormanyrogzitd-csavar 57. Kormanycsapagybiztositd anya

29. Kormany-ny¢l

A kerékpar és apolasa
1. A vaz

A legfiatalabb kerékparosok is szoktak beszélni, illetve helyesebben "nyilatkozni" a vazrdl, annak "fekvésérdl" az
uton, az "uttartasrol" stb. Ezek a tulajdonsdgok valoban igen fontos tulajdonséagai a j6 kerékparvaznak. Azonban
annyira bonyolult sulypontelhelyezési és vaz-szilardsagi problémakat érintenek, hogy ezeket a vaz egyszerii
megnézésével eldonteni nem lehet. Ennek a kis konyvecskének a hatérai is sziikek ahhoz, hogy ezeket itt
megtargyalhassuk. Csupan annyit jegyezziink meg, hogy az alacsony gép még nem feltétleniil stabil is, mert itt sok
olyan tényez0 szerepel még, amit csak a hosszll évek tapasztalatai arultak el a régi kerékpargyaraknak. Magamnak is
modom volt megfigyelni egyik taborban két igen hires autogyarbol szarmazo kerékpar viselkedését erésen csuszos,
felazott utakon, heteken keresztiil, egyforma kerékparosok kezében. Felvéltva is vezettiik Oket. A szemre stabilabb,
alacsonyabb épitésii "modern" géppel csak vergddni lehetett a sarban, annyira farolt, amikor még a masik 6-8
centiméterrel magasabb épitésli gép nyugodtan "tartotta az utat". A titok nyitja egyébként az volt, hogy az egyik gyar
mar évtizedek Ota gyartott kerékpart, a masik igen neves autogyar pedig csak masfél éve foglalkozott ezzel.

Sulyponton itt természetesen nem a kerékpar sulypontjat értjiik, hanem a gép és a kerékparos egyiittes sulypontjat. A
kerékpar stlya aranylag oly csekély, hogy 6nmagédban nem szamit sokat.

Sokkal fontosabb a nyereg, a kormany ¢és a pedalok egymashoz vald viszonya.

A legtobb kerékparos ugy tud jol hajtani, ha a pedalt nem hatrafelé tapossa, hanem inkabb egy keveset eldrefelé
nyomja.

A tilrovid vazon viszont kényelmetlen az elhelyezkedés és a mozgas. A régiek ezen hosszabb vazakkal segitettek.
Ma inkdbb a korményt egy konyokkel elérébb, a nyerget pedig egy forditott nyeregtartoval hatravissziik.
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9. dbra

A legtobb férfikerékparvaz szabdlytalan 6tszogalaka zart racsszerkezet. A felsd vazesd rendszerint vizszintes, csak a
versenygépeknél lejt egy kevéssé eldre. ElIol talaljuk a rovid kormanycsovet, ebben van csapagyazva az elso villa. Az
ezzel rendszerint parhuzamosan halado hosszu, vastag csé a vaz kézepén hordja a nyerget. Ezt a nyeregtamasztd
csovet koti 0ssze a kormanycsdével az

also vazcsd. Ezen alsé csomoOpontban taldljuk az 0. n. fécsapagyat vagy hajtokarcsapagyat.

Ezek a csovek a mai modern gépeknél mind egyszeres csovek, csak egyes, egészen régi gépeknél lehet két egymassal
parhuzamos felsd vazcsovet talalni. A kerékparvaz hatsé haromszdge azonban kivétel nélkiil kettds, villaszerlien
kiképzett €s ez hordja a hatso kereket. Ez a haromszog a felsd részén rendszerint csavarral van a felsé vazcsdvel,
illetve a nyeregtamaszto csdvel dsszekotve. Ez a csavar szolgal egyébként a nyerget tartd kis csétoldat
("nyeregstucni") rogzitésére, illetve allitasara. Az also6 csomopont hordja, mint mar lattuk, a fécsapagyat, itt erre a
célra keresztben all6 rovid cs6darab van beerdsitve.

A véz csovel mind varratnélkiili htizott acélcsovek. Az egyszeres csovek keresztmetszete majdnem kizarolag kor-

keresztmetszetii, mig a hatso villa csovei tobbnyire elliptikus keresztmetszetliek. Késziilt ugyan néhany kiilonleges
geép régente bambusznad-vazzal is, de ezek mar teljesen eltlintek. Most probalkozik Gjabban néhany német gyar az
acéllemezbdl sajtolt szekrénytartds vazzal is, de egyeldre éppen a szokatlan alak miatt nem igen terjed ez az (jitas.

Legkényesebb probléma a vazat alkotd csovek Osszeerdsitése. A csoveket rendszerint karmantyaval ("muff" avagy
"muffni") kotik 6ssze. Ezek a karmantyuk rendszerint acélontésbdl késziilnek, de készitik dket temperalt ontvénybdl
és kovacsolt acélbol is. Ezekbe erdsitik be a csoveket oly modon, hogy a karmantyut izz6 allapotban felhuzzak a
csovekre €s keményen beforrasztjak. Késziiltek vazak beheggesztett csovekkel is, de legjobban

a rézzel vald kemény forrasztas valt be. Kiilondsen erds vazaknal még belso erdsitést is alkalmaznak. Egészen
konnyli gépek késziilnek csak belsd erdsitéssel is. llyenkor az 6sszeerdsités helye teljesen sima kiviilrél. A
karmantyuk kiilonféle elegans, konnyitett stb. alakjanak természetesen semmi gyakorlati haszna nincs, legfeljebb
gyengiti a vazat és nikkelezve sokan elegansnak tartjak. Ujabban néhény olasz gyar készit olyan vazakat is, ahol a
hatso villa felsO részét nem csavar koti 0ssze a nyeregtamasztocsdvel, hanem eléggé bonyolult 6ntésti karmantytiban
egyesiil az itt talalkoz6 négy cso.



Ez a megoldas be is valt, hala a kivalé anyagbdl késziilt karmantytiknak. Annal szerencsétlenebb volt az a kisérlet,
amellyel néhany mechanikus probalkozott nalunk, latva ezt a megoldést. Egyszertien hozzédheggesztették a hatso villa
fels6é végét a nyeregtartd cs felsd karmantyujahoz. Természetesen, ez a megoldas csak addig tartott, ameddig a gép
egy kicsit razos utra nem ért, ott azutan egyszertien eltorott.

A no6i gépek vaza csak annyiban kiilonbdzik az eddig ismertetett férfikerékpar-vaztol, hogy a felsé vazcsovet a
kormanycs6tdl hajlitva, levezetjiik a nyeregtamasztocsd alsé részéhez. Itt azutan 10-15 centiméterrel az alsé vazcsd
felett beerdsitjiik, természetesen megfeleld belsé megerdsitéssel. Ez a megoldas szilardsagi szempontokbol nem
nevezhetd szerencsésnek, de csak ilyen modon tudjuk megoldani, hogy a holgyek szoknyaban, kényelmesen
kerékparozhassanak. A néi gép felszerelését még egy szoknyavédohalo és egy lancbura teszi teljessé. A
szoknyavédohalot gondosan kell karbantartani, mert a rongyos ¢és a kerékbe akado halo felcsavarodva a ke-

rékre, pillanatok alatt lefékezi a gépet €s mar sok igen nagy bukést okozott. A néi gép sulypontja valamivel
alacsonyabban fekszik és konnyebb a fel- és leszallas. Viszont a szokésos korméanyalak mellett tobb stly jut a hatso
kerekére, mint a férfigépeknél és ezért sikos iton az els6 kereke konnyebben cstszik meg.

Megkiilonboztetiink nagysag €s alak szerint férfi-, néi- és gyermek-kerékparokat. Az elébbi kettd tobb
vazmagassaggal keriilt forgalomba, hogy mindenki a termetének megfelel6t valaszthasson. Most méar mind kevesebb
gyar gyart kiilonboz6 magassagu kerékparokat, mert a mai normalis kerékparvaz magassaga olyan, hogy a nyereg
megfeleld beallitasa mellett minden felndtt embernek megfelel.

A vaz hivatasa, hogy a kerekek szamara biztos tartast adjon, hordja a kerékparos sulyat, benne nyer elhelyezést a
kormanyszerkezet és a meghajtds csapagyazasa. A vaz, illetve az allithatéan megoldott nyereg és kormanyszerkezet
feladata az is, hogy a test sulyat a két kerékre lehetdleg egyenlden ossza meg. Természetesen a vaz részei kozott
megoszlik ez a munka. Igy a nyeregtdmasztocsében van megerdsitve a nyereg, ez a cs6 hordja a kerékparos sulyanak
jelentds részét. A kormanycsoben van két golydscsapaggyal agyazva az els6 villa. Az elsé villa tartja az els6 kerék
tengelyét. A hatso villa tartja a hats6 kerék tengelyét. A vaz alsé csomopontjaban van a meghajtas fécsapagya a nagy
lanckerékkel. Ezeket a részeket természetesen kiilon-kiilon fejezetekben még részletesen meg fogjuk beszélni.

A vaz acé€lcsoveit a rozsddsodastol égetett zomancozas védi. Ez a zomancozas allhat tobb rétegbdl is egymas-

felett, illetve a gyarak ujabban kiilonleges rozsdavédo-réteget alkalmaznak a zoméncozas alatt, hogy ha a zoménc
helyenkint megsériil, akkor a vaz még ne kezdjen rozsdasodni.

Ami ennek a zoméncnak a karbantartasat illeti, tudnunk kell, hogy iitésre a legjobb zomanc is konnyen lepattog.
Egyediili kivétel a legujabb celluldzlakkos, az 0. n. "Duco"-zott vaz. Az égetett zomancot moshatjuk nedves
szivaccsal, vagy spiritusszal, illetve benzinnel is. Azonban nagyon fontos, hogy a sarat ne suroljuk le rola,
mégkevésbbé suroljuk pedig azt rajta, mert ez rovid i1d6 alatt teljesen elveszi a fényét. A csak lakkfestékkel lakkozott
vazakat nem szabad spiritusszal vagy benzinnel mosni, mert egyszertien leoldodnak! 1gen helyes a lepattogott
helyeket allandoan lakkfestékkel kijavitani, a gép ugyan ettél nem lesz szebb, de legalabb nem rozsdéasodik. Azok
szédmara, akik nem annyira a gépiik szépségével, mint inkdbb a j6 karbantartasaval torédnek, biztos méd az is, hogy
ha a kerékpar vazat, de még inkabb a fémrészeket allandéan vékonyan bekenve tartjuk "sargazsirral" (gépvazelin). A
gép ilyenkor nem sz€p, a por is erdsen rarakodik, azonban nagy hasznat latjuk esds, saros idoben, amikor a zsirra a
sar nem tud olyan keményen rarakodni, mint egyébként. Természetesen, ezt a zsirozast rendszeresen ismételni kell.
Tart6san rozsdamentesiteni hazilag csak szintelen lakkokkal lehet, ezek koziil is csak azokkal, amelyek szivosak, p.
0. a zappon lakk. Ez utobbi felkenésénél azonban legylink nagyon eldvigyazatosak, mert olddszere erdsen gyulékony.

2. A kormanyszerkezet



A vaz els6 rovid csove, a kormanycsd, tartja a kormanyt. Ennek a részei a tulajdonképpeni kormany, az els6 villa és
az ezeknek a csapagyazasara szolgalo két golyos csapagy a korméanycsében. Maga a korméany rendszerint négy
részbdl van Osszeheggesztve, illetve rézzel keményen forrasztva. A két szarbol, ezek végére van rahtizva a két
fogantyu ¢€s a fliggéleges nyelébdl a kormanynak, amely belenytlik a villanak fels6 csovébe. A kormany két szarat és
a fliggoleges nyelét egy karmantyua fogja 6ssze. Az elsd villa Osszedllitasa teljesen hasonlo. A felsd vastag csovét, a
nyelét, egy acélontésii karmantyu, az 0. n. villafej koti 6ssze a rendszerint elliptikus keresztmetszetii két villaszarral.
Ebben az egész berendezésben csak a vaz korméanycsove fix, az elsd villa pedig a kormany segitségével forgathatd a
vazban elhelyezett golyoscsapagyain. Igen fontos, hogy a kormanyt megfeleléen, megbizhatéan 6sszeerdsitsiik a
villaval. Ez a mostani gépeknél majdnem kivétel nélkiil gy torténik, hogy a villa csévébe mélyen belenyulik a
kormany fliggdleges nyele, ezt felhasitjuk egy darabon és beliilrdl szétfeszitjiik ugy, hogy beleszorul a villa csovébe.
Ez a szétfeszités sokféleképpen torténhet. Leggyakoribb megoldasok azok, ahol egy hosszu csavar nyulik bele a
kormany nyelébe és ennek a végén egy kiipos dugo6 van, ha most a csavart a feliil kiallo fejénél fogva forgatjuk, akkor
ez felfelé huzza a red csavarmenettel illeszkedd dugoét és ez szétfesziti a kormany nyelének felhasitott részét. Ez igy
beleszorul a villa csovébe. Alkalmaznak p. o. a "Waffenrad" egyes tipusainal olyan

megoldast is, ahol egy kis €k szorul be magaba a kormanycsé felhasitdsaba és igy fesziti ezt szét. Van olyan
megoldas is, ahol ferdén kettévagott henger egymason elcstiszo két fele adja meg a feszitést. A masik szokasos mod
az, amikor a villa csovét hasitjuk fel egy darabon és ezt egy kiilsd, csavarral 6sszehuzhat6 gytriivel szoritjuk ra a
szorosan beilld kormany nyelére.

Ebbdl a szerkezeti megoldasbol latjuk, hogy a valamilyen modon elferdiilt kormanyt Gigy tudjuk utana allitani, hogy
eldszor megoldjuk a kormany tetején lathatd csavart. Azt fogjuk tapasztalni, hogy az ilyenkor felfelé, ki fog
emelkedni a kormanybdl. Ha mar kb. egy centiméterre kiemelkedett, akkor visszakalapaljuk, hogy a lent beszorult
feszitddugo kikeriiljon a cs6bdl. Ezutan azt fogjuk latni, hogy a kormany 4llithatd. A beallitast legjobban tigy
végezhetjiik, ha szembe allunk a géppel, ugyhogy az els6 kerék a labaink kozé keriil. Gondos kozépre allitas utan, a
csavar meghutzasa utan a kormany Ujra szilardan all. A szoritogytris tipus allitdsa még egyszerlibb. Ott csak a gytriit
szoritd csavart kell megoldani, illetve megszoritani. Nagyon fontos azonban ezeknek a kormanyt tart6 csavaroknak a
gondos és erdteljes meghuzdsa, mert a legtobb kerékparos félelmesen nagyot szokott bukni olyankor, amikor
észreveszi, hogy a kormany ugyan forog, de nem viszi a kereket.

Igen kényes része a kormanyszerkezetnek a csapagyazas. Az elsd villat a kormanycsében vezetd két golyds csapagy
egy fels6 anyaval allithato €s ezt egy ellenanya rogziti. Nagyon fontos, hogy ebben a csapagyazasban ne tlirjiink meg
semmi kotyogast. Maskiilonben ez a rdzkodasoktol amligy is nagyon erdsen igénybe vett csap-

agy rohamosan kiverddik. Legtobb rosszul tartott gépen itt mutatkozik elészor az oregedés. Ezt pedig csak igy lehet
javitani, ha mind az elsd villan levd konuszt, mind pedig a vazban 1évd csészéket kicseréljiik ujakkal. Ez még a
szerencsésebb eset, mert megesik, hogy maga a csésze helye is kiverddik a vazban. Tulszorosan nem szabad
meghtizni, mert akkor nehezen jar a kormany és a tulsagosan igénybevett golyok elpattanhatnak és beragodik a
csésze. Ezek a csapagyak nem sok olajozast kivannak, de azt legalabb ne felejtsiik el. Uj gépeknél sem art megnézni,
hogy a gyar bezsirozta-e, mert mar lattam gépet, amelyiknek a gazdaja egy év mulva kezdett csak panaszkodni, hogy
nehezen jar a kormany és csikorog. A vizsgalat azt mutatta, hogy még sohasem latott zsirt a csapagy.

A kormanycs6 oldalan, kiilondsen régebbi gépeknél, igen gyakran taldlunk egy kézzel éllithat6 csavart. Ennek az
volna a hivatasa, hogy a kormanyt rogziteni lehessen vele, olyankor, amikor a gépet p. o. egy fdhoz akarjuk
tamasztani. Ezek a szerkezetek kivétel nélkiil egy szalaggal fogjak kortil bent a vazban a villa csovét és
megszoritaskor ezt hlizzak r4 szorosan a villara, addig, mig ez a szalag elkopik (rendszerint réz, vagy ritkdbban
vékony acélszalag), elszakad és akkor ez a kivalo szerkezet megsziinik miikodni. Sok ifju "sportszeri" mend ezt
szokta "kormanystabilizatornak" hasznélni, vagyis er6sebben vagy gyengébben megszoritva ezzel szoktak valtoztatni,
hogy a kormany nehezen vagy konnyen jarjon, aszerint, amint erésen saros-e az ut vagy sem. Hat ennek dszintén
szolva motorkerékparnal igen nagy szerepe van, annyira, hogy késziilnek ver-



senygépek menetkdzben Bowden-huzallal allithaté kormanystabilizatorral (a verseny Guzzi), azonban a kerékparnal,
ha tekintetbe vessziik a gép kis sulyat €s kis sebességét, akkor be kell vallanunk, hogy erre semmi sziikség nincs. A
Waffenrad egyes tipusaindl a kormany rogzitését egy kis elfordithatd pecekkel végzi, tehat teljesen mereven. Ez a
megoldas jo, mert nem megy tonkre, ha azonban véletlentil elzart kormannyal indulunk, ugy annak rendszerint bukés
a vége. A kormanyok igen sokféle formdban, a legvaltozatosabb alakra gorbitve késziilnek. Van egyenes, felfelé és
lefelé gorbitett kormany. Természetes, hogy mas kormany kell a kimondottan varosi vagy taragépre, mint a
palyaverseny-, p6lo-, vagy szinpadi artistagépre. Tény, hogy palyan a lehetd legnagyobb sebességet a mélyen lefelé
¢s eldre hajlitott versenykormannyal lehet elérni. Azonban tirara, illetve altalanos hasznalatra csak a felfelé hajlitott
kormany felel meg és ezek koziil is csak a széles és a fogantyunal kifelé hajlitott kormany nyujt kényelmes €s biztos
vezetést. A "rassig" versenykormanyok hivei gondoljdk meg, hogy ott a testsuly jelentds része jut a kézre €s ezt p. o.
egy 100 kilométeres tiran at hordani nem csekélység. Ami a versenykormany elegancidjat illeti, hat szép latvanyt
nem igen nyujt egy ilyen kormanyu kerékparos. Azt hiszem, igen kevesen jarnanak a nem versenyzok koziil
versenykormannyal, ha egyszer tiilkorben megnézhetnék magukat - macska a kdszorikovon.

Az elore ¢€s lefelé hajlo kormany, kiillondsen, ha még keskeny is, feltétleniil gatolja a szabad 1¢lekzést. Igen sok
esetben segitette mar hozza a gazdajat tiidocsucshuruthoz. Viszont olyan kerékparosra, aki jol festett mélyen

lefelé hajlo kormannyal, a versenyzdket is beleszamitva, csak egyre emlékszem. A legardnyosabb termet is eltorzul a
gornyedt testtartasban.

Az els6 villanak legfontosabb része a villafej, mert ez a része hordja a testsuly jelentds részét és ez kapja az elsé
kereket ér0 iitéseket els6 kézbdl. A villaszarak lefelé vékonyodnak és az also végiik ellapitott €s at van furva az elsé
kerék tengelye szdmara. Az Gjabb gépek majdnem kivétel nélkiil oly mdédon késziilnek, hogy a villa alul felvagott az
elsO tengely szdmara, tehat ha az elsé tengely csavarjait megoldjuk, akkor az els6 kerék egyszertien lefelé kiesik;
tehat elmarad a régen oly kellemetlen feszegetése a villanak. Ma sokszor a sarhany¢ also tartdjat is a villa alsé
részéhez erdsitik. Ilyenkor a villa alsé része mar nem egyszeru ellapitott csd, hanem kiilon acélontésii karmantya. A
villaszar sajatsdgos eldregorbitett alakja, a gép stabilitasanak és a kormany konnyii mozgathatdsdnak biztositéka.
Egészen kiilonleges villaalakot taldlunk a pold- és szinpadi gépeknél, elobbinél a hatrahajlé villa a labdanak a kerék
elotti iitését és a kisebb sugart fordulést teszi lehetdvé, mig az utdbbi egyenes villdja a menetkdzben valo teljes
kortilforditast konnyiti meg.

3. A nyereg

Elméletben a két kerékre egyforman kellene elosztani a kerékparos sulyat, a valésagban azonban rendszerint tobb jut
a hatso kerékre. Ezt a sulyt hordja a nyereg. A nyereg alkalmazkodik az emberi test alakjahoz. A lovasok nyergével
igazan csak a név ¢és a rajta levd bor a

kozo6s. A nyereg hatso része szélesebb, a medence tdmasztasara és eldre hirtelen elkeskenyedik, hogy a labak szabad
munkajat lehetové tegye. A szerkezet eléggé egyszerli. Egy rovid allithatd csd, a "nyeregstucni”, mint mar emlitettiik,
allithatéan van beerdsitve a vaz nyeregtartd csovébe. Ezzel lehet szabadlyozni a nyereg magassagat a testalkat szerint.
Erre van egy, csavarral 0sszehuzhato, kengyellel a nyerget tartd, illetve a nyereg borét feszito sin erdsitve. Gyakran
mar maga ez a sin is egy hosszu, gyengén hajlitott rugd. Ez hatul két, el6l egy spirdl rugoval hordja a nyereg borét. A
két hatso rugd rendszerint nyomott, az elsd rendszerint csavart, 0. n. hajtirugd. Talalunk olyan megoldast is, p. 0. a
Peugeot "gyarmati" tipusanal, ahol az els6 rugé is nyomott spiralrug6. Gyakori, hogy hatul négy rugo is van. Az
egészen nehéz tiranyergek késziilnek a sin alatt elhelyezett huzott spirdlrugokkal is, igy mint a legtébb
motorkerékparnyereg. Ez a megoldas valoban a legtartosabb, ennél a legritkabb a rugotorés, még rossz utakon is. Ha
helyesen van méretezve, akkor ez rugozik a leglagyabban, de ha a rugéi tul erdsek, akkor bizony a rugo helyett a
kerékparos torik dssze. Az egészen konnyii nyergek egyszertien csak a sint helyettesitd, hosszi rugd végén hajlitanak
egy csigat és erre bizzak a rugozast. Versenypalyan, amikor egyrészt a talaj teljesen sima, a testsuly pedig az erds
labmunka és a mélyen elére gorbitett kormany miatt alig terheli a nyerget, megfelel ez a nyereg. Orszagtton azonban
a nyereg is, meg a kerékparos is révidesen osszetorik.



Igen fontos a helyes nyeregmagassag megvalasztasa. Legjobban megfelel a nyeregmagassag akkor, ha hajtas-

nal teljesen ki tudjuk nyujtani a labat, ugyhogy a lab még bokabol is mérsékelten kinyuljon. Kb. ezt a magassagot
kapjuk, ha a gép mellé allva csipOmagassagba allitjuk a nyerget. Természetesen, ha nem versenypalyardl van szo, a
kormanyt is olyan magassagba kell hoznunk, hogy egyenesen, csak mérsékelten eldre diilve {iljiink a gépen.

Csak ha erdsen saros uton kell hosszabb utat megtenniink, akkor érdemes a korményt egy kicsit alacsonyabbra
allitani, hogy az els6 kereket a rajutd nagyobb testsullyal stabilizaljuk! A nyerget nem érdemes alacsonyabbra allitani,
mert egyenstlyozni nem a lerakott 1abakkal kell! Egyediili kivétel a teljesen sima jég. Alacsony nyereggel hajtani
nem lehet jol, mert ilyenkor j6formén csak a comb izmai kapjak a hajtds munkdjat és a nyeregre is tilsagosan
ranehezedik a testsuly, tehat mindenképpen nagyon faraszt. Természetesen, ez a beallitas feltételezi, hogy a
kerékparos a talp elejével (labujjakkal) hajt. A nyereg vizszintesen, illetve az eleje egy keveset felfelé alljon, hogy a
testsuly ne cstisszon a kezekre.

4. A meghajto szerkezet

Meghajto szerkezet néven foglaljuk 6ssze a kerékpar azon részeit, amelyek arra szolgalnak, hogy a kerékparos altal
kifejtett munkat atvigyék a kerékre, a kerékpar tovabbitasara. Miikodésének voltaképpen két része van. Egyrészt a
kerékparos labanak fel- és lefel¢ iranyuld mozgasat alakitjak at forgd mozgassa. Szerepiik masik része, hogy a
megfeleld attételt biztositsdk. A lancattétel Iényege ugyanaz, mint a fogaskerék attétele,

a kiilonbség csak az, hogy itt a fogaskerekek fogai nem kdzvetleniil kapcsolddnak dssze, hanem ezt a kapcsolatot a
megfelelden kiképzett lanc biztositja. Természetesen, a fogaskerék fogai is ennek megfeleld alakuak. A fogaskerék-
attétel konnyen elképzelhetd mitkddése a kovetkezd. Ha egy kisebb és egy nagyobb fogaskereket kapcsolok 6ssze,
akkor azok altalaban csak akkor forgathatok zavartalanul, ha a fogak egyformak. Tehat az egyik kerék keriiletén
annyival tobb fog fér el, ahanyszor a kertilete nagyobb. Ha most p. o. a kisebbik keréken 9 és a nagyobbikon 18 fog
van és a kisebbiket forgatom, akkor annak minden foga tovabb forgatja egy foggal a nagy kereket. Ha tehat a kis
kereket egyszer koriilforgatom, az a nagy keréknek még csak 9 fogat hajtotta tovabb. Vagyis a nagy kerék még csak
félig fordult el és a kis kereket még egyszer meg kell forgatnom, hogy a nagy kerék még hatralévo kilenc fogat is
tovabb mozditsa, vagyis a nagy kereket teljesen koriilforditsa. Latjuk tehat, hogy ilyenkor a nagy kerék annyival
lassabban forog, mint a hanyszor nagyobb a keriilete, vagy ami ezzel egyértelmti, ahanyszor nagyobb az atmérdje.
Természetes, hogy ugyanez az okoskodas 4ll a kis kerékre is, az annyival fog gyorsabban forogni, mint a nagy kerék,
mint ahanyszor kisebb az 4tmérdje.

A meghajto szerkezet részei: a kerékpar u. n. fétengelye, a hajtokarok, a pedalok, a "nagy lanckerék", a lanc €s a hatso
keréken levd kis lanckerék. Tehat nagy és a kis lanckerék nagysaganak valtoztatasaval elérhetjiik, hogy mialatt a
nagy lanckereket egyszer koriilforditjuk, a kis lanckerék tobbszor vagy kevesebbszer forduljon koriil. Mivel pedig a
kis lanckerék magaval for-

gatja a hatso kereket, az is hosszabb vagy rovidebb utat fog megtenni. Természetes, hogy az attételt a kerékparos testi
erejének és a terepnek megfeleloen kell megvalasztani. Versenypalyan joval nagyobb attételt hasznalhatunk, mint
gorongyos vagy emelkedd uton. Hiszen mint lattuk, a pedalok egyszeri koriilforgatdsdnak a kerékpar hosszabb vagy
rovidebb utja felel meg; éppen az attétel szerint. Ha tehat nehezebb terepen halad a kerékparos, kivanatos, hogy a
pedélok egyszeri koriilforgatasara kevesebb ut, tehat kevesebb munka jusson. A kerékparok attétele azonban
menetkdzben rendszerint nem valtoztathatd, ha tehat nehezebb utszakasz kovetkezik, akkor a kerékparos csak
nehezebb munka aran fog elérejutni, illetve, ha az attétele nem felel meg a terepnek, akkor tobb-kevesebb kinlodas
utan kénytelen lesz tolni a gépet. Mindenesetre gondosan a testi er6hoz és a gyakrabban jart terepnek megfeleléen
kell megvalasztani az attételt. Az mar azutén szokas dolga, hogy valaki inkabb kevesebbet, de nagy erdkifejtéssel,
vagy sokat, de kis erdvel szeret-e hajtani a pedalon. Természetesen, csak bizonyos hataron beliil, mert egyrészt egy



bizonyos fordulatszamnal gyorsabban nem tud az ember hajtani, ez tehat hatart szab a kis attételnek, viszont egy
bizonyos erénél nagyobbal mindenkinek igen faradsagos a hajtés, ez adja a nagy attétel felsé hatarat. Megjegyezni
kivanom, hogy a kerékparosok kozott nagyobb attételnek azt hivjuk, amelyiknél egy pedal koriilforditasra tobbet
forog a hatso kerék, tehat ha az elsé nagy kerék minél nagyobb a hatso kis, azaz a hajtott lanckerékhez képest. A
lanckerekek attételét jellemzd szamot tehat megkapom, ha az elsd lanckerék fogszamat elosztom a hatso kis lanc-

kerék fogainak szamaval. Ha ezzel megszorzom a kerékpar hatso kerekének atmérojét, akkor megkapom azt, hogy
egy milyen nagy hatso kerék egyszeri koriilforgatdsanak felel meg a hajtokar egyszeri koriilforgatasa. A kerékpar tja
egyszeri pedal-koriilforgatas alatt, éppen egyenld ezen képzelt nagy kerék keriiletével. Szokas a kerékparrol szo16
konyvekben, hogy nem a lanckerekek attételérél, hanem altalaban a kerékpar attételérdl beszélnek. Ilyenkor ezen azt
a szamot értik, amelyet ugy kapunk, hogy a lanckerekek attételét megszorozzuk a kerékpar hatso tengelyének, angol
hiivelykben (inch) mért &tméréjével. Emlitést érdemel, hogy palyaversenyzok altalaban nagy attétellel jarnak, bar a
haborut kdzvetleniil kovetd években jart ndlunk néhany kivalobb német versenyzd, aki a normalis tarakerékparok
attételénél is jelentdsen kisebb attétellel versenyezett eredményesen.

Egészen kicsiny, gyakran 1:1 aranyu attétel szokott lenni az artista mutatvanyokat szolgald gépeken. Maguknak a
lanckerekeknek a nagysagatol természetesen nem fiigg az attétel, csak a két lanckerék nagysaga kozotti aranytol. Ha
az elsd és hatso lanckerék nagysagat egyenld ardnyban egylitt novelem, akkor az attétel vdltozatlan marad. A
lanckerekek nagysaga inkabb az alkalmazott csuklos lanc méreteitdl figg. Ezeket a 1ancokat aszerint hivjuk 1/2, 5/8,
vagy egy hiivelykes lancoknak, amekkora a csukloikat alkotd csapok kdzéppontjainak az egymastol valo tavolsaga.
Minél rovidebb tagokbol all a lanc, annal kisebb atmérdji lanckerekeket lehet alkalmazni. Ennek megvannak a maga
elényei és hatranyai. Példaul a fél hiivelyes lancndl ardnylag kicsiny "nagy lanckerékkel" is kijoviink, ami elényds, ha
vad

terepen jarunk, mert a lanckerék legalacsonyabb pontja magasabbra keriil a talajhoz képest, tehat nehezebben titddik
bele p. 0. egy kdébe. Ez p. 0. meredek arok keresztezésénél igen eldnyds. Viszont hatranya, hogy sokkal érzékenyebb a
sarral szemben. Az 1 hiivelykes lanccal szerelt gép még vigan szalad, amikor a 1/2 hiivelykes lanct gép hajtokarjat
mar nem tudjuk koriilforditani a lancra rakodott sartol.

Az attétel, illetve az egész kerékpar mozgasanak megértéséhez hozzatartozik az is, hogy tudjuk, hogy az elsé és hatso
kerekek tengelyei mozdulatlanul vannak beerdsitve a vazba és a kerekek ezeken késdbb még részletesen
megbeszélendd golyos csapagyak segitségével, szabadon foroghatnak. A hatso kerékhez van hozzaerdsitve a kis
lanckerék és ezt hajtja a nagy lanckerék, a lanc segitségével. A nagy lanckereket a hajtokarokkal forgatjuk. A két
hajtokar egy-egy egykaru emeld. Ezek fixen vannak felerdsitve a ftengely két oldalara €s pedig egymashoz képest
180 fokkal elforgatva, vagyis ha az egyik forgasa kozben felfelé néz, akkor a masik éppen alul van.

A fotengely két, késébb még részletesen megbeszélendd, 0. n. golyds csapaggyal van beagyazva a vazba. A
hajtokarok felerdsitése a fotengelyre gy torténik, hogy a fétengely vége vagy négyszogletes és gyengén kupos €s
ilyenkor a szintén ilyen alaku lyukkal biré hajtokart felszoritjuk ra és egy tengelyiranyu csavarral biztositjuk. Jol
jegyezziik meg azonban, hogy az erét ennél a megoldasnal a négyszogletes rész felfekvése kozvetiti, tehat ennél
ennek kell feltétleniil kotyogas-mentesen illeszkedni. Ha csak egy kicsit is kotyog, akkor hidba

huzzuk meg a biztositdcsavart, a hajtokar Gjra kilazul és a szogletes illesztés eldbb-utdbb teljesen kiverddik.
Ideiglenes segitség, ha vékony rézlemez, 0. n. trombita-lemez raillesztésével sziintetjiik meg a kotyogast. Végleges
segitség azonban csak egy uj hajtokar, illetve hajtokar és tengely beszerelése. Az 10j alkatrészek 6sszemunkalasanal
vigyazzunk arra, hogy mint mar emlitettem, a szogletes illesztés szorosan kell, hogy jarjon, legjobb, ha kézzel nem is
lehet beszerelni, hanem csak satuban lehet bepréselni. A masik hajtokar felerésitési modot az u. n. "¢kes csapagynal"
talaljuk. Itt a hajtokar, a fotengelyre merdleges iranyban, keresztiil van furva és a fotengelyben is van egy megfeleld
alakll bemaras, igyhogy éket tudunk keresztiildugni a kettén. Ezt az éket azutan egy a végen levd kis csavarral szokas
biztositani. Itt is jegyezziik meg, hogy az ¢ket kell ugy bereszelni, hogy szorosan illeszkedjék, €s azutan satuval



beszoritani, mert a végén levd csavar gyenge a beszoritasra, az csak biztositasra valo. Ennek a kis éknek a kiszerelése
meglehetdsen kellemetlen miivelet. Legjobb, ha a biztosito-csavar lecsavarasa utan a satuval préseljiik ki a helyérol.
Ha satunk nincs és kalapaccsal kell kiverniink, akkor nagyon gondosan fel kell timasztanunk a fétengely végét, hogy
az litések valoban csak az €ket terheljék és ne a golyos csapagyban feszegessék a fotengelyt, mert ennek stlyos
torések lehetnek a kovetkezményei. Viszont a kiszerelésnél eléggé nehéz kalapacsot és pontosan egyenesen iranyitott
energikus {itést kell alkalmaznunk, mert maskiilonben csak begorbitjiik, illetve beszogecseljiik az éket, de nem indul
meg és akkor valoban nehéz a kiszerelése. Osszeszerelésnél rendszerint i éket kell

hasznalnunk, mert a csavarmenet rendszerint még akkor is tonkremegy, ha a meglazitasnal az anyat a csavar végéig
kicsavarva, rajtahagyjuk és 6lom-alatét kozbeiktatasaval kalapaljuk. Komoly segitség itt csak az 6lom-, illetve
gumikalapacs volna, de ez még a kerékparmiihelyekben sem szokott lenni. A hajtdékar végébe van csavarmenettel
beerdsitve a pedal. Voltaképpen ez szolgél a 1ab megtamasztasara €s elsdésorban ez kozvetiti a hajtderdt. A pedal
voltaképpen a pedaltengelybdl, két golyds csapagybdl, a pedal voltaképpeni testébol all. A pedaltengely egyik vége
csavarmenettel van beerdsitve a hajtokarba (és pedig a baloldalon balmenettel!!). A pedaltengely kiils6, vékonyabb
végén szintén csavarmenet van, hogy a pedal golyoscsapagyait is pontosan beallithassuk. A pedalt érdemes jokarban
tartani, kotyogast, piszkot benne meg nem tlirni. Kevesen gondoljak meg eléggé, hogy a jol futd pedallal mennyivel
konnyebben jar maga a kerékpar! A pedalcsapagyak utana allitasa ugy torténik, hogy lecsavarjuk a porvédé sapkat,
megoldjuk a biztositdanyat és ennek levétele utan levessziik az orros alatétet, beallitjuk a csavarmenetre jard konuszt
¢s visszaszereljiik a biztositast és jol meghuzzuk! Ha azt tapasztaljuk, hogy a pedal csapagya Gjra és Gjra kilazul,
akkor annak csak egy oka szokott lenni, az, hogy az orros alatétnek leszakadt az orra. Ezt gondoljuk &t jol, mert
ugyanez szokott a rendes baj lenni a kormanycsapagy kilazulasanal. Ilyen, csavarmenetre jard, konuszt rogzitd
biztositd anya csak akkor tart, ha biztositjuk, hogy a kozbetett alatét ne foroghasson el. Mert ha ez nincs meg, akkor a
biztositd csavar meghtizasnal magaval viszi a konuszt, tehat elallitodik a csapagybeallitas.

Ha pedig mégis sikertil beallitani a csapagyat, akkor a meginduld gépben a csapagy golyoi szépen kihajtjak a konuszt
a biztositdéanyaval egyiitt. Ez ellen véd az az elrendezés, hogy a tengelybe hornyot vagunk és az alatétet ellatjuk egy
befelé nézd orral, ami azutan belekapaszkodva a horonyba, nem engedi elfordulni az alatétet. Ugyanilyen elrendezés
szokott lenni az 0. n. kormanycsapagynal is. Itt is allithato a villat csapagyazo felsé csapagy. Azonban sajnos, még
ma is sok gyar vagy sehogy sem akadalyozza meg az alatét elfordulésat, vagy pedig olyan sekély hornyot alkalmaz,
hogy egyaltalan semmit nem tart. Ilyenkor azutdn a csapagy allanddan kilazul és hamarosan kiverddik. Szokésos €s
sokkal jobban bevalt megoldas az, hogy a villat azon a helyen, ahova az alatét kertil, laposra reszelik és egy eléggé
vastag, beliilrdl szegletes lyukkal bir6 alatétet alkalmaznak. Itt csak az a fontos, hogy a laposra reszelés ne vékonyitsa
el tilsagosan a villa csdvének falvastagsagat és elég vastag legyen az alatét, hogy annak belseje elég felfekvd
feliiletet adjon. Igy javitottuk egyszer véglegesen meg egy egészen 0j gép allandodan kilapulé korméanycsapagyat.
Mintaszertinek tekinthet6 a Waffenrad azon megoldasa, amiddn hasitékot vag a villacsdbe €s ebbe illeszti az alatét
cca 4 mm széles orrat. Igaz, hogy ez a megoldas gyengiti a villat, de viszont teljesen kizérja az alatét elfordulasat.
Kizart a kilazulds azoknal a gépeknél is, ahol, mint emlitettem nincs kormanyt r6gzité dugd, hanem egy csavarral
Osszehtizhatd, felhasitott gytiiri szoritja dssze a felhasitott villacsovet és a korméany beledugott helyét. Ha tehat ezt a
gyturiit a beallitott golydscsapagy csészéjéig leszoritjuk és azutan huz-

zuk meg, akkor ez a gylirli még kontraanya nélkiil is megakadalyozza a csapagy kilazulasat, hiszen az §sszehtzott
gylirli nem csuszhat feljebb a villa csévén.

Miel6tt a szokasos "fécsapagy" megoldasok targyalasaba kezdenénk, nézziik réviden a golyos csapagy 1ényegét. Ha
két, szabadszemre még annyira simanak is latszo feliilet egyméason mozog, csuszik, akkor a két feliilet
mikroszkdpikus egyenetlenségei egymasba kapaszkodnak,



mas szoval surlodés keletkezik. Ez a surlodas okozza azt, hogy a két

/ 2oy feliilet mozgasban tartasahoz er6 kell. Ez az erd kiilondsen akkor
: 2 2 :/. Z ﬁ : Z i /Z Z : : ,: i : : : :/ nagy, ha a két feliilet érdes, vagy ha er6sen 0sszeszoritjuk oket.
Ugyanigy jelentkezik a surlodo ellenallas akkor is, ha egy tengelyt
W“'r forgatok csapagyaiban. A surlodo ellenallas csokkentésére szoktak az
™ egymason mozgo feliileteket, illetve a tengelyek csapagyait olajozni.
Ilyenkor ha az olaj és a csapagy szerkezete megfeleld, akkor ha mar
elég gyorsan forog a tengely, Ugy szinte lebeg a koriilotte keletkezd
10. abra vékony olajkopenyben. Ilyenkor a strlodoé ellenallas igen kicsinnyé
valik, hiszen most mar nem két érdes feliilet mozog egymason, hanem
mind a két feliilet csak az olajjal strlodik, ez a surlédas pedig igen kicsiny. Gondolj csak arra, hogy milyen kiilonbség

a csonakot allo vizben huzni, vagy a part homokjaban. Azonban ez a megoldas nem alkalmas kerékpar szdmara.
Egyrészt az ilyen kozonséges, perselyes csapagyak sziikségképpen bdséges olajozasa erdsen piszkol, de ennél sokkal

nagyobb bajt jelent az, hogy mint emlitettem, ez az olajban val6 lebegése a

tengelynek csak bizonyos fordulatszama felett keletkezik. Tehat amikor 3 /2 ﬁ 4/ ¢ f ‘ é éf /
indulunk a kerékparral, illetve amikor egy bizonyos sebességnél lassabban / / / / & '/ / //
mennénk, akkor a még lassan forgd tengely koriil nem keletkezik olajhartya
¢s az csak nehezen forog. Ezért nem is tudott a kerékpar elterjedni addig,
mig nem alkalmaztak golyos csapagyat. A golyds csapagy lényege az, hogy
a két egymason elmozditand¢ feliilet k6z¢ golydkat tesziink és igy most mar
nem csuszik surlodva egymason a két feliilet, hanem a kozbetett golydkon
gordiil. Ez éppen olyan megoldés, mint amikor az elmozditand6 nagy
kétomb alda gombolylh dorongokat tesznek €s igy mozditjak tovabb. Ilyenkor
az ellendllés joval kisebb, mintha az egész feliiletével surl6dd k6tombot
probalnank hiazni. Méar ebbdl a rovid leirasbdl is kitlinik, hogy a golyos
csapagynal legfontosabb, hogy el-

12. abra

sOsorban a golyok €s azok a feliiletek, amelyek k6zott a golyok gordiilnek, tokéletesen simara csiszoltak legyenek.
Ezért ilyenkor Ggy oldjuk meg a csapagyazast, hogy a golydokon nem maga a tengely, hanem a tengelyre egy kiilon, a
kerékparnal altalaban konikus fufo feliilet keriil, a konusz. A kiilsd futofeliilet is egy kiilon, a vazba beerdsitett 1. n.
csésze. Mind a kdnusz, mind a csésze és a golyok igen pontos és igy koltséges eljarassal igen draga anyagbol
késziilnek. Az els6 kerékpar-golydscsapagyak tobb mint a tizszeresébe kertiiltek, mint a maiak, csak a nagy tomegben
valo gyartas tette Oket olcsobba. A kisérletek azt mutattak, hogy a golyos csapagy konnyen jar akkor is, ha nagyon
nagy erdk terhelik a tengelyt és ha lassan is forog a tengely. Surlodasa joforman fliggetlen attol, hogy mennyire
olajozzuk! Ezek a tulajdonsagai azok a nagy elényei, amiért azt szoktuk mondani, hogy a golyos csapagynak
koszonhetjiik a modern kerékpart. Azonban a karbantartas szempontjabol igen fontosak a kovetkezd tulajdonsagai.
Nagyon kényes a golyok és a futdfeliiletek épségére. Tehat gondosan kell védeniink a por és a viz ellen. Ezért kell
lehetdleg pormentesen bezarni és gondosan olajozni. Ha a legkisebb karcolas vagy lepattogzas van a golyokon, vagy
a futofeliileteken, akkor azokat azonnal ki kell cserélni, mert a romlas rohamosan terjed. Tehat ha esds idében



indulunk el, akkor feltétlentil alaposan olajozni kell a csapagyakat. Ha pedig a csapagyak valamelyikébdl kattogd
hangot hallunk, akkor azonnal szed;jiik szét. Az ok rendszerint egy elpattant golyo, ezt azonnal ki kell venni, még
akkor is, ha nem tudjuk azonnal potolni. A csapagy egy-két golyd hianyat egy-két nap alatt nem érzi meg, ellenben a
to-

rott golyo a legrovidebb id6 alatt beragja a kdnuszt és a csészét és dsszetdri a tobbi golyot! A torétt golyd megtalalasa
néha nagy tigyességet kivan, mert kiilonosen olyankor, mikor a golydk u. n. golydkosarba vannak foglalva - féleg a
szerelés megkonnyitésére -, akkor a rendszerint félbe elpattant golyo 6sszetapad és igy nehéz felismerni.

Olajozéasra legjobb a higan foly6 csontolaj, mert ha egy ilyen konnyen jard csapagyat siirii olajjal vagy esetleg
gépzsirral toltiink meg, akkor a joforman beragadt csapagy érezhetden nehezebben fog jarni. Gyakorlott kerékparos a
torott golyat, illetve a beragddo csapagyak "kaparasat" megérzi a gép vasrészein a kormanyt fogo kezéig eljuto
Gijszerti rezgésen. Altalaban meg kell szoknunk, hogy semmiféle 0j, ismeretlen rezgést, hangot, razast ne tiirjiink meg,
keressiik meg az okat és sziintessilk meg. Ami az olajozast illeti, itt is all, hogy kevés olajjal, de gyakran olajozzunk.
A csapagyaknak gépvazelinnal valdo megtoltése csak akkor jogosult, ha hosszu uton, rossz idében akarunk jarni, a
csapagyakkal valo torddés nélkiil. Ez a csak kivételesen alkalmazandd mdd p. o. jol bevalt egy Budapest-Paris-
Budapest turan. Azonban az igy kezelt gép feltétleniil nehezebben jar. A csapagyakat legjobban teljesen szétszedve
tudjuk tisztitani, petroleummal kimosni. A szét nem szedett csapagynak petroleummal valo kioblitése csak ideiglenes
segitség. Ez ugy torténik, hogy a lefektetett gépnél a csapagyak olajozonyilasain addig spricceliink be petréleumot
vagy benzint, mig az tisztan folyik ki. Azonban ilyenkor a csapagyat hajtani kell ¢s eldszor id6t kell hagyni a

piszok felazasara. Az ilyen kimosast meg kell ismételniink ugy, hogy a gépet a masik oldalara fektet;jiik.

Vigyazzunk azonban arra, hogy a gumikra ne keriiljon petréleum, mert ez nagyon art a guminak, ugyanez all az olajra
is. A csapagyak szétszedésénél vigyazzunk arra, hogy a csészék, a konuszok és a golyok iivegkeményre edzettek és
igy titésre nagyon konnyen elpattannak. Tehat nem szabad Oket erdltetni, mert feliiletiik nagyon kemény, de anyaguk
rideg. A golyos csapagyat ugy kell beéllitani, hogy lehetdleg semmi kotyogés ne legyen benne, mert akkor kiverddik,
viszont kdnnyen forogjon, mert a tilsdgosan meghuzott csapagy nehezen jar, de konnyen beragodik, illetve elpattan a
golyo. Szabalyként vehetjiik, hogy a szelep sulya p. o. koriil kell tudja forgatni a kereket.

Mint mér emlitettem, az 0. n. kozépso, illetve focsapagyakat nagyjabol két fécsoportra oszthatjuk. Ekes és harang
csapagyakra. Ezek egymastol, nemcsak mint az el6z6ekben lattuk, a hajtokarok felerdsitésében kiillonboznek, hanem
a csapagy szerkezetében. Az ékes csapagyaknal az a szokasos elrendezés, hogy a két konuszt magéabol a tengelybol
munkaljuk ki, az tehat egy darab a tengellyel, azon allitani nem lehet. A két csésze viszont ilyenkor csavarmenettel
van beerdsitve a csapagyat hordo rovid csdbe, tehat allithatd. Az allithatd csésze rogzitése kétféle modon torténik. A
régebbi gépeken gyakori és jobb megoldas az, hogy ez a rovid also csdve a vaznak egy kicsit fel van hasitva és ezt a
csésze beallitasa utan egy kis csavarral dsszeszoritjuk; ilyenkor az dsszeszoritott csd rogziti a csészét. A csésze
rogzitésének masik modja az, hogy a csésze olyan hosszu,

hogy kiall6 részére egy ellenanyat tudunk helyezni €s ez nekicsavarva a csapagyat tartd cso oldalanak, erdsen
nekifesziti a csésze csavarmeneteit a cs§ meneteinek ¢és igy ¢ biztositja, mint ellenanya, a bedllitast. Ez a megoldas is
JO. A baj csak az, hogy a gyarak rendszerint nem adnak hozza kulcsot, illetve olyant adnak hozza, amit csak a
hajtokar levétele, illetve a pedal leszerelése utan lehet feltenni az anyara, ez pedig ékes csapagynal nem a
legegyszeriibb dolog. Ezért van az, hogy a legtobb kerékparos vagoként hasznalt srothuzoval és kalapaccsal szokta
ezt az anyat kinyitni és rovid Gton tonkretenni. Erre a célra jobban megfelel a lapos cs6fogd, az u. n. ég6fogo
("brennerfogd"). A harangcsapagy szokasos megoldasa a kovetkezd. A konuszok koziil az egyik vagy mindkettd
allithat6 a tengelyen, a csész€k fixen vannak beerdsitve a csapagyat hordd csébe, rendszerint egyszeriien beillesztve.
A csavarmenetesen allithatd konuszt ellenanya biztositja. A hajtokarok rendszerint szogletes lyukkal illeszkednek a
tengelyre a mar elézéleg leirt modon. A nevét ez a csapagy-elrendezés onnan vette, hogy a hajtokarok a csapagyat
burkol6 harangszerti porvédokké vannak kiképezve. Igen gyakori a harangcsapagyaknal az az elrendezés is, amikor a



tengely és az egyik hajtokar egy darab. Mint mar emlitettem, az ilyen szdgletesen felerdsitett hajtokar csak akkor tart,
ha igen feszesen van illesztve, felsajtolva. Természetesen a leszerelése igen nehéz. Innen ered az a legenda, hogy a
harangcsapagyat nem lehet torés nélkiil szétszerelni.

A nagy lanckerék hozzé van erdsitve az egyik hajtokarhoz és pedig eléggé sokféle moédon. Lényegében azonban csak
kétféle mod szokasos. Az egyik modnal a hajto-

karnak egy erre a célra szolgalo tarcsajahoz van hozzaerdsitve csavarokkal a lanckerék. A masik megoldas az, hogy
erre a tarcsara csavarmenettel lehet felerdsiteni a lanckereket.

Pedal nagyon sokféle van. A hajtokarba ma mar kizarélag csavarmenettel erdsitik be. Régente szokas volt olyan
hosszura késziteni a menetes részt, hogy a hajtokar tilso oldaldn kialljon és erre még egy ellenanyat huztak. Ma ezt
mar nem alkalmazzak. Fontos, hogy a pedal elég erds és elég széles legyen. Biztositanunk kell azt is, hogy a 1ab ne
razodjon le a pedalrol rossz Gton se. Ezt szolgalja a fogazas, a gumibetét és a klipsz.

A fogazott pedal jo tartast ad, de nagyon rontja a cipot és meglepden rovid id6 alatt simara kopik. Legjobban
bevalnak turan, rossz terepen az u. n. "angol gumi turapedalok", szerényebben nevezve, a kozonséges postaspedal. Ez
tartos, jO tartast ad, nem rontja a cipdt €s elég széles, csak draga. A klipsz nemcsak biztos tartast ad, de lehetéveé teszi,
hogy a pedalt ne csak nyomjuk a labunkkal, hanem emeljiik is. Tehat igen egyenletes hajtast biztosit és fix gépnél jo
fékezést. Ezért versenypalyan ez a legjobb. Kiinn a terepen hétranya, hogy bukasnal kezdonek néha bennmarad a ldba
¢s ez sokszor bizony mar bokatorést is okozott.

A lanc karbantartasa

Mint mar emlitettem, kisebb méretii (p. 0. 1/2 collos) lanc gyakrabban kényszeriti az embert karbantartasra. Azonban
ez nem jelenti azt, hogy a nagyobb méretii, tehat hosszabb osztasu lanc nem kivan éppen annyi gon-

dozast, csak a félcollos erélyesebben siirgeti a maga jogait. A lanc helyes karbantartasara nézziik magat a lancot,
illetve azt, hogy hogyan hasznalddik el. A kerékparokon szokasos lanc szeme két-két, acéllemezbdl sajtolt tagbdl all,
amiket keresztirdnyban apro6 acél csapocskak tartanak 6ssze. Hogy a lanc konnyen jarjon és ne kopjon el rohamosan,
ezekre a csapocskakra foroghatdan keményre edzett és csiszolt kis acél gorgdk vannak felhtizva. Ezeket latjuk mi
voltaképpen a kész lancon. A csapoknak a kis lemezkékbe besajtolt vége csak a lanc oldalan latszik. A lanc
konnyenjarasanak feltétele mar most az, hogy a lanc osztdsa pontosan egyezzen a lanckerék osztasaval, vagyis a
gorgdk pontosan befekiidjenek a fogaskerékbe. Ha a lanc, akar azért, mert rossz anyagbol késziilt, akar azért, mert tal
"konnyl", vékony fall, vagy pedig a hosszt hasznalat miatt kinyulott, vagy a lanckerék fogai mar kikoptak, akkor a
lanc siralmas re-

13. abra



csegés kiséretében a fogak tetején jar. A lanc ilyenkor természetesen nem jar konnyen. Ugyancsak alig lehet
koriilhajtani a lancot, ha talsdgosan meghuztuk. Ha a gondozatlan, vagy rosszul elkészitett lancnal a gorgd elakad,
nem tud forogni, akkor is természetes, hogy egyrészt a lanc nehezen fog jarni, masrészt pedig a fixen allo gorgo
csuszni fog a lanckerék fogain és egyik oldalan beragodik. Ha oreg lancot szétszediink, akkor, kiilondsen, ha rosszul
tartottak karban, azt fogjuk latni, hogy a gérgdk nem kiviil koptak el, hanem beliil koptatta dket ovalisra a csap,
illetve a kdzbe keriilé por. A por javarésze igen ¢éles mikroszkdpikus kicsinységti kdszilankokbol all. Ez olajban
elkeverve félelmes csiszold masszat képez. Ha tehat a lancot kiviilrél 6nt6zom olajjal, akkor a kiilseje a beleragd
portol fog bemarddni, a gérgd belseje pedig a portodl és az olajozatlansagtol. A lanc kiilsejét csak esds idoben szabad
olajozni, amikor azt tényleg védentink kell a rozsdatol és nincs por. Igen fontos, hogy a lancot a géprol levéve,
benzinben vagy petréleumban minden hénapban alaposan kimossuk. Azutan tagonkint feliilvizsgaljuk, hogy minden
gorgo jo allapotban van-e. A megtisztitott lancot azutan felmelegitett siirli olajban, gépvazelinben vagy faggytban
aztatjuk. Kihtilés utan kiilsejérdl letdroljiik a felesleget. Ilyenkor biztosak lehetiink arrdl, hogy tényleg a lanc csapjait
kentiik meg. Vigyazzunk azonban arra, hogy fel ne forraljuk az olajat, mert akkor az kilagyitja a lancot.

A lanc levételéhez tudnunk kell, hogy sok lancot nem lehet szétbontani. Ezeket a hatsé kerék meglazitasa és
eldretolasaval meg kell lazitani és azutan a kerék forgatasa mellett "leugratni" a lanckerékrdl. Ilyenkor azon-

ban vigyazzunk arra, hogy a sokszor igen vékony lanckereket el ne gorbitsiik, mert ha "nyolcas" van a lanckerékben,
akkor az éppen gy ledobja menet kozben a lancot, mintha a kis és a nagy lanckerék nem fut egy sikban, egy
"nyomban", ahogy mondani szokas. Az ilyen lancot szakadas esetén is csak ugy tudjuk kijavitani, ha a csapocska
leszegecselt fejét lereszeljiik és azutan a csapot (0. n. nitet!) lyukasztoval kiiitjiik és azutan az 0j szem betoldasa utan
ujra leszegecseljiik, "leniteljiik".

14. dbra

Vannak lancok, amelyeknél az egyik csapocska hosszabb és a végén csavarmenettel ellatott, és egy kis lapos
csavaranyaval zarddik. Ez kényelmes szerelést biztosit, azonban tekintettel arra, hogy a sziik hely miatt ellenanyat
alkalmazni nem tudunk, elég gyakran elvész a biztositatlan anya. Igen j6 megoldas a legiijabban mar a
kerékparlancok kozott is elterjedd u. n. patent-szemes elrendezés. Itt az egyik lancszem szétszedhetd oly modon,
hogy a lancszem egyik oldalaba fixen be van saj-

tolva a két csap és a masik oldala a lancszemnek erre egyszeriien kézzel rahelyezhetd. Az egészet azutan egy
sajatsagos alaku biztositd rugdlemez zarja le. Ez a megoldas tokéletesen bevalt, csak arra kell vigyaznunk, hogy fel-
és leszerelésnél el ne gorbitsiik a biztositd lemezt, mert akkor bizony konnyen elvész. Még arra kell tigyelniink a
felszerelésnél, hogy az egyik oldalan nyitott biztositd rugélemeznek a zart oldala keriiljon a lanc menetiranyaba eldre.



Igen jo szolgélatot tesz az 0. n. lancvédd is, nemcsak azért, mert a nadragot védi az olajos lanctol, hanem azért is,
mert a lanc felett [évén, a lancot is védi a kerékrdl rahulld eléggé tekintélyes sarmennyiségtol. Ennél is tokéletesebb
megoldas a teljesen zart lancbura. De csak akkor, ha gondosan megépitett, tehat nem z6rdg €s tényleg pormentesen
zér és ha a hatsé agy olyan megoldasu, hogy ki lehet venni a hatsé kereket a lancbura megbontasa nélkiil. De errdl
még részletesen lesz sz6 a hatsé kerék targyalasanal.

Lanckerék, lanc és lancfeszitok terén nagy a valtozatossag, azonban ezeknek igazan kevés a gyakorlati jelentdsége.
Az attétel valtoztatasarol a hatso keréknél fogunk beszElni.

5. A kerekek

A kerékpar kereke mar ranézésre is erésen kiilonbozik a régimodi kocsikeréktdl - mondjak a régi kerékpar-konyvek
szerzOi. Ma ezt nem nagyon mondhatjuk, mert ma a legfiatalabb probaidds is autéra gondol, ha kocsirél

hall, annak pedig sokszor olyan a kereke, mint a kerékpar kereke. A kerékparkeréek kivétel nélkiil drotkiillés. Ez az
elrendezés igen konnyl kerekek készitését tette lehetdvé. A kiillok 1.5-2 mm atmérdji acéldrotbol késziilnek. Egyik
végiik kampos gorbiiletével van beerdsitve az agy erre szolgalo bordajaba. A mésik végiik csavarmenettel egy
kiilonleges alakt anyaval (a kiilld "nipplije") van beerdsitve az abroncsba, ezzel az anyaval lehet a kiill6t megfeleléen
fesziteni. Ha jol megfigyeljiik a kiillok elrendezését, akkor észre fogjuk venni, hogy azok nem sugér irdnyba vannak
az agyba beerdsitve, hanem arra érintélegesen. Igy a kerékparos sulya sohasem nehezedik a kiillére, mint a sugaras
elrendezésnél, tehat a kiilld nincs nyomasra igénybe véve. A kerékparos silya mintegy szétlapitani torekszik az
abroncsot. Ez a hatés viszont hlizza azokat a kiillket, ahol az abroncs tagulni akar. Tehat a kiillok tulajdonképpen az
abroncs 0sszehuzasaval dolgoznak. Az ily mdédon csak huzésra igénybevett kiillok tehat igen vékonyra vehetok. A
keresztezési pontokat néha drottal 6sszekotve merevitik. Viszont nagy fontossaggal bir, hogy a kerekek teljesen
kerekek legyenek, vagyis ne legyen benniik se "nyolcas", se "tojas" és minden kiill6 egyforma erésen legyen
meghuzva. A masodik fontos, érdekes része a kerékparkeréknek az agy. A kerék agya tulajdonképpen acélbol
kimunkalt hengeres haz, amihez kiillok csatlakoznak €s amelyik bensejében hordja a golyos csapagyakat.
Részleteikben igen valtozatosak a kiilonbozd kerékpar-agyak. Az elrendezés 1ényege azonban mindig az, hogy a
tulajdonképpeni agy, tehat a hengeres rész, forog a kerékkel és a benne keresztiil futd tengely all a vazba erdsitve. A
ki-

vitelek csak a golyds csapagy kiképzésében kiilonboznek egymastol. A szokédsos, mondhatnam 0si elrendezés az,
hogy a golyds csapagy csészéje bele van préselve az agyba, illetve a hengeres hazba. Meg kell jegyeznem, hogy a
gyakorlati élet rendszerint a hazat, amit én agynak nevezek itt ezen a helyen, a csapagyakkal és a tengellyel egyiitt
egyszeriien agynak nevezi.

15. abra



A szokasos kivitelnél a golydscsapagy belsd, tehat a tengelyen 116 futofeliilete, az tgynevezett kdnusz, a tengelyen
csavarmenetesen allithat6. Ez az elrendezés igy a leggyakoribb, azonban korantsem a legjobb. Golyds csapagyrol
1évén sz06, gondoskodni kellene a pontos pormentes és vizmentes elzarasrol. Ezt a legtobb kivitelnél csak azzal
igyekeznek megoldani, hogy a csészén lehetdleg sziik lyukat hagynak a tengely, illetleg a konusz szaméara. Ez nem
elegendd. Valamivel jobb megoldas, amikor kiilon porvéddfedelet helyeznek rea, de ij koraban jobb megoldas, ha az
agy megfelelden kiképzett részében kiilon nemeztomités van. Ezt azonban nem volna szabad elfelejteni idonkint
ellendrizni és ha kopott, kicserélni. A rossz ki-

vitelli agyaknal jo segitség, ha a konusz azon kiilsé részét, amelyiken tigy sem futnak a golyok, bekenjiik vastagon
gépvazelinnel, mert ezzel elérhetjiik, hogy a por javarésze itt mar beragad és nem jut be a golyokig. Altaldban esds,
rossz iddben ezt a csésze és konusz kozott lathatd hézagot kenhetjiik vazelinnel egyszertien kiviilrél, a felcsapodo sar
¢s viz, illetve a por ellen. Mintaszeriinek tekinthetd a kdzismert "Torpedo" szabadonfutd agyakat gyartd Fichtel &
Sachs A. G. leglijabb, 89. sz. tipusanak gondosan megoldott labirintus tomitése.

Természetesen a leggondosabban tomitett csapagyat is karban kell tartani. Ez tokéletesen csak szétszedéssel és
kimoséssal torténhet. Id6leges, gyors segélyként alkalmazhatjuk a benzines kimosast, mint arrol mér a fécsapagynal
beszéltiink. Sok kerékparnal igen kellemetlen a konuszok beallitasa, mert egyrészt a konusz végén csak kis, laposra
mart részt alkalmaznak, mésrészt pedig a villa sokszor olyan sziik, hogy még kiilonleges konuszkulccsal is nehéz
beférni. Ennek az altalaban szokasos megoldasnak a legnagyobb hatranya az, hogy valahanyszor a kereket kivessziik,
a konusz mindig elallitodik, tehat Ojra kezdddik a csapagy eléggé hosszadalmas beallitdsa. Néha, kiilondsen régente,
ezen kontra-anyak alkalmazasaval igyekeztek segiteni. Azonban ezeknek a kontraanyaknak a megoldasa, illetve
meghuzdsa azutan igazan csak a kivett keréken szokott sikeriilni. Ezen megoldasnal éaltaldban a konuszok rogzitését, a
kereket a villaba erdsit6 csavarok meghuzasa végzi, amikor is a villa alsé végét raszoritjak a konuszokra. A csavar
meghuzasanal ligyelniink kell arra, hogy ne forgassuk el a tengelyt. Ezt legegyszeriibben gy érhetjiik el, ha a két

oldalon levé két csavar meghuzasat egyszerre végezziik két kiilon kulccsal.

Igen ligyes megoldast alkalmazott a Peugeot-gyar egyes tipusain. Itt a konuszok a tengelyen magan vannak
kiképezve, tehat nem allithatok. Viszont a csészék az agyban csavarmenetesen allithatok, allitdsuk konnyl, mert
kiils6 oldaluk hatszogletes anyava van kiképezve, csak az a baj, hogy a gyar nem ad kulcsot hozza, de a j6 ¢gdfogo itt
is segit. A csészék biztositasat ugy végzi a gyar, hogy magén az agy kiilsé oldalan csavarmenet van és egy erre
csavart anyaval 0sszeszoritja a hazat, a csésze beallitasa utan. [lyen biztositas azonban csak az egyik oldalan van, a
masik oldalt egyszer és mindenkorra erdsen be kell csavarni. Ebbdl kdvetkezik azonban, hogy az ilyen Peugeotnak,
ahogy mondani szoktuk, "oldala van". Azaz nem mindegy, hogy a biztositas nélkiili oldala a keréknek a kerékpar
melyik oldalara keriil, mert ha az ellenkezd oldalra keriil a szerelésnél, akkor menet-kdzben egyszertlien kicsavarodik.

Igen jo megoldast igér a Fichtel és Sachs legujabb tipusa. Itt két rendes, 0. n. radidlis csapagyat alkalmaznak. Tehat a
golyok nem két konikus feliilet kozott futnak, hanem egyszertien két hengeres feliilet kozott. Ez a komplett egy
egészet alkotd csapagy azutan egyszeriien pontosan be van illesztve a hdzba, illetve fel van huzva a tengelyre. Az
oldalso két csavarmenetes rész csak a helyén tartja a csapagyat, de nem szolgal arra, hogy a csapagyat olyan
értelembe allitsuk, hogy evvel annak feszességét szabalyozzuk. Tehat a bekovetkezett kotyogast csak 1) csapaggyal
lehet megsziintetni. Ismétlem, hogy a golyok €s mind a két futofeliilet szerkezetileg

egy egészet alkotnak, tehat a tengelyen sincs konusz. Viszont nincs is kotyogas, mert az egész nagy pontossaggal
késziil, a golydk nagyok, a pormentes lezaras nagyon gondos, ugyhogy kopas alig van. Ha pedig mégis cserélni kell a
csapagyat, akkor az alig keriilhet tobbe, mint amikor a mésik megoldasoknal golyokat, illetve evvel egyiitt
rendszerint konuszokat kellett cserélni. Ez a megoldas teljesen azonos a modern motorkerékparok els6 agyanak
szerkezetével. Minden kerékparagyon talalunk olajozé nyilast is. Ez rendszerint 1. n. sisakos olajozo, hogy
pormentesen zarjon. Régebbi gépeken talalunk olyan megoldast is, ahol egyszeriien egy az agy alakjara meghajlitott
rugolemez zarja el az olajozo nyilést, ezt aztan olajozaskor egyszeriien el lehet csusztatni a nyilasrél. Elvben ezek a



kerékparagyak tigy vannak kiképezve, hogy mindig egy bizonyos magassagig olajjal vannak tdltve, a golyok tehat
mintegy olajfiirdében futnak. A valosadgban ritkan tomitenek a csapagyak ugy, hogy ez az olajfiird6 fenntarthato
legyen. Szerencsére erre kimondott sziikség nincs, mert a golyds csapagy féleg rozsdavédelemiil kivanja az olajat. A
fontos tehat a gyakori tisztitas €s az, hogy gyakran olajozzuk hig olajjal a csapagyat. Ismételten hangstilyozom, hogy
kenésre csak tiszta csont- vagy vazelinolajat hasznaljunk. A festékkereskedésben kaphat6 "Sarga zsir", ez a
kocsikendccsel erds rokonsagban allo, legolcsobb fajtaju gépvazelin egyaltalan nem valo kerékparba. Ezek a zsirok
eldszor is nem savmentesek és rendszerint foldes anyagokkal vannak nehezitve, ugyhogy hatarozottan drtanak a
golyos csapagyaknak. Az olajoknal pedig vigyaznunk kell, hogy savmentes-e, de ezenkiviil arra is, hogy ne le-

gyen benne gyantdskod6 anyag, mert ettél meg beragad a csapagy és sokszor még benzinnel is nehéz Gjra felaztatni.
Kiilon elbiralas ald esnek azok a legijabb csapagyak, amelyeknek magasnyomasu, 0. n. Técalemit-rendszerti
olajozasa, illetve zsirozasa van. Ezeket egy kiilon erre szolgalo zsirozé préssel lehet kenni, természetesen ilyenkor a
sisakos olajoz6 helyén a kiilonleges alaku, golydval zar6do "Tecalemit-fejet" talaljuk. Ennek a rendszernek nagy
elénye, hogy az olajat, illetve zsirt hatalmas nyomadssal sajtoljak a csapagyba. Ha tehat az olajozast addig folytatjuk,
mig a zsir keresztiilhalad a csapagyon ¢s ki is buggyan a csapagy oldalan, akkor minden piszkot kisodor. Az ilyen
csapagyat tehat hosszu ideig nem kell szétszedni. Hatranya csak az, hogy siiriibb kendanyagot kivan és igy a csapagy
nem fut olyan siman, mint egy gondosan, igaz, hogy harmincszor annyi id6 alatt kitisztitott és azutan csontolajjal kent
csapagy. Ilyen kenési rendszere van a "Cserkészbolt" Automoto-kerékparjainak is. A mai motorkerékparok kivétel
nélkiil ilyen kenéstliek. Az az egyetlen szerkezeti hibaja majdnem minden ilyen kenésnek, hogy a zsirozofejet a
kenendd hely kdzepén helyezi el. Ha most a zsirozopréssel nyomas ald helyezziik az agyat, akkor a zsir megindul
arra, amerre konnyebb utat talal és ha az egyik oldalon mar utat talal a szabadba, akkor a masik oldalt békében
hagyja. Ennek a kerékpar-csapagyoknal nincs nagy jelentdsége, mert itt a csapagyak nem igen szoktak berozsdasodni,
de p. 0. a motorkerékparvillak csapjainal ez gyakori eset. A helyes megoldas az volna, hogy az agy egyik oldalan
Iépjen be a zsir és a masik oldalan 1épjen ki, végighaladjon az egész szerkezeten.

Az ilyen zsirkenésti csapagyaknal vigyazzunk, hogy igazan jomindségli zsirt hasznaljunk. Igen jo a praktikus
dobozban forgalomba keriil6 eredeti Teécalemit-zsir. De jol hasznalhato a rendes "amerikai vazelin" is, csak persze
nem szabad borvazelinnel dezinficidlni a csapagyat. Az agy acélbol késziil és rendszerint fényesre van nikkelezve.

A hatso agyak altalaban abban kiilonboznek az elséktdl, hogy hdzukra fel van csavarva a kis lanckerék, ennélfogva
hajtja a lanc a hatso kereket. Ez az 0. n. fix agy. Itt dllanddan hajtani kell a pedéalokat, illetve a labunkkal kdvetniink
kell a pedalok mozgésat. Eldnye, hogy kitlinden lehet a fix kerékparon fékezni azzal, hogy nem hajtjuk a pedalt,
hanem a labunkkal ellenéllast fejtiink ki. Ehhez azonban gyakorlat kell. Mert aki életében eldszor probal igy lefekezni
egy komoly lejtén nekieresztett fix gépet, azt bizony rendszerint kiemeli a pedal a nyeregbdl. J6 szolgélatot tesz
ilyenkor a klipsz. Nagy hatranya a fix gépnek, hogy a lejton, amikor a gép lefelé magatol is gurulna, kénytelenek
vagyunk kdvetni a pedal mozgasat a labunkkal. Szoktak ezen Gigy segiteni, hogy egyszerlien 16gatjak a labukat, de ez
veszélyes mulatsag, mert az elszabadult pedalok ¢lénken emlékeztetnek a gyermekmesékben siirtin szerepld 6rdog
motollajara és bizony ember legyen, aki Gjra rateszi a labat, ha tényleg komoly tempo6t kapott a gép. A régiek ugyan
ezt komolyan {izték, hiszen nekik volt kiilon a villara erdsithetd labpihentetdjiik, ahova felraktak a labukat, amikor
igy az ordoggel baratkoztak. Kiilonben ezt ma is lathatjuk a derék pdstasainknal, csakhogy 6k egyszeriien a villa
fejére teszik fel a labukat. Ez a modszer még min-



dig messze nem olyan veszélyes, mint a 1ab 16gatésa,
mert l6gatott labbal nem tudjuk "fogni" a gépet, vagyis
bizonytalanabb az egyensuly.

Régen felmertilt a kivansag, hogy olyan agyat
gyartsanak, amelyik lehetové teszi, hogy lejton lefelé
szaladhasson a kerékpar hajtas nélkiil, igyhogy a pedal e
kozben allhasson, ne kelljen labunkat mozgatni.

Ezt a feladatot ugy oldottak meg, hogy a hatsé agyat
szabadonfutora készitették. Készithették volna a
pedalokat, illetve a hajtokarokat is szabadonfutora, de a
szabadonfuto agy az elterjedt megoldas. Van ugyan
elsérendii angol kerékpar, ahol nemcsak a szabadonfuto,
de a teljes haromsebességli sebességvalto is a kozépso
csapagyban van elhelyezve. De ez egyediil allo
megoldas, éppen igy, mint ahogy alig ismerik nalunk a
legidealisabb kerékpart, amelyiken nincs lancszakadas,
lancleesés, tisztitas, a kardanhajtasos kerékpart. Pedig
van ilyen is. Itt a hajtokar fogaskerékkel egy tengelyt
hajt, amelyik hatra megy a hats6 agyhoz és azt ismét egy
kupkerékparral hajtja. Az egész meghajtas teljesen zart, 16. abra
csinos tokban van, tehat egyben a legidealisabb n6i gép

IS.

A szabadonfut6 agy szerkezete a kovetkezd. A lanckerék nincs felcsavarva a hatsé agyra, hanem a megfeleléen
kiképzett hatso agyon golyoscsapagyra agyazva Szabadon fut, tehat nem forog egyiitt a hatso kerékkel. Ha tehat a
kerékpar lendiiletbdl halad, a kerék nem hajtja a lanckereket, tehat nyugodtan allhat a lanc €s az elsé nagylanckerék, a
hajtokarok és a pedalok. Viszont, hogy ha a pedalokkal hajtunk, tehat a lanccal hajtjuk a lanckereket, akkor ez két kis
pecekkel magaval viszi, hajtja a hatsé agyat. Az egésznek a titka egy 0. n. kilincskerekes elrendezés. Az agyon egy
sajatsagos, az abrankon jol lathat6 fogazas van, ez egyik oldaldn meredek, a masik oldalan laposan kifut, ez a fogazas
mindig egyiitt mozog az aggyal, vagyis hatso kerékkel. A pecek is egyik iranybol nézve meredeken végzodik, de a
héata gdmbolyt, illetve sima. Latjuk tehat, hogy a pecek egyik irdnyban mozgatva beleakad a fogakba, tehat hajtja a
fogazast, a masik iranyba viszont lecstszik a fogazas hatan és nem mozgatja azt. Ha tehat a kerék gurul, akkor a
fogak héta cstiszik végig a peckek hatan, tehat megvan a szabadonfuté. Eppen igy, ha a lanckereket hatrafelé hajtjuk,
akkor is a peckek hata lepereg a fogazas hatarol, tehat a szabadonfut6 ilyen kerékparnal menetkdzben akar hatrafelé
is hajthatjuk a pedalokat, attol a kerékpar zavartalanul gurul le a hegyrdl. Viszont ha eldre hajtjuk a lancot, akkor a
pecek beleakad a fogakba ¢€s hajtja a kereket. Természetesen, ehhez sziikséges, hogy a pecket egy kis vékony
rugdcska allanddan a fogakhoz szoritsa. Ez a szabadonfuté gyenge pontja. El8szor is a peceknek és a
fogaskoszorunak kivalo, edzett acélnak kell lennie, tehat az olcsé szabadonfuté nem ér semmit,

mert egy-kettére elkopik. Ha siirti olajjal olajozzuk a szabadonfutot, vagy nem tisztitjuk, akkor beragad a kis Kilincs
¢s most mar eldre is szabadon fut a pedal, de a gép helyben marad. Ez torténhet akkor is, ha a kis rug6 eltorik, vagy
mint felesleges aprosagot az dsszerakasnal kihagyjuk. Miikodik ugyan a szabadonfuto rugd nélkiil is, de ilyenkor
azutan igazan nagyon kényes az olajra. Egyébként igen szép nagyot lehet bukni olyankor, amikor az ember nagyot
akarvan hajtani, jol ralép a pedalra és az iiresen "athajtodik". Ezt a szabadonfutot hivja a népnyelv "kocas" keréknek,
mert bizony néha 100 méterre is elhallani a kilincs ketyegését a fogazason. Ezen sokak szerint nem lehet segiteni,
mert a hig olaj néha csak percekre veszi el a hangjat a szabadonfutonak, azutan mar kiszorul a fogak koziil; a stiri
olaj pedig egyszeriien beragad. Valoban, az olasz varosok, ahol mindenki kocas kerékkel jar, valosaggal hangosak
téle. Kisérleteim szerint egy, voltaképpen egyaltalan nem a kerékparok korébe tartozo olajjal, idedlisan, egy honapra
is el sikeriilt venni a Peugeot szabadonfuté kellemes hangjat minden beragadas nélkiil, ez az olaj a "Castrol Racing
R." volt.



Nagy hatranya a szabadonfut6 keréknek, hogy itt nem lehet fékezni a "visszafelé valo taposassal". Viszont a legtobb
kerékparos, ha lassitani akar, onkényteleniil visszafelé 1ép. Az egészen régi idokben ezért készitettek egy masik,
forditva miikddd szabadonfuto szerkezetet is a gépre, amelyik visszafelé hajtva egy fék-vonorudat mozgatott, amelyik
azutan egy, a hatso keréken 1évo kiilon fékdobra, vagy két fékpofat szoritott, vagy pedig egy acélszalagot htizott ra.
Hasonl6 elgondolasu, csak sze-

rencsésebben megoldott szerkezetet szallit kiilon rendelésre a Peugeot-gyar is. Itt a kozEépso csapagyban van egy kis
csavarhajtasszeriien mitkddtetett fékmozgatod berendezés, amely egy, a kerékpar hatsé also villaja alatt elhelyezett
abroncsféket miikddtet. Tagadhatatlan eldnye a nem fékezd szabadonfutdknak, hogy ha vad terepen jarunk, akkor
sziik helyen, p. 0. egy kébe vald beleakadast elkeriilhetiink egyszeriien azzal, hogy az illeté pedalt visszafelé forgatva
is fel tudjuk emelni. Fix vagy kontrafékes agynal ez lehetetlen, ott ki kell szdmitanunk, hogy ugy jussunk oda, hogy
éppen az illetd oldali pedal legyen feliil, ez pedig sokszor lehetetlen, hiszen ezeknél egy koriilforgatas egy bizonyos
meghatarozott kerékparutat jelent.

Kiilonleges célokra igen kedveltek ma azok a megfordithato kerekek, melyeknek egyik oldalan egy fixen felerdsitett
lanckerék van, a masik oldalan pedig egy szabadon futd. Rendszerint més attételt jelentd, kiilonbozd nagysagh
lanckerekek ezek. Ilyenkor tehat a kerék egyszerti kivevésével és megforditasaval a fix gépet szabadonfutova
alakithatjuk és attételt is valtoztathatunk. Versenyeken még mindig tilnyomo tobbségben vannak azok, akik fix gépet
hasznalnak. Bar mar nyertek vilagbajnoksagot Torped6 kontrafékes kiilonleges versenyaggyal is. Turan azonban
feltétleniil elényben van a szabadonfuto6 agy.

A hats6 kerék kivétele altalaban eléggé nehézkes. Meg kell oldani a tengely csavarjait, igen sokszor a lancfeszitot és
a rendes kontrandl még a kontra nyelvének rogzitd csavarjat is. Az utobbi iddben erdsen terjednek azok a
megoldasok, ahol két szarnyas anyanak kézzel valo

megoldasa utan a kereket ki lehet venni. Igen helyes az a féleg francia gépeken gyakori megoldas, amikor a hatso
villa vége nem hatrafelé van kivagva, hanem eldre, ugyhogy a kereket egy kis elére mozgatas utan ki lehet venni a
lanc kiilon levétele nélkiil.

Az 1) Torpedo verseny-kontrafékes agy mar szintén hasznalhato ilyen gépben is. A baloldali tengelycsavar
rendszerint kiilonleges alaku, 0. n. felhagd. Ez nem utas széllitdsara vald, hanem van egy, kiilondsen a régiektdl
kedvelt felszallasi mod, amelynél innen szallnak fel a nyeregbe.

A kerekek beszerelésénél mindig ligyeljlink arra, hogy azok egy sikban fussanak, magyarul, hogy "spurba" szaladjon
a két kerék, vagyis egymas nyomaban. Maskiilonben, kiilondsen egy kis sarban csodalatosan fog farolni a gép és tobb
gumit is fogyaszt. Ha a vdzunk még egyenes, vagyis nincs elhtizodva, akkor ezt a legegyszeriibben tigy
ellendrizhetjiik, hogy tigyeliink arra, hogy az abroncs mindkét oldalon egyforma messze legyen a villatol.

Altaldnos hasznalatra kétségteleniil legidealisabb megoldas a Torpedo-agy. Ez szabadonfuté, belsé expanzios fékkel
bird agy, rovid pesti magyarsaggal "kontra". Ennek bels6 elrendezése az, hogy az agy (82) maga itt is szabadon fut a
lanckerékhez (87) képest. A tengely (91) fixen be van erdsitve a vazba, ez tehat all. A tengelyre van felcsavarva, tehat
szintén all az (78) emeltyii-karral elfordulas ellen biztositott emeltytikonusz (79).

A tengely masik végére szorosan fel van csavarva egy kis konusz, amely tehat nem is allithato. Erre a kisebb
konuszra van golyos csapaggyal dgyazva a (88) fejrész,



17. dbra

amelyik voltaképpen maga sem egyéb, mint egy furcsa alaku konusz, ez tehat foroghat a tengelyen. Erre a fej-részre
(88) és az emeltyiikonuszra (79) van agyazva két golyoscsapaggyal az agy (82). Hogy a szerelésnél ne tévedhessiink,
az emeltylikonusz (79) oldalara keriild golydscsapagy nem jar ki az agybdl, azt egy porvédd-gytrd (80) rogziti. A
fejrészre (88) egy gorgdvezetd kosarral (85) 6t gorgd kertil (86). Hajtasnal a (88-as) fejrész sajatsagos alakt bordai
kiszoritjak a gorgdket az agy belsd faldhoz és igy hajtja a fejrészre felcsavart lanckerék (87) a kereket. Ha elhagyjuk a
hajtast, akkor az agy nyugodtan tovabb forog a golyoscsapagyain és a gorgdk visszasiillyednek a kosarba.
Természetesen, ha a gérgdk bemarddnak, elkopnak, akkor itt is éptigy

"megcsuszik a kontra", azaz nem hajt, mint a beragadt peckes szabadonfut6. Ilyenkor azonban a szétszedett kontranal
azonnal latjuk, hogy a gérgdk nem simak, fényesek, hanem bemarddottak és azonnal kicserélhetjiik oket. Sohase
jarjunk beragodott gérgdvel, mert tonkremarja a vele egyiitt dolgozoé részeket.
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Igen 6reg kontranal eléfordul, hogy kopott a fejrész (88) is, akkor ezt is ki kell cserélni. A fékezést a rugdbetétes,
rézbol késziilt fékhenger (83) végzi. Ha a pedalt hatrafelé nyomjuk, akkor a lanckerék (87) a fejrész (88) és a gorgdk
(86) kozvetitésével visszafelé forgatja a gorgbvezetd kosarat (85). Ennek a csavarmenetesen emelkedd orrai
beszoritjak a fékkonuszt (84) a fékhengerbe (83). A fékkup ilyenkor természetesen szétfesziti a fékhengert és ennek a
surlodasa az agyhoz létesiti a fékezést. Ha felengedjiik a pedalt, akkor megsziinik a fékezés, mert a fékhengerben 1évo
acélrugo osszehuzza a fékhengert, tehat nem ér

mar hozza az agyhoz. Természetesen a gorgévezetd kosar (85) emelkedd orra gy tudja csak beszoritani a fékktpot
(84), hogy annak is van két megfeleld emelkedésii orra és a fékkap nem tud elfordulni a gérgévezetd kosarral, mert
két kis gorgdje van, amelyik hozzakapcsolja a fékhengerhez. A fékhenger pedig mindig mozdulatlan, mert az emeltyli
konusz (79) kivagasaiba belenyulik a fékhengernek két orra. Az emeltylikonusz (79) pedig tudjuk, hogy mozdulatlan,
mert az emeltylikar (78) és az ezt fogo szoritoszalag (74) a vazhoz rogziti. Ha tehat a gorgdvezetokosar és a fekkap
két emelkedd orra egymason elmozog a fékezéskor, akkor mind vastagabb és vastagabb részeik keriilnek egymas
mellé, a gérgdvezetdkosar nem mehet kifelé, tehat beszoritja a fékkupot a fékhengerbe.

A kontra semmiféle kiilon beallitast vagy karbantartast nem kivan. Rendesen kell olajozni csontolajjal. Ha zsirral
kenjiik, beragadhatnak a részei €s a kereskedelmi olcsod gépzsir savtartalma konnyen bemarddast okoz. Ezért a gyar
kifejezetten tiltja, hogy a kontrat mdssal, mint csont-, vagy vazelinolajjal kenjiik. Mas beallitdst nem kivan, mint hogy
ne kotyogjon. Ezt ugy szabalyozhatjuk, hogy megoldjuk a tengelyt, a vazba rogzitd két anyat. Azutan a Torpedo-
kulcs szogletes kivagasat ratéve, a tengely jobb oldaldn (menetirdnyba tekintve) 1évd szogletes végzddésre, jobbra
forgatva meghuzhatjuk a csapagyat. Természetesen csak addig, amig olyan kdnnyen jar, hogy nem viszi magéval a
lancot, azaz a pedalokat. Ha a kontra, ahogy mondani szoktuk, "megfixiil", azaz viszi magaval a pedalt, akkor
piszkos. Szétszedést a kivett kontranal a baloldalon 1év6 biztositd

anya (76) lecsavarasa utan tgy végezziik, hogy kézzel tartva a (78-as) emeltyiikart, az elébb emlitett modon, de most
balra forgatva kicsavarjuk a tengelyt. Osszerakasnal elészor az emeltyiis konuszt (79) helyezziik be arra az oldalra,
ahol a golyokoszort lathatd, azutan helyezziik be a fékhengert €s pedig tigy, hogy annak két nyelve a konusz
megfeleld kivagasaba keriiljon. A régi kontrakon a kdnuszon egy nyelv van és a fékhengeren egy kivagas. Ezutan jon
a fekkonusz, a fejrész, a rajta rugds gytiriivel biztositott gorgévezetdvel, gorgdvel, golydscsapaggyal. Azutan
beallitjuk a kontrat, feltessziik a baloldalra a biztosito tarcsat (77) és meghtzzuk a biztosito anyat (76), de ezalatt
fogjuk kulccsal a tengelyt szegletes végénél, nehogy elforduljon a beallitas. Természetes, hogy a kontra nem mitkodik
akkor sem, ha a (78-as) emeldkart nem rogzitjiik a (74-es) szoritoszalaggal a vazhoz, vagy, ha p. o. elvész a
szoritoszalagot 6sszehizod csavar. llyenkor egy darab drottal is odakothetjiik az emeldkart a vazhoz.

Amilyen régi a kerékpar, olyan régi az a vagy, hogy annak valtoztathato attétele legyen, hogy ha lassabban is, de
legalabb egyenlé erdkifejtéssel haladhassunk hegynek felfelé is. Ha egy bizonyos attétele van a kerékparunknak,
akkor a kerék egy koriilforditasahoz a kerék keriiletével egyenld Ut tartozik és erre egy, az attétel altal meghatarozott
szdmu "taposas", azaz pedalkoriilforditas. Lévén az emberi erd meglehetdsen korlatolt, eléggé konnyti elképzelni,
hogy lehet olyan emelked? is, amikor ez a bizonyos szamu taposas nem elegendd arra, hogy a megszabott uton
mozgassa a kerékpart. Ilyenkor az ezt megel6z6 kinos taposas, majd nyeregbdl valo fel-

allas utan az izzadt kerékparos leszall a nyeregbdl - €s tol. Kivanatos tehat, hogy ilyenkor tobb pedalkoriilforgas
jusson a kerék egy koriilforgéasara, azaz 1. n. kisebb attétel kell. P. o. eldre kisebb és hatra nagyobb lanckerék. Ha
viszont mar elére a hegynek megfeleld kisebb attétellel indulunk utra, akkor sikon fogunk vagy lassan haladni, vagy
feleslegesen ki fogunk faradni a gyors labmunka miatt.

A régiek ezen ugy segitettek, hogy a hajtokarhoz nem egy, hanem két lanckereket erdsitettek, természetesen
kiilonbozo nagysagut. A hegy eldtt azutan szépen leszalltak, levették a lancot, attették a kisebbik kerékre, Gijra
beszabalyoztak a lanc feszességét. A helyes lancfeszesség az, amikor a lanc kdzepén kb. 1 és fél centimétert tudjuk a
lancot fel- ¢s lefelé mozgatni. Azutan feliiltek Gjra és most mar a kis attétellel és jol olajos kézzel biliszkén nekivagtak



a hegynek. Koriilbeliil ide szamitanak azok a mar emlitett kerekek is, melyeknél az agy két oldalan két kiilonb6zo
nagysagu kerék van. Csak ott a nagyobb kerék jelenti a kisebb attételt. Természetesen a lanckerekek azért vannak
csavarmenetesen felerdsitve az agyakra, hogy azokat cserélni lehessen, azonban ez csak mithelyben torténhet.
Kivételt alkot az j Torpedo verseny-kontrafékes agy, mert itt a lanckerék egyszertien csak ¢kvezetékesen fel van
huzva az agyra.

A rendes kontranal jegyezziik meg jol, hogy csak akkor szabad lecsavarni probalni a lanckereket a (88-as) fejrészrol,
ha azt mar kiszereltiik a kontrabol. Erre a célra a gyar két kiilon szerszamot arul, az egyiknek a kivagasaba pontosan
beleillenek a gorgdket mozgatd bordak, a masik pedig egy kulcs, amivel a lanckerekeket

foghatjuk meg. Ha csak ugy egyszeriien satuba fogjuk a fejrészt, akkor az tivegkeményre edzett bordak konnyen
lepattannak.

Latjuk tehat, hogy ezen modok koziil egyik sem alkalmas arra, hogy vele az attételt menetkzben megvaltoztassuk.
Erre nyujtanak modot az attételes agyak. Ezekben egy rendes kis miniatiir sebességvaltd van beépitve. Rendszerint
ugynevezett bolygokerekes rendszerii. Legszebb ilyen szerkezet az Universal Torpedo-agy volt négy sebességgel.
Ennek a szerkezetnek részletes leirasa mar talterjed a proba anyagan. Annyit mindenesetre megjegyezhetiink, hogy a
csapagyazasa ¢és a fékezése is ugyanolyan megoldéasu, mint a rendes Torpedd-agyé. Az u. n. direkt sebességnél a
meghajtast is ugyanugy kozvetitik a gérgdk, mint a kozonségesnél. Azonban a kiilonbdzo sebességi fokozatokban
apro kis fogaskerekeket iktatunk az eréatvitel utjaba. A szerkezet egyébként nem tulsagosan komplikalt, mert mig a
kozonséges Torpedo-agyndl 20 részt sorol fel az alkatrész-jegyzEk, addig a négyes Torpedonal a kulcsot is beleértve
csak 45-6t. Ennél az Universal Torpedonal a harmadik sebesség a direkt, tehat ilyenkor az attételt a kis és a nagy
lanckerék aranya szabja meg. A negyedik sebesség ehhez képest kb. 30%-kal tobb fordulatat jelenti a hatso keréknek.
A kettds kb. 25% csokkenést, az elsé pedig szintén 40% csdkkenést jelent a direkthez képest. A gyar mostani
arjegyzékeiben csak a dupla, azaz kétsebességili és a haromsebességes Torpedo szerepel. Természetesen ezeket a
sebességeket csak a szabadonfutas kézben szabad atkapcsolni a vazon elhelyezett kis kapcsolokarral, ha hajtas
kozben kapcsolunk, letérnek a fogak. Ezeknek az agyaknak a beallitasa a

felszerelésnél gy torténik, hogy a kis sebességvaltokart az elsé sebességnek megfeleld helyzetbe hozzuk (a
sebességek helye meg van szamozva). Most felerdsitjiik a vazra a kapcsolot, igyhogy az innen az agyhoz induld
rudazat kell§ fesziiltségli legyen. Ezt tigy lehet ellendrizni, hogy eldszor is a bekapcsolt elsd sebesség mellett kézzel
forgatjuk a pedalt, akkor az kell, hogy a kereket is hajtsa. Azutan ha a sebességvaltd karocskat az elsd és a méasodik
sebesség helyét jelzo két szadm kozott pontosan a kozépre allitjuk, ha helyes a fesziiltség a rudazatban, akkor ilyenkor
a pedalt szabadon tudjuk eldre is €s hatra is hajtani, anélkiil, hogy az a kereket hajtané. Ezt a helyzetet a kapcsolot
tartd kengyel eldre, illetve hatra valo tologatasaval allitjuk be, azutan egy kis rogzitd csavar meghuzasaval biztositjuk
a helyzetet. Tekintettel arra, hogy ez a kengyel a r6gzitd csavar ellenére is szivesen elcstszik a vazon, szokéasos
eljaras az, hogy szdmara egy kis lyukat frunk a vazcsdbe, ilyenkor aztdn biztosan tart. A késobbi kis utanallitdsokra
kiilon allithato részek vannak beiktatva magaba a rudazatba. Sokan azt allitjak, hogy az attételes Torpedok nagyon
megnehezitik a gépet. Ez a suly nem olyan veszedelmes az eldnyokhoz képest. Az egyszerii Torpedo sulya 1140
gramm, a dupla Torped6é 1550 gramm és a harmas Torpeddé ennél csak 100 grammal nehezebb. Mas gondozast nem
kivannak, csak idénkint benzinnel valé gondos kimosast és egy kis csontolajat. Egyébként a gyadr minden agyhoz igen
iigyes kis fiizetet ad. Gondoljuk meg mindig, amikor az attételes agyrdl itéliink, hogy egy "szdzlovas" automobil is
hasznalhatatlan lom a hegyek kozott sebességvalto nélkiil.



A gumiszerelés gyorsitasat szolgélja a Fichtel &
Sachs 47. sz. hatso agytipusa. Ennél a tipusnal a
Vs tengely, amelyen a konuszok iilnek, iireges ¢és
VY olyan rovid, hogy nem ¢ér be a villak kivagasaiba.
A villak kivagasaba két kiilon toldalékdarab
illeszkedik ¢és a kereket egy vékony, ezeken
atdugott tengely tartja a helyén. Ennek egyik vége
egy szarnyas fejben végzddik, a masik vége pedig
rovid csavarmenettel van beerdsitve a mar elébb
emlitett toldalékba. Ha tehat ezt a tengelyt
——— kicsavarjuk, akkor kiesik a kerék a lanckerékkel

egyltt.

Ennél is szellemesebb megoldas a Peugeot-gyar
luxus tipusanak megoldasa. Itt a lanc teljesen zart
carterben fut. Itt is egy ilyen kihuzhato bels6
tengelyes megoldas van, azonban amikor a kerék
kiesik, akkor a lanc és a lanckerék a helyén marad,

19. ébra mert itt a lanckereket kiilon csapagyaztak az egyik

toldalékdarabban, és az agyat egy kormos kapcsolo

koti Ossze. Itt tehat a lanc igazan alig okoz valami gondot is a gazddjanak, hiszen a tokban alig kopik, mert
pormentesen, olajban futhat. A kerék kiszerelésénél pedig, mint latjuk, nem kell leszerelni.

Igen természetes, hogy amikor az ember olyan jarmiivet akart tervezni, amelyet maga fog hajtani, akkor elhagyta a
nehéz vasabroncsos kereket és megépitette a drotkiillds kereket, amelyet azdta a modern automobilok

is atvettek. Az abroncs rendszerint sajatsagos keresztmetszetlire
préselt acélkarika. A sajatsagos keresztmetszet a gumiabroncs
felvételére szolgal. Az abroncson mindig ott latjuk a kiillok
beerdsitésére szolgalo lyukakat. Az abroncs anyaga szerint
megkiilonboztetiink acél- és faabroncsokat, illetve késziilnek
kombinalt abroncsok is a fa- és aluminiumabroncs egyesitésével.

Gumiabroncs-tipusok szerint megkiilonboztetjikk a kozonségesen
hasznélatos peremes kdpenyt, a drotbetétes kopenyt €s az u. n.
"singd" vagy versenygumit (Schlauchreifen).

A tiragépeken még egyeldre a legelterjedtebb a rendes acélabroncs
peremes kopennyel. Ennél a kdpeny a kiilsé gumi, ahogy mondani
szoktak, a vastagabbra és keményebbre készitett peremével
kapaszkodik felfujt allapotaban az abroncs felhajlitott peremébe. A
rugalmas 1égparnat itt is felfujt gumi, a "tomld" szolgaltatja.

A helyesen megvalasztott kerékpargumira, feltéve, hogy azt
megfelelden fujjuk fel, igen fontos feladat var. Az ¢ hivatasa
elsésorban, hogy felfogja az ut egyenetlenségei altal okozott iitéseket.
Igy megvédi a kerékparost a folytonos razas altal okozott faradastol. 19/a. 4bra
Nem ke-

vésbbé fontos hivatisa az sem, hogy a kerékpar alkatrészeit védje a razkddasoktol, hiszen éppen ez teszi lehetove,
hogy a kerékparon olyan konnylire méretezett alkatrészeket alkalmazhatunk. Harmadsorban pedig, ha valdoban
helyesen fujtuk fel a gumijainkat, akkor nagy mértékben megkonnyitik a haladast olyképpen, hogy egy bizonyos
mértékben magukba elnyelik az ut aprobb egyenldtlenségeit és igy azokat nem kell kiilon-kiilon mintegy
megmasznunk.



Azonban ne felejtsiik el, hogy mindez csak akkor kdvetkezik be, ha megfelelé méretii gumit alkalmazunk. Ha eqy
puhara fujt gumival megyek, akkor eldszor is minden egyes kis kdhoz oda fog iitddni az abroncsom, 0sszevissza
verddik. A kerékpar pedig lassan halad. Ha a gumit felfujom kékeményre, akkor igazan nehéz megmondani, miért
varom tdle, hogy rugozzon. El6szor is ki fognak razddni az 6sszes csavarok a gépen, masodszor pedig a kerékparos
lelke. Ha egy 1"-os szingd gumis versenygéppel kimegyek az orszagutra, akkor igazan nem szabad haragudnom azért,
hogy raz.

Ami a kiils6 gumik anyagat illeti, azok kivétel nélkiil gumival bevont kiilonleges vaszonbol késziilnek. A kiilsejiik
mindig egy tobbé vagy kevésbbé vastag gumiréteg. Ezt a gumiréteget a kopeny tetején u. n. futdfeliiletté vastagitjak
¢s rendszerint csuszastgatld mintaval, illetve bordazattal l1atjak el. A gumiréteg vastagsaga igen erdsen valtozik, a
futofeliiletet alkotd vastagabb réteg az oldalakon egészen elvékonyodik, hogy azutan a peremnél egész tekintélyes
gumigyuriivé vastagodjék ismét. A vastag futdfeliiletii 0. n. hegyigumiknak tényleg csak koves talajon van értelme,
mert csak itt van értelme an-

nak, hogy a belsé gumit vastag futéfeliilettel védjiik a hegyes kovek ellen. Maskiilonben a hegyigumik oldala is elég
vékony, ugyhogy nem feltétleniil sziikséges az, hogy a k6 éppen a futo feliileten at jusson el a féltve 6rzott
belsdguminkhoz. Az livegeserép pedig igen szépen keresztiil szokta vagni a legvastagabb hegyi gumit is, ha arra
keriil a sor. Egyébként a gumik nem a futdfeliiletiikon szoktak elkopni, hanem az oldaluk szokott kirepedni. Illetve
igen nagy részben dldozataul szoktak esni olyan kezelési hibaknak, amikrél még részletesen meg szeretnék
emlékezni. Az azonban tény, hogy orszagitra legmegfelelobb gumiméret 28x5/8"-0s gumi a peremesek koziil.
Késziilnek legtijabban ballongumis kerékparok is.

A peremes gumi beszerzésénél vegyiik figyelembe, hogy az tényleg az abroncsunknak megfeleld méretii legyen. Az
abroncs mérésére kiilonleges acélmérdszalag van. Fontos ugyanis, hogy tényleg ott mérjiik az abroncs méretét, ahol a
gumi fekiidni fog. Ha tal nagy a gumi az abroncshoz képest, akkor cstiszni fog a kdpeny az abroncson és kiszakithatja
a szelepet és kiilondsen hegyrdl lefelé gyorsan vett forduloban levalva az abroncsrol, életveszélyessé valhat. A sziik
méretll gumi pedig igen sokat szenved a szerelésnél, és ugy mellékesen mi is igen sokat szenvediink a szerelésnél.
Egyébként még az ilyen peremes guminal okoz a legkevesebb bajt a helytelen gumiméret. A drotbetétes és a szingd
erre sokkal kényesebb, de ezekrdl majd kés6bb. Ha az abroncsunknak nem megfeleld szélességli gumit szereliink,
akkor az sem iilhet rendesen ¢€s oldalt konnyen végigszakad. Drotbeté-

tesnél és szingdnal meg sem szabad probalni mas méretli gumit szerelni.

A peremes gumi szerelésénél csak arra vigyazzunk, hogy ott el6szor
mindig az egyik perem kell, hogy rendesen "iiljon" a helyén. Azutdn
behelyezhetjiik a belsé gumit egészen gyengén felfujva, éspedig
el6szor a szelepnél. Azutan folytonosan ligyelve arra, hogy a két
perem kozé be ne csipddjék a belsé gumi, helyére igazitjuk a masik
peremet is. Ehhez semmiféle éles szerszamot sem szabad
hasznalnunk. Kis gyakorlat utan ez puszta kézzel is igen j61 megy.
Természetes, hogy a kiilsé peremet is eldszor a szelepnél illesztjiik a
helyére. Azutan kézzel visszaszoritva az utobb felrakott peremet,
végighaladunk és megnézziik, hogy nem csiptiik-e be valahol a
bels6t. Ha valahol kilatszik a belsé ennél a vizsgalatnal, akkor azt
gondosan tiirjiikk be, ugyanigy tigyeljiink arra is, hogy nincs-e valahol
visszatlirodve a peremnek a vékonyabb vége. A becsipett belsd gumit
nem szabad szerszammal betdlni probalni, mert az akkor rendszerint
kilyukad. Ellenben ezt az egész szerelést és vizsgalatot leghelyesebb
annyira felfujt gumival végezni, hogy a gumi fesziilés nélkiil éppen
kerek, mikor is ha egy kicsit megemeljiik a becsipd peremet, akkor a
gumi rendszerint

20. abra



magat6l visszahuzddik a helyére. Azutan jobban felfujjuk a gumit és 6kliinkkel erdsen végigiitogetjiik a gumit,
ilyenkor rendszerint teljesen helyére igazodik a perem és ezutan mar véglegesen felfujhatjuk a gumit. Azt azonban
nem szabad hinniink, hogy egy 6kollel vald végigdongetés potolja a vizsgalatot. A becsipett gumi pedig elébb vagy
utobb kilyukad, éspedig rendszerint hosszu, nagy darabon, sokszor javithatatlanul. Nagyon kiméli a belsé gumit, ha a
kopeny belsejébe, a szereléskor mindig egy kis hintdport (Federweiss!) tesziink. De tilsokat ne tegyiink.

21. abra

Figyelmet érdemelnek még a belsé gumikon szokdsos szelepek is. Ezek tudvalevdleg arra szolgalnak, hogy a tdmldbe
pumpalaskor beengedjék a levegdt, de azutan onnan ne engedjék ki. Kétféle szelep hasznalatos a kerékparoknal. A
kozonségesebbik az 0. n. gumis szelep.

Itt egy szelephdz van a tomldbe erdsitve. Ennek egy klipos iilésére van csavarral raszoritva a gumival bevont u. n.
szelep. Itt a bennlevd levegdt tulajdonképpen a klipos iilésre raszoritott szelep adllanddan bezarja. A pumpaldsnal
pedig ugy jut be a levegd, hogy a szelepbe egy lyuk van furva, amelyik a szelepnek a kiipos tomito része alatt
torkollik a szelephdzba, illetve a tomlo belsejébe. Ezt a nyilast azonban a szelepre rahuzott szelepgumi, ez a kis
vékony gumicsd elzarja, itt tehat a levegd nem johet ki. A pumpalasndl azonban a szelep belsejébe jovo levegd
szétfesziti a szelepgumit alkotd csdvet €s ezen keresztiil besurran a tomldbe. Amint a pumpa altal bepréselt levegd
bejutott, az 6sszehtz6do szelepgumi Ujra elzarja a nyilast. Ebbdl a szelepgumibdl mindig jo, ha van tartalékunk, de ne
legyen ez tobb egy-két szelepre valonal, mert konnyen kiszarad és akkor hasznalhatatlan. Ne jarjunk szelepsapka
nélkil, mert a szelepbe kertiil6 kis kdszilankok a legkozelebbi pumpalasnal kilyukasztjak a szelepgumit vagy eltomik
a szelepet. A szelep alsé csavarjat tartsuk mindig jol meghuzva. Helyesen tessziik, ha az alsé csavar ala egy vastag
gumialatétet vagunk magunknak és igy megakadalyozzuk, hogy viz jusson a kopeny belsejébe.

A masik elterjedt szeleptipus az 0. n. szingd-szelep. Ez rendesen egy kis kupos szelepecskével zar, amit egy rugo
szorit az lilésére. Ezt a bepumpalt levegd egyszeriien befelé nyitja, azutan a rugdja, illetve a bentlévé nyomas
becsukja, sok tipusnal nincs is rugodja. A szelep vékony szara fent kilatszik, innen hivjak még tiis-szelepnek is. Az
ilyen szelepet csak olyan pumpaval lehet felpumpalni, amelyiknek a csatlakozé feje elég mély arra, hogy fel-

csavarva ne nyomja le ezt a tiit, mert ilyenkor a szelep nyitva van, tehat nem tudjuk felpumpalni. Azonban par
fillérért lehet kapni 0. n. szingd pumpatoldatot, amelynek a becsavarasaval minden pumpat megfeleldvé tudunk
alakitani. Elény, hogy nincs benne szelepgummi, tehat nem is szakadhat el, szaradhat ki benne. Azonban ha a szelep
elkopik, akkor csak az egész szelep kicserélésével tudunk segiteni, mert ezek a kerékpar-szelepek rendszerint nem
szedhetok szét. A motorkerékparok szelepei hasonlok, de ezeknél a szelep, tehat a zarotest konnyen cserélheto.



Néhany szoval meg kell emlékeznem arrol is, hogy mi a "Cord-
gumi". Hasznalat kdzben a legtobb gumi az altal megy tonkre,
hogy kevés levegével mennek vele. Ilyenkor azutan az abroncs
sokszor formalisan szétkalapacsolja a kopenyt, amihez iill6iil az
ut kovezete szolgal. De mar maga az is bajt okoz, hogy a kopeny
vazat alkotd vaszon nem birja a sokszori hajtogatast. Hiszen
konnyen megfigyelhetjiik, hogy a gumi minden egyes helye,
minden egyes koriilfordulasnal egyszer 6sszenyomodik, azutan
pedig Gjra visszanyeri eredeti alakjat, tehat valosaggal atgyurja a
kopenyt. A gumi birna ezt az igénybevételt, azonban a vaszon
nem birja. Ha megfigyeliink egy darab kdzonséges vasznat,
akkor azt latjuk, hogy a szalak egyik fele keresztezi a szalak
22 4bra masik felét. Ha most a vasznat folytonosan hajtogatjuk, akkor
ezek a keresztezddési pontok, az u. n. kdtéspontok kikopnak

¢s a vaszon szétmalik. Ez volt a sorsuk a kopenyeknek. Ezért az autogumi gyartasban néhany éve egy 1j eljarast
alkalmaztak, ami most mar erdsen terjed a kerékpar-abroncsok gyartasaban is. Itt a szalak nem keresztezik egymast,
hanem csak nagy ritkan megy egy-egy keresztezd szal, hogy 0sszetartsa a hossziranyban futé szalakat. Az ilyen
szalnyalabok azutan gumiba vannak dgyazva és ugy keriilnek egymas f6lé a kopenyben. Az ilyen kdpeny fala
természetesen sokkal puhabb, ruganyosabb. Konnyebbé teszi a gép haladasat és késobb reped ki. Az autdknal ez tette
lehetové a sokkal erdsebben hajlo fali ballongumik gyartasat.

23. abra

A bels6 gumik javitasandal els6 fontos szabaly az, hogy

az iires gumival azonnal meg kell allni. A lyukat szogdefekt esetén, ha a sz6g benn maradt, konnyen megjegyezhetjiik
magunknak. Ha mégis elvesztenénk a szemiink eldl, akkor, ha a gyanus helyen ujjaink kozott szétfeszitjiik a tomld
ezen helyét, Gjra szemiink elé fog tlinni a lyuk. Szogdefekt esetén soha ne tegyiik addig vissza a toml6t, amig még
nem gy6zddtiink arrdl, hogy vajjon a sz0g nem {itott e két lyukat, mert ez a rendes szokdsa, ha pedig nem szalltunk le
azonnal, akkor iit n¢ha tizet is. A szog kihtizasanal legylink 6vatosak, mert egy szép gorbe bakkancsszeg igen szép
lyukat szokott iitni a kihuzasnal. Miel6tt a gumit visszatessziik, sohase mulasszuk el alaposan végignézni a kdpenyt
kiviil-beliil, hogy nincs-e benne valami Kis szog, iivegdarab vagy mas kedves holmi. Nincs kellemetlenebb és egyben



mulatsdgosabb defekt, mint az, amikor egy kis szeg széridban gyartja a lyukakat. A kis szeglyukat érdemes gumi-
cementtel vagy kozonséges nyersgumival jol eltdmni, mert a beszivargd viz alaposan tonkreteszi a vasznat.

Legegyszeriibb a lyukat vizben megkeresni, feltéve, hogy van viz. Ilyenkor ha a felfujt gumit a vizbe tessziik, a
felszallo 1égbuborékok elaruljak a lyuk helyét. Ha a lyuk helye nem akar kideriilni, mert a lyuk apro, akkor
rendszerint segit az, ha a felfujt gumit részenként széthuizzuk a viz alatt, mert az ilyenkor kitagul6 lyuk konnyebben
kiengedi az arul6 1égbuborékot. Ha nem latjuk a szoget a kopenyben, akkor sohase szereljiink ki egy engedé gumit
addig, mig egy alatartott poharban megmeritve a szelepet, meg nem gyozddtiink arrdl, hogy vajjon nem a szelep-€ a
hibas.

A lyuk beragasztasa el6tt a toml6t azon a darabon,

ahova a folt fog keriilni, gondosan megtisztitjuk. Ez a tisztitas régente kizarolag benzinnel tortént. Ma szivesebben
hasznalunk durva iivegpapirt, mert a jol felérdesitett feliileten a ragasztas jobban tart. Természetesen a mar
megtisztitott feliilethez tobbet kézzel nem nytlunk, mert akkor az zsiros lesz és nem fog a ragaszto. Ugyanigy
tisztitjuk meg magat a foltot. Folt céljara arulnak vékony paragumilemezt, ezzel azonban nehezebb ragasztani, mert
ha csak egy kicsit is ligyetleniil tessziik fel, akkor konnyen gytirédik és ilyenkor természetesen a rancokon a leveg6
kijon. Legegyszeriibb a foltot egy régi tomlobdl kiszabni. Természetesen, a tomldnek nem szabad olyan 6regnek
lennie, hogy a gumi mar ne legyen eléggé rugalmas. A foltot éles olloval Ggy szabjuk ki, hogy a széle felé szépen
ellaposodjon, mert igy a folt tokéletesebben fekszik a helyén. Ezt az ellaposodo szabast ugy érjiik el a
legegyszeriibben, hogy az olldt nem pontosan keresztben vezetjiik a gumira, hanem ferdén tartjuk vagas kdzben.
Azutan mind a lyukat és kornyékét, mind a foltot bekenjiik gumiragaszto oldattal vékonyan, egyenletesen. Meg
hagyjuk szaradni és azutan keniink r4 mdsodik réteget €s amikor ez mar majdnem teljesen megszaradt, akkor ligyesen
raboritjuk a lyukra, gyorsan, simitva raszoritjuk és mér készen is van. Ugyelniink kell arra, hogy a ragasztoval mar
bekent feliiletek semmihez se érjenek hozza. A felkent ragasztd szaradasat raleheléssel ne akarjuk gyorsitani, mert a
ragasztd ilyenkor vékony kérget kap és most még lassabban szarad. Van még egy igen elegans modszer a gyors
ragasztasra a ragasztdo meggyujtasaval. Azonban ezt ma mar nem érdemes leirni, mert egyrészt ma sok a
robbanasmentes gumioldat,

ami egyszerlien meg se gyullad, de meg masrészt az u. n. kombinalt foltokkal a ragasztas sokkal gyorsabb, mint
ezekkel a régi, csak kevesek altal ismert ravasz egyéni modokkal. Azonkiviil nagy eldnye ennek a kombinalt folttal
vald ragasztasnak, hogy semmi tigyességet nem kivan. Ez csak az egyik oldalan vulkanizalt gumilemezke. Az egyik
oldala teh4t maga a ragadds nyersgumi, amit egy ratapasztott véddlemez véd. Ezt a foltot nem kell megtisztitani, sem
pedig ragasztoval kiilon bekenni, nem is kunkorodik 6ssze, nem kell se a kalapacs nyelére, se pedig a kisujjunkra
tenni ameddig megszikkad. Itt egyszertien egy a készlethez adott drotkefével (a John Bull készleteknél) vagy pedig
egy kis badograspollyal (a Continental készletnél) megtisztitjuk, de alaposan, a tomlét. Bekenjiik a toml6t (a foltot
soha!) ragasztoval (de csak ugyanolyan gyartmanyuval), lehuzzuk a foltot védd lemezkét a foltrdl, rdnyomjuk a foltot
a tomldre és mar készen i1s vagyunk. Betehetjiik a gumit a helyére és azonnal fel is fujhatjuk. Ezek a nem gyullado
gumioldatok sokkal gyorsabban szaradnak, mint a régi benzinesek. A Continental-gyar megadasa szerint, ha a foltok
eléggé frissek (hat honapon beliil), akkor a toml6t sem kell beragasztozni, elég, ha a jol felraspolyozott tomldre
erdsen ranyomjuk a patentfolt fekete nyers részét, csak arra kell itt nagyon vigyaznunk, hogy ezt a feliiletet be ne
piszkitsuk. Motoron és autdn, ahol a gumi erésen felmelegszik menet kozben, ott ezek a foltok valdosaggal magukban
felvulkanizal6dnak a tomlére. Ezt a kombinalt foltot kiszabva is aruljak a gyarak és tekercsben is. Igen iigyes kis
készletek is kerlilnek ma mar olcson a kereskedésbe. Kerékpartomlot vulkanizaltatni nem érdemes.

Ma mar a toml6 ardnylag elég olcsd, ugyhogy tulsokat javitani nem érdemes. Tul nagy vagasokat csak sziikségbdl
javitsunk, mert akarmikor kipattanhatnak és stlyos bukast okozhatnak, tehat csak sziikségbdl jarjunk veliik és akkor
is ovatosan. Kiilonlegesen érdekes javitasok voltak régen az erdsen sériilt tomldrész potlasa betoldott darabbal és a
szelep athelyezése. Elobbit ugy végezziik, hogy magat a tomldt manzsettaszerlien visszahajtjuk és az igy feliilre
keriilt belsé oldalat kenjiik be, készitjiik el6 ragasztasra és a szintén eldkészitett betoldando tomlddarabot egy nagyon



kicsit betoljuk a tomlébe és azutdn a felhajtott részt rahajtjuk. Ezutan keriil sor a masik végre. Ez a miivelet azonban
meglehetds ligyességet kivan.

A szelep atiiltetésére rendszerint akkor keriil sor, amikor a szelep tovénél végkép ereszt, vagy nagyon kozel sériilt
meg a tomlo a szelephez, igyhogy a szeleptdl nem tudjuk megragasztani a lyukat. Ilyenkor a szelepet az also
csavarjanak lecsavaréasa utan eldszor egyszeriien betoljuk a tomldbe, eltavolitjuk a szelep tovénél lathato
gumierdsitéket. Ez elég nehéz munka, még benzinnel valé lemosassal is. Azutan beragasztjuk a lyukat. Most
megfeleld helyen, ahol jo ragasztas igérkezik, elokészitjiik ragasztasra a gumit €s azutan egy egészen kicsiny (kb. 3-4
mm atmérdjil) kerek lyukat vagunk, a gumit 6sszehajtogatjuk, ugyhogy egy kis csiicskot, hegyet képezzen és ezt
levagjuk, ezen at Gijra napvilagra hozzuk a szelep szarat. Elkészitiink egy, az el6z6hoz hasonlo erdsitd pajzsot.
Felhuzva a szelepszaron at, raragasztjuk a tomldre és azutan feltessziik az alatétet és az also csavart. Ennek
meghuzasaval jo esetben be is fejezddott

ez a kényes mutét. Igen fontos itt, hogy a lyuk, amit vagunk kicsiny és kerek legyen, mert ha nem, akkor nem fog
semmi modon sikeriilni a szelepet 11j helyén tomiteni.

A kiilsé gumi sériiléseit alatéttel szoktuk javitani. Ezt csak kerekre fujt guminal szabad behelyezni. Erre a célra
rendszerint egy darab régi kopenyt szoktak hasznalni. Szokasos javitasi mod az is, amikor a kdpeny sebére
ugynevezett manzsettat helyeziink. Azaz egy darab régi kdpenyt rahtizva a sebesiilt kopenyre, beillesztiink az
abroncsba. Elsé nagy hatranya ennek a javitasi modnak, hogy raz és amellett elcstszik kdnnyen a helyérdl és ilyenkor
a gumi konnyen kipukkad. A razason gy lehet segiteni, hogy késsel vagy raspollyal az alatét, illetve a manzsetta
sz¢lét elvékonyitjuk. Régente készitettek kiilon ilyen javitd manzsettakat a gyarak. Ez a javitasi mod azonban nem
szakszerl, mert a nedvesség behatoldsdt mi sem gatolja és igy az elkorhad6 vdszon még annyit sem tart, mint
amennyit a kivagott gumi egyébként tartana. Ma mar a gyarak forgalombahoznak kiilon javitovasznat, amit
egyszeriien beliilrdl be lehet ragasztani. Arra azonban ligyelniink kell a folt kiszab4sanal, hogy a javitovaszon szalai
beragasztas utan ugyanugy fussanak, mint a kdpeny szalai, mert maskiilonben akadalyozzak a kdpeny falanak
mozgasat. Cordaszovetl, drotbetétes vagy szingd gumit nem is szabad ezzel a vdszonnal sem javitani. Erre a célra p.
o. a Continental gyar kiilon ugynevezett "kopenyflastromot" hoz forgalomba. A rendes javitovaszon ugyanis ezen
vékonyfalu kopenyek rugalmas munkéjat erdsen gatolja. Ezek a javitdvasznak mar elére gumizva vannak. A
kerékpargumik vulkanizélasa ritkan sikeriil komolyan.

Mire val6 a drotbetétes gumi? A drotbetétes kopenynek nincs vastag
gumipereme, hanem egy erds, de vékony acéldrot alkotja a peremét.
Természetesen, ehhez kiilonleges kerékabroncs tartozik. A helyes
meéretil, és ez itt dontd fontossagll, drotbetétes abroncsot éppen 4t
tudjuk emelni a kerékabroncs peremén. Felfujt dllapotban azonban a
véltozhatatlan méretli drotperem nem engedi semmi koriilmények
kozott sem lejonni az abroncsrol. Ez egyik igen nagy elénye, hogy
forduloban semmiféle sebességnél sem huzddik ki az abronesbol.
Igaz, hogy ezt az elényét csak a versenyautok tudjak igazan
kihasznalni.

Az alkalmazasat az a koriilmény terjesztette el, hogy igen sok
kerékparos nemcsak stabilitast és megbizhatdsagot kivant a
kerékparjatol, hanem konnyenjarast is. Ez kiilondsen lejton felfelé és
ellenszélben igen fontos. A versenyzok tapasztalatai azt mutattak,
hogy a forgo részek stlyanak csokkentésével, elsdsorban a konnyti
abronccsal és a konnyli gummival lehet ezt elérni. Ezért kedvelték
minden idSk versenyzdi a fakereket. Es amikor bebizonyosodott,
hogy a fakerék az orszaguton is megallja helyét, akkor erésen
elterjedt a trdzok kozott. A fakerék alkalmazasat a taragépre
elssorban a drétbetétes gumi teszi le-
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hetové. Fakeréken csak drotbetétes vagy szingd gumit alkalmaznak. A drotbetétes gumi magaban is konnyebb,
ugyanolyan kiilsé méret mellett tobb helyet biztosit a befogado belsé gumi szamara. Ma mar kivétel nélkiil cord-
szovetbdl késziil, tehat mindenképpen jobban rugdzik. Elterjedését sokaig az gatolta, hogy rossz méretiit és rosszul
szereltek fel. Pedig a helyes méretiit jo szereld vassal gyorsabban és konnyebben lehet szerelni, mint a peremest €s
jobban tart. Azonban jol jegyezziik meg, hogy pontosméretii gumit kell szerelni, mert ha bd, akkor egyszertien leesik
a kerékrol, ha pedig sziik, akkor a szerelésnél eltorik a drotbetét és akkor természetes, hogy Ujra csak nem tart, illetve
becsipi a gumit. Abroncsméretet csak az erre szolgald acélmérdszalaggal lehet helyesen mérni. Mas-mas szélességii
abroncshoz mas mérdszalag kell. A Continental-gyar képviseldinek kotelessége ezt a mérést dijtalanul végezni! Még
mindig igen sok olyan drotbetétes kerékabroncs van, sajnos, forgalomban, amely egyaltaldban nem alkalmas arra,
hogy kell6 tamasztékot adjon a drotperem szamara. Fontos hogy az abroncs vall-alakja megfelel6 legyen. Erre a
vallra kell a mérdszalagnak is felfekiidnie. Mérésnél figyelembe kell venni azt is, hogy a be nem fiiz6tt abroncs 1-2
mm-rel nagyobb keriiletli, mint a befizott. A kiilldknek nem szabad kiallani a niplikb6l. Gondosan le kell a kialld
végeket simara reszelni. Szokas egy véddszalagot is alkalmazni. Ha azonban nincs véddszalag, akkor sokkal
konnyebb a szerelés, mert ilyenkor a kopeny peremének egyik részét becstisztatjuk az abroncs mélyedésébe és
ilyenkor a szemkoztlevo részen minden feszités nélkiil ki tudjuk emelni a peremet az abroncsbol. Szere-

1ésnél sohase hasznaljunk francia kulcsot vagy egyéb sarkos szerszamot,
mert 0sszevagja a peremet, illetve eltori a drotot, vagy bevagja a belsd
gumit, legjobb két kis Continental drotbetétes gumiszereld vasat hasznalni.

Felszerelésnél a becsipést nagyon konnyen elkeriilhetjiik a kovetkezd gyors
modszerrel. A tomldt gyengén felfujva helyezziik be. El6szor is a szelepnél
helyezziik vissza a kopenyt. Itt a perem beigazgatasa, ami olyan nagyon
fontos a peremes gumindl, elmarad. A szelepet egy kicsit felemeljiik,
amikor a kdpenyt mellette behelyezziik, ezzel megakadalyozzuk, hogy itt
becsipje a bels6t. Azutan betessziik a kdpenyt.

Ujjunkkal visszaszoritva a kopenyt megnézziik, hogy nincs-e becsipve a
gumi, ez drotbetétesnél gyors munka. Ha azonban a méret nem helyes,
akkor a becsipést nem lehet elkeriilni és innen erednek azok a holyagok a
belsdn, amit rendszerint a kiillék szamldjara irnak. Ezutan erésebben
felfujjuk a gumit. Most megnézziik, hogy a jelzvonal a gumi oldalan
mindentiitt egyforma tavolsagra (kb. 1 centiméter)
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van-e az abroncs peremétdl. Ha valahol nincs, igy a hanyag szerelés miatt talan
ki se latszik, annyira mélyre kertilt, akkor kézzel helyre segitjiik a kopenyt.
Esetleg kiengediink egy kis levegdt és akkor mar konnyen megy ez a munka.
Ezutan szabad csak felfujni véglegesen a gumit.

A szingdgumi is éppen ugy két részbdl all, mint a tébbi, csakhogy itt az
egészen vékony €s konnyli kopeny alul 6ssze van varrva. A szingd a
legkonnyebb gumi, a hozzavalo fakerék a legkonnyebb kerék. Ezért jar a vele
felszerelt kerékpar a legkonnyebben. Ezért hasznal a vilag minden versenyzdje
szingo6t. Erdsen terjed a szingd az orszaguton is, kiilonosen amidta az orszaguti
szing6 nem ragasztott, hanem vulkanizalt futofeliilettel és bordazva késziil.
Természetes, hogy a sima futofeliiletli palyaversenykdpeny, ahol az oldalon
kilatszik a szovet, nem valo orszagutra, mert a por €s viz a szabadon allo
szovetet tonkreteszi. Javitdsahoz kiilonleges vékony kopenyjavité anyagot és
kiilonlegesen vékony tomléfoltot szallit a gyar. Az abroncson 19-20 mm széles
mélyedés kell, hogy legyen és 27" abroncshoz tartozé keriilet 1960, a
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26"-o0s abroncshoz pedig 1830 mm keriilet tartozik, itt azonban legfeljebb 5 mm lehet az eltérés.

Javitasnal csak tigy jutunk a belsé gumihoz, ha a kerékrdl levett gumir6l eldszor eltavolitjuk a varrasvédd szalagot.
Ezt 6vatosan kell végezniink. Benzint legfeljebb itt-ott szabad egy-egy cseppet hasznalnunk, mert ez fellazitja a
kopeny szovetét. Az Gjra vald dsszevarrasnal igen pontosan ligyelniink kell arra, hogy a kdpenyt pontosan ugy
varrjuk 6ssze, ahogy volt, mert maskiilonben elferdiil. Ilyenkor kigyovonalban fut az abroncs, a gép is jobban farol, a
gumi is erdsen romlik. Természetesen, éppen ilyen fontos a helyesen dsszevarrt guminak az abroncsra vald pontos,
kiigazitott felragasztasa. Erre a célra kiilonleges faabroncsragaszté gumicement szolgal. Ezt a munkat nagyon
megkonnyiti az erre szolgalo kiilonleges Continental abroncsragaszto szalag. Az 0sszevarrast nagyon megkonnyiti a
kovetkez6 mod. A még felfejtetlen gumit egy keskeny asztalon vagy padon atvetjiik, varrasaval felfelé forditjuk. Alul
labunkat beleakasztjuk, kifeszitjiik, most legfeljebb 4 centiméterenkint jel6l6 vonasokat hiizunk végig a varrasra
keresztben, csak ha mar ilyen modon 6sszejeldltiik a kopeny két sz¢lét, akkor fogunk neki a felfejtésnek.
Osszevarrasnal ezeknek a jel616 vonasoknak teljes pontossaggal ssze kell esnidk. A Continental-gyar, de a tobbi
gumigyarak javarésze is ma mar igen ligyes ragaszto-készleteket arul. Kiilon-kiilon a peremes, a drotbetétes és a
szingd gumi szamara. A szingokban kiilonleges finom és vékony belsdgumik vannak.

Latszolag egy kicsit sokat idéztem a gumiknal, azonban ezt azért teszem, mert a kerékparos tizemkoltségei

nek legfélelmetesebb pontja az 0j gumi beszerzése. Itt pedig a rozsdas, rossz alakl, horpadt, éles peremi abroncs p. 0.
tobbet ront egy nagy taranal. Hosszu lapokat lehetne irni még a kiilonboz6 sériilt gumiknal a hiba okanak
felismerésérdl, de itt arra nincs elég hely. A Michelin-gyarnak p. o. egy 32 lapos kdnyve 65 abraval csak ezzel
foglalkozik, igaz, hogy az automobil gumiknal. Csak annyit emlitek még meg, hogy a gumit nemcsak a szerelésnél
lehet becsipni, hanem becsipheti azt a kopeny menetkdzben is, ha nincs eléggé felfujva vagy valami nagyobb
hasadast kiviilrdl javitottunk manzsettaval stb.



