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A SZERZO

E sorok irojat is, mint ahogyan sokan mdsokat,
gyermekként, egy minimotor nyergében érintette
meg eldszér a nagybetls szenvedély. Késobb mo-
torversenyzoként folytatta és prébalta ki annak
szinte minden vdlfajdt. Felndttként, mint djsdqiro
is ebben a témdban , utazott”, sot filmkészitéként
elsé munkdjdnak féhései is kétkerekiin vdgtak ne-
ki életiik nagy kalandjanak. Kézben gylultek a va-
[6s kilométerek is: szdmdra Magyarorszdgon, Né-
metorszagban és Amerikdban is a motorkerékpar
maradt a munkdba jdrds és a vasdrnapi kikapcso-
[6dds eszkoze. Kézben Hockenheimtdl Daytondig
szdmtalan versenypalydn megfordult, és sok-sok
nagynevd versenyzével volt szerencséje beszél-
getni. Es még mindig tanul! Tanul minden egyes
uton, akkor is, ha csak egy ebédre ugrik el egy
csendes nydri vasdrnapon. A legtébbet mégis a
bardtoktol kapja az ember: drdkig tarto vita egy
elhagyatott , biker-kocsmdban” valahol Arizond-
ban, vagy egy régi ismerds élménybeszdmoldja a
Hungaroringen tébb ezer nyeregben toltott kilo-
méter tapasztalatdval ér fel.



ELOSZO

Annak, aki komolyan gondolja a motorozast, ez
kétségteleniil mélyen bedgyazott szenvedély.
A praktikus okok manapsag igazabol masodren-
dliek, és elsdsorban azért iiliink a kétkerek(re,
mert oromiinket leljik benne. A motorozas vala-
hol-valahogy megfogja az embert. Furcsa médon
az esetek tobbségében ez az életre szolé von-
z0das a legartatlanabb helyzetben sziiletik meg:
amikor példaul egyszer robogén visznek valakit,
vagy eladas elott kiprobalhatja bardtja oreg
gépét. Az elsé talalkozas - akdrcsak az igazi
szerelemnél - itt is meghatdrozo. Akit ekkor elra-
gad a motorozas, azt egy életre nem ereszti el,
még akkor se, ha utana nagyon sokaig nem il
motorra. A szenvedély - akarcsak a szerelem -
orokre megmarad az emberben.

Mindennek az az egyszer( oka, hogy motorozni
nagyszerli! A szabadsag, a természet kozvetlen
élményét nydjtja a nyeregben llének, de a ha-
romdimenzidos mozgdassal parosult hihetetlen
dinamizmus érzése is kdnnyen magaval ragadja az
embert.

Persze a két keréken kozlekedésnek szamtalan
praktikus vonatkozasa is van, amelyek dsszefiigg-
nek korunk legégetébb kérdéseivel: az utak zsi-
foltsdgaval, a parkolok hianyaval, a magas lizem-
anyag-felhasznalassal.

A motorozasnak — mint minden masnak - ter-
mészetesen vannak arnyoldalai is. Sokan mond-
jak, hogy balesetveszélyes. Soha ne felejtsiik el,
hogy nem a fegyver 6l, hanem az, aki meghtzza a
ravaszt! Nem maga a motor veszélyes, hanem az,
aki felelétleniil, a gép és sajat képességeit til-
becsiilve kezeli azt.

A motorosnak természetesen vigyaznia kell,
mert jobban ki van szolgaltatva kdornyezetének, és
kétségtelen tény, hogy egy szaguldé motor
komoly baleseti kockazatot jelent. Ezt azonban
mi magunk vallaljuk: a nyeregben tejes mérték-
ben, és a lehetd legkozvetlenebb modon vagyunk

felelosek sajat cselekedeteinkért. Ugyanez egy
autorol nem mondhato el: a vezetdé ma mar eqy
pancélszekrény biztonsagabol élvezi a szaguldast,
mikdozben hihetetlen veszélyt jelent a kozlekedés
tobbi résztvevéijére! Erdemes elgondolkodni azon,
hogy ki is igazabol a veszélyes...

A balesetek elkeriilésére nem feltétleniil a
motorozasrol valé lemondas a valasz. Ugyanezt
érhetjiik el azzal, ha megtanulunk jol motorozni.
Ha felkésziilten és megfontoltan diliink nyeregbe,
a motorozas nemcsak élvezetesebb lesz, hanem
igenis biztonsagos résztvevdi lesziink a kozleke-
désnek. Raadasul onbecsilésiinknek is jot tesz,
ha egy - egyébként a fizika torvényeinek meg-
hazudtolasara képes — jarml pontosan lgy visel-
kedik, ahogy mi parancsolunk neki,

Mindezt nem is olyan nehéz megtanulni. Az e
konyvben leirt alaplépéseket viszonylag gyorsan
el lehet sajatitani, és még a mesterfogasokhoz
sem kellenek évek. Akinek mar a fejében van,
hogy mit és hogyan kell csinalni, annak egyetlen
nyar elegendé ahhoz, hogy abszolit kezddbdl
magabiztos, rutinos motorossa valjék. Amihez
tiirelem kell, az a megszerzett tudas tokéletesi-
tése, illetve ,karbantartdsa”. Ez sok-sok év mun-
kaja. Akarcsak az élet mas teriiletein, a motor-
kerékparon is mindennap tanul valamit az ember.
Csak fel kell ismerni, hogy mikor jot és mikor
rosszat!

Remélhetdleg ez a konyv jo tanacsadoja lesz
mindenkinek, aki élvezettel és sokaig szeretne
motorozni. A kedves olvasé olyan ismereteket
szerezhet meg bel6le, amelyeket kiilonben csak
sok év tapasztalataval gy(jthetne dssze. Mire az
utolsé oldalra ér, nagy valészintséggel mar jobb
és érettebb motoros lesz. Es mindezt, reményeink
szerint, élvezettel teszi majd, mert ha mar valaki
motorozik, akkor azt érdemes orommel és jol
megtanulni - ezzel tisztelhetjilk meg leginkabb
szenvedélyiinket.

b
.
-
€




KEDVES OLVASO!

Evtizedes lemara-
dast igyekszik po-
tolni ez a konyv.
Belegondolni is ré-
mes, hogy ez idd
alatt hany motor-
kerékpar-baleset
tortént, és ezek ko-
zlil mennyiben jat-
szott szerepet a
gyakorlatlansag, a
vezetési rutin hia-
nya, netan a rossz
beidegzddések.
Hazankban évrél évre ng az eladott Gj - vagy
hasznalt, de mindenképpen korszer(i — motorke-
rékparok szama. Rendszervaltas zajlik a moto-
rozasban is: kettérol négy litemre, emzérdl er-
egyre, farmerdzsekirél bérruhara valtunk; a mo-
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torok teljesitménye a sokszorosara nd, mikozben
egyvalami marad a régi: a motoros ember. Hirte-
len jott szabadsagaval - némelyeknek konnyen
megvasarolhato erejével - értetleniil bané em-
ber, aki veszélyes helyzetekben egyediil marad a
dontéseiben.

Petr6 Lajos baratom ebben kivan segiteni
konyvével: a teljességre torekedve hasznos és
részletes tanacsokkal latja el olvaséjat. Teheti
ezt azért, mert - fiatal kora ellenére - dreq ré-
kanak szamit: tobb mdfajban is versenyzett,
dolgozott szakljsagiroként és tesztpilotaként,
nem mellékesen kivaléo versenyszereldként
nemcsak az én karrieremet, hanem nalam
fiatalabb motorversenyzék palyafutasat is
segitette.

A kéziratot olvasva és a kivalo fotokat latva
jottem ra, hogy - a j6 paphoz hasonléan - a j6
motoros is holtig tanul: az G6sztondsségtél a
tudatossagig eljutni nem lehet egyik naprél
a masikra. Hozzam hasonléan bizonyara min-
denki talal majd Gjat - netdan meglepét - eb-
ben a konyvben. Meggydzédésem, hogy érde-
kes és nélkiilozhetetlen mindazoknak, akiknek
két kerékkel tobb van. Kivanom tehat minden
motorostarsamnak, hogy forgassa figyelmesen
ezt a kdnyvet, és ne azért jusson ra ideje, mert
éppen fekvogipszben nyomja az agyat.

...bar — még ott sem késg!



EGYSZER VOLT EGY

Latott mar autds-motoros 6sszehasonlité tesz-
tet? A forgatékonyv nagyon egyszer(i: van egy
autd, egy motorkerékpar és egy versenypalya,
illetve két versenyzd. ElGszor mindkét pilota
a sajat gépén mutatja meg, hogy mire képes,
vagyis végigmennek a palyan, és megallapithat-
juk, hogy az auté valamivel fiirgébb a kanyarok-
ban, a motor pedig gyorsabb az egyenesekben.
Ezutan altalaban a pilotak szerepet cserélnek:

a motoros az autdba szijazza magat, az auto-
versenyz6 pedig bdrruhaba bajik. Aki nem tudja,
annak elaruljuk, hogy az ilyen cserekér mindig

MOTOROS

egyesélyes: a motoros nagyszer(i autds, az auto-

versenyzének viszont jécskan van mit csiszolnia
kétkerek(-tudasan. Nyilvanvaloan sokan észrevet-
ték mar ezt, de elgondolkodtak-e mar azon, hogy
miért? A valasz igen egyszer(: mert a modern
motorkerékparok vezetésénél a miszaki megol-
dasok elétt messze a legfontosabb tényezé a mo-
toros tudasa.

Legyiink észinték, van abban valami férfias,
hogy a modern sportmotorok dinamizmusukat
tekintve még a legdragabb szupersportkocsikat is
pillanatok alatt gyakorlatilag ,.kivégzik”. A mai
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cslcsmotorok kozill még a tesztek végén kullogdk
is borzaszto erdsek, agilisak, konnylek és Hsszes-
ségében minden szempontbél nagyon-nagyon jok.
Egy 2004-es évjaratl egyliteres szupersportmotor-
ral versenypalyan kozel olyan idéket lehet
motorozni, mint amiket csak telivér superhike
versenymotorok tudtak teljesiteni néhany évvel
ezeldtt. Alig két esztendeje még a 150 loerd is
csillagaszatinak tdnt utcai motornal, mig ma mar
180 loerdkrél beszéliink, és a suly-léeré arany

az 1:1-hez kozelit. Mindehhez nem titkoltan
versenytechnika tarsul az eréforrason kiviil is:
gerendanyi vastagsagu aluminiumvazak, kizarélag
felforditott elsé villak, radialis féknyergek
altalanosak. Ezeknek a kétkerekieknek a dina-
mizmusa, kanyarodasi képessége elképeszti az
embert minden egyes alkalommal, amikor feliil a
nyeregbe. Szinte hihetetlen, hogy kétévenként
tudnak rajtuk egyaltalan valamit is javitani. M-
szaki szinvonaluk mara minden kétséget kizaroan
messze meghaladta az atlagos motorosok képes-
ségeit. Mindez, ha atgondoljuk, azt jelenti, hogy
sajat vezetési ismereteink fejlesztése vitan feliil
a legjobb tuningtipp. Akarhogy is, ezeket a mo-
torokat épelméji emberek készitik épelméjd

embereknek.

A mai szupersportmotorok — nem titkoltan -
versenytechnikdra épitenek

A kedves olvaso meglatja majd, ahogy halad
elére e kdnyv olvasasaban, a muszaki kiilonbsé-
gek mind kevéshé lesznek fontosak, mikdzben ve-
zetési ismeretei béviilnek. Ra fog jonni, hogy a
kezeldszervek mikodtetése, a testsilyathelyezés
és az eldretekintés sokkal fontosabb, mint pél-
daul hogy éppen milyen kipufogd van a motoron.
Be fogja latni azt is, hogy a legfontosabb fejlesz-
tési munkat sajat magan kell elvégeznie: az, hogy
a testsdlyat hova helyezi, vagy hogy jol valasztja-e
meg a sebességfokozatot, minden egyéb mdszaki
paramétert elhomalyosit. Ezen ismeretek csiszo-
lasa nélkiil viszont esélylink sincs arra, hogy ki-
hasznaljuk a motor igazi teljesitményét.

Ebben a konyvben elsdsorban a motorkerékpa-
rozas vezetéstechnikai alapjait és profi fogasait
tekintjiltk at, mikdzben a szigortan vett vezetési
tanacsok mellé olyan altalanos motorosismerete-
ket is sorra vesziink, amelyek kozvetve segitenek
hozza ahhoz, hogy jobban és nagyobb élvezettel
motorozzunk. Célunk nem csupan az, hogy aki ezt
a konyvet elolvassa, az gyorsabb motoros legyen,
hanem hogy a nap végén épségben haza is érjen,
mert az (it végén bizony az a legfontosabb, hogy
életben maradtunk. Aki ennek a kdnyvnek a végé-
re ér, az egészen biztosan megduplazza ezzel
kapcsolatos esélyeit.

Es még valami. Nem csak az szamit, hogy vala-
ki mennyire magabiztosan uralja a gépét kétsza-
zas tempoénal, ha mindezt a délutani csicsforga-
lomban midveli! Amellett, hogy hogyan csavarjuk
ra a gazt, tisztaban kell lenniink azzal, hogy hol
és mikor tehetjlik azt meg. A legfontosabb, amire
a motorosnak sziiksége van a motorozas nagy ka-
landjahoz, az a jozan itéléképesség. Ez az, amit
hasznalni kell! Mindig.

Es természetesen a kdnyv végére kell érnie
annak, aki rdszanja magat az olvasasra, mert
fejezetei csak egymas mellett értelmezve liltet-
heték at a gyakorlatba.




ALAPOKROL
ALAPOSAN

Ha valaki nem tanulja meg az alapiitéseket,
soha nem fog tudni rendesen teniszezni, akar-

mennyit szaladgal a palyan. Ha egy hazat rosszul
alapoznak, akkor a kémdves nem fogja tudni fel-
hazni ra a falakat, barmennyit fizessiink is neki.
Ez pontosan igy van a motorozassal is. Nyilvan-
valé, hogy aki ezt a kdnyvet a kezébe veszi, az
az alapokkal mar tisztaban van, vagyis mér rég
tal van azon, hogy a kezel6szerveket

keresse, vagy hogy megtanulja hogy is kell
kétkerekiin egyensdlyozni. Mindezeket azonban
nemcsak tudni, hanem jol kell tudni, ha tovabb

akarunk lépni, és szakavatott motorosok akarunk
lenni. Végeredményben a motorkerékpar iranyi-
tasahoz nem kellenek atlagon feliili képességek,
am ennek ellenére j6 néhany dolgot meg kell
tanulni és be kell gyakorolni annak érdekében,
hogy teljes biztonsagban érezziik magunkat a
kétkerektn.

Ezért a kivetkezd fejezetben a motorozas alap-
vet6 fogasait tekintjiik &t, hogy amikor majd
tényleg el akarunk kezdeni jol motorozni, akkorra
mar a sz6 tagabb és legszorosabb értelmében is
ugyanazon az oldalon legyiink.
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A legeslegelsé, amit tudni kell, még miel6tt
feliiliink egy motorkerékparra, hogy a kétkerekd

mindig arra megy, amerre a motoros néz!

Ha van mar némi motoros tapasztalatunk - és
eddig ez igy nem is fogalmazodott meg benniink -,
akkor is ra fogunk jonni, hogy ennek az egyszerl
ténynek az ismerete, illetve altalaban ennek nem
ismerete sok érdekes szituaciohoz vezetett mar
eddig is. Valésziniileg sokunkkal megtdrtént,
hogy motoron iilve meredten nézett valamilyen
akadalyt, amit mindenképpen el akart keriilni
(katya, kodarab, felfestés, csatornafedél), és

SZEM-PONT

végiil - minden igyekezete ellenére - gy hajtott
ra, mintha egy nagy, lathatatlan kéz arra hdzta
volna.

A probléma kulcsa mindkét emlitett esetben
az, hogy a motoros rossz helyre fokuszalja a te-
kintetét! Arra kell ugyanis nézni, amerre menni
akarunk, és nem olyasmire mereszteni a tekinte-
tiinket, amit el- vagy ki akarunk keriilni. Sportos
motorozasnal a szemiinket Ggy kell ,,hasznalni”,
hogy az objektiven lassa a vilagot és a fokuszban
sajat, kitervelt menetiranyunk legyen. Azzal nincs
semmi baj, ha egy célpontra merediink, csak a
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célpont legyen helyes! Fordulékban a helyes jvet
kell vizualisan el6késziteni, majd a kanyar soran
ezt az ivet pasztazni. Amikor a szembejove autd
hirtelen balra fordul eléttiink, ne az auto lokhari-
téjan felejtsiik a tekintetiinket, hanem a szokési
iranyvonalat keressiik meg! Ugyanez a helyzet
amikor kavics, homokfelszorédéds vagy mondjuk
egy elveszitett teherauto-féltengely van az aton:
nézziink el mellette, és talaljunk egy rést ma-
gunknak, amerre ki fogjuk keriilni.

A zavard koriilmények, a veszélyforrasok ,fog-
jak” a szemet, ezért a helyes pontra koncentralas
sokszor kimondottan nagy onuralmat kivan, de
csak igy iranyithatjuk a motort pontosan oda, aho-
va szeretnénk. A menekiilési Gtvonalat, a tiszta
nyomvonalat, a megkeriilési lehetdséget, a helyes
ivet nézni kell, mert mashogy nem megy! Ez az
egyik leglényegesebb dolog, ami megkiilonbézteti
az amatort a rutinos, gyors motorostol.

ELORE!

A statisztikak szerint a balesetek mintegy
kétharmaddnal a veszélyforras a motorkerékpar
elotti térben a haladasi iranyban, illetve 40-45
fokban oldalrol érkezik. Figyelmiinket tehat
tilnyomorészt erre a kilencven fokban elot-
tiink lévo teriiletre kell iranyitanunk.




OLDALTAMADAS

Fontos, hogy a nagy koncentralasban ne fe-
ledkezziink meg teljesen a téliink oldalra, illet-
ve a mogottiink lévo teriiletekrol. Tény, hogy
figyelmiink kozéppontjaban mindig latomezonk
kozepe van, és ami ezen kiviil esik, az nagyobb
valésziniiséggel keriili majd el a figyelmiinket.
Minél kozelebb keriil valami latémezonk hata-
rahoz, annal kisebb az esély, hogy agyunk fel-
dolgozza az arrél kapott informaciot, vagyis
hogy észrevessziik azt.

Alacsony sebességnél tobb veszélyforrasra
szamithatunk oldaliranybol, ezért motorkerék-
paron kisebb sebességnél tobb informacidra
van onnan sziikségiink! Egy ugrani késziilo
kutya nagyobb veszély 20 km/éras sebesség-
nél, mint 70 km/6rasnal, ugyanis lassan ha-
ladva nagyobb az esély, hogy elénk ugrik. Ha
biztosra akarunk menni, akkor menet kozben
kisebb sebességtartomanyokban szandékosan
oldalra kell nézniink, hogy észrevegyiik a ve-
szélyhelyzeteket!

Nagyobb sebességnél tavolabbrol észre-
vessziik a problémat, ha vizualis aktivitasunk
is a sebességnek megfeleld.

Ahogy novekszik a sebesség, (igy sz(kiil a
latéteriink fokuszaban levd teriilet. Nagyon
nagy sebességnél csak ezt a fokuszban lévo
minimalis teriiletet fogjuk jol latni, minden
mas elhomalyosodik latomezonkben.

Kanyarban vizudlisan is eld kell késziteni a helyes ivet,
és fordulds kozben tekintetiinket azon kell tartani

Kanyargos aton elére, tavolabbra kell tekin-
teni. Sokan kanyarban szinte a sajat kerekiikre
merednek, amivel csak a sebességérzetiiket no-
velik, teljesen foloslegesen, ugyanis ott lent
nincs semmi néznivalo! Aki kozvetleniil a kerék
elé néz, annak hibas sebességérzete lesz, illetve
elvesziti ralatasat sajat pozicidjara kanyarban és
egyenesben is, ettdl olyan darabos lesz, hogy
még a kiilsé szemlélének is feltnik, hogy vala-
mi nem stimmel. Amint folemeljiik a tekintetiin-
ket, a helyzet rogton normalizalédik és lelassul.
Ilyenkor a sebesséqg természetesen ugyanaz,

a fokusz viszont tavolabb keriil, tehat csokken a
vizualis sebesség. Vagyis marad id6 iranyitani

a motort, targyilagosan felmérni a helyzetet és
helyesen donteni. Igy csinaljak a versenyz6k is,

Ne azt nézziik, amit ki akarunk keriilni, hanem azt,
amerre keriilni akarunk
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mert aki nem néz eléggé eldre, az késén adja ra
a gazt, ugyanis amikor rajén, hogy eljott az idé
a gyorsitdsra, mar rég kijott a kanyarbél.

Az az igazsag, hogy mindez leirva pofonegy-
szer(i, amikor azonban az ember gyorsan kanyaro-
dik, hatarozottsagra és gyakorlatra van sziikség,
hogy j6l csinalja - akar versenyzg, akar utcai
motoros.

AtLaTAs

Siir(i forgalomban nem elég a kdzvetleniil
elottiink haladé autét figyelni, hanem az el6t-
te lévé két-harom jarmiivet is szemmel kell
tartani. Motoron sok esetben jobb a ralata-
sunk a forgalomra, igy valamivel felkésziilteb-
ben nézhetiink egy esetleges vészfékezés elé-
be. Ezt hasznaljuk ki! Emellett érdemes
legalabb egyik ujjunkat mindig a fékkaron
tartani.

Szdval jol elére kell nézni, de pontosan meny-
nyire? Milyen messzire? Merthogy lehet egysze-
ren a horizontra is bambulni, ami megint csak
veszélyes, mert jo6 néhany dolog van az ton,
amit bizony észre kell venni: gazolaj, ké, godor,
homok, miegymas.

Az utcai motorosnak csak a legritkabb esetben
adatik meg, hogy tokéletes Gtviszonyoknal moto-
rozzon, ezért figyelnie kell, hogy van-e akadaly
az uton, mégpedig folyamatosan a szem mozga-
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tasaval pasztazva a teriiletet a kozvetleniil a mo-
tor el6tt (évé aszfaltrésztdl a kovetkezd kanyar
bejarataig. Attol kezdve, hogy a kanyarbél
kiegyenesedik az Gt, rogtén végig kell kémlelni
az el6ttiink lévé egyenes szakaszt. Azonban soha
nem szabad annyira elérenézni, hogy ne vegyiik
észre azt az esetleges veszélyforrast, ami kdzvet-
leniil a motor el6tt van. Mindezek mellett az el-
sddleges célpont még mindig a kdvetkezé kanyar
bejarata, igy a veszélyhelyzetet mar idejekoran
észrevessziik.

Aki tehat rossz pontra fokuszal motorozas koz-
ben, azt a kovetkezé kellemetlenségek érhetik:
Mozdulatlan tdrgyaknak (itkézik.

Hibds lesz a sebességérzete.

Nem ldtja elore a veszélyhelyzetet.
Tal lassan kozeliti meg a kanyart.
Tal késon gyorsit ki a kanyarbol.
Tulsdgosan kisodrédik a kanyarban.
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A szem az agy elsédleges informacids forrasa,
ennek ellenére gyakran egy ponton pihentetjlik,
gyakorlatilag bambulunk ahelyett, hogy annyit
hasznalnank, amennyit csak tudjuk. A szemet
tehat mozgatni kell, és ki kell hasznalnunk peri-
ferikus (atasunkat is. Ez az az informacid, amit
a fokuszponton kiviil esd teriiletekrdl kap az
agyunk a szemiinktél. Enélkiil nemcsak motoroz-
ni, de jarni sem tudnank. Leginkabb arra j6 az
innen kapott informécié, hogy ne pontos megfi-
gyelést végezziink, hanem hogy tudataban legyiink
dolgok létezésének. Minél jobban tisztaban
vagyunk periferikus latasunkkal, annal nagyobb
biztonsagban vagyunk, mert lényegesen tobb
dolgot észre tudunk venni, ami el6tte elkeriilte a
figyelmiinket. Kanyarban példaul a fokuszt az Gtra
kell allitani, emellett azonban észre kell venni,
ha egy szembejové auté bukkan fel, vagy valaki
az Gt szélén all. 0da kell tehat figyelni arra,
hogy tisztaban legyiink azzal, mi van figyelmiink
kézéppontjan kiviil, vagyis hogy milyen periferi-
alis informéaciot kapunk.




A VILAG LEGNAGYOBB KANYARJA

Az amerikai Daytona versenypalya ovilis kat-
lanjaban motorozni az eqyik legnagyobb élmény,
amit motorversenyzo atélhet. Ilyen dontott for-
dulékon sehol mashol nem lehet motorozni.

Ez az egész kiviilrol és beliilrél is egyszeriien
dobbenetes. Amerikai mondas szerint ezek a
kanyarok valasztjak el a férfit a fiatol: a pilétak
itt vizszintesre dontott motorral haromszaz
folotti tempdéban szaguldanak szinte végteleniil
hosszii ideig.

Daytonaban nem gy kell versenyezni, mint
masutt. Aki ezen a palyan gyorsan akar menni,
annak egy sor vezetéstechnikai triikkel kell tisz-
taban lennie. Mind koziil azonban a legfontosabb
az, hogy hova néz!

Bitter Sandor sokéves versenyzdi tapasztalat-
tal a hata mogott jutott el 2003-ban a Daytona
200-as viadalra. Az elso alkalommal, amikor a
Suzuki csapat tanacsaddja, a korabbi vilagbajnok
Kevin Schwantz, Bitter, illetve e sorok iréja leiil-
tek attekinteni ezeket a vezetéstechnikai részle-
teket, Schwantz tanacsa igy hangzott: , Az egy
dolog, hogy a dontott forduléoban a centrifugalis
eré (gy fog a tankhoz vagni, hogy kék-zold lesz
a mellkasod, a kezeid le akarnak csiiszni a kor-
manyrol, a fejedre mintha olomzsakot ejtettek
volna, ennek ellenére fel kell emelned a fejed és
felfelé kell nézned! Beliilr6l egyaltalan nem ér-
zed, hogy kanyarban vagy, inkabb mintha egy
emelkedon mennél felfelé. Ha elorenézel, koz-
vetleniil elotted iszonyatos sebességgel lefelé
rohan az aszfalt. Semmi mast nem latsz. Nem
veszed észre, ha valakit ki kell keriilndd, de még
azt se, hogy hol van a kanyar vége. Marpedig ez
minden dtmenet nélkiil ér véget, &s ha nem
jossz le a falrél idében, akkor egy pillanat alatt
eléd keriil a szegélyfal, és oldalrél tiszta erdbol
belefirodsz. Az meg nem jo!” A megfelelo hely-
re iranyitott figyelem tehat Daytonaban élet és
halal kérdése.

~
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Egyszerden hangzik, de a motorozasi tudas
elsédleges feltétele, hogy j6l megtanuljunk fékez-
kezdetben céliranyosan, késébb pedig puszta
odafigyeléssel folyamatosan gyakorolni kell.

Ha ezt tudjuk, akkor mar elkeriilhetjitk az olyan
baleseteket, amelyekbe altalaban kevésbé tapasz-
talt motorosok szoktak belekeveredni. Tulajdon-
képpen ez az a bizonyos kalyha, amitél el kell in-
dulni akar munkaba jarashoz, akar versenypalydn,
akar hétvégi tarazashoz hasznaljuk géplinket.

A fék a motorkerékpar ellenérzd szerve, és tel-

FEKEZES

jesitménye mindent egybevetve messze megeldzi

a jarmi barmely mas részéét. Ha rosszul, ligyetle-
niil banunk a fékkel, gy érezziik, a motor folvett
minket a hatara, és elvitt magaval egy kicsit
tlrazni, és semmi kdziink nincs ahhoz, ami valé-
jaban torténik. Hatasos fékhasznalattal vonjuk az
iranyitasunk ala a motort, szabalyozzuk a kanyar-
sebességet, tartjuk kézben a gép teljesitményét.
Plusz, ha nagyon j6l banunk vele, akkor feliil
tudunk kerekedni azon a panikhatason, ami alta-
laban vészhelyzetben tor rank, és okozhat komoly
balesetet.
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Errdl szol a fékezés: eldl kettds tdarcsafék, mig hatul
minimaltdrcsa és ,torpe” féknyereg. Hatdsukban is pon-
tosan ekkora a kiilonbség: nem tobb, de nem is kevesebb!

Elészor is, ha j6l megtanulunk fékezni, az ha-
tarozottsagot és maximalisan indokolt magabiz-
tossagot ad. Kevés ilyen dolog van az életben,
ezért ezt érdemes kihasznalni! Aki bizonytalanul
motorozik, annak fékezési tudasat kell csiszolnia
a megoldas érdekében.

Eloszor is abban, hogy hogyan fékeziink,
kulcsfontossagl szerepe van annak, hogy milyen
sebességgel motorozunk. Mondjuk, 100 és 150
km/6ra kozott poroszkalunk egy vidéki aton egy
békés szombat reggelen. Ez motorral csak kdzepes
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és viszonylag kényelmes tempé. Ennek ellenére,
miel6tt talsagosan elengednénk magunkat, at kell
gondolni, tudjuk-e, mennyi ideig tart errél a sebes-
ségrol megallni. Vajon tisztaban vagyunk-e azzal,
hogy hany métert tesz meg a motor, mig errél a
Jaza” tempdrol teljesen lefékez? Hihetetlen, de
sokan nem tudjak. Pedig kellene! Sét, ez egyene-
sen elengedhetetlen feltétele annak, hogy maga-
biztosan csinaljuk azt, amit éppen tesziink.
Fékeink kiismerése érdekében jo, ha gyakorol-

A LEGFONTOSABB TENYEZO, amire figyelniink
kell fékezéskor, a tomegathelyezodés. Tételez-
ziik fel, hogy van egy 200 kilogramm tomegdi
motorunk és egy 74 kilés pilétank, tgy hogy a
jarmii-vezeto egyiittes tomege fele-fele arany-
ban oszlik el a két keréken. Ez azt jelenti, hogy
az elso és a hatso kerékre egyarant 137 kilo-
gramm tomeg nehezedik.

Ha kozepes fékerovel lassitjuk a motorke-
rékpart, a két kerék kozott a tomeg 25:75 sza-
zalékos aranyban oszlik el. Ez azt jelenti, hogy
ilyen esetben a motor elejére haromszor akko-
ra tdmeg terhelédik, mint a hatsé kerékre.

Es ez az arany er6s fékezésnél 10:90 szazalék
is lehet! Mindenféle jarmiinél nagyon fontos,
hogy hol van annak a tomegkdzéppontja: nem
csoda tehat, hogy a motorkerékpar viselkedése
fékezéskor alapvetoen megvaltozik.




A malomkeréknyi féktdrcsik és a
sokdugattyds féknyergek mérges
kigyoként tudnak harapni!

A motor témege ilyenkor elére-
lendiil, és az elsé kerékre
nehezedd plusztomeg az tthoz
szoritja a qumit, igy az nem
csiiszik meg. Ez a tomeg azonban
nem mdashonnan, mint a hatso
kerék feldl keriil eldre, vagyis
annak fékezhetdsége csokken.
Mindezzel parhuzamosan megvdl-
tozik a futomi-geometria is!

A villaszég meredekebb lesz,

a motor eqyenesfutdsa romlik,
ezért kell gyakorldskor raérezni
arra, hogy a fékezést

hogyan hangoljuk dssze

a pontos kormdnyzdssal.

Amikor gyorsitunk, akkor

a fentieknek éppen az ellenkezdje
torténik. Ha felengedjiik az elsé
féket és gazt adunk, a motor
eleje tehermentesiil, és megvdl-

r tozik a futomi-geometria:
oz elsé villa kienged, a villaszég

laposabb lesz. A motor ezért
egyenesen ,.akar” menni.

f Nagyobb lesz a terhelés a hdtsé
keréken is, igy az gazaddsra

nehezebben fog megcsiszni.
Gyakorlds k6zben ne csupdn a
} fékerore és a futomii-geometridra
gondoljunk, hanem magunkra is:

legaldbb dgy dltdzzink fol,
mint a képen ldthaté motoros!







juk a panikfékezést - méghozza olyan sokszor,
ahanyszor csak lehet. A fékezés ugyanis gyakor-
last kivan, méghozza sokat! Ha altalaban 150-nel
motorozunk, akkor gyakoroljuk a vészfékezést
150-r6l! Mindez térténhet elhagyatott Gtszaka-
szon, vagy egy nagy, lires parkoloban. Szépen,
lépésenként érezziink ra, hogy mit tudnak a fékek!
Szinte biztos, hogy meglepetést jelent majd egy-
részt, hogy milyen lassulasra képes a jarm(, ha
nagyobb mértékben adagoljuk a féker6t - mas-
részt aki egyszer sajat maga tapasztalja, hogy a
valosagban mennyi ideig tart megallni 150-r6l,
az szaz szazalék, hogy legkdzelebb kicsit 6vato-
sabban banik majd a gazmarkolattal.

A fékezés gyakorlasa soran olyan viszony ala-
kul ki az ember és a motor kozott, ami késébb
szamtalan kanyarszituacioban kifizetédik. A mo-
torosnak meg kell tanulnia, hogyan kell lassitani
a kerék csaszashataraig, illetve hogy hogyan lehet
iranyitani a motort a fék hatarozott és rovid idejd
adagolasaval. Osszességében: a fékekkel intim
viszonyba kell keriilni!

FEKEZNI MESTERFOKON kell, ha mar arra adjuk
a fejiinket, hogy megtanulunk rendesen moto-
rozni. I1dot kell szanni a tanuldsra és a gyakor-
lasra, méghozza elore, nem pedig utdlag!
Amikor ugyanis tényleg sziikségiink van arra,
hogy rovidet fékezziink, akkor mar til késo
gyakorolni, Minél elobb megtanul valaki ren-
desen fékezni, annal felkésziiltebben reagal az
els6 veszélyhelyzetre,

A fékezés gyakorlasa soran a cél nem mas,
mint megtalalni azt a hatart, ahol a kerék a fék-
er6 hatasara blokkolashatarra keriil. Er6s fékezés-
kor a motor shlypontja eldretolodik, és az elsé
kerék veszi at a munka nagy részét, vagyis a mo-
tor sebességének felemésztését. Ennek ellenére
tény, hogy a legrévidebb idé alatt az elsé és a
hatso fék egyiittes hasznalataval lehet megalini.

Gyakorlaskor elészor néhany kénnyebb féke-

zést hajtsunk végre, hogy legyen egy alapérzé-
stink. Ha ezzel megvagyunk, csak akkor kezdjiik
keményebben adagolni a féket. EL6l ma mar a
kétujjas fékezés a nyerd: a mutatd- és a kdzépsd
ujj a fékkaron, a hiivelyk-, a gyrds és a kisujj
pedig a markolatba kapaszkodik. Puhuld, gyenge
féket modern sportmotoron mar nem talalunk, gy
sziikségtelen mind a négy ujjunkkal satuba fogni
a fékkart, ami koriilbeliil olyan, mintha kala-
paccsal nyitnank ki egy Kindertojast: egyrészt
tdl sok lesz a fékerd, masrészt nem fogunk érezni
semmilyen visszajelzést a nyomaspontrol. Emel-
lett - féleg razosabb Gton valé fékezésnél - nem
art, ha a markolaton hagyott két ujj még besegit
a kormany tartasaba, illetve példaul visszakap-
csolashoz gazfrocesot tudunk veliik adni.

PARKOLOBAN altalaban parkoldhelyet szoktunk
keresni, igy a forgalmi szitudcidkra iranyitott
figyelmiink bizony sokszor lankad. Pedig min-
den jarmii, amiben emberek lilnek, veszélyes!
Valésziniileg ezért is gyakori baleset forrdsa a
parkoléhelyrél kitolaté autd. Erdemes figyelni,
hogy melyik autéba szallnak be, vagy melyik-
nek vilagit mar a lampaja, mert indulasra kész.
Az ilyen auté barmikor elénk kanyarodhat.
Ezért ha barmi jelét (atjuk a tolatasnak, akkor
érdemes azonnal lefékezni. Parkoldoban, par-
kolohazban osszességében lassabban menjiink,
és két ujjunkat tartsuk az elsé fékkaron,
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A modern fékek finom adagoldsdhoz ditaldban elég két
ujjunkat haszndlni. Ezeket viszont nem drt folyamatosan
a fékkaron tartani!

A masik nagyon fontos dolog, hogy a mutaté-
és a hiivelykujjal szoritani kell a fékkart, nem pe-
dig hazni! Ezt nehéz elképzelni, de Ggy prébaljuk
megkozeliteni a kérdést, hogy nem a mutat6- és
a kozépso ujjunkat hazzuk magunk felé, hanem
ezeket, és a hiivelykujjunkat kozelitjik egymas-
hoz, vagyis 6sszeszoritjuk oket. Mint ahogy a
pisztoly ravaszat sem hazzuk, csak a mutaté-
ujjunkat kozelitjiik a markolathoz.

Mi torténik akkor, ha hazzuk a fékkart? Meg-
mozditjuk a kormanyt, ami olyan esetekben (eze-
ket késébb targyaljuk), amikor nagyon pontos
kormanymozdulatokra és a visszajelzésekre van
sziikségiink, nagyon zavaré.

Ugyanakkor az sem mellékes, hogy a szoritas
egyéaltalan nem belemarkolast jelent! Ez utébbi
ugyanis osszeiitheti az elsd rugozast és kicsisz-
tatja az elsd kereket, vagy megemelheti a hatso
kereket. Finom adagolassal viszont tudni fogjuk,
hol van a fék nyomaspontja, és jol ra lehet
érezni az elsd kerék csiiszashatarara. Nem olyan
bonyolult, csak at kell gondolni, és mar meg
is van.
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FEKEK BEALLITASA

Nagy segitség, ha a fékkart és a fékpedalt
sajat magunkra allitjuk. Modern sportmotorokon
a fékkaron és a pedalon egyarant van allitasi le-
hetdség — miutdn a gyvar mérnokei nem ismernek
minket személyesen, igy ezeket értelemszeriien
nem tudtdk testiinkre szabni.

Az elso fék karjanak olyan tavolsagban kell
lennie a kormanyvégtol, hogy két ujjunkkal még
akkor is elérjiik, ha rahtzzuk a gazt, viszont
semmiképpen ne legyen olyan kézel, hogy ha
erosen szoritjuk, akkor elérje a kormanyvéget.

A hatso fékpedal beallitasanal az a cél, hogy
a pedalvég olyan alacsonyan legyen, amennyire
csak lehet, ugyanakkor még maradjon annyi,
hogy lenyomasaval maximumig tudjuk fékezni
a kereket. Igy minden pozicidban a pedal folé
tudjuk tenni a talpunkat, és kisebb az esély
arra, hogy poziciovaltasnal (testsily-athelyezés)
talnyomjuk a féket. Ugyanakkor fontos, hogy
mindig teljesen ki tudjuk nyomni a pedalt.

A masik probléma, hogy ha a pedal tal
alacsonyra keriil, akkor az leérhet a kanyarban,
tgyhogy ha ilyet tapasztalunk, ismét el kell
kezdeni azt lépésenként visszaemelni.
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Sportmotorok hitsé fékjeit manapsag alapvetden , teli talpasra” tervezik. Vagyis normdl helyzetben a kerék nehezen
blokkolhaté - sét néha ligy érezhetjiik, hogy a fékhatdas nevetségesen gyenge. Ez azonban nem véletlen! Amikor
tényleg sziikség van a hatso fékre, mdr csekély fékerd is sokra képes: kénnyen megcsiisztathatja a tehermentes hatsé
kereket. A hatsé fék haszndlatakor tehdt még ezzel a ,gyenge” fékkel is finom labbal kell banni: ha blokkoljuk a

hdtsé kereket, akkor annak stabilizdlé hatdsa is elvész

Ahogy megtanulunk egyre keményebben fékez-
ni, a gumi tapadofeliilete feldl érkezé erds blgé
hangrol fogjuk megismerni, hogy elérkeztiink az
abroncs csliszashataraig. Ez az, ahol a kerék
tapadasa mar nem elég a fékeré megtartasara,
és a kerék elkezd csiszni, Ilyenkor értelemsze-
riien nem novelhetjiik tovabb a fékerot. Ha az
elsé kerék mégiscsak blokkol, akkor kicsit fel kell
engedni a fékkart, hogy a kerék ismét forogjon,
kiilonben, ahogy sz6 volt réla, kicsiszik, és a
foldre viszi az egész motort. Mindezt jo reflexek
és a fekek, illetve a fékkar ,érzése” nélkiil nem
fogjuk tudni megcsinalni.

A sajat biztonsagunk érdekében a legjobb, ha
hozzaszokunk, hogy amikor a gazkar nincsen kop-
panasig elforditva, egy vagy két ujjunkat az elso
fekkaron pihentetjiik. Magyarul, varosban kozle-
kedve vagy kanyar felé kozeledve tartsuk két uj-

junkat az elsé fék karjan, még akkor is, ha éppen
nem fékeziink. Ezzel nagyon le lehet roviditeni

a reakcididot - amitél, ha az élet Ggy hozza, akar
a sorsunk fiigghet.

Vagany dolog, ha egy motoros azt mondja:
.en csak elsé féket hasznalok”. Sok sportmotoros
vagy magat sportmotorosnak tarté ember soha ra
nem teszi a labat a hatso fékre, mondvan, hogy
az 0 stilusa mellett az gy sem ér semmit. Ez
azonban 0ridsi tévedés! Tény, hogy ha a stlypont
az elsd kerékre helyezédik, akkor a hatsé kerék
rendkiviil kénnyen leblokkol. A modern sportmo-
toroknal ennek elkeriilése érdekében a hatsd fék
eleve meglehetdsen gyengén fog. Mégis érdemes
a gyakorlaskor ezt is hasznalni, &s megtanulni,
hogy tudjuk eredményesen lassitani a hatso kere-
ket, mert ez bizony sokszor nagyon hatékony,
ezért mindenképpen fontos a hasznalata.
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Fogadjuk el azt a tényt, hogy a hatsé fék haté-
konysaga nem is hasonlithatd az els6éhez, hogy
az elsé fékkel allitjuk meg a motort - illetve ira-
nyithatjuk is, ahogy azt majd a késébbiekben meg
fogjuk latni. A hatso fék hatasa ehhez képest
sokkal arnyaltabb és gyengébb, viszont hasznala-
taval tudasunkat teljessé tessziik. A hatso féek
finom kezelésével tokéletesithetjiik fékezési és
kanyartechnikankat, kiilonosen akkor, amikor nem
minden agy alakul, ahogyan eldre elterveztiik
- vagyis féleq vészhelyzetben vagy rosszabb
utviszonyok kozepette,

A hatso fékkel kapcsolatban elészor is meg
kell szokni, hogy nem szabad erébél rataposni a
féekpedalra, hanem finoman kell nyomni egészen
addig, amig nem halljuk azt a bizonyos bugé
hangot. Ellentétben az elsével, ha a hatso kerék
leblokkol, az nem olyan nagy probléma - ha mar
van némi tapasztalatunk arra vonatkozélag, hogy
hogyan csdszik a motor hatulja. Ilyenkor két dol-
got tehetilink: vagy azonnal kicsit feljebb enged-
jlk a fekpedalt, hogy ismét forogjon a kerék,
vagy pedig hagyjuk az egészet agy, ahogy van,
és kormanyzassal tartjuk egyenesbhen a motort. Ez
utébbinak a megtanulasara nem azért van sziik-
ség, mert ilyen allo kerekes fékezésekkel kell
beérkezni a kanyarokba! Errél sz6 sincs, viszont
az az igazsag, hogy komoly vészhelyzetben nem
biztos, hogy lesz annyi lélekjelenlétiink, illetve
jo6zan itéléképességiink, hogy felengedjiik a hatso
féket. Ez az a bizonyos panikhelyzet! Ezért nem
art, ha raérziink arra, mit kell csinalni, ha blok-
kol a hatso kerék. A hatsd fék hasznalatanal
ugyancsak fontos tudni, hogy mindez gazelvétel
nélkiil torténik! Ha ugyanis a fékezéshez elvesz-
sziik a gazt is, a motorfék hatasa sokkal nagyobb
annal, mint amennyivel lassitani szeretnénk,
és egykettére megcsiszik a kerék. Mi pedig
mindossze egy arnyalatnyi lassulast szeretnénk,
pontosan annyit, amennyit a kicsit gyengére
méretezett hatso fék pedaljanak ,simogatdsabol”
ki tudunk hozni.

Arra az esetre, ha tobbféle motoron is van al-
kalmunk gyakorolni, érdemes tudni, hogy hosszabb
épitésl motoroknal féekezésnél tobb sily marad a
hatsoé keréken, igy a hatso fék is hatékonyabb, mig
a rovidebb épitési sportgépeknél sokkal konnyeb-
ben elveszitjiik a tapadast a hatsé keréken. Sokszor
latjuk azt is, hogy versenyzdk a kanyarok elétt,

a féktavon feliilnek a nyeregben, vagyis felsGtestii-
ket kiemelik a plexi alél. Erre nem csupédn a jobb
kilatas érdekében van sziikség, hanem szamos mas
oka is van. Egyrészt ilyenkor egyfajta ,légféket”
alkalmaznak, tehat testiikkel megnovelik a kozeg-
ellenallast, ezzel segitve a motor lassulasat. Emel-
lett a motor terhelése is megvaltozik, mert a pilo6-
ta tomege kozelebb keriil a hatsé tengelyhez,
vagyis a motor elsékerekezési hajlama csdkken.

A versenyzok példaja ez esetben az utcai motoro-
zasnal is maximalisan kdvetendd!

Réviden osszefoglaljuk a fékezéssel kapcsola-
tos tudnivalékat:

® Hatdsos fékhaszndlattal vonjuk iranyitdsunk
ald a motort.

* A pontos fékezéshez jol kell felbecsiilni, hogy
milyen gyorsan megyink.

» A fékezés hatdsdra jelentkezo témegathelye-
z0dés megvdltoztatja a futomdi-geometridt.

® Vdrosban a mutato- és kézépso ujjunkat tart-
suk a fékkaron.

® A fékkart nem hizni kell, hanem szoritani,
mint a pisztoly ravaszdt.

e (sak dgy lehet jol fékezni, ha a fékkart és a
peddlt a motoros magdhoz dllitja.

® Bizonyos helyzetekben az eqyébként gyengé-
nek latszé hatsé fék is hatékony. dgyhogy meg kell
tanulni a haszndlatdt.

e fékezés gyakorldsa sordn tetszik, nem tetszik,
meg kell érezni a cstszdshatdrt.

* Hogy ne zavarodjon bele az ember a sok
tennivaloba, mindezt j6l be kell gyakorolni,

ha egyszer nekidgllunk tanulni, és nem akarunk
tavaszra mindent elfelejteni!




KORMANYZAS

Azt elmagyarazni, hogy hogyan kell egy kétke-
rek(it kormanyozni, sokkal nehezebb, mint magat
a feladatot végrehajtani, vagyis korményozni.
Amikor el6szor kétkerekdre {il az ember, akkor al-
talaban elesik. Gondoljunk elsd biciklis bukasunk-
ra: mindenki ugyanott, a kanyarodas helyszine
mellett, a porban kezdte a kormanyzassal kapcso-
latos tapasztalatok gy(jtését. Ha pontosan el
lehetne magyarazni, hogy miré6l is van szd, akkor
ez nem igy lett volna!

Amihez ez az elsé bukas kell, az az, hogy az
ember megeértse: eqgy kétkerekd nem azért kanya-

rodik, mert elforditjuk a kormanyt, hanem mert

az valamelyik iranyba bedél. Mindennek kdszdn-
hetéen semmi nem (gy torténik, mint azt a bizo-
nyos elsé bukfencet megelézéen elképzeltiik.
A jarmd ugyanis pontosan az ellenkezé iranyba
kanyarodik, mint amerre kormanyozunk! Erre al-
talaban azutan az elsé ,koppanas” utan minden
kissrac rajon, és ha tudatosan vagy oszténosen,
de ellenkormanyoz.

Egy jolL megépitett motorkerékpar (vagyis min-
den ma kaphatd) alapvetéen egyenesen akar
menni: az elsé futomd, sajat geometridja miatt
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magatol egyenesbe all, mig az elérehaté és a
giroszkopikus erdk elvégzik a motor stabilizala-
sat. A gép tehat megy egyenesen, ehhez rank

ott a nyeregben tulajdonképpen nincs is sziikség.
Ahhoz viszont, hogy a kétkerekit beforditsuk,
mar igenis ember kell, hiszen ha be akarjuk
ddnteni, er6vel meg kell térni ezt a stabilitast!
Mindezt magunknak kell végrehajtanunk a kormany
segitségével.

Miutan barmilyen normalis motorkerékpart vi-
szonylag konnyedén a kanyarba lehet kormanyoz-
ni, sokan észre sem veszik, mi is torténik valéja-
ban. Van, aki azt hiszi, hogy a motort egyszerien
csak mindentdl fiiggetleniil bedonti a kanyarba.
Amig azonban nem tudatosul az, hogy a motort a
kormanyvégekre gyakorolt er6hatas segitségével
dontjlik be, addig nem is igazan fogunk tudni jol
kanyarodni.

A kormanyzas lényege az ellenkormanyzas! Az
ellenkormanyzas lényege pedig az, hogy a kor-
manyt az ellentétes iranyba kell forditani, mint
amerre a motorral fordulni szeretnénk. Ha jobbra
akarunk kanyarodni, el kell forditani a kormanyt
is, de az ellenkezd iranyba, tehat balra! Furcsan
hangzik, de igy van! Jobb kanyar - balra kormany-
zas, bal kanyar - jobbra kormanyzas. Biztos van,
aki ezt eldszor hallja, de nyugodjon meg, mert ha

biciklizett vagy motorozott mar, akkor ezt maris

Ezt figyeld! Ha elég laza vagy, mindent meg lehet
csinglni
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igy csinalja, csak éppen eddig nem volt tudataban
ennek. Ha viszont egyszer tudatosul, hogy hogyan
mikodik az ellenkormanyzas, hirtelen minden sok-
kal egyszeriibbé valik. Ha tisztaban vagyunk azzal,
hogy mit csinalunk kormanyzas kdzben, nem csu-
pan a sportmotor pontos iranyitasa lesz konnyebb,
hanem a balesetek elkeriilése is.

KORMANYLENGES-CSILLAPITO
keményen gyorsitunk, bizony kénnyen eléfor-
dulhat, hogy a kormany elkezd szitalni. Ennek
oka, hogy az elsé keréken ilyenkor szinte egyal-
talan nincsen leszorito erd, ezért az apro at-
hibak konnyen oldaliranyba tudjak mozditani
a kormanyt - amit az ,életéért kapaszkodo”
pilota nem képes hatasosan laza karokkal le-
reagalni. Az eredmény: kormanyszitalas vagy
stilyosabb esetben kormanycsapkodas.

A kellemetlen jelenségtdl kormanylengés-
csillapitoval lehet megszabadulni. Amikor min-
den normal kormanyzasi tempdban torténik, ez
a szerkezet akadalytalanul engedi, hogy a kor-
many elforduljon. A gyors kormanymozgastél
viszont bekeményedik. Valéjaban a csapkodast
megsziinteti, egyébként pedig nem vessziik
észre a jelenlétét. Hacsak nem tal keményre
allitjuk! Ez esetben nem tudjuk normalis tem-
péban elforditani a kormanyt, ami nemcsak
szlik kanyarokban zavaré és balesetveszélyes,
de a motor egyenesfutasat is lerontja.




A modern sportgépek fejlesztésénél alapveté
kérdés a j6 kormanyzas, a pontos kormanyvissza-
jelzés, illetve a stabilitas és a donthetéség kozti
tokéletes arany megtalalasa. Ennek megfeleléen
egy Yamaha R1-est vagy Suzuki GSX-R 750-est ma
mar olyan kdnnyen és pontosan lehet kormanyoz-
ni, mint egy néhany éves 250 cm’-es GP verseny-
motort. Emellett szinte teljesen mindegy, hogy
valéjaban milyen motorrél is van szd, ha a kor-
manyzassal kapcsolatos képességeinket mar fé-
nyesre csiszoltuk, messze kitolhatjuk a stabilitds-
ban és a kanyarodasban rejlé lehetéségeket. Ha
megtanuljuk, hogy a kormanyzasra hogyan reagal
a motorkerékpar, ra fogunk jonni, hogy a kétke-
rekd ilyen modon elképesztéen pontosan iranyit-
hato.

Tudvalévé, hogy amilyen nyomast gyakorolunk
a kormanyra, az hatarozza meg, hogy mi fog
torténni, a szo szlkebb és tagabb értelmében
egyarant. A motorkerékpar kanyarodasi hajlama
kézvetlen kapcsolatban van a kormanyra gyako-
rolt er6hatassal. Ha kbnnyedén forditjuk a kor-
manyt, a motor lassan kezd bedélni, ha viszont
hirtelen, szinte megiitjiik a kormanyvégeket, a
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Kizdrélag helyes felsétesttartdssal lehet precizen
kormdnyozni és a helyes iven tartani a motort

gép valésaggal dontott helyzetbe zuhan. Minél
gyorsabban megyiink a motorral, a kerekek, a
lanc, -a féktarcsak és a fotengely tomegébdl ado-
dbéan a giroszkopikus hatas annal nagyobb. Ez azt
jelenti, hogy nagyobb sebességnél nagyobb
kormanyerére van sziikség ahhoz, hogy a gépet
kibillentsiik az egyensalyabol. Ha 150-nél akarjuk
kormanyozni a motort, az nagyobb erdékifejtést
kivan, mintha 50 km/éranal tennénk.
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Ha karjainkat
tehermentesen
tartjuk, pontos

és gyors mozdula-
tokat tehetiink,

és az elso kereket
éro erohatdsokrol is
pontos informdciot
kapunk
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A motorkerékpart tehat kormanyozni kell, és az
annak megfeleléen valt iranyt, amilyen erével
hidzzuk, illetve toljuk a kormanyvégeket.

KANYARBAN be kell délni, ellenkormanyozni
stb. De nem akkor, ha lépésben fordulunk! Ab-
ban az esetben, ha a sebességiink nem lépi tal
az 5-8 km/oras sebességet, az eqész beddntés,
illetve ellenkormanyozas dolgot egy pillanatra
el lehet felejteni. Ha egészen lassan fordulunk
a motorral, akkor — az autokhoz hasonléan -
normal iranyban kell kormanyozni, és nem el-
lenkormanyozni. Ezenkiviil nem beiilni, hanem
kiiilni kell! Ha viszonylag fiirgén akarjuk
visszaforditani a motort kis tempdnal, akkor ez
utébbi a profi megoldas, nem pedig a labnyaj-
togatas. A j6 modszer, hogy a motoron a test-
stlyunkat a kanyar kiilsé ive felé esé labtarto-
ra helyezziik, igy a motort még egy kicsit job-
ban meg lehet donteni. Az is fontos, hogy
mindekdzben a kanyar belsé ive felé, vagyis
a haladasi iranyba nézziink.

Ha pontosak és gyorsak akarunk lenni, a kor-
manyt két kézzel kell forgatni! Mindez magatol ér-
tetédének latszik, pedig egyaltalan nem az: annak
ellenére, hogy mindkét keziink a kormanyon van,
gyakran csak az egyikkel kormanyozunk, vagyis
csak az egyik kormanyvéget (a kanyar belsé ive
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felé esot) toljuk el magunktél. A motor igy is be-
fordul, viszont ha mindezt kiegészitjiik azzal, hogy
kozben a kiilsé kormanyvéget magunk felé hiazzuk,
minden gyorsabban, de kontrollalhatébban is tor-
ténik, és a motor szinte erékifejtés nélkil dél a
kanyarba. Ez nagyon fontos, mert ahogy emlitet-
tiikk, nagyobb sebességnél tobb erd kell a motor
beforditdsahoz. Ha mind a két kormanyvéget hasz-
naljuk, pontosabb, gyorsabb, biztonsagosabb és
sokkal élvezetesebb lesz a motorozas.

Ugyanakkor érdemes keriilni a durva kormany-
zasi miveleteket, és altalaban lagyan, érzéssel

KANYARGYAKORLATOK

Sokat kell gyakorolni, ha egyszerre ennyi min-
dent akarunk csindlni. Ha nekiveselkedtiink egy
kis tanulasnak, akkor eldszor csak a kormanymoz-
gatast gyakoroljuk. Probaljunk ki minden verziot:
forditsuk gyengéden, aztdn erdszakosan, kozepe-
sen, gyorsan, lassan, mindenhogy. Véloztassuk a
sebességet is. Menjiink lassan (azért 10 km/oranal
gyorsabban, ugyanis ez alatt a szabalyok nem tel-
jesen érvényesek) és menjiink gyorsan. Ne csak
érzésiink legyen arrél, hogy ez az egész hogy mii-
kodik, hanem tapasztalatunk és rutinunk is.

Ugyancsak probaljuk ki, hogy mennyivel mere-
vebbek vagyunk, ha rosszul tartjuk magunkat,
illetve taldljuk meg a tokéletes iiléspoziciot, ahol -
felsotestiinkkel tartjuk magunkat, és karjaink
lazan mozognak. Erezziink rd, mennyivel preci-
zebben és kénnyebben tudunk igy kanyarodni.




A tanultakat gyakorldskor
dssze kell hangolni!

Ne legyiink annyira elfoglalva
példaul a karjainkkal, hogy
kdzben megfeledkeziink arrél,
hogy a helyes iranyba |
nézziink! A dolgokat (épésrol
lépésre és eqgymdssal dssze- =)
hangoltan kell csindlni =20

kell a kormanyhoz nydlni. A gyors motort két-
ségteleniil agresszivan kell a kanyarba borftani,
viszont a talzott agresszivitas futémiiszitalasba
. fulladhat. Marpedig amig a ki-be rugézé futémd
le nem nyugszik, addig nincs teljes kontrollunk
a jarmd felett. Magyarul: megint csak tehetetlen

A gdrcsdsen szoritott kor-
manyvégekkel sajdt korld-
tainkat dllitjuk fel, és dgy
érezhetjiik, hogy nagyon

| gyorsan megyiink, mikézben
kdzel sem hasznaljuk ki
gépiink képességeit, Ha a
karok nem a felsétestiinket
tdmasztandk, minden
hirtelen sokkal tisztdbb,

| dttekinthetébb, gyorsabb és
 biztonsagosabb lenne

utas vagyunk a nyeregben, akit elvitt a motor
egy veszélyes utazasra.

A lazan tartott karok és kezek kulcsfontossa-
gdak a motor kormanyzasanal. Mondhatni az egyik
legfontosabb dolog! Szinte minden egyéb, amivel
a kovetkezokben megismerkediink, arra iranyul,
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hogy ez a laza kormanyzas megvaldsuljon. Ez
ugyanis az egyetlen moédja annak, hogy pontosan
kormanyozzunk, vagyis érezziik a kerékrol visszaér-
kezd reakciokat, illetve hogy ne faradjunk el.

Meg kell tehat tanulni konnyd kézzel fordulni.

Miutan a kormany markolatain keresztiil kormany-
zunk, minél kevesebb sdly van a kormanyvégeken,
a keziinkon és karjainkon, annal pontosabban
lehet korméanyozni. Ehhez el6sz6r is a motorosnak
agy kell tartania magat, hogy a karok helyett
a terhelést a has, a hat és a mellrész vegye at.
A vezeté kormanyra nehezedé tomege igy nagy-
ban csokken, és lehetoveé valik a kormany finom
kezelése. Ez ugyancsak a mi beépitett komany-
lengés-csillapitonk, mert j6 tartassal csdkkent-
hetjiik azt a merevséget, ami gyakran kormany-
szitalashoz vezet.

Mindehhez a motorosnak fittnek kell lennie:

a gyenge hat- vagy mellizom nem tart semmit!
A legjobb egyébként, ha kezdetben tudatosan
figyelmeztetjiik magunkat karjaink pihentetésére.
Megéri a gyakorlas, mert ha mindezt mar rutino-

san, magabiztosan végezziik, nem csupan stabi-
labb lesz a motor, hanem tobb tapadasi informa-
ciot is kapunk a gumikrol.

A kormanyzassal kapcsolatos tudnivalok ossze-
foglalasa:

* A kormanyt az ellentétes iranyban kell elmoz-
ditani, mint amerre kanyarodni akarunk, ez az el-
lenkormdnyzads.

® Egy jol megépitett motorkerékpdr alapvetéen
egyenesen akar menni. Ebbol a stabilitasbol bil-
lentjiik ki a kormdny mozgatdsdval.

® Ha lassan forditjuk el a kormanyt, a motor
lassan fordul, ha hirtelen, erésen mozditjuk megq,
villdmgyorsan déntdtt dllapotba keriil.

* Nagy tempénal a kormdnyzds nagyobb ero-
kifejtést igényel, mint amikor lassan megylink.

* Ha tudatosan, mindkét keziinkkel forgatjuk
a kormdnyt, pontosabban és gyorsabban tudjuk a
motort kormdnyozni.

® A talsdgosan durva kormdnymozdulatoktél
a motor elveszitheti stabilitdsdt.

® A karunkat lazan tartsuk a kormdnyon.

® A kormdny viselkedésébél sziirjiik le a tapadd-
si informdciékat.

® Kormadnyozni — egyensulyunk megtartdsdért —
egyenesben is kell, hiszen ne feledjiik, hogy vég-
eredményben a kormdnyzds az egyenstly manipu-
laldsdrdl, pontosabban megdrzésérél szol.




Sok mindennel megismerkedtiink mar, de elke-
rillhetetlen, hogy sor keriiljon egy intimebb talal-
kozasra magaval a mindenhaté gazzal. Ha gy
vessziik, ez a konyv legfontosabb fejezete, hiszen
mégiscsak ezért a bizonyos csuklomozdulatért
iliink fel a sportmotorra. Bizony ilyen egyszer(
az egész! Nem a fékezés, nem a kuplungolas,
nem a sebességvaltas, de még csak nem is a kor-
manyzas, vagy pusztan a beddntés miatt aldozzuk
szabadidénk értékes orait sportmotorozasra.
Legylink Oszinték: els6sorban gazt akarunk adni.
Mindegy hogy hol, és mindegy hogy mikor! Eleve

ezért vesszitk meg a sportmotort - nem kis anyagi
aldozat aran. Aztan ezért nézegetjiik a sisakunkat
a tiikorben egész télen, és ezért kiildozgetjik az
sms-eket a cimboraknak egy motoros hétvége
el6tt, ezért vesziink Ossze a feleségiinkkel. Ezért
haragitjuk magunkra a barati tarsasagot a vasar-
napi ebéd lemondasaval: minden, minden azért a
kigyorsitasért valahol egy hegyi (it szlik kanyarja-
ban, vagy azért a minddssze néhany masodperces
kétszazotven feletti szaguldasért a hajnali auto-
palyan. Itt minden a gazrél sz6l - mégpedig
azért, mert egy motorkerékpar ezt tudja a legjob-
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ban. Dinamikaja semmi de semmi mashoz nem
hasonlithato, ami civil ember szamara elérhetd és
kiprobalhato ezen a vilagon. Aki a nyeregben iil,
az teljesen indokoltan gy érezheti, hogy a fizika
torvényei rd nem vonatkoznak. S6t egyszerden
nem is ezen a vildgon van. Fantasztikus érzés!
Mértéktelen élvezete viszont halalos!

Ebben a fejezetben nem a kilométerdra-kerge-
tést tanulhatjuk meg, hanem azt, hogy hogyan
adaptalhatjuk csuklonk mozgasat és az igy elér-
heto foldon kiviili gyorsuldst és sebességeket a

valé vilag eseményeihez.

Micsoda érzés! A motorkerékpdrok hihetetlen
siily-l6erd ardnya nem csak menetdinamikdjukban
nyilvanul meg

Aki olvasta a korabbiakat, annak van mar némi
fogalma a motorozasrol. Ha gyakorolt egy kicsit,
akkor a sebességhez vald hozzaallasa is mas,
és - legalabbis elméletben - tisztdban van mar
motorjanak képességeivel. Tudja, hogy egy szu-
persportmotorral egyetlen csukléomozdulat, és
harom masodperc mialva mar 100 km/6ras sebes-
ség felett szaguldunk, illetve hogy autépalyan
szinte barkit akkora tempékiilonbséggel meg
tudunk elézni, ami mar 6nmagaban nagyobb
szam, mint a megengedett maximalis sebesség.

Tény, hogy ezeket mindenki meg tudja csinal-
ni — mar ha van ilyen motorja. A szaguldas lehe-
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tésége tehat mindenki el6tt ott all, kérdés, hogy
mikor és hogyan éliink vele. Az érett motorost a
felelétlen kisgyerektdl egyebek kozott a gaz ke-
zelése valasztja el. Ezért van az, hogy vasarnap
este az el6bbi elégedett mosollyal parkolja le
motorjat a garazsban, mig az utébbi méar csupan
egy statisztikai adat a nagy sebesség rovasara ir-
hatd halalos balesetek listajan.

MIERT MEHET GYORSABBAN a rutinosabb moto-
ros? Tudvalévo, hogy a sebesség a legfonto-
sabb tényezd, amikor idorol és tavolsagrél be-
széliink. Ahogy az alattunk dohogé motorke-
rékpar sebessége novekszik, a veszélyforraso-
kat is felgyorsult itemben kozelitjiik meg.

A veszélyforrast koriilbeliil ugyanolyan tavol-
sagban latjuk meg akar kis, akar nagy sebes-
séggel haladunk, de ezzel még csak a legelsd
lépést tettiik meg a baj elkeriilésére. Ezutan az
agyunkban végig kell futtatnunk az elkeriilés
lehetséges modjait, majd eldonteni, hogy mit
csindlunk. Ez a reakcioido, és ahogy a nevében
is benne van, iddbe telik, ami a gyakorlatban
tavolsagot jelent - kis tempénal kevesebbet,
nagynal tobbet. Rutinos motorosok, miutan
mar taladlkoztak hasonlé szituaciéval, ezt a
dontést képesek gyorsabban meghozni, ezért
az 0 reakcididejiik rovidebb.




Egy modern sportmotorral sok minden belefér
az ,eqyszert fizika” cimszé ala

Legelészor érdemes tisztazni, hogy a jobb
csuklonk nemcsak arra jo, hogy a lelket kigyorsit-
suk a motorkerékparunkbél, hanem sok egyéb
mellett a gép iranyitasara is hasznalhaté. Mind a
megfeleld gyorsitdshoz, mind a gazzal valé egyéb

trilkkokhoz alapvetéen finoman kell banni a gaz-
markolattal. Ez nem ki-be kapcsold! Az dtmenet
legyen finom! Lehet gyorsan elvenni a gazt, vagy
lendiiletesen racsavarni, de azért mindig legyen
benniink egy kis érzés, és ne rangassuk a gazmar-
kolatot, mert a motor megbolondul a terhelés-
valtasoktol. Ha a kanyar bejaratanal gyorsan, de
érzéssel csavarjuk vissza a gazt, a motor tomege
lendiiletesen, am kezelhetden elérehelyezédik.
Ha ehelyett — amilyen gyorsan csak tudjuk -
visszarantjuk a markolatot zart allasba, olyan a
hatas, mintha valaki egy egymazsas sulyt ejtett
volna a masodik emeletrél az elsé kerékre. Ennek

a végeredménye erds fékezés mellett hosszabb

féktav vagy bukas is lehet. Ha ugyanis az elsé
villa koppanasig osszelil és rafékeziink, az elso
kerék megcsiszhat, a hatso pedig folemelkedhet.
S6t ha elég ,iigyesek vagyunk”, a hatso kerék
nem kivant megcsiszasat mar a gazmarkolat durva
visszacsavarasaval, 6nmagaban is eléidézhetjiik:




nagy sportgépeken, ha magas fordulatszamnal
hirtelen elvessziik a gazt, a motorfék egyszerten
megallithatja a hatso kereket.

BARMILYEN MOTORON ULUNK, amikor igazan
ra kell tépni a gazt, az az el6zés. Ha at kell
menni a szembejové savba, akkor fontos, hogy
mindezt nagyon gyorsan csinaljuk, és a lehetd
legrovidebb ideig tartézkodjunk a sajat savun-
kon kiviil. Itt meg lehet mutatni, ki milyen jol
tud gyorsitani. Ha nekikezdiink az elozésnek
és a motor nem gyorsit kelloképpen, akkor ha-
ladéktalanul vissza kell kapcsolni a valtot, és
ismét raadni a gazt - vagy abbahagyni az el6-
zést. Ha lassan kezdjiik meg az elézést, annak
az lehet a kovetkezménye, hogy a végén mar
panikszeriien kell hiznunk a gazt, hogy élve
megusszuk az esetet.

Ha mar van kis motoros tapasztalatunk, akkor
észrevehettiik, hogy a gép kénnyebben kanyaro-
dik zart gazmarkolatallasnal. Ha az eréforras tel-
jes motorféket fejt ki, a motor tomegének egy ré-
sze eldrehelyezddik, 6sszenyomja az elso villat,
és megvaltoztatja a futomii-geometriat. Ennek el-
lentéte az, amikor a gazmarkolatot ismét magunk

A gdzadds arra is j6, hogy kanyartechnikdnkat segitsiik vele
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felé csavarjuk, és a motor gyorsitasakor egyre na-
gyobb tomeg helyezédik a hatsé kerékre, azaz
részlegesen vagy teljesen tehermentesil az elsé
kerék. Ilyenkor az elsé villa kirugézik, vagyis a
futémd-geometria Ggy valtozik meg, hogy a mo-
tor fel akar egyenesedni.

Ha megprébaljuk gyorsitas kdzben beforditani
a motort, latjuk, hogy nem konny( ilyenkor pon-
tosan kormanyozni. Ennek oka a futémi-geomet-
ria. Ha ugyanis osszeiil az elsé villa, akkor a vil-
laszog meredekebb lesz, mig ha gyorsitaskor
kirugozik, a villaszog laposabb lesz. Meredek vil-
laszoggel a motor fordulékonyabb, ugyanakkor
gyengébb az egyenesfutasa, mig lapos villaszog-
gel csokken a kanyarodasi hajlam, de javul az
egyenesfutas. Gazadassal (vagy gazelvétellel) ezt
a futéomd-geometriat valtoztatjuk.

Kanyartechnikankat gazzal kanyarodassal
nagyban javithatjuk. A kiindulasi pont, hogy
motorkerékparon alapvetéen a gazmarkolattal,
vagyis a fojtoszelep nyitasaval szabalyozzuk a se-
bességet, ekdzben azonban a gazmarkolat allasa
egy hossz( lancolaton keresztiil hatassal van a
dontési szogre is. Hogyan? Ahogy sz6 volt réla,
ha elvessziik a gazt, akkor kénnyii bedonteni a
motort, illetve a gép fel fog allni, ha a gazt is-
mét raadjuk. Emellett
tény, hogy a motor-
kerékpar sokkal bizto-
sabban tartja az ivet,
illetve a déntési szo-
get, ha nem motor-
fékkel megyiink, ha-
nem egy folyamatos,
egészen kis gazadas-
sal. Ezt hivjak stabili-
zalo gaznak.

El6szor tisztazzuk
azt, hogy a kigyorsi-
taskor torténd gaz-
adas és a stabilizalé
gaz koézott nagy kii-
l6nbség van. Gaz-




adasra a motor gyorsit, mig stabilizalé gazra
adott esethen lassit. Ez utobbinal ugyanis csak
kismértékben nyitjuk ki a fojtoszelepet, éppen
annyira, hogy megsziintessiik a motor fékhatasat.
Amikor teljesen elvessziik a gazt, akkor a motor-
kerékpar tomege el6rehelyezddik. Az elsé villa
osszeiil, és megvaltozik a kormanygeometria dgy,
hogy a motor sokkal kénnyebben befordul. Ha
stabilizalo gazt adunk, a motor tomegkozéppont-
ja kissé hatramozdul, azaz a kisebb terhelés
hatasara az elsé villa kicsit kirug6zik, ami elvesz
valamit a motor forduldsi hajlamabél, ugyanakkor
a gép tomegkozéppontja nem az elsé keréken fog
osszpontosulni. Amikor kigyorsitasnal rendesen
gazt adunk, a hatsé kerék terhelédik, és a kiru-
gbzasnal jelentkezé laposabb villaszog segit a
kanyar radiuszanak kib6vitésében, illetve motor
felallitasaban.

Nyilvanvalé, hogy egy kanyar megkezdésekor
el kell venni a gazt. Ezutan a motor a kormany-
zas hatasara elkezd bedélni a kanyarba, és elkezd
befordulni. Amint elérjiik a sziikséges dolésszo-
get, el lehet kezdeni kicsit visszaforditani a kor-
manyt a tovabbi ddlés megakadalyozéasara - vagy
johet a stabilizalo gaz! A hatas ugyanaz, azzal a
killonbséggel, hogy ez utébbi sokkal finomabban
allitja be a ddlésszoget. Plusz ha stabilizalé ga-
zon vagyunk, amikor a kanyar kijaratdhoz ériink,
akkor csak tovabbi gazt kell adnunk a kigyorsi-
tashoz, ahelyett hogy a semmibél porgetnénk fel
a motort. Nagy kiilonbség! Az atmenet a kanyaro-
das és a gyorsitas kozott igy sokkal lagyabb lesz,
mintha teljes motorfék allapotarol kezdenénk
gyorsitani. Az eredmény: nagyobb kanyarsebes-
ség, nagyobb biztonsag.

Gyakorlaskor érdemes el6szor a stabilizalé gaz
allapotat, illetve az ehhez tartozé gazmarkolat-
allast megtalalni. Az sem j6 ugyanis, ha tal sok
van a jébol: aki tal koran vagy tal erésen csavar-
ja ra a stabilizalé gazt, az altalaban kisodrédik a
kanyarban. Magyarul ne adjuk ra a stabilizalo
gazt, amig a motor nincs teljesen bent a kanyar-
ban. Amikor pedig raadjuk, akkor nagyon fino-

man tegyiik, nehogy lesodrédjunk arrél az ivrél,
amit tartani szeretnénk, Tehat csak akkor adjunk
stabilizalo gazt, amikor a kanyarban megvan a
megfelelé dolésszog. Minél elébb adjuk a stabili-
zalé gazt, annal finomabbnak kell lenniink, plusz
ne adjunk olyan nagy gazt, hogy a motor lesod-
rodjon az ivrél.

VEGATTETEL

A stabilizalo gaz beallitasanal észben kell tar-
tani, hogy amikor bedéntjiik a motort, akkor ro-
viditjilk az attételt! Dontott allapotban ugyanis a
gumi oldalfeliiletét hasznéljuk, aminek dtméroje
kisebb, mint a gumi kozépsd részének. Ahogy
kanyarban az abroncs atfeliilettel érintkezo része
egyre kozelebb keriil a gumi széléhez, az adott
korhoz tartozo atmeérd is csokken. Ez koriilbeliil
olyan, mintha a dontéssel parhuzamosan egyre
kisebb kerék lenne a motor alatt, vagyis az atté-
tel, ahogy dontiink, egyre rovidebb!

Osszességében elmondhatjuk, hogy a tal ag-
ressziv kozlti motorozas altalaban a visszajara
siil el. A tidlzott gazmarkolat-reakcio, azaz a tdl
nagy gazadas tovabbi kévetkezménye, hogy a
motor kontrollalhatatlanul viselkedik. Marpedig
hogy valamit is csinalni lehessen vele, ahhoz
kontroll kell! (Emlékezziink ra, hogy enélkiil csak
utasok vagyunk.) A kontroll visszaszerzésének
egyetlen modja, hogy megvarjuk, amig megnyug-
szik a gép. Marpedig amig varunk, addig gyakor-
latilag semmit nem tudunk csinalni a motorral.
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Ez egyszeriibb esetben azt jelenti, hogy a va-
GYAKORLAS rakozas miatt elvétjiik a féktavot, kisodrodunk a

A motorfék hatdsat eldszor elhagyatott iiton
kell kiprobalni, ott, ahol biztosan nincs for-
galom - ezdttal ugyanis féklampa sem figyel-
mezteti majd a koriilottiink lévoket, hogy mi
gyakorolunk.

Kezdjiik az ismerkedést a gazadasi reakciok-
kal alacsonyabb fokozatban, és tényleg csak a
jobb keziinkre figyeljiink. Adjunk gazt, aztan
vegyiik el. Lassan és gyorsan - vagyis hirtelen
mozdulattal és finom, dtmenetszerii elforditas-
sal egyarant. Teqgyiik ezt egyre magasabb és
magasabb fordulatszamokig porgetve a motort.
Talaljuk meg a gazmarkolaton azt az elforditasi
sebességet, ami mar elég gyors motorreakciot
jelent, de még rangatas és bukdacsolds nélkiil
tudjuk iranyitani a gépet.

Ezutan probaljuk ki, hogy kanyar elott ege-
szen lassan vessziik el a gazt. Ehhez tavolabb
kell elkezdeni a lassitast, de csak arra figyel-
jiink, hogy a lehetd leglassabban és egyenlete-
sen vegyiik el a gazt. Eszre fogjuk venni, hogy
milyen finoman be tudjuk ezzel allitani a futo-

kanyarban, késon gyorsitunk ki - vagyis mindent
elrontunk, amit eddigre mar jol csinaltunk.
Bonyolultabb a dolog, ha az a 0,3-1,0 masod-
perc, amig visszaszerezziik az iranyitast, nagy

sebességnél torténik, vaqyis hogy hlsz méterrel
késébb tudunk csak befordulni., Ennyire azért nem
szélesek a hazai utak!

TANACSADO

A legfontosabb tandcs a motorosoknak szolo
tanacsokkal kapcsolatban az, hogy a legjobb ta-
nacsadék mindig mi magunk vagyunk. Végiil is
mi iiliink a nyeregben, mi vezetjiik a motorke-
rékpart, ezért nekiink van a legtobb informa-
ciank arrol, hogy mi torténik, amikor a motoron
iiliink! Hogy motorozasunk kiviilrél hogyan néz
ki, az nincs mindig szoros dsszefiiggésben azzal,
amit mi magunk gondolunk. Ezért magunknak
kell objektiven megitélniink, hogy mit hogyan
csinalunk, illetve hogy mit és miként kell javita-
nunk. Egy masik motoros stilusa vagy vezetés-

mi geometridjat, vagyis hogy mennyire iiljon
ossze az elso villa. Nehezebb finomkodni és
megtartani ezt a kontrollt, ha mindezt maga-
sabb fordulatszamrol csinaljuk. Innen lassitva
viszont az eredmény is nagyobb, hiszen a ja-
téktér ilyenkor szélesebb, és akar majdnem
koppanasig ossze tudjuk iiltetni az elso villat.

Alacsony fokozatban irjunk le 5 kanyarokat
agy, hogy gazt adunk, és gy is, hogy motor-
fékkel haladunk. Lathatjuk, hogy ha egy kis
gazt adunk, a motor mennyivel stabilabb, illet-
ve mennyivel konnyebben felallithato.

Ha ezzel megvagyunk, szélesitsiik kicsit az
iveket. Probaljuk meg lassan és gyorsan is. Ve-
gyiik észre, hogy kis tempénal a motor magatél
visszaall egyenesbe, mig ha minden gyorsan
torténik, akkor kormanyerdvel kell beavatkoz-
nunk, hogy a gépet megint egyenesbe hozzuk.

=

technikaja nem biztos, hogy nekiink is megfelel.
Az informacio értékes dolog, de ugyanennyire
fontos, hagy kitdl kapjuk. A leglényegesebb
azonban, hogy a nap végén, amikor ott dliink a
nyeregben, képesek legyiink ddonteni, atlépni on-
non korlatainkon, iranyitani és fejleszteni sajat
képességeinket.
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Amennyiben nagyon eldl,
kozel iiliink a tankhoz, pozi-
cidnk is tilsdgosan felegye-
nesedett lesz, a kormdny
aldnk keriil, karunk nytjtott
és merev lesz. Mindez kor-
mdnyzdskor nem tal szeren-
csés, és nem segit abban
sem, hogy ,eqyiitt éljiink”
a motorral, mozgassuk
felsétestiinket, miutdn
gyakorlatilag beszoritottuk
magunkat ebbe a pozicioba

Ha az ilésen tdlsagosan
hétraiiliink, nagyon tavol
keriiliink a kormanytol.

A kormdnyvégek eléréséhez
nagyon ki kell nydjtézkodni,
ami merev tartdssal jar.
Iqy nem lehet pontosan
mozgatni a kormdnyt,

és nem érziink semmiféle
visszajelzést a motor

elsg részérol. Emiatt

eqy idé utdn igencsak
elfaradunk, kiiléndsen

a sisakot tarté nyakunk

Helyes a tartdsunk, ha
kariilbeliil 2-4 centiméterrel
a tank mégott iiliink.
Karunkat enyhén meghajlit-
va tartjuk a kormdnyon,
gy képesek vagyunk a gdz-
markolatot, a fékkarokat
pontosan mikddtetni, nem
beszélve magdrdl a kor-
madnyrél. Fels6testiink

a karok tdmasztdsa nélkiil is
stabil, de kénnyen
elmozdithato. Térdeinkkel
ebben a poziciéban oldalrél
jol meg tudjuk tamasztani
a tankot
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Nagy sebességnél sportmotoron el kell biijni a szélvédé plexi mogitt. Ehhez elsésorban a magasabb ndvéslieknek kicsit
hatrdbb kell helyezkedniiik az iilésen. Konyékiink a térdiink mellett kiviil legyen!

Annak fényében, amit megtudtunk a motor
kezelésérél, e fejezet végén, végiil, de nem utolso-
sorban ejtsiink néhéany szot arrol, hogyan kell a.
kétkerekln agy elhelyezkedni, hogy a kordbbiak
maradéktalan végrehajtasanak ne sajat testiink
legyen az akadalya, hanem mindig a leguniverza-
lisabb, ,ugrasra kész”, de hosszl tavon elviselhe-
té pozicioban legyiink.

El6szor is a motort egyenes vonalban egyenle-
tesen haladva is vezetniink kell: apré kormany-
mozdulatokkal, a fordulatszam kismértékli eme-
lésével vagy csokkentésével igenis iranyitjuk a
motort. Ehhez pedig nemcsak kanyarban, hanem
egyenesben is megfelel6en kell elhelyezkedni a
kétkerekdin.

Ha jol dliink, akkor kiilonosebb faradsag nélkiil
minden kezel6szervet jol elérlink, nem ,rontjuk
el” a motor tomegkdzéppontjat, nem terheljiik
feleslegesen a kormanyt. Emellett a j6 tartas egy
motoron jo kiinduldsi pont a kanyarban valé
kililéshez is. Az idealis pozicié sportmotoron
akkor érheté el, ha koriilbeliill 2-4 centiméter ta-
volsagban iiliink a tank mogott. Iqy hatsé feliink
mar jo helyre kerlil, ami aztan meghatarozza
egész pozicionkat: nincs Gtban a tank, kényel-
mesen elérjiik a kormanyt, a fékpedal, illetve a
valtékar pedig ,labra fognak esni”.

Akkor érdemes hatraiilni az tlésen, ha nagy
sebességgel haladunk, és jol el akarunk bdjni a
szélvédd plexi mogott. El6re, kdzvetleniil a tank
mogé llni pedig legfeljebb akkor kell, ha tudjuk,
hogy motorunk kereke kigyorsitdsnal meg fog
cstszni. Ettél eltekintve tartsuk meg ezt a 2-4
centiméteres tavolsagot, és tartsuk felsotestiinket,
illetve karjainkat lazan. Yagy még egyszeriibben, |
ha nem jol helyezkediink el a motoron, megfajdul
a hatsé feliink, sajog az allunk, elzsibbadnak a
karjaink. Ha jol iliink, akkor ez nem kovetkezik

be, és még gyorsabban is tuddnk menni.

Végll néhany utolsd jo tanacs haladdknak,
mielott tovabblépnénk a mesteriskolaba:
® Gyakorlasndl mindig vigydzzunk arra, hogy
ne legyiink egyediil, legyen egy vagy tdbb kisérénk,
akik segitenek, ha baj van.
e Idével meg fogjuk tanulni, de az elején érde-
mes szdndékosan emlékeztetni magunkat arra,
hogy a hideg gumi sokkal kevésbé tapad, vagyis |
mi is bemelegitésnek fogjuk fel a gyakorldsnak azt
a részét, amig a gumik be nem melegszenek.

* Minél nagyobb a sebesség, tgy lesz egy kicsit
minden mds: a déntés tobb erét és tébb idot vesz
igénybe, hosszabb ideig tart a lelassulnds vagy a
gyorsulds.




A kiilonbség akozott, hogy autoét vagy sport-
motort vezetiink annyi, hogy ez utobbira pattanva
minden egyes alkalommal valamit jobban szeret-
nénk csinalni, mint korabban tettiik. Nyilvan
vannak kivételek, de a nagy atlagot tekintve
igaz, hogy mig motorozasi tudasunkat allandban
fejleszteni szeretnénk, addig az autbzast letudjuk
annyival, hogy a sziikséges miveleteket egyszer
megtanuljuk.

Mindez két dologbol kovetkezik. Az egyik,
hogy mig autét elsésorban azért vesz az ember,
mert kényelmesen akar eljutni egyik helyrdl a

MESTERISKOLA

masikra, addig sportmotorkerékparra azért iliink,
mert ez valamilyen oknal fogva nagyon tetszik
nekiink. Ha a dolgok mélyére néziink, itt a prak-
tikum all szemben a szenvedéllyel, ami nem csu-
pan a csomagtartd méretére és a szélvédelemre
korlatozodik. Mindez azt is jelenti, hogy magéanak
a vezetési tevékenységnek is sokkal tobb figyel-
met szenteliink, ha szenvedélyiinkrél van szé:
igyeksziink jol motorozni, hiszen leginkabb
ez érdekel benniinket.

Ha viszont autdban illink - eltekintve a nyil-
vanvaléan szamos kivételtél -, altaldban nem tal
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nagy figyelmet szenteliink jarmiviink vezetesének,
mert nem maga a tevékenység, hanem példaul a
munkahelylink vagy a vidéki rokonok érdekelnek,
vagyis ahova el szeretnénk jutni.

Az eltérd célok mellett a motorkerékpar sokkal
kozvetlenebb fizikai felelésségvallalast is jelent.
Nem csupan arrol a kozhelyr6l van szé, hogy
a motorkerékparon nincs karosszéria, hanem arrol
is, hogy a kétkerekli vezetésében is sokkal keve-
sebb a lehetdség a hibazasra. Az auto, ha tal
gyorsan kanyarodunk vele, megcsiszik, és mond-
juk keresztbe fordul az dton. Ha nem jon szembe
senki, vagy nem (tkoziink valaminek, akkor csak
visszatolatunk egy kicsit, megfordulunk, és mar
megyiink is tovabb. Ennyi!

Motoron nem egészen ez a helyzet. Ha hason-
[6an silyos sebességtdbblettel megylink be a
kanyarba egy kétkerekivel, akkor hatalmasat
fogunk bukni. Torik az idom, a kormanyvegek,
talan a karunk is. Nem mindegy! Motorkerékparon
tehat - jellegébdl fakadéan - nincs ,vésztartalék”,
ezért mindent sokkal évatosabban és pontosabban
kell csinalni.

A motorkerékparozas alapjainak ismeretében
barhova el tudunk motorozni, ugyanigy, ahogy
egy autot is el tudunk vezetni. Ha viszont a
sportmotor a szenvedélyiink, vagy csak egyaltalan
egy kicsit is erdekel minket, akkor ennél azért
tobbet szeretnénk elérni. Ezért kell elolvasni a
kovetkezd fejezetet! A Mesteriskoldban ugyanis
kideriil, hogy mi van az alapok mogétt. Azt, hogy
hogyan lehet tovabblépni oda, ahol mar azt
mondhatjuk, hogy tapasztalt motorosok vagyunk
- mesterei annak, amit csinalunk. Természetesen
nem versenyz6k, de olyanok, akik pontosan tud-
jak, hogy mit, mikor és miért kell tenni!

Ebben a fejezetben kideriil, hogy milyen fizi-
kai torvényszeriiségekkel kell tisztaban lenniink

ahhoz, hogy megértsiik, mit fogunk csinalni a ké-
s6bbiekben. Emellett azonban kétségtelen tény,
hogy alapvetéen nem kell mast tenniink, mint

folytatni azt, amit elkezdtiink: a motorozas valto-
zatlanul a fékezésrdl, a gazadasrol és a kanyaro-
dasrol szol!

Ha ezt a harmat a kivetkezékben leirt modon
mesterfokra fejlesztettiik, nyilvanvaléan még nem
fogunk versenyeket nyerni, de azért nem fogunk
leégni sem, ha mondjuk kimegyiink a Hungaro-
ringre vagy a Pannénia Ringre egy nyilt napra.
S6t, kimondottan biiszkék lesziink arra, ahogy
motorozunk, mert ha mondjuk valamilyen fatalis
véletlen folytan maga Valentino Rossi is vetne
eqgy futd pillantast rank motorozas kdzben,
kimondottan meg lenne elégedve — ugyanis
amit csinalunk, az jol néz k!

Ez megjelenésiinkon tal azért fontos, mert
csak jo pozicibban érezziik rendesen a motor-
kerékpart. A mozgasrol érzékeinken keresztiil
szerezziik az informaciékat, aminek kovetkeztében
pedig érzések alakulnak ki benniink. Mellékesnek
tlinik, pedig nem az, hogy ezeket az érzéseket
nem szabad elnyomni magunkban, hanem sokkal
inkabb hallgatni kell rajuk. Az érzések altalaban
jok vagy rosszak: egy kanyart szeretiink, ha befelé
dél, de ugyanazt a kanyart mar nem szeretjiik, ha
rossz az Gtfeliilet. Ugyanigy van a sebességgel,
normal tempdnal egyfajta jo érzés alakul ki ben-
niink, mig, ha a sebesséqg tidlzott, akkor rossz
érzésiink lesz. Ha kényelmetleniil érezziik magun-
kat, mert rosszak az érzéseink, akkor nem kell
tovabb eréltetni azt, amit csinalunk, és példaul
adott esetben vegyiik el a gazt, még akkor is,
ha latjuk, hogy tarsaink ugyanazt biztonsaggal
és sokkal gyorsabban csinaljak. Elsérendl kéerdés
és a legfontosabb dolog, hogy jol érezziik magun-
kat a nyeregben.

Emellett utcan is kénnyedebben, nagyobb
orommel fogunk motorozni, raadasul éretten
tudunk majd olyan vészhelyzeteket kezelni,
amelyekben masok nagyot buknanak. Tehat ha
tudjuk a mesterfogasokat, nagyobb biztonsagban
is lesziink!




TAPADASI KOR

Ahhoz, hogy teljes mélységében megértsiik, mi
is torténik a kanyarban, féktavon, kigyorsitasnal,
egyenes haladasnal, tal kell esni egy kis szaraz
fizikan. Ezért ebben a fejezetben - a lehet6 leg-
szitkségesebbekre szoritkozva - megprobaltuk az
alapokat 6sszeszedni.

Lassuk tehat, mi torténik elméletben. A ver-
senysportban, és most mar utcai motoroknal is,
nagyon sokat emlegetik a gumikat. Ennek az az
oka, hogy a jarminek ez az eleme nem csupén
dont6 fontossagl, hanem egyenesen a motor
legmeghatarozéb eleme, ha a menettulajdonsa-

gokrél van sz6. Ami a gumit illeti, az nem foglal-
hato 6ssze egyetlen mondatban, de reméljik, meg

lehet érteni — végiil is csak egy darabka gumirél
van sz6!

A kanyarodas és fékezés megértéséhez tulajdon-
képpen a tapadast kell megérteni. Nagyban leegy-
szeriisithetjiik a dolgokat, ha az egész tapadast
agy probaljuk elképzelni, mint egy kort. Mindegy
milyen gumir6l vagy milyen minéségl atfeliiletrol
van sz0, a rendelkezésre allo tapadas a teljes kor,
vagyis 360 fok. Ezt nevezziik tapadasi kérnek. Eb-
b6l a tapadasi korbél tobb erd is szeletet hasit
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ki maganak. Ezek a hajtoerd, amely gyorsitaskor
ébred, amikor a motor elkezdi forgatni a hatsé
kereket. A fékero akkor keletkezik, amikor meg-
hizzuk vagy lenyomjuk a fékkart, vagy ha egy-
szerlien visszavessziik a gazt, és motorféket hasz-
nalunk, igy a gumi tapadasa ellenében lassitjuk
amotort. Végll az oldaliranyd eré az, ami a mo-
tort kanyarban beforditasnal egy kériven tartja,
illetve kismértékben, amikor a gépet egyenesben
tartjuk.

Ezek az er6k minden egyes szituacidban kiilon-
b6z6 szeletet hasitanak ki abbél a bizonyos ta-
padasi korb6l. Hatasuk minden pillanatban és
pillanatrél pillanatra valtozik: amint elengedjiik
a féekkart, a fékeré azonnal megszlnik, igy ez a
felszabaduld ,tapadasszelet” all rendelkezésre
gyorsitasra vagy kanyarodasra.

Egyenes vonald egyenletes haladds

hajtéerd

fékerd
oldalirdnyl erd
tartalek

Osszességében elmondhaté, hogy nem lehet
tobb korszeletet kihasitani, mint amennyi eleve
a korben van. Vagyis, ha az erdk egyiittese altal
kitett korszeletek belsé szogeinek Gsszege meg-
haladja a 360 fokot, akkor a gumi megcsaszik.

Ez allo kerekes fékezéskor, gyorsitaskor kip6rgé
kerékben vagy kanyarban valé megcsiiszasban
nyilvanul meg.

Hogyan osztodik fel a tapadasi kor? Eldszor
nézziik azt az esetet, amikor lassan, egyenes vonal-
ban haladunk egyenletes sebességgel, egyenletes
(tfellileten. Ilyenkor nem gyorsitunk, nem féke-
ziink, nem kanyarodunk, tehat amennyiben a fel-
szerelt gumik azonos mindséglek az elsé és hatso
keréken és a motor tomege is egyenléen van
elosztva a két kerék kozott, a kiilonbozd tapadasi
erdk dsszességében egyforma szeletet hasitanak

] Gyorsitds

e L |
hajtéers . |
fékerd

oldalirdnyu erd
tartalek

tartalék
oldaliranyu eré
Elsé fékerd

Hatso
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ki az els6 és hatsod kerék tapadasi korébdl. Ha jol
megnézziik ezeket a koroket, akkor latjuk, hogy
ilyenkor a tehetetlenségbél fakadéan az elsé ke-
réken van némi fékerd, ami kis szelet oldaliranyd
erovel egésziil ki, amivel a motort egyenesben
tartjuk. A hatso keréken ezt a féker6t a hajtoerd
gyozi le, plusz ugyancsak van némi oldaliranyd
erd. Azt is lathatjuk, hogy ilyen esetben a kor
nagy része szabadon marad, vagyis jokora tapa-
dasi tartalékunk van.

Més a helyzet, ha nem egyenletesen haladunk,
hanem gyorsitunk. Ilyenkor a hatsé kerék tapada-
si korébd6l egy nagy szeletet a hajtéerd hasit ki.
A gyorsitast addig tudjuk fokozni, mig az oldal-
er6 és a hajtoerd altal lefoglalt korszeletek 6sz-
szessége el nem éri a 360 fokot. Ha példaul a
motor egyenesben tartasahoz az oldalerd a kor-
nek egy 15 fokos szeletét veszi el, akkor a gyor-
sitasra 345 fokos szelet marad. Ha ezt maradék-
talanul kihasznaljuk, akkor maximalisan gyorsi-
tunk. Ha ennél nagyobb gazt adunk, kilépiink
a korb6l, a gumi megcsiszik, a kerék kiporog,

a tapadas megsziinik, és sirlédas lesz beldle.
Tapadas hijan megsziinik az oldaltartas is, tehat
ha kiporog a kerék, a motor hatulja oldalirdnyban
is ki akar torni, vagyis ide-oda csaval.

Erds fékezéskor ugyanez a helyzet, csak az el-
s6 keréken. A kisebb oldaliranyd eré mellett nagy
féeker6 ébred. A féker6t addig lehet névelni, mig
a tapadasi kér mind a 360 foka nincs kihasznalva
- ez a maximalis fékezés. Ha ezt tallépjik, a ke-
rék blokkol, a tapadas megsziinik, és az oldalira-

nyd erd is elvész, Ilyen esetben, ha nem enged-
jilk fel kicsit a féket, nagy a valészinlisége, hogy
az elsé kerék oldaliranyba kicstszik.

Tovabb bonyolitja a helyzetet a tapadasi kor
egy masik jellegzetes tulajdonsaga: valtozik a
mérete. Ezt talan még nehezebb elképzelni, de ha

belegondolunk, a kor mindig maga a teljes tapa-
déas. Kisebb tapadas esetén a kor kisebb, nagyobb
tapadas esetén nagyobb. Mindennek akkor van
jelentdsége, amikor a motor tomege athelyezédik
az eqyik kerékrél a masikra.

A MOTORKEREKPARNAK gyakorlatilag kétség-
beesetten nagy sziiksége van a tapadasra,

A tapadas pillanatnyi hianya eqy kétkerekiinél
majdnem biztosan azonnali bukashoz vezet,
ezért jellegébol adodéan sokkal nagyobb sziik-
sége van ra, mint egy autonak. Tehat motoron
fokozott figyelmet kell szentelni az atfeliilet-
nek! Ha példaul orszagiton a felezévonal mar
alig lathaté, fogjunk gyaniit, hogy az at szét
van ,taposva”, vagy koszos, vagy olajos.

Az Gt szinében, illetve feliiletének textira-
jaban lathato valtozasok figyelmeztetd jelek.
Ha példaul vilagosabb csikokat latunk, akkor
az konnyen lehet por- vagy kavicsfelhordas.
Ilyenkor jobb abban a nyomban menni, amit a
forgalom mar letisztitott. Amikor rosszabb at-
feliileten fékeziink, alapvetoen érdemes kicsit
korabban behizni a kuplungkart, és mindkét
féket hasznalni. Ennek ellenére az Gtfeliilet
felismerése és a tapadas helyes megitélése
nyeregben toltott hossza évek tapasztalataval
lehetséges, és rengeteg improvizalast kivan.

Egyenletes haladaskor a korok ugyanakkorak,
viszont példaul erés fékezéskor a silypont athe-
lyezédik. Ezzel a teljes tapadas a hatso keréken
érthet6en kisebb lesz, mert kevesebb a leszoritd
er6. Ahogy mondtuk: kisebb tapadas, kisebb kor.
A kisebb korbol (a kisebb tapadasbol) valtozatlan
mennyiségu oldaliranyd eré nagyobb kdrszeletet
hasit ki, vagyis a megmaradt szabad rész keve-
sebb: ennyi jut a fékezésre. Ezért van az, hogy
ha erésen hizzuk az elsé féket, akkor bizony fino-
man kell adagolni a hatsot, mert az hamarabb
megcsuszik.

Kanyarban altalaban az oldalirdnyd er6 hasitja
ki a nagy szeletet a korbdl. Ilyenkor a fékezési
erd, illetve a hajtéerd csupan kismértékd. Ugyan-
Ggy, mint az elébbi esetekben, ekkor is csak ad-
dig nyajtézkodhatunk, amig a kérén beliil tudunk
maradni. Abban az elméletileg lehetséges eset-
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ben, ha a motor a gumik tapadasanak maximu-
maig van dontve, nem alkalmazhatunk sem féke-
rot, sem hajtéerét, mert kilépiink a korbél - a
gumi pedig megcsiszik. Amikor befékeziink a ka-
nyarba, a féker6t lassan csdkkentjiik, és mind
nagyobb és nagyobb korszeletet engediink at az
oldaliranyG erének. Kigyorsitaskor azért is kell
felallitani a motort, hogy a kordn beliil ,helyet
csinaljunk” a hajtéerének.

Ennyit a szaraz elméletrél. Ami a lényeg, hogy
egységnyi tapadas all rendelkezésiinkre, ezzel kell
gazdalkodni, és elosztani a killonb6zé erék meg-
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tartasara. Ugyancsak tudomasul kell venni, hogy
kozati motorozas kozben - a profi versenyzdk
triikkjeivel ellentétben - nekiink a koron beliil
kell maradnunk, vagyis ez az elméleti 360 fok az,
amin beliil kell tartani az er6ket. Amit csinalunk,
az nem mehet, vagy legalabbis nem tanacsos
hogy talmenjen ezen az értéken, legyen sz6

akar fékezésrél, akar gyositasrol, akar kanyaro-
dasrol. A kovetkezokben mindennek de minden-
nek koze lesz a tapadasi kdrhoz, dgyhogy érde-
mes - legalabb nagy vonalakban - megjegyezni
a fentieket.




Azt mar a fékezés korabbi targyalasanal, illetve
az elvégzett gyakorlatok soran lathattuk, hogy
a fékezés sikeressége semmi mason nem malik,
mint a piléta jobb kezének 6t ujjan. A motoros-
nak ebbél az egy elembdl kell megfelelé gyakor-
lattal Gsszeraknia azt a lagy fékezést, ami ahhoz
kell, hogy igazan pontosan, lendiiletesen és biz-
tonsagosan tudjon motorozni.

Ahogy a korabbi fejezetekben szo volt réla, a
fékkart nem hazni kell, hanem szoritani. Ezzel egy-
részt jobban érezziik, mekkora fékerét adagolunk,
masrészt nem mozdul meg feleslegesen a kormany.

FEKEZES

Egyenesen haladva, amikor a motorkerékpar tel-
jesen merdlegesen all az dtra, az elsé kerék na-
gyon nagy fékerét tud az dtra vinni. (Akdr annyit,
hogy egy rovidebb épitési motor atforduljon az
elsd tengelye koriil.) Azt is tudjuk, hogy az elsé
fék sokkal hatasosabban lassitja a motort, mint
a hats6, mert a motor tomege az elsé kerékre he-
lyez6dik, vagyis a leszoritd erd elol nagyobb lesz,
mig a hatsé keréken kisebb.

Az elsé féek alkalmazasaval a motor tomege
elérehelyezédik. Ennek hatasara a féker6 nagyon
nagy lehet, mivel a gumi tapadasa megné a to-
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megterhelés aranyaban. Nem kiilonds? Na még ge lagy atmenettel az elsé kerékre terhelddik, és
egyszer: az els6 keréken a fék hatdsara nagyobb azutan a fékkart ergsen hizzuk, miutan a terhelt
lesz a leszoritd er6 - nagy leszorité eré mellett keréken nagy a tapadas.

pedig erdsebben tudunk fékezni. A tomegathelye-
z6dés a fékezés hatasara torténik, fékezni viszont

a tomegathelyezddés hatasara lehet. Megvan? KozrupoTT, hogy a gyorsasdgi motorverseny-
Tylk-tojas helyzet: hogy fékezhessiink, a motor z6k bekoptatjak a gumijukat. Erre dltalaban
tomegét az els6 kerékre kell terhelniink, ezt vi- kozvetleniil a verseny elott, a felvezetd korben
szont (gy érjiik el, hogy fékeziink. Ahhoz tehat, keriil sor, és azért van ra sziikség, hogy a leg-
hogy keményen fékezziink, sziikség van arra a le- felso, sima és kicsit csiszosabb réteg lekopjon
szorito erére, amit a fékezés kezdeti szakaszaban az abroncsrél. Mi ugyan nem versenypalyan
az els6 kerékre szabaditottunk. motorozunk, de szamitsunk ra, hogy az elso

A fékezéshez ezért tulajdonképpen ugyanigy métereken kicsit jobban csiszik egy vadonatij

kell hozzakezdeni, ahogy a gyorsitast meginditjuk gumi.
a stabilizalé gazzal. Amikor belekezdiink a féke-
zésbe, viszonylag kis erével kezdjiik el szoritani
a fékkart. Ezaltal gyakorlatilag elérelenditjiik a
motort, vagyis a gép tomege elkezd az elsé ke-
rékre terhelédni. Ezt onnan érezziik, hogy 0ssze-
siillyed az elsé villa. Amint ez megtdrtént, mar
kokeményen markolhatjuk a fékkart, ugyanis az
eredeti tapadas tobbszorose all rendelkezésiinkre
az elsé keréken.

Nem j6, ha hirtelen rantjuk be a fékkart, mert
a tomeg rantasszerlen helyezddik at. Ennek ko-

vetkeztében az elsé villa hirtelen osszeiil, az elsé
kerék pedig a raziadulo sdlytol
kicstszhat. A fékkar szoritasat

tehat megint érzéssel kell el-
kezdeni.

Fontos, hogy ne csak a szi-
goraan vett gyakorlaskor figyel
jiink arra, hogy hogyan kezd-
juk meg a fékezést, hanem

mindig emlékezziink, vagy
tudatosan emlékeztessiik ma-
gunkat erre. A fékezés tanula-
sa soran el kell jutnunk odaig,
hogy tudjuk olyan jol értel-
mezni a visszajelzéseket, hogy
a kovetkez6 torténjen: a féke-

zés megkezdésekor meghuzzuk  gunvarban fékezéskor a fékkart fokozatosan és nagyon finoman kell felengedny,
a fékkart, mire a motor tdme-  kiilénben az elsé kerék kicsiiszhat!

50




Aki jol tud fékezni, annak
nem jelent tal nagy gondot az
elso kerék pillanatnyi megcsa-
szasa sem. Ez az a szituacio,
amikor egyenes vonalban ha-
ladva tapadasi hataron féke-
ziink. Ilyenkor a vezetd a fék-
karon (gy valtoztatja a nyo-
mast, hogy amikor a gumi egy
pillanatra megcsaszik, akkor
felengedi a fékkart, de csak
csekély mértékben, hogy a ke-
rék éppen elkezdjen forogni -
majd megint noveli a fékerdt.
(Ezt az egészet egyébként
blokkolasgatlonak nevezik,
ha elektronika végzi.)

Az efféle csiszashataron
valo fékezés nagyon sok gya-
korlast és komoly motoros-
tapasztalatot igényel. Hozza
nagy figyelmet! Amikor ugyan-
is csiiszashataron fékeziink,
minden ugyanigy torténik,
mint normal fékezéskor, csak
sokkal intenzivebben: na-
gyobb figyelmet kell szentel-
niink jobb keziinknek, fékkart
szorité ujjainknak, lazan kell
tartani a karunkat, és a fékerdt olyan finoman
kell adagolnunk, amennyire csak tudjuk.

A visszajelzés itt megint csak a gumiabroncs-
rol érkezik. Ahogy meghalljuk, hogy a bigas hir-
telen dorzsolé, tompa hangra valt, illetve hogy
a motor eleje egyenes futas helyett valamelyik
iranyban elkezd lassan vandorolni, azonnal fel
kell engedni a féket. De csak annyira, hogy me-
gint a bagé hangot halljuk!

Amikor a kerék megcsiszik, nem csupan féke-
zési képessége vész el, hanem oldalirdnya tartasa
1s: ahogy sz6 volt réla, kanyarban a guminak
nagy oldaliranyl erét kell legy6znie, vagyis ha
egy pillanatra elveszitjiik a tapadast, akkor elve-

A képen lathaté helyzetben az amerikai Miguel Duhamel a legtébb figyelmet
Jjobb keze két ujjanak szenteli, de a laza karok, a jo helyre irdnyitott
tekintet, ugyancsak elengedhetetien kelléke a stilusnak
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szitjiik az oldaliranyl tartast, tehat kicstszik a
motor eleje. Igy - hacsak nem Valentino Rossinak
vagy Nick Haydennek hivnak - elég nehéz akar
eqgy pillanatig is csszashataron tal fékezni!
Mindennek ellenére, ha lendiiletesen akarunk
motorozni, be kell fékezniink a kanyarba! A ka-
nyarba fékezés drasztikusan lecsokkenti a fékta-
vot, mert a kanyar bevezeté szakasza egyszerre
része a fékatnak, illetve a kanyarnak, szemben
azzal, ha csak a kanyar elgtt fékeznénk, majd
a fék felengedése utan beforditanank a motort.
Hogy fékezés kézben a motort a sziikséges mér-
tékben meg tudjuk donteni, helyet, ,szabad teriile-
tet” kell adnunk az oldaliranyG er6knek a tapadasi
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korben, vagyis csokkenteni kell a fékerét. Ha vala-
ki mar prébalt motort teljes fékerd kifejtése mel-
lett beforditani, az tudja, hogy a kétkerek( komoly
ellenallast fejt ki. Ha kanyarodni akarunk, kissé ki
kell engedni a féket (szabadda tenni a tapadasi
kér egy szeletét) annyira, hogy az elsé villa telje-
sen 0sszekoppant allapotabél felengedjen. Persze
nem kell és nem is szabad teljesen elengedni a fé-
ket! Ha hajlandéak vagyunk befékezni a kanyarba,
késébb kezdhetjilk meg a lassitast, igy ebben a
kezdeti szakaszban még gyorsabban megyiink
annal, hogy egyaltalan valahova is be tudnank
fordulni. Vagyis a kanyar bejaratanal még béven
lassitani kell, mivel itt valahol a féktav felénél ja-
runk. Emellett mar majdnem lényegtelen, hogy ha
véletleniil teljesen elengedjiik a féket, az elsé villa
kienged, a motor eleje visszaemelkedik, a motorke-
rékpar fordulasi hajlama pedig jelentésen csokken.

Ahogy elkezdjiik a motort beforditani a kanyar-
ba, a féket fokozatosan fel kell engedni. El&szor
csupan kismértékben, majd szépen, fokozatosan,
ahogy egyre mélyebben beddntjiik a gépet. Ilyen-
kor a ,korteriiletet” engedjiik &t az oldaliranyi
eroknek. A folyamat végén a motor maximalis
dontési szogben lesz, a féket pedig teljesen fel-
engedtiik. Mindezt érzé kézzel kell csinélni, mert
a fékezési er6ket oldaliranyl erdkre cserélve fino-
man kell egyensilyoznunk e ketté kozott Ggy,
hogy kozben ne lépjiik at a gumi teljes tapadasi
hatarat: ahogy sz6 volt rola, az oldaliranyd er6 és
a fékerd osszessége soha nem haladhatja meg a
tapadasi kér 360 fokat, mert ha ez bekdvetkezik,
a gumi kicsaszik.

Ugyancsak fontos, hogy hogyan jutunk el a
gumi tapadasi hataraig, akar kanyarodasrol, akar
fékezésrél van sz6. Ha mindent lagyan, atmenet-
tel és szépen, fokozatosan csinalunk, akkor tisz-
tan meg fogjuk érezni a csGszashatart, és a motor
mindvégig kontrollalhaté marad. Ha viszont min-
den atmenet nélkiil, durvan kapjuk el a féket
vagy dontjiik be a motort, akkor a tapadas nem
tud ellendllni a hirtelen jott terhelésnek, és a
végeredmény egy nagy bukfenc lesz.
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AMIKOR ELKEZDJUK GYAKOROLNI a kanyarba
fékezést, ra fogunk jonni, hogy a gumi képes
a fékerd és az oldaliranya er6 egyiittes kezelé-
sére. Fontos, hogy ennek biztos tudataban le-
gyiink, még veszélyhelyzetben is. Ha mondjuk
a tapadasi korben 300 foknak megfeleld oldal-
iranyud ero hat az els6 kerékre, akkor még van
60 foknak megfelelé tapadas, amit fékezésre
hasznalhatunk. Ezt a fékerdt azonban leddn-
tott motornal minden eddiginél finomabban
kell adagolni!

Kanyarba fékezéskor azért tudni kell, hogy ha
Ggy hozza a sors, van menekiilési lehetdségiink
is. A motor ugyanis minél jobban lelassul, annal
kisebb mértékben kell beddnteni az adott ka-
nyarba. Ez azt jelenti, hogy ha tovabb lassitunk
és valtozatlan ivben tartjuk a motort, akkor
azt kicsit felallithatjuk. Vagyis ha tovabb féke-
ziink, még tobb fékerd all rendelkezésiinkre.

A sebesség csokkentésével csokken az oldalira-
nyl eré a tapadasi korben, és a kdrb6l nagyobb
szeletet hasithat ki maganak a fékerd, tehat
jobban tudunk fékezni. Ahogy fent emlitettik,
mindennek az a titka, hogy az elsd, illetve a
hatso féket finoman, lagy atmenettel kezdjiik
el alkalmazni.

Azt mar tisztaztuk, hogy a héatso fék hasznala-
tat nagyban korlatozza az a tény, hogy éppen
fékezéskor a motor tomegének csupan kis szaza-




léka nehezedik a hatso kerékre. Emléksziink még
a kisebb és a nagyobb tapadasi korokre? Ahogyan
megszoritjuk az elso fékkart, a gép tomege a hat-
s0 kerékrél — akar teljes egészében - az elsdre
terhelédhet. Amint ilyenkor megsziinik a lefelé
haté eré a hatsd keréken, a hatsd fék meglehetd-
sen érzékennyé valik.

Vannak azonban mas tényezdk is, amikkel sza-
molnunk kell. Egyrészt a hosszabb épités motor-
nal még mindig marad elég terhelés a hatso keré-
ken ahhoz, hogy a féket kismértékben alkalmaz-
zuk. Ugyanez a helyzet, ha példaul utast szalli-
tunk. Ilyenkor a hatso fék nem is olyan tehetet-
len, és érdemes komolyan szamitani ra.

Masrészt itt képbe keriil a hatso kerék negativ
rugbltja. A tomegathelyezésnek, ha nagyon gyor-
san is meqgy végbe, mégis van egy idétartama,
amikor a motor elérelendiil. Ek6zben, amig a hat-
sG kerék teljesen ki nem rugézik (negativ rugé-
at), addig a keréken megmarad a leszoritd eré.
Erdemes ezt kihasznélni! Abban a bizonyos fazis-
ban, amikor elkezdjiik behdzni az els6 féket, és a

motor tomege elérelendiil, egy pillanatig még
adagolhatjuk a hatsé fékerdt, amib6l aztan egy
kicsit a kovetkezé pillanatban vissza kell venni.
Ezek a fél masodpercek is szamitanak, Ggyhogy
nem art kihasznalni 6ket.

A baj akkor kezdddik, ha valaki tdl agresszi-
van adagolja a hatso féker6t. A végzetes nyo-
mas altalaban a kanyar bejaratanal szokott be-
kovetkezni, amikor a pilota rajon, hogy elmérte
a sebességet, és til gyorsan megy. Ha valaki
ilyenkor keményen ratapos a fékre, az eredmény
nem lehet mas, mint egy vastag fekete vonal a
betonon, illetve egy Gsszetért motor a bozét-
ban. Ami azért kiillondsen szomord, mert ha
ugyanezt finoman tenné a vezetd, akkor az
tényleg hatékony eszk6z a motor lassitasara.
Akarmilyen hihetetlen, a hatso fék kivaléan al-
kalmas arra, hogy kanyarban csdkkentsiik vele a
motor sebességét — méghozza viszonylag nagy
biztonsaggal. Kanyarban a hatso fékkel Ggy
lehet lassitani, hogy a motor tomegkozéppontja
nem lendiil elére gy, mintha az elsé fékkart
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mint azt kezelni tudnank. A lényeg, hogy fino-
man nyomjuk a pedalt.

Hats6 fékre tehat sziikség van, csak ne legyen
beléle tdl sok - és ezt a motorgyartok is igy ké-
szitik elé nekiink. Mindenki tudja, hogy mig egy
komoly sportmotoron elél nagy atmér6jd, dupla
tarcsafék van, addig hatul kis tarcsaatméréjd,
szimpla egységet talalunk. Olyan motor viszont
nincs, amin ne lenne hats6 fék. Még a verseny-
motorokon is van!

Olyannyira, hogy tobb profi versenyzé a bal
hiivelykujjahoz is kapcsol egy hatso féket miikod-
teté kart. Ez nem azért van, mert nem hasznaljak

szoritanank meg. Pontosabban a tomegkozép- a hatso féket, éppen ellenkezéleqg: azért, hogy
pont eléremozdul a hatso fék hasznalatakor is, akkor is tudjak hasznalni, amikor a fékpedal ira-
viszont kézel sem annyira, hogy mondjuk nyaban kanyarban lelégnak a motorrél, vagy ha
Osszeiiltesse az elsé villat. Magyarul, finomabb éppen - ne adj’ isten! - valaki sériilt jobb labbal
és biztonsagosabb, iil a nyeregben, és vagy teljesen képtelen, vagy

A hatso fékkel tehat kanyarban remekiil le le- pontos érzések nélkil tudna mikodtetni a hatsé
het lassitani a motort, ha méar bedontés koézben féket. A lényeg azonban minden esetben ugyanaz:

(gy érezziik, hogy kicsit gyorsabban haladunk,

hatso fékre sziikség van!

AHOGY A KONYV ELEJEN szd volt réla, ellen-
tétben az elso fékkel, a hatso fék nem olyan
hatdsos, ezzel szemben a javara irhatjuk, hogy
nem olyan nagy gond, ha révid idére blokkolja

a hatso kereket (meg hogy meg kell tanulnunk

allé hatso kerékkel fékezni, mert vészhelyzet-
ben jol johet). Ennek kdvetkeztében a hatsé
fék kivaloan alkalmas arra a feladatra, hogy
alapinformaciot szerezziink altala az atfeliilet-
rol. Sajnos sem Magyarorszagon, de a vilag
egyetlen mas orszagaban sem egyféle aszfal-
tot/betont hasznalnak atburkolasra. Ezért
gyakran keriilhetiink olyan helyzetbe, hogy
fogalmunk sincs arrél, hogy az adott, kiilonos
fényd, textaraju utfeliilet mennyire tapad.
Kiilonosen esdben lehetnek gondjaink. Ezért
ha nedves, vagy csak siman csiszésnak latszé
tfeliileten haladunk, akkor a hatsé kerék

fékezésével kockdzatmentesen megallapithatjuk,

hogy hol van a gumi csiszashatara, illetve hogy
hogyan kezd el csiszni az adott atfeliileten. Ha
van némi gyakorlatunk, akkor pillanatok alatt
megérezziik, hogy a jé aszfalthoz képest mennyi-
vel korabban keriil a hatso kerék csuszashatarra,
vagy hogy milyen hirtelen és milyen hanggal kezd
el megcsiszni. Ebbol messzemend és meglehetd-
sen pontos kovetkeztetéseket lehet levonni az
ut tapadasarol - gyakorlatilag biintetleniil. Ebbol
kiindulva tudni fogjuk, hogy az elsé kerék meny-
nyivel konnyebben fog megcsiszni, illetve hogy
mekkora a jatékteriink a kanyarokban.

Ha egyébként mar csiszik a hatso kerék,
akkor nem érdemes tovabb tornazni, hanem
leléphetiink a fékpedalrol, mert a szilkséges
informaciot mar megszereztiik. Nagyon fontos,
hogy a fentieket nem kanyarban, hanem egye-
nes vonalban, nyugodt tempdval haladva, telje-
sen felallitott motorral kell végrehajtani.
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KANYARODAS

A kormanyvégeket nem azért hivjak igy, mert a
motorkerékpar kormanyzasa itt ér véget. A kanya-
rokban ugyanis tobb egyéb dolgot is tehetiink, ami
eldsegitheti gyors és biztonsédgos fordulasunkat.

A kanyarodast segitd triikkok koziil minden két-
séget kizaroan a legfontosabb és leglatvanyosabb
a testsalyathelyezés, vagyis a kanyarokban valé
felsotestbedontés. Ezt ha jol csinaljuk, valésaggal
szarnyakat ad kanyarsebességiinknek — raadasul
k6ziti motorozaskor is nagyszerien hasznalhato.

Nem nehéz azt belatni, hogy a testiink tome-
gének jobbra, illetve balra helyezésével mar on-

magaban is be tudjuk forditani a motort. Aki nem
hiszi, probalja ki a kovetkezot: egy forgalommen-
tes (tszakaszon guruljon egyenesen a motorral,
és menet kdzben a hatso felét kicsit, mondjuk
agy fél milliméternyire emelje el az iilésrél, majd
probalja meg finoman az egyik labat elemelni a
labtartérol. A motor szemvillanas alatt elkezd
kanyarodni a terhelt labtart6 irdnyéba, méghozza
agy, hogy nem gyakorolunk kiilondsebb eréhatast
a kormanyra! Meglep6? Ne felejtsiik el, hogy a
guruld tomeg koriilbeliil negyede ott csiicsiil

a motor tetején, és ha az elkezd dolgozni, nana
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hogy van hatas! Csak azt kell tudni, hogyan és
mikor fogjuk ezt a tdmeget munkaba.

Az emlitett guruloproban azt is észrevehettiik,
hogy a testsilyathelyezés 6nmagaban nem éppen
a legfinomabb modja a kanyarodasnak. Ha minden
egyéb korrekcid nélkil csak ezt csindlnank, a mo-
tor egyszerlien beesne a kanyarba! Viszont ha a
testsilyathelyezést jol 6sszehangoljuk a kormany-
zas tobbi elemével, akkor nagyon hathatos segit-
ség kanyarodasnal. A lényeg, hogy mindennek a

megfelelé idében és mértékben kell torténnie.

Fejiink és felsdtestiink elmozditGsa sokat segit
a kanyaroddsban, a térdnydjtogatds itt azonban
egy kicsit talzds és teljesen felesleges!

Kezdjiik azzal, hogy felsétestiink, illetve fe-
jlink nemcsak jelentés tomeget képvisel, hanem
magasan a motor folé is tornyosul, vagyis eleve
jocskan megnodveli a tomegkozéppont magassa-
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gat. Ennek a magas és nagy tomegnek a mozga-
tasa nagy hatassal van a motor egyensilyara,
illetve kezelhetdségére.

AMIKOR ROSSZ MINGSEGU, csiiszds Gton hala-
dunk, fontos, hogy probaljuk testsilyunkat a
labtartokra koncentralni. Ezzel egyrészt merd-
legesebb szogben is tudjuk tartani a motort,
masrészt a pillanatnyi megcsiiszasokat jobban
le tudjuk reagalni: miutan a motor fiiggetleniil
toliink tud mozogni a fenekiink alatt, a hirte-
len csiiszasok nem mozditanak ki az egyensi-
lyunkbél, (Lasd krosszmotorozas,)

Altaldnossagban a legjobb olyan nyomvonalat
valasztani, ami a legtisztabbnak tiinik, és a motort
lazan vezetve ragaszkodni ehhez a nyomvonalhoz.

Képzeljik el, hogy karosszékben lilve letamaszt-
juk az egyik karunkat a szék karfajara, majd fels6-
testiinket is ugyanarra az oldalra dontjiik. Kény6-
kiinkon érezziik, mekkora tomeget képvisel a fel-
sGtest és a fej. Ilyesmi torténik a motoron is, csak
a sily a konyokiink helyett a labtarton van.

Ha j6l akarunk kanyarodni, meg kell tanulni
a fejlinkkel, illetve a fels6testiinkkel bevezetni a
motort a kanyarba! Testiink e részeinek kozép-
pontja egyenesben pontosan a motor kézépvonala
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folott helyezkedik el, kanyarba valé bedéntéskor
viszont a fejiinket, illetve felsétestiinket elmoz-
ditjuk a kanyar belsé ive felé. Igy a motornak azt
az oldalat kezdjiik terhelni, amerre kanyarodunk,
vagyis testiinkkel egyszertien arra dontjik a mo-
tort.

Tobb dologra is nagyon kell figyelni ahhoz,
hogy ez a teststlyathelyezés sikeres legyen, és
ne csak elbizonytalanitson minket. El&szor is
nem mindegy, hogy mikor és milyen mértékben
hajtjuk végre ezt a helyezkedést. Ha tdl koran
mozdulunk be, a motor szép lassan elkezd délni
akkor, amikor még csak a fékezési szakasz elején
vagyunk, és egyaltalan nem akarjuk megkezdeni
a kanyarodast. Am az sem jo, ha akkor helyezziik
at a tomegiinket, amikor mar mélyen bent va-
gyunk a kanyarban. Ebben az esetben ugyanis
hirtelen még mélyebbre dé6l a motor, illetve fenn-

Teststilydthelyezésnél ne a gép ellen dolgozzunk, hanem harmonikus mozdulattal fejiinkkel és felsdtestiinkkel szinte
vezessiik be a motort a kanyarba

all annak a veszélye, hogy dnkénteleniil megmoz-
ditjuk a karjainkat is - azaz mindent elrontunk,
és még bukas is lehet beldle. Hogy sikeresen tud-
juk-e testtel kormanyozni a motort, az végered-
ményben az id6zitésen malik!

Amikor elkezdjiik a fentieket gyakorolni,
ugyancsak figyelniink kell arra, hogy hogyan
mozgatjuk a testiinket. El6sz0r csak a fejiinket
és a vallunkat eressziik be a kanyar belsé ive
felé. Amikor ezt mar biztonsaggal meg tudjuk
csinalni, akkor elkezdhetjiik a fenekiinket is
mozgatni, vagyis kicsit beiilni a motoron a
kanyar belsd ive felé. Nem kell sok, koriilbeliil
5 centiméter! Vigyazzunk, hogy a nagy helyez-
kedésben ne rantsuk meq a kormanyt, illetve
ne feledkezziink meg az egyéb kezelGszervek
helyes hasznalatarél, de ha iigyesek vagyunk,

a hatas garantalt: a motor gy fog fordulni,
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Ezt igy soha! Ha dgy ddntjiik a motort, hogy testiinkkel ,ellent tartunk”, kénnyen elveszithetjiik uralmunkat a két-
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kerekii felett, az megcsiszhat, mikizben kimondottan lassan haladunk

mintha sinen haznak, biztonsagi tartalékaink
pedig kilométerekkel nének meg.

Amikor elmozditjuk a hatso feliinket, akkor fon-
tos, hogy a labunkra, illetve a labtartora tamasz-
kodjunk, és csak annyira emelkedjiink meg, hogy
lekeriiljon az lilésrél a saly, és konnyedén oldalra
tudjunk csaszni. Mindez még kdnnyebb, ha nem is
a sarkunkkal, hanem talpunk harantjaval tamasz-
kodunk a labtarton. Igy egyébként tobb visszajel-
zést kapunk a motorkerékpar csdszasarol is.

Utcai motorozaskor a térdiinket nem kell na-
gyon kidugni, tartsuk inkabb biztonsagban a tank
mellett, mert nem versenypalyan vagyunk. Latni
fogjuk, hogy elég kicsit megmozditani a fenekiin-
ket, és a motor kormanyzasaval csodak torténnek.

Kozaton valé motorozaskor a térdnyGjtogatas
helyett sokkal tobbet segithetiink a kanyar kiilsé
ive felé esd labunkkal, ezért érdemes kihasznalni
a térdtdmasztas technikajat is. Alapvetéen abbadl
kell kiindulni - ahogy azt mar annyiszor elmond-
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tuk -, hogy a kormannyal valé iranyitas pontat-
lanna valik, ha erdsen szoritjuk a markolatot,
vagy ha testlink tomegének tal nagy hanyada
nehezedik a kormanyvégekre. Ezen labaink helyes
tartasaval segithetiink, ha ugyanis a kanyar kiilsé
éle felé esé térdiinket kanyarban szorosan a tank-
hoz nyomjuk, akkor az hathatésan segit a motor
bedontésében - igaz, nem egészen olyan kdzvet-
leniil, mint ahogy azt elészdér gondolnank. Két-
ségtelen tény, hogy kizarélag a térdiink nyomasa-
tél a motor egyaltalan nem fordul be: akarhogy
nyomjuk is a tankot, a motor valtozatlanul egye-
nesen megy. Tessék csak kiprobalni! Ezzel szemben
a térdiink segit a helyes testtartas felvételében
és megtartasaban. Térdkitamasztassal szabadon
mozoghat a felsGtest - ami olyan biztos tartast
eredményez, hogy a karjainkat lazdn tudjuk tar-
tani. Es ahogy mar sokszor sz6 volt rola: minél
kisebb témeg terheli a karunkat, annal jobban
kanyarodunk.




A NAGY PORGES

Professzionalis pilota, zart palyan... Mint arrél
korabban mar sz6 volt, a kerék megcsiiszasa annak
eredménye, hogy abban a bizonyos tapadasi kérben
hato erok tobb korcikket hasitanak ki, mint ami
eleve a korben van. Ez a gyakorlatban azt jelenti,
hogy a gumira nagyobb erdk hatnak, mint amit an-
nak tapaddsa elvisel: til nagy a sebesség, a forgatd-
nyomaték, tul erds a fékezés, egyenetlen az ut.

Ha tehat tdallépiink a tapadasi koron, akkor elve-
szitjiik a tapadast, az pedig nem j6! Akkor a verseny-
20k miért csisztatjak a motorjukat? A motorkerékpa-
rozas professzionalis szintjén a motor nem (csak) vé-
letleniil csdszik meg! Egy versenyzé szamdra ugyanis
kritikus, hogy képes legyen tillépni a motorozas ha-
gyomanyos korlatain, és megtanulja, hogy a csiszas
nem minden esetben egyenld a bukassal. Ugyanakkor
a versenyzonek is tudnia kell, hogy mikor és mire j6
az erocstisztatas, Tulajdonképpen a profi szamara
nem is maga a csiisztatas a legnehezebb feladat, ha-
nem hogy meglassa azokat a helyzeteket, amikor ab-
bél valoban elonye szarmazik.

A motort alapvetoen haromféleképpen csisztat-
jak. A leggyakoribb és leglatvanyosabb az erécsisz-
tatas. Ennek soran kigyorsitaskor a hatso kereket
gazadassal kiporgetik, aminek hatasara az oldal-
iranyba is cstszni kezd. A motor hatsé része ilyen-
kor a kanyar kiilsé ive felé csiszik, vagyis ,farol”,
a farolds pedig fordulast jelent.

A jo kigyorsitas versenykoriilmények kozott
altalaban enyhén csisz6 hatso kerékkel torténik.
Ha erdsen gyorsit a pilota, ndvekszik a tapadasi
feliilet, mert a motor tomege a hatso kerékre terhe-
lodik, és a gumi kilapul. Ha til keményen gyorsit, a
gumi csiszik, hirtelen felmelegszik, emiatt csdkken
a tapadas. Akkor jo a versenyz6, ha megtallja az
arany kozéputat: ha csak kismértékben forog ki a
kerék, nem melegszik til a gumiabroncs, plusz még
van annyi tapadas, hogy a gumi ne veszitse el tel-
jesen oldaliranyd tartasat. Ilyenkor a pilota ellen-
kormanyzassal (gy iranyitja motort, hiogy az kissé

a kanyar belsd ive felé fordul, és keresztben csiszik,
vagyis erocsisztatds torténik. Ez azonban nem min-
dig jo. Egyrészt ahogy sz6 volt réla, az erGcsisztatas
»eszi” a gumit, masrészt ha valamirél el lehet mon-
dani, hogy nem életbiztositas, akkor ez az. A ver-
senyzok, legalabbis a jobbak, ezért csak akkor hasz-
naljak, amikor tényleg sziikség van ra.

Van, amikor az elsé kerék kezd cstiszni kanyarba
valé bemenetkor. Ilyenkor a motor kicsit ,tolja az
elejét”, és alulkormanyzottként viselkedik. Ennek
célja a folosleges sebesség felemésztése.

Vérprofik ugyancsak alkalmazzak a teljes csiisz-
tatast, amikor a kanyar kozepén a motor ,teljes
testével”, vagyis elsé és hatso kerekével is a kanyar
kiilso ive felé sodrodik.

Hathatés segitség a teljes cshsztatds, ha a verseny-

z0 tul gyorsan eresztette be a motorjat a kanyarba.
Ilyenkor a piléta kicsit ,taldonti” a gépét, a motor
csiiszni kezd, és ez a csliszas emészti fel a folosleges
kanyarsebességet. Ennek kivitelezéséhez nem szabad
a féket hasznalni, mert az csak kibillenti a motort
kényes egyensilyabol, hanem csak ,egyszeriien” mé-
lyebbre donteni, hogy a gép egyenletesen, mindkét
kerekével a kanyar kiilso ive felé kezdjen vandorolni.
Az az igazsdg, hogy ezt a mutatvanyt sokkal kdnnyebb
lassabb kanyarokban kivitelezni, ugyanis a sebesség
novekedésével a csiiszas kevéshé kiszamithato, sok-
kal erosebb és durvabb.




egy motorkerékparral. Mindemellett ha jél akarunk

'|J SZABAD MOZGAS kanyarodni, az el6z6 oldalakon olvasottakkal |
Ha mar tisztaban vagyunk az alapveto bizony ajanlatos szépen, apranként megbarat-
‘l kanyarodasi technikakkal, akkor azt eloszor kozni. Egyszerre, rogton nem fog menni, de nem
l egészitsiik ki azzal, hogy a felséotestiink meg- kell hozza olyan nagyon hossz( id6, hogy bele-
|, feszitésével nyomjuk a kanyar kiilsé éle felé j6jjon az ember -, elvégre nem atomfizikarol
eso térdiinket a tankhoz, és prébaljunk meg van szo...
mindent gy csindlni, hogy nem terheljiik a Sokat segit, ha konkrét tervvel érkeziink minden
karjainkat, hanem azok egészen lazin mozognak. kanyarhoz. Végiggondoljuk, hogy mit is fogunk
Ha mindezt mar tudjuk, kanyarokban kezd- csindlni: hogy be akarunk-e fékezni a forduléba,
jitk @ motor mellé engedni a felsotestiinket. hogy eldszor lassan, aztan pedig ersebben
Eloszor csak egészen kicsit, aztan még egy ki- fogjuk hazni a féket, hogy igenis be fogjuk
csit jobban. Szokjuk meg a puszta tényt, hogy engedni a fejlinket és a felsétestiinket a kanyar
kanyarban igenis szabadon jobbra-balra mozog belsé ive felé, de mondjuk nem foguk beiilni stb.
a felsotestiink. Ha megtapasztaltuk ezt az ér- Ha ezt mindig elore elhatarozzuk, az nem azt
zést, akkor elkezdhetiink kissé beiilni a kanyar jelenti, hogy varatlan fordulatok esetén is gor-
belsd ive felé. csosen ragaszkodnunk kell majd eredeti elkép-
Minden lépést kiilon-kiilon, addig kell gya- zelésiinkhdz, viszont biztonsagot ad, ha tudjuk,
korolni, amig a darabossag el nem malik! Egy hogy egyaltalan mit akarunk csinalni.
id6 utan rutinna valik, és sokkal jobban fogjuk Ha nincs terviink, vagy bizonyos részei hia-
érezni magunkat a motoron. nyoznak, a kép sokkal nehezebben all 6ssze: vala-

mi mindig kimarad, és soha nem lesz tokéletes
a fordulé. Eqy ido utan azt is tapasztaljuk majd,
hogy a tudatossag hianyanak eredményeképpen
hibds lesz a stilusunk -, amin aztan lehet javi-
tani, de sokkal nehezebb, mintha egybél a jot
szoknank meg.

A kanyar tulajdonképpen olyan, mint egy jo
film: minden egyes mozzanatnak fontos szerepe
van, egyetlen egyet sem lehet kihagyni. Ezért ha
elkésiink a mozibél, az egész sztorit nem értjiik.
A kanyarnak is minden elére megismerhetd
elemével tisztdban kell lenniink: mindent meg
kell figyelniink és szamba kell venniink a lehetd
legaprobb részletekig, majd kigondoljuk a tervet,

Kétségtelen tény, hogy ez igy egyiittvéve elég  ami aztan lehet, hogy masképp alakul. A lényeg,
soknak latszik annak az egyébként egyszerd hogy részletekbe mengen tudjuk, mit is akarunk

miveletnek az elvégzéséhez, hogy beforduljunk csinalni.




SEBESSEGVALTAS

Valtas mint visszavaltas! Jelentéktelennek ti-
né aprosag, de fékezéskor nem szabad arrdl meg-
feledkezni, hogy a motort lassitaskor is mindig
a megfeleld sebességfokozatban kell tartanunk.
Ha sportosan motorozunk, meg kell szokni, hogy
kanyar el6tt a fékezéssel parhuzamosan a sebes-
ségvalto fokozatait is visszakapcsoljuk. Ennek
célja, hogy a motor a megfelelé fordulatszam-
tartomanyban porogjon a kigyorsitashoz. Vissza-
kapcsolni tehat nem a fékezés, hanem mar a ki-
gyorsitas miatt kell.

Tény, hogy senki nem akar feldldozni egy jo
rovid féktavot azért, mert kbzben néhanyat vissza
kell akasztani a valton. Ugyhogy ha ezt az egész
fekezés és fordulds ligyet tokéletesen akarjuk csi-
nalni, akkor agy kell a visszavaltast eléadnunk,

hogy az ne akadalyozza az egyéb tevékenységein-
ket. Ehhez pedig megint csak a jobb keziinknél
kell keresni a megoldast.

Arrol mar volt sz6, hogy fékezéskor a legfon-
tosabb, hogy a fékkart finom kézzel, lagyan
kezeljiik. Ez érvényes a visszakapcsolasra is.
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Alaphelyzetben j6, ha talpunk hardntrészével tamaszkodunk a labtartén, mert igy kénnyebben meg tudjuk emelni

felsétestiinket, és a motorkerékpdr hatso részének viselkedését is jobban érezziik. Elég, ha csak felkapcsoldskor
Lnyalunk” a valtékar ald

Ha fékezés kozben gazfroccsot adunk, akkor egyrészt maga a sebességviltds is konnyebb lesz, masrész nem blokkol a
kerék. Karunk olyan helyzetben legyen, hogy gdzadds kézben is tudjuk tartani a fékkart
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ismét gyorsitani a motort

A rangatasmentes visszavaltashoz fontos, hogy
a fordulatszamot mindig a megfelel6 szinten tart-
suk. Ha két ujjal fékeziink, a hiivelykujjunk, illet-
ve a gy(ris és a kisujjunk még mindig a gazmar-
kolaton van. Ezekkel nem hogy lehetetlen, de
kimondottan lehetséges a gazadas, vagyis hogy
visszavaltashoz kicsit felporgessitk a motort. Ez
az a bizonyos gazfroccs!

Fontos, hogy a féket ne rangassuk gazfroccs
kozben. Az elsé néhany probalkozasnal biztos ki-
csit elmegy majd a kedviink, mert akaratlanul is
meghizzuk, majd kiengedjiik a fékkart, amitol be
fog himbalni a motor. Ne adjuk fel! Ha teljesen
zart fojtészelepallasnal, vagyis teljes motorféknél
kapcsolunk vissza, a hatso kerék egy pillanatra
megallhat, és ez nagyon nem j6, ha a motor ép-
pen be van dontve. Amint meghalljuk, hogy a
hatsé kerék csaszik miutan felengedtiik a kuplun-
got visszavaltas utan, azt jelenti, hogy gazfroccs
hijan a fordulatszam tialsagosan lecsokkent, és a
hatso kerék sikerteleniil probalja visszagyorsitani

Ha mindent jél csindgltunk, amikor kiengedjiik a kuplungkart, a kerék blokkoldsmentesen, ldgy dtmenettel kezdi el

az er6forrast, a motor belsé ellenéllasa ellené-
ben. Ha viszont kis gazt adunk, mikozben a kup-
lung be van hizva, akkor a motor fordulatszamat
az alacsonyabb fokozathoz, pontosabban a kerék
fordulatdhoz illeszthetjiik.

A kanyarokban torténd sebességvaltasokrol
Osszességében elmondhatd, hogy mindent a le-
heté legfinomabban, lagy kuplungmozdulatokkal
kell végrehajtani, ugyanis ilyenkor kis rantastol
is konnyen megcsiszhat a kerék. Arra is figyelni
kell, hogy amikor egy pillanatra kikuplungolunk,
akkor elveszitjik a stabilizalé gaz hatéasat, és a
motor egy pillanatig lassul, tehat ezt kormannyal
korrigalnunk kell. Ezért, ha tudjuk, magat a kar
meghzasat, vagyis a valtast a lehetd leggyor-
sabban hajtsuk végre.

FonToS:
— Gazadasnal ne valtozzon a fékero.
- Finoman engedjiik ki a kuplungkart.
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KANYARVADASZAT

Megérkeztiink. Mindent tudunk, el6ttiink az at,

johetnek a kanyarok. Ugy néz ki, hogy mar mara-
déktalanul Gtra készek vagyunk.

Miel6tt nekivagunk, a legfontosabb dolgok
még egyszer: egyrészt, ne felejtsiik el, hogy a
motorkerékpar a giroszkopikus hatasoknak
koszonhetden egyenesen akar menni, és ahhoz,
hogy kanyarodjon, ki kell billenteniink egyensii-
lyabol. Vagyis le kell kiizdeniink ezeket a cent-
rifugalis eréket a gumi tapadasa ellenében, illet-
ve az egész gépre fizikai képességeinkkel ra kell
eréltetniink azt az iranyt, amerre menni akarunk.

A motorkerékpar lefektetésénél a gravitaciot és
a centrifugélis erét az elsé kerék elforditasaval
gydzziik le, és a tapadas segitségével iranyitjuk
a motort a kanyarba. A hatso kerék tapadasa
ugyancsak a centrifugalis eréknek all ellent, illet-
ve a kigyorsitasért felelds. A lassitas és gyorsitas
tomegathelyezéssel jar. A fékezés eléreterheli a
motor témegét egészen addig, hogy a hatsé
kerék a levegdbe emelkedhet, mig gazadasra

a motor tomege a hatsé kerékre helyezédik, akar
annyira, hogy a gép egy kerékre all. Terhelés
nélkiil idedalis esetben a motorkerékpar tomege
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otven-Otven szazalékos aranyban oszlik el a két
kerék kozott.

Sz6 volt arrél is, hogy sokkal élvezetesebb a
kanyarvadaszat, ha tudjuk, hogy mit csinalunk
a nyeregben, és a részletekkel valo kiiszkodés
helyett szabadon élvezhetjiik a motorozas harom-
dimenzids érzését. J6 dolog, ha az ember gyorsan
tud kanyarodni, és azt csinal a gépével, amit
akar. Az élvezet mogott azonban mindig komoly
kockazat van! Kozhely, hogy a kézdt nem ver-
senypalya, de tény, hogy kozliton a motorozas
puszta tempdjabol fakadd kockazat mellé be kell
kalkulalnunk mas jarmiveket, rossz Gtfeliiletet,
allatokat stb. Hogy milyen ivben kanyarodunk,
nagyban befolydsolja, hogy mekkora kockazatot
vallalunk. Nem az a jo, ha mindig a versenypalyak
iveit akarjuk utanozni kozdaton. Senkit sem aka-
runk lebeszélni arrol, hogy lendiiletesen, szépen
forduljon, de a szigordan ,palyas” ivek legtébb
esetben itt egyszerlien nem jok. Versenyen csak
az a lényeg, hogy a sebességet noveljiik a tapa-
das ellenében - mert a palyat jol ismerjiik. Koz-
aton sajnos meg kell adni az elsébbséget az isme-
retlen tényezéknek. Hegyi Gton gyakran fogal-
munk sincs arrél, hogy hogyan végzédik az elot-
tiink fekvé kanyar, sét arrél sem, hogy milyen kii-
(6n meglepetés var rank a kanyar utan, példaul
egy parkolé teherautd formajaban. Fogadjuk el
ezt a helyzetet, és az ivek helyes megvalasztasa-
nal a kovetkezékre figyeljiink, amikor nekivagunk
a kis hegyi palyanak:

e Az iitkozés elkeriilése érdekében azt az ivet
ajanlatos valasztani, amely a megfelelé tavolsa-
got biztositja a szembejovd forgalomtol.

® Azonos sebességnél a lehet6 legnagyobb
forduldsi ivhez kell a legkisebb mértékd tapadas.

* |Legyen mindig ,ivtartalékunk” arra az eset-
re, ha hirtelen gyengébb tapadasa Gt keriil elénk.

e A beladthatatlan veszélyforrasok elkeriilésére
olyan ivet valasszunk, ami a legtdbb belatast biz-
tositja a kanyar bejaratanal, és a motort még
ezen a részen forditsuk be,

Még néhany sz6 a kozlton valé kanyarodasrél.
Ellentétben az autéval, a motorkerékpar egy nyo-
mon haladd, tehat alapvetden keskeny épitési
jarmd. Ebb6l kovetkezéen a sav szélességébdl
adodo lehetdségek sokkal nagyobbak: vagyis a
sav teljes szélességét kihasznalva iveket irhatunk
le a kanyarokban, ahhoz hasonléan, ahogy a ver-
senyz6k csinaljak a versenypalyan. Ez azt jelenti,
hogy a kanyarok ivét kicsit megdolgozhatjuk,
kiszélesithetjiik, vagy csak tébb teret adhatunk
magunknak fékezéshez, illetve kigyorsitashoz.
Miutan sorba vessziik az egyes kanyarok tulaj-
donsagait, részletesen megnézziik, hogy hol, mi-
lyen iveken kell ezeket bevenni. Nagyon fontos
azonban, hogy mi mindig egy savrol beszéliink,
és amikor valaki vizualizalja az olvasottakat,
vagy éppen a gyakorlatban prébalja ki, ugyan-
csak szigortian egy forgalmi savban gondolkod-
jon! Tekintse (gy, hogy a felezévonal kanyarban
az 6 lehetdségeinek abszolat hatara, és ez gya-
korlatilag egy képzeletbeli fal, amit semmiképpen
nem léphet at, s6t nem is érinthet! Aki ezt at-
hagja, és a szembejové savot is sajat verseny-
palyajanak tekinteni, annak azt javasoljuk, hogy
tovabbi olvasas helyett eldszor sajat magaval
jOjjon tisztaba, mig teheti, mert ha err6l nem
szokik le, még ennek a kdnyvnek az elolvasasara
sem lesz ideje...

A masik fontos dolog, hogy az utak minél el-
hagyatottabbak, mindségiiket tekintve alapvetden
annal rosszabbak is. Azzal, hogy az atfeliilet hi-
bas, minden pillanatban szamolnunk kell - kiilo-
nosen kanyarban, amikor ezeket nem latjuk eldre,
hanem szemvillanas alatt keriilnek elénk. Az athi-
baknak, pontosabban a jo Gtnak abszolit elsébb-
sége van! Amikor az ivekrél beszéliink, a legjobb
iv mindig a sima 0t. A kdvetkez6kben ugyan nem

szolunk az Gthibakrél - merthogy ezekkel kalku-
lalni nem lehet —, viszont azt elGre leszogezhet-
juk, hogy ha az dtegyenetlenségek tgy kivanjak,
a legidealisabb fvet is azonnal fel kell adni, és
inkabb a simabb nyomra terelni a gépet.
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KANYARTIPUSOK

Lassuk hat, hogy milyenek is azok a kanya-
rok! Azért beszéliink a tovabbiakban hegyi utak-
rol, mert azok gyakorlatilag a motorozas minden
szépségét egyesitik magukban. A hegyek, a
mezék, az erd6k, vagyis a friss levegd akkor is
magaval ragadd kombinacié, ha az ember alatt
nincs motorkerékpar. Ha mindezt motoros szem-
szoghdl nézziik, akkor ez kis forgalommal és ka-
nyarqgés utakkal parositva maga a paradicsom.
Aki ezt nem érti, az a lehetd legrévidebb idén
beliil diljon fel a motorjara, és menjen el mond-
juk Paparél Bakonybélbe!

Elészor is vegyiik sorra, milyen kanyartipusok-
kal taldalkozunk, ha nekivagunk egy kis hegyma-
szasnak. Alapvetéen mindenfélével! Nincsen
ugyanis két ugyanolyan kanyar - és pontosan ez
benne a szép! Ennek ellenére vannak olyan alap-
tipusok, amiket a kdvetkezd természetesen csak
elméletben létez6 rendezé elvek szerint kiilonboz-

tethetiink meg:
1. Déntés szerint. Van kifelé, illetve befelé

déntott kanyar, és van olyan is, amelyik elészor

mondjuk befelé d6l, aztan pedig kifelé, vagy
forditva.
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2. Ive szerint. Egy kanyarnak lehet egyenld
radiusza, de lehet valtott ive is, ha példaul a vé-
ge felé szdkiil vagy kiszélesedik.

3. Szintkiilénbség szerint, A kanyar lehet emel-
kedd vagy lejtd, vagy ezeknek a kombinaciéja,
amelynek soran az (t egy ideig lejt, majd emelke-
dik, vagy gerincszer(ien egy ideig emelkedik, majd
lejt. Ez altalaban a dé6lésre is hatassal van.

Azt mindenki szereti, ha egy kanyar befelé
dél, mert az ilyen kanyar bizonyos szempontbél
falként makodik, amely a gumikat megtamasztja.
Ez el6szor is segit a motor lelassitasdban, amikor
bemegyiink a kanyarba, mert ilyenkor kis emelke-
dén megyiink. A gravitacié ez esetben nekiink
dolgozik, mert le akar hizni minket err6l a falrél,
vagyis az igazi ellenfél, a kifelé hato oldaliranyid
erdk ellenében dolgozik.

Miutan nem a Millenaris tekngjérél van szo,
azt, hogy az Gt dontott, nem mindig kénnyd
észrevenni, amikor mar bent vagyunk a kanyar-
ban. Sokkal felt(in6bb ez a déntdttség, amikor
megkozelitjiik a kanyart. Ezt a megkdzelitést
egyébként érdemes Ggy végrehajtani, hogy ma-
ximalisan ki tudjuk hasznalni a kanyar délését.
Ugyanakkor a kigyorsitasi szakaszban mindig
vegyiink vissza a motorfeketésbél ott, ahol vége
a délésének, és elkezd sikra valtani az at, vagyis
a motor nem tudja mar kihasznalni a ,fal” adta
eldnydket.
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Befelé dintott kanyarokban az Gt szinte falként tamasztja
a kerekeket. Ilyenkor a kanyarsebesséqg és a dontési szdg is
sokkal nagyobb

A befelé dontott fordulonak van egy olyan el6-
nye, hogy minél keményebben fordulunk, a kere-
keken annal nagyobb leszorité erd jelentkezik,
azaz annal nagyobb tapadas all a rendelkezésiink-
re. Ez persze nem azt jelenti, hogy a végtelensé-
gig gyorsithatunk, de tény, hogy még egy enyhén
dontott kanyart is sokkal gyorsabban be lehet
venni, mint annak ,lapos” valtozatat. Ezért altala-
ban az ilyen kanyarokban az elsé, amire rajoviink,
hogy sokkal gyorsabban is be lehetett volna éket
venni. Nem baj, legalabb tébb a biztonsagi tarta-
lékunk! Ugyancsak oda kell arra figyelni, hogy
amikor a dontott fordulébol ismét a lapos, egye-
nes szakaszra ériink, a motornak mar felallitva kell
lennie, mert ilyenkor viszont konnyli egy akaratlan
er6esisztatast eldadni.

Ugyanez a helyzet, ha a kanyaron beliil a kanyar
masodik része mar nem dontott, ezért a szokasos-
nal jobban elé kell késziteni a megérkezésiinket
a lapos feliiletre. A motor ugyanis egyrészt meg-
csiszhat, amikor a ,fal” tamasztasa eltlinik a kere-
kek alol, masrészt viszont ahhoz, hogy tovabbra is
azonos ivben kanyarodjunk, még jobban be kellene
donteni a motort. Ha mar eleve jol be van déntve
a gép, akkor ez nem fog menni. Az ivet tehat Ggy
kell tervezni, hogy mire a lapos részre ériink, gya-
korlatilag a kanyarodas nagy részén tal legyiink, és
részben vagy teljesen fel tudjuk allitani a motort.




Senki nem szereti a kifelé d6l6 kanyarokat,
mert itt gyakorlatilag minden az el6bb leirtak el-
lentéte, Kisebb dontés, kisebb sebesség. Ilyenkor
csokken az esélyiink egy esetleges hibas mozdu-
lat korrigalasara is, ami nem kimondottan ad
magabiztossagot motorozas kdzben.

Az olyan kanyar kivanja a legtobb valtoztatast
a dontési szogben, amely kezdetben befelé, majd
kifelé kezd délni. A hatas olyan, mint amikor a
dontott részrél a simara megyiink, csak sokkal
erosebb. A gravitacié a kanyar végére elleniink
dolgozik, a motort kifelé hizza, és még a labtartd
is hamarabb leér. Ha a kanyarnak csak egy része
dél kifelé, akkor viszonylag jobb helyzetben
vagyunk, mert be tudjuk osztani Ggy a dolgokat,
hogy a kanyarnak ezen a részén a lehetd legegye-
nesebben, a lehet§ségekhez képest felallitott
motorral haladjunk végig.

Ha Ggy ahogy van, az egész kanyar kifelé dél,
a ,fal” elv teljes egészében elleniink dolgozik.
Ilyenkor két valasztasunk marad: vagy egyszeriien

csak lassabban megyiink és a motort nem déntjiik
annyira, hogy a kerék kicstisszon, vagy hogy
szogletesre vessziik a kanyart, vagyis ameddig
lehet, addig egyenesen, felallitott motorral me-
gyiink bele, aztan amikor a kozepére ériink, akkor
nagyon lelassitva, szlken visszaforditjuk a gépet,
majd megint gyorsitunk, egyenesen vagy kozel
egyenesen felallitott motorral.

Merre menjiink? Ivvalasztdsndl tartsuk szem el6tt,
hogy a legjobb it mindig a sima 4t

A valtozé ivi kanyarok koziil a szdkiilék a leg-
rosszabb fajtabol valok, és ha lehet, még triikko-
sebbek, mint azok, amelyek kifelé vagy befelé
délnek. Amikor bemegyiink az ilyen kanyarba,
nem tudjuk, hogy az a végén egészen masmilyen
kanyar lesz majd. A csokkené sugarii kanyarok
egyre szlikebbek lesznek, ahogyan haladunk ben-
niik, ezért konny( besokallni, eljutni egy olyan
pontra, amikor a kanyarsebességiink mar tal
nagy, valahol mélyen bent a kanyarban. Ilyenkor
jon jol az az enyhe nyomds a hatsé féken. Ezek
tipikusan azok a kanyarok, amelyekben at tudunk
sodrédni a szembejové savba.

Novekvé radiuszi kanyarban a kanyar ive eqy-
re szélesebb lesz, ahogy a végéhez kozelediink.
Ez igen nagy biztonsagot ad, miutan a kanyar
végén béven van helyiink arra, hogy korrigaljuk,
amit esetleg az elején elrontottunk - példaul
ha talsagosan rovidet fékeziink és tal gyorsan
megyiink be a kanyarba. Az ilyen fordul6é sokkal
nagyobb ivii, mint azt az egyenesbél elére latjuk:
Ggy néz ki, hogy eqgy szlk kanyarhoz fékeziink,
aztan bent a kanyarban latjuk, hogy ez nem is
annyira sziik. Igy egy kicsit felallithatjuk a mo-
tort, vagy korrigalhatunk az iranyon, vagy korab-
ban gyorsithatunk, mint terveztiik. A kanyar
adottsagaibél fakadé jatéktér sok kellemes lehe-
téséget tartogat.

69




Amikor az aton még menetirany szerinti szint-

kiilonbség is van, akkor Gjabb izgalmak elébe né-
ziink. Alapjaban véve a felfelé és lefelé vezetd
részek nem kell hogy kiilonésebb nehézséget okoz-
zanak, hacsak nincsenek kapcsolatban a radiusz-
szal vagy az (tdéléssel. Probléma akkor adédhat,
ha az at a kanyarban hirtelen lejteni kezd. Ilyen-
kor a motor elkonnyiil, és csokken a tapadas.
Lejton lefelé fékezni sem egyszerd, mert a lefelé
haté nyomassal egy iranyban dolgozik a lejtd,
és a kerék sokkal kdnnyebben megcsiszik.

Azok a kanyarok, amelyeknek gerinc van
a kozepén, ugyancsak triikkések, mert a motor
a kanyar kozepén fel akar allni, és a kiilsé iv ira-
nyaba menni. Itt megint csak veszitiink a tapa-
dasbol. A legjobb, ha a gerincen annyira felallit-
juk a motort, amennyire csak lehet. Felfelé
menet megvan az az elényiink, hogy sokkal
rovidebbet lehet fékezni, miutan az emelkedd
.falként” dolgozik az elsé kerék elétt. Ilyenkor
gy érezziik, hogy a fékhatas sokkal nagyobb.

A GUMIABRONCSOK allapotat folyamatosan
szemmel kell tartani. A gumi kopasa kovetkez-
tében ugyanis nem csupan a tapadasa csokken,
de romlanak a kormanyzasi tulajdonsagok is.
Motorozasi stilusunkat ennek megfelelden kell
valtoztatni. Miutan vadonatdj gumin nem so-
kat motorozunk (hamar kopnak), ezért hozza
kell szoknunk ahhoz, hogy rendszeresen szem-
revételezziik a gumijainkat, és ahogy kopnak,
egyre ovatosabban banunk veliik.

A NORMAL FORGALMI sav tulajdonképpen egy
egynyomvonald jarmiinek meglehetdsen széles,
ezért felmeriil a kérdés, hogy alapvetéen hol
motorozzunk benne. Harom valasztasunk van:

a jobb oldali keréknyom, a sav kozepe, illetve
a bal oldali keréknyom. Ezek koziil csak az
egyik a jo valasztas!

Az atfeliilet a sav kozepén sok esetben olaj-

foltos, kavicsos, és nyari melegben az aszfalt
is ide gyiirodik fel. A jobb oldali keréknyom
jobb, viszont innen egyrészt nem latunk ki, ha
eldzésre keriil a sor, masrészt a jobbrol érkezo
autokat is nehezebb kikeriilni - tehat ez sem
tokéletes, Marad a bal oldali keréknyom, mint
a leheto legjobb megoldas. Ennek az a legna-
gyobb elénye, hogy nincs hatranya!




Az el6zGekben mar érintettiik, de nézziik at
még egyszer alaposabban, hogy mi is az a bizo-
nyos helyes iv. S6t, kezdjiik ennek ellentétével, a
rossz ivvel! Az elhibazott kanyarodasi ivet abbdl
lehet felismerni, hogy csakis valami rossz siilhet
ki beldle - példaul a felezévonal atlépése, bukds,
atrél valé lecsiszas stb. Hogy rossz ivet valasztot-
tunk, az pillanatok alatt nyilvanvalova valik,
ahogy beérlink a kanyarba. Ennek ellenére bizony
gyakran megismétlédhet, ha nem sziintetjiik meg
annak nyilvanvalé okait, mert a rossz ivre menni
sokkal konnyebb, mint a jéra!

IVEK

Az idedlis iv elhibdzéasa altalaban mar a ka-
nyar megkozelitésekor megtorténik. Alapallasbol
a motoros siettetné kanyart, azaz tal késén és

erésen fékez, ezért egy pillanatra dgy tdnik,
hogy nem tud befordulni. Ez tulajdonképpen
még a tapasztaltabb motorosnak is feldllitja a
szGrt a hatan, és koran elkezdi a motorjat a ka-
nyar belsé ive felé iranyitani, ugyanis az a hibas
érzete tamad, hogy a kiilsé iven leszalad az Gt-
rol, mig beliil még béven lenne tere a lassitasra.
Ha valaki igy megy féktavon beliilre, az egysze-
riien szlkre veszi a fordulot, ami csak tovabb
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Ha nagy ivben kezdjitk meg a forduldst, akkor mdr
a kanyar bejdratdndl jol belGtjuk a fordulot

noveli a probléméat, ugyanis kisebb radiusza
kanyarhoz jobban le kell lassitani, vagy még
jobban lefektetni a motort, és ez nem mindig
kivitelezhetd.

El6szOr is a j6 iv az mindig més. Egyrészt
még ugyanabban a kanyarban is fiigg motor-
kerékparunk tulajdonsagaitél, a gumitol, a se-
bességtél, motorozasi képességeinktdl, de még
a slyunktol is.

A kanyar elméletileg ideéalis ivét az alabbi
abran szemléltetjiik. Ez a leggyorsabb iv egy ka-
nyarban, mert elméletileg ezzel kihasznaljuk az
Utfeliilet szélességébdl ad6do maximalis radiuszt.
Itt egyforman gyorsak vagyunk mind a befékezé-

£z az elméletileg idedlis iv sdvon beliil
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si, mind pedig a kigyorsitasi szakaszban. Ennek
ellenére kozdton, kiilondsképpen ismeretlen
Gtszakaszon haladva ennél bizony jobb ivek is
vannak.

Az UT SZELE

Az egyértelmii, hogy ha lelassitunk vagy
megallunk, akkor le kell hizédni az Gt szélére.
Az viszont nem mindegy, hogy milyen az a
padka, amire rahajtunk. Mieldtt lemegyiink az
Gtrél, jol meg kell nézni, hogy mi van a szélén.
Ha a padka példaul saros vagy teherauté vajta
mély keréknyom van rajta, akkor hamar belebuk-
hatunk a félreallasba. Ugyancsak figyelni kell
arra, hogy az aszfaltcsik és a padka kozotti szint-
kiilonbség sokszor akkora, mint egy jardaszegély
magassaga. Err6l nem csak lehajtani veszélyes,
hanem fel is. Ne felejtsiik el, hogy legalabb
negyvenot fokos szogbe kell forditani a motort,
amikor vissza akarunk jonni az dtra, kiilonben az
at széle kivezeti alélunk a motor elejét.

A helyes ivb6l ad6dé elényoket csak akkor le-
het kihasznalni, ha mar a kanyar megkezdésénél
nem kezdiink el befelé araszolni, hanem kint
tartjuk a gépet, jol ,belemotorozunk” a kanyarba,
és (gy kezdjiik meg a fordulast. Minden elézetes
gyakorlds, amit a hatasos és pontos fékezés érde-
kében tettiink, ekkor fizetddik ki, egy nyugodtan




és stabilan a kanyarhoz érkez6 motor formajaban.
A szélesebb befordulasi ivvel hatdasosan bévithet-
jik a kanyar sugarat, ennek kovetkeztében csok-
ken a motor dontési szoge, kevesebb tapadasra
van szilkség, vagy emelhetjiik a sebességet. Tiire-
lem kell ahhoz, hogy ne kapkodjuk el a kanyaro-
dast, viszont az egész bdven kifizetédik, ha a
kanyarban vagyunk.

Ha mélyen be akarunk motorozni a kanyarba,

mindent gyorsan és hatarozottan kell végrehajta-
nunk. Ha koran kezdenénk fordulni, akkor nem is
tudnank hirtelen beforditani a motort, mert egy-
szer csak - a kanyar belsé ive felé - lemotoroz-
nank az utrol. Ezzel szemben ha késon kezdjik
meq a fordulast, azt fiirgén kell végrehajtanunk,
kiilonben egyszerten a kiils6 iv felé sodrodnank.
Aki kiviilr6l akarja kezdeni a kanyart, annak
azokat a kanyartechnikai mddszereket kell alkal-
maznia, amelyekkel e konyv elején ismerkedett
meg. A kanyarba annak filggvényében tudunk

b

Nagy ivben kezdett fordulé

majd bemotorozni, hogy milyen gyorsan tudjuk
beforditani a motort. A szélesen kezdett kanyar-
hoz ezért kifinomult motorozasi technika kell.

UrmInGSEG

Kétségtelen, hogy - foleg Magyarorszagon -
az utak mindsége eltér a versenypalyak aszfalt-
jatol. A legtobb hegyi aton, amit annyira szere-
tiink, egy kanyarban az iv kivalasztasakor a leg-
fontosabb szempont az, hogy hol nincsen katya,
elkenodott aszfalt, godor, leszakadt at, szurok-
felontés. Az ideadlis iveket ligy kell megvalasz-
tani, hogy ezeket az akadalyokat lehetoleg elke-
riilljiik, és tiszta Gton menjiink. Ezeket bizony
szakadatlanul figyelni kell! Nem art az sem,
ha eleve gy kalkulaljuk a kanyarodasi iviinket,
hogy ne teljesen kozelitsiik meg az ut szélét,
miutan ott sokkal nagyobb esélye van annak,
hogy az at megrongaladott.
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A széles iv jobb belatast is enged a vezetdnek a
kanyarba. Miutdn a motor hosszabb ideig van felal-
litott helyzetben, minden felmeriilé valtozasra ke-
ményebb és hosszabb fékezéssel tudunk reagalni.
Ez pedig nagyon fontos, mert - ahogy mar sz6 volt
rola - ellentétben a versenypalyaval, mondjuk a
bakonyi utak kanyarjaiban vannak olyan tényezdk,
mint szembe jové forgalom vagy Gton parkold jar-
mii, vadveszély stb. Igy ha kicsit szélesebb ivben,
kintrél kezdjiik meg a kanyarodast, akkor jobban
belatunk a kanyarba, mielott lefektetnénk a mo-
tort. Ezzel sokkal tobb esélyt adunk magunknak
arra, hogy észrevegyiik a veszélyforrasokat.

ZOZALEK

Ahhoz, hogy nagy ivben tudjuk megkezdeni
a kanyaroddst, stabil motorral kell a kanyarhoz
érkezni. Amellett azonban, hogy pontosan fé-
keziink, kapcsolunk vissza, a kellé idében
vessziik el a gazt, még mindig vannak olyan
kiils6 tényezok, amelyek kibillenthetnek ebbél
az egyensilybol, foleg ha nem szamitunk ra-
juk. A kanyar bejaratanal ugyanis lehetnek
athibak, egyenetlen utfeliilet, ziazalék vagy
szembe jovo forgalom. Ha ilyesmi adédik,
akkor azért nem kell a végletekig ragaszkodni
a széles ivhez. A kavicsok helyett biztos, ami
biztos, valasszuk a tiszta nyomvonalat, a ka-
tyat keriiljilk ki, és kicsit hazédjunk jobbra,
ha autd jon szembe.
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Ha a belsd ivet a kanyar kdzepe utdn érintjiik, akkor
a kigyorsitast beliilrol kezdhetjiik. Ez azt jelenti, hogy
gyorsitdskor szélesebb at all rendelkezésiinkre

Kanyarodasi stilusunk egyik jellegzetessége,
hogy mikor érintjik a forduldé belsd ivét, vagy
legalabbis keriiliink a legkdzelebb hozza. Nagyon
fontos, hogy amikor elérjiik a belsé ivet, akkor
latoteriinkbe keriiljon a kanyar kigyorsitasi része.
Pontosabban: ott érintsiik a belsé ivet, ahonnan
latjuk, hogy hova fogunk kigyorsitani! Ezért,
ha j6 helyen érintjiik a belsé ivet, az gyors és
biztonsagos. Egy j6 nagy ivben megkezdett
és egyenletesen végrehajtott kanyarban éppen a
kanyar kozepe utan, maximalis dontési szogben
érintjiik a bels6 ivet. Ha a motor nincs rendesen
beforditva vaqgy eléggé lefékezve, konnyen el6-
fordulhat, hogy nem sikeriil kdzel menni a belsé
ivhez. Ez azért nagyobb probléma, mint latszik,
mert ilyenkor gyakorlatilag ,sztikebb Gton” me-
gylink, vagyis lassabban kell haladnunk, és a
motort mélyebbre kell fektetni: emiatt pedig
az eldre eltervezett tempd mar tal nagy lesz.




Ha kiviilrél, nagy ivben kezdjiik a kanyart, akkor

altalaban a kanyar mértani kozepe utan érintjiik
annak belsé ivét. Ha biztonsagosan kanyarodunk,
ez éppen igy jo.

Amennyiben tdl koran érintjiilk a kanyar belsé
ivét, akkor tal koran kezdtiink el fordulni. Ez azt
jelenti, hogy az érintés utan még tovabb kell
dontentink a motort akkor, amikor valéjaban mar
kigyorsitani kellene. Ezzel abba a kellemetlen
helyzetbe keriiliink, hogy kénytelenek vagyunk a
kanyar elére be nem lathato részén mélyre fek-
tetni a géplinket, vagyis belekanyarodunk az is-
meretlenbe - ez pedig veszélyes. Ezenfellil ahol
elméletileg a gyorsitasi szakasz, vagyis a kanyar
vége van, mi még mindig foldkdzelben vagyunk.
Ha ilyenkor kicsit nagyobb a temp6 a kelleténél,
nincs hely korrekciéra, emiatt atsodrédhatunk a
szembejovo savba, vagy lecsiszhatunk az atrél!
Nem beszélve arrol, hogy olyan helyen hasznal-
juk ki a gumi teljes oldaliranyd tapadasat, ahol
nem tudjuk elére, hogy mi a helyzet, és hirtelen
akar csliszossa is valhat az at. Ha ilyenkor eré-
szakkal az aton tartjuk a motort, és mindennek
tetejéebe még gyorsitani is akarunk, szinte biz-
tos, hogy kicsaszik alélunk a hatso kerék.

Tehdt az, aki sietteti a kanyart, és koran elkezd
befelé hizoédni, nem lesz képes rendesen kigyor-
sitani.

Ilyen a kanyar ive, ha idd eldtt kezdiink fordulni:
a kigyorsitasi szakaszon til kordn az (it széléhez sodrodunk

KIFEKEZES

A fentiekre jo példa, amikor motorversenyen
A versenyzo beliilr6l kifékezi B versenyzot.
Ilyenkor A versenyzd sziiken kezdi a kanyart, és
rogton a belso iv felé iranyitja gépét fékezéskor.
A versenyz6 igy rovidebb aton egyenesen a ka-
nyar kdzepéhez motorozik, megelozi B verseny-
z6t, aki nagy ivrol kezdi a kanyart, plusz még be
is kell motoroznia a kanyar kozepéig. B verseny-
z0 tehat egy pillanattal késobb is ér ide, csak-
hogy neki megvan az az elénye, hogy motorja
mar be van forditva. A versenyzo ezalatt szinte
semmit nem forditott a gépen, csak lefékezett.
A versenyzonek emellett jobban le is kell fékez-
nie, ugyanis ahhoz, hogy a kanyar kozepén tud-
jon fordulni, nagyon kis koriven kell megfordita-
ni a gépet, ezt pedig nagy tempénal nem tudna
megtenni. B versenyzd ekozben - miutan nagy
ivrol kezdte a fordulast — nagy tempdval halad.
Ez altalaban igen izgalmas pillanat: sikeriil-e
A versenyzonek egyrészt gyorsan befordulni, mas-
részt a szo legszorosabb értelmében elallnia az
utat B versenyzo eldtt iigy, hogy annak le kelljen
fékeznie. Tény, hogy még akkor is, ha B verseny-
20 lefékez, a kigyorsitason jobb esélyei vannak,
mint A versenyzonek. A versenyzo ugyanis még

nem all teljesen a kigyorsitas iranyaban, igy ezen
a szakaszon is erésen dontenie kell a motorjat,
nehogy lesodrédjon az Gtrol. Ekozben B verseny-
z0 mar teljesen a gyorsitas iranyaba allitotta a
motorjat, tehat teljes erobél gyorsithat.
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nagyobb kanyarsebesség. Ne
menjiink azonban annal koze-
lebb, mint amennyire lehet!
A magyar utak altalaban a
padka kozelében godrosek,
vagy akar le is szakadtak,
Ggyhogy nem art agy intézni,
hogy rosszabb minéségi
(ton kicsit tavolabb marad-
junk az at legszélétél. Bal
kanyarokban sem art az eld-
vigyazatossag. Ha a kanyar
kozepén motorunk kerekei

, ,_ o pial el g ek R SRR eppen érintik a felezévona-

. Nagyon fonto, hogy ha az dtfelillet mindsége engedi, akkor érintsiik a belsd lat, az azt jelenti, hogy mi-

H ivet, mert itt bizony minden centiméter szamit utan ebben az iranyban

vagyunk bedélve, jarmdviink,
Sajnos a nagy ivben fordulast sem lehet a vég- illetve fels6testiink teljes mértékben atlog a

telenségig fokozni. Az sem jo, ha tilsagosan szembejove savba. Ha valaki ugyancsak jo tempo-
nagy ivben kezdjiik a kanyart. Ilyenkor ugyanis ban jon szembe ilyenkor, akkor az el fog minket
az torténik, hogy a belsé ivet olyan késén fogjuk  kaszalni.

érinteni, hogy kigyorsitasnal az dtnak azon az ol- Az ivvalasztasnal figyelembe kell venni, hogy
daldn maradunk, amelyik a kanyar belsé ive felé hegyi utakon nagyon ritka eset, hogy egy kanyar
esik. Vagyis lassabbak vagyunk, mert sokkal csak Ggy magaban, egyes-egyediil van. A kanya-
kisebb ivire vettik a kanyart, mint amilyen az rokbol altaldban tébb van, és Ossze vannak flzve:
valojaban, és nem hasznaljuk ki teljesen az (t- hajtlkanyarok, gyors balosok, kifelé d6lé kilenc-

palya szélességét.

Koran kezdeni a kanyart -
ha valaki elég kemény kotési 7 . J
- j6 otlet lehet versenypalyan, ' ' -
kozlaton viszont lassu és veszé-
lyes. Pontosabban csak specia-
lis esetekben érdemes ezt csi-
nalni. Lehet a kanyart beliilrél

kezdeni, ha kanyarkombinacio-
ban vagyunk, vagy a forduld
ive béviil, ahogyan arrél ko-
rabban is sz6 esett.
Fontos, hogy az érintési

pontnal menjiink olyan kdzel

| a belsé ivhez, amennyire csak
lehetséges: nagyobb radiusz

| Kanyarkombindciokban is szigorian tartani kell magunkat az alapszabdlyokhoz,
tobb biztonsagi tartalék vagy ha nem akarunk kisodrédni
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venfokosok, és mindenféle eqyéh kombinacioval
talalkozhatunk. A helyes iv kivalasztasakor na-
gyon fontos, hogy az adott forduldé utan milyen
kanyar kdvetkezik. Meg kell azt is tanulni, hogy
hogyan tartsuk magunkat az alapszabalyokhoz,
akkor is, ha az iveket tobb kanyaron keresztiil
kell dsszeflizni.

Ha ugyanis kanyarbol kanyarba fordulunk,
akkor hajlamosak vagyunk arra, hogy valahol mar
belsé ivre keriiljiink ott, ahol a kanyar bejarata
van. Tudatosan figyelni kell arra, hogy széles ive-
ken motorozzunk, még akkor is, ha ez bizonyos
szakaszokban gazelvétellel jar. A legkénnyebb
agy nyomon kdvetni, hogy mi torténik, ha figyel-
jlik azokat a pontokat, ahol a kanyar belsé ivét
érintjiik: nem tessziik-e azt tal koran vagy eset-
leg tal késén. Ha a j6 ponton érintjiik a belsé
ivet, akkor gyakorlatilag nem tudjuk elrontani

a kanyarokat. Itt megint csak sokat szamit, hogy
a kanyarban felnézziink, és elére lassuk a kovet-
kezé kanyart, illetve annak ivét.

GYILKOS KANYAR

Minden hegyi Gton van legaldbb egy gyilkos
kanyar! Lehet ez egy szlikiilo kanyar vagy egy
olyan, amelyik hirtelen elkezd kifelé dolni,
vagy csak egy olyan, amit a gerinc mogott nem
latunk eldre. De egy kanyar biztos jon, amit ki
kell védeniink.

Ismeretlen Gton ajanlatos olyan tempdban
és stilusban motorozni, hogy sebességiinket
mindig annak megfeleléen tudjuk valtoztatni,
hogy mi keriil a latéteriinkbe és nem aszerint,
hogy mire szamitunk. Ha egy nem belathaté
kanyart kozelitiink meg, le kell csokkenteni
a sebességet, amig nem latjuk, hogy tényleg
milyen kanyarral van dolgunk.

Gyakran el6fordul, hogy két kiilonalld, egy
iranyban lévé fordulot kell kozvetleniil 6sszekom-
binalni, vagyis a motort felallitas nélkil eqy don-
téssel kell beforditani, mikozben akar kétszer is
érintjilk a belsé ivet. Ezt sokan egyetlen kanyar-
nak nézik, de nem az, még akkor sem, ha csak
egyszer dontjiik be a motort. Ha temposan aka-
runk haladni, akkor ezeket nagyon komolyan kell
venni. Ugyanis ha az elsé kanyart beliilrél kezd-
jiik, akkor a masodikban biztosan le fogunk sod-
rodni az atrol, vagy atkeriiliink a szembejovo
savba. A masodik kanyart ugyanis nem tudjuk
rendes iven megkezdeni, ha az elsé kanyar belsé
ivet érintve nem all megfelel6é iranyban a motor.
Ilyen kanyarkombinaciéban a legfontosabb, hogy
hogyan all a motorunk, amikor az elsé kanyar k&-
zepén vagyunk. Mar itt eld kell késziilni a kdvet-
kezd forduldra dgy, hogy kifelé engedjiik a gépet
és figyeljiik, hol fogjuk érinteni a masodik kanyar
belsé ivét, illetve hogy hol van annak a kanyar-
nak a kijarata. Nem tudunk ugyanis gyorsitani
addig, amig nem latjuk a masodik kanyar kijara-
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tat. Ugyhogy a kettds kanyarban gyorsitas helyett
stabilizalé gazon kozlekedjiink, majd miutan
masodszor is megérintettiik a belsé ivet, tényleg
elkezdhetjiik raadni a gazt.

Osszefoglalva tehat, a versenypalyaval ellen-
tétben a hegyi utakat nem igazan lehet megta-
nulni. A hegyi szerpentinen is vannak alapelvek
- amikrél eddig sz6 volt -, de valéjaban az a
kérdés, hogy raérziink-e a dologra vagy nem.
Nincs palyarajz, amit elére be lehet biflazni,
és aztan lépésrol lépésre az adott kanyarokhoz
illeszteni motorozasunkat. Itt 6sszességében kell
jol motoroznunk, ha lendiiletesen akarunk ha-
ladni - valahogy minden hangszeren jatszanunk
kell egy kicsit. Es ha mar agy gondoljuk, hogy
gy ismerjik az adott utat, mint a tenyeriinket,
akkor is szinte biztos, hogy ér egy-két meglepe-
tés. A feladat az, hogy ezek egyike se legyen
kellemetlen meglepetés — legalabbis annyira ne,
hogy megiissiilk magunkat. Ami nagyon fontos:
mindehhez j6 adag jézan ész kell. Ha valahol,
akkor itt tisztaban kell lenni 6nmagunkkal, gé-
pink képességeivel és a kdrnyezet adta lehet6-
ségekkel. Lehet ugyanis talzott kockazatvallalas
nélkiil is jol, jot és gyorsan motorozni. Az egész-
ben van eqy kis kiszamithatatlansag, amit vagy
elfogadunk, vagy nem, és akkor abbahagyjuk
az egészet. Viszont ha raérez az ember az izére,
akkor tényleg nagyon jokat lehet motorozni.
Mindez nemcsak a kanyartechnikara vonatkozik,
hanem az ilyen tarak egészére: fent, ahol szinte
senki se jar, a friss levegdn, a zoldben, kiilond-
sen cimborakkal nagyon jo lenni. Ilyenkor egy
tokéletesen kivitelezett fordulasban is az a leg-
jobb, hogy utana el lehet mesélni - kiilondsen,
ha a mogottiink jovok is lattak a ,gyakorlatot”.
Es egy pillanatra sem szabad elfelejteni, hogy a
legfontosabb: mindenki - kivétel nélkiil - épség-
ben ott legyen a nap végén, amikor torténetein-

ket meseéljlk.

LEGIOBB BELATAS

Valésziniileg minden motoros tapasztalta
mar, milyen is az, amikor viszonylag nagy tem-
péval behajt egy olyan kanyarba, amelynek ive
szinte vég nélkiil sziikiil. Ezek azok a bizonyos
szlikiilo radiuszd kanyarok! A probléma, hogy itt
sokkal lassabban lehet fordulni, mint ahogy az
a kanyar bejaratanal latszik.

Nem egyszerii, de legaldabb a panikhelyzetet
elkeriilhetjiik, ha, mint minden kanyart, ezt is
széles ivben kezdjiik, majd kiviil is maradunk!
Ha a sebesség mégiscsak tal nagy, akkor nincs
mas megoldas, minthogy fékezni kell a kanyar-
ban, vagyis itt hasznalni kell a hatso féket,
ahogy korabban szé volt rola. Ha ez sem elég,
akkor bizony bele kell allitani egy kicsit, és
megfogni a motort az elsé fékkel. Nem szép
mutatvany, de jobb, mint leesni az utrél.

Amikor a motorral kanyarodas kdzben a bel-
s0 ivet érintjiik, fol kell nézniink, hogy lassuk a
kanyar kijaratat. Ettol kezdve a gazmarkolattal
kontrolldljuk az eseményeket. Ha példaul auto
jon a szembejovo savban, akkor kisebb gazt
adunk, és nem sodrédunk annyira kozel a fele-
zbvonalhoz. Vagy ugyanazt tessziik bal kanyar-
ban, ha mondjuk kavicsos az it jobb széle. Ha
jol mentiink be a kanyarba, a motor mindvégig
azt csinalja, amit mi akarunk!




CSOPORTTERAPIA

Még valamikor a kilencvenes évek elején e so-
rok ir6ja Németorszag fel6l hazafelé tartva az

osztrak Alpokban megallt egy rovid pihendre a
Worther Seenél. Csak hogy kinydjtéztassa a labat
meg bamészkodjon egy kicsit. Kora tavasz volt,
és szinte kihalt az egyébként ilyenkor is festi
szépségl to kornyéke. Hivos, friss levegd, ragyo-
go napsltés és kellemes csend. Csak egy éllig
feloltozott, jovialis, hatvanas éveinek elején jard
ferfi tldogélt a molé padjan. Das, jol fésilt dsz
haj, hibatlan izléssel osszeallitott, nem hivalkodo,
de kivaldé min6ségl motoros tdraruha: lathatéan

és érezhetden talpig Griember. Mellette 125 kdb-
centiméteres, olasz rendszama Vespaja!

Nem lévén mas siirgés dolgom, j6l korbejartam
az olasz retré6 muremeket. Hihetetlen volt, hogy
az oreg ezzel a szerkezettel elporoszkalt ilyen
messzire. A gép szinte vadonatdj volt, de a ha-
gokon és az autopalyakon eljutni egészen odaig
- hat, kellett hozza tiirelem!

A férfi észrevette, hogy érdekel a motor, és azt
is, hogy nem vagyok olasz, ezért hibatlan angol-
saggal szolitott meg. Roviden elmesélte, hogy
nemrég vette a gépet, de ez mar a masodik hosz-
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szabb tdraja, és hogy nagyon szeret motorozni,
mert ilyenkor végre pihen, nem zavarja senki, és
azt csinalhat, amit akar. Mosolygds volt, baratsa-
gos, szorakoztato és kozlékeny. Hamar szot értet-
tlink, @ hosszl utazast megszakité beszélgetés
mindkettonknek jolesett. Miel6tt elbdcstztunk
volna egymastol, még megallapitottuk, hogy nagy-
szer(i dolog szabadon utazni, de azért mégiscsak
jo, ha valaki olykor sz6l néhany szot az emberhez.
Es bizony néha az sem baj, ha nem vagyunk telje-
sen egyediil!

A motorkerékparozas alapvetéen egyszemélyes
mufaj. Egyediil vezetjiik a gépet, nem il mellet-
tiink senki, nem is tudunk beszélgetni senkivel,
s6t még radiotelefonunkat sem tudjuk hasznalni.
Bizonyos mértékig éppen ez benne a j6! Ugyanak-
kor, mint minden mas egyebet, a motorozas élmé-
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nyét is nagyszer( dolog megosztani valakivel. Ez a
magyarazata annak, hogy hétvégenként nem ten-
gernyi maganyos, hanem sok, csoportha verddott
motorost latunk. Ugyancsak ezért van az, hogy ha
valaki motorossal baratkozik, abbol elébb vagy
utobb utas lesz.

Csoportban vagy utassal motorozni j6, viszont
kotottségekkel jar, illetve néhany alapvetd ismere-
tet is megkovetel t6liink. Természetesen nem kell
gjratanulni a motorozast, hiszen csak a kortilme-
nyek valtoznak meg. Utassal a motor tomegelosz-
ldsa drasztikusan megvaltozik, csoportban pedig
csak folyamatosan figyelni kell a csapat tobbi tag-
jara, akar tal kozel, akar talsagosan tavol keriilnek
t6liink. Mindemellett masok testi épségéért és lelki
békéjéért is felelések vagyunk. Hogy pontosan
hogyan, az a kovetkezé fejezetbdl kideriil.



MOTOROZAS UTASSAL

Sokan a vilag minden pénzéért sem mennének
sehova utassal a hatso iilésen, ugyanakkor van
abban valami, hogy az ember megosztja valakivel
a motorozas elményét, kiilonosen, ha az egyéb-
ként nem tudna elvezetni egy kétkerekdit. Van
azonban néhany dolog, amivel elkeriilhetjiik,
hogy a tarsas motorozas almatlan éjszakakat
okozzon a hatul {il§ ,aldozatnak”.

Az (jdonsiilt utast el6szor is még a legelsd (it
elott feltétleniil szoban is fel kell késziteni arra,
hogy mi fog térténni, illetve hogy mit kell és mit
nem kell csinalnia motorozas kozben. Jo eldre el
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kell magyarazni, hogy milyen ruhaban szokas mo-
torozni: az utasnak sem kell alabb adnia, mint
nekiink. A hatul iilének is olyan ruhat kell fel-
vennie, ami meleg és szélallé. Motoroskabat,
bdrcsizma, keszty(i és sisak nélkiil egy métert se,
mert neki is éppannyira sziiksége van ezekre,
mint nekiink - kiilondsen hogy az utas altalaban
nem gyakorlott motoros, és egy esetleges bukas-
kor valészindleg jobban megiitheti magat.
Ezenkiviil ne nézziik az utast aldozatnak!
Adjunk neki egy kis id6t is, mielott megmutatjuk,
mire képes a motorunk. El6szdr menjiink lassan,
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finoman kapcsoljuk a fokozatokat, hogy kényel-
mesen érezze magat az illeté a nyeregben. Ha
mar kicsit belejott az utas, akkor gyorsithatunk -
feltéve, ha 6 is szeretné! Ha nem, maradjunk a
kényelmes tdratempénal. Mindenki jobban jar!

AZ UTAS nem azt akarja, hogy biintessék.
Vagyis egyaltalan nem kivancsi ra, hogy hogyan
tudunk egykerekezni — akar elso akar hatso
keréken, Ha rogton vadulunk, a hatds nem
leny(igozo lesz, hanem azt érjiik el, hogy az
utas egyszer s mindenkorra megutalja a motort
is - de lehet, hogy minket is.

Az utasnak tudnia kell, hogy mi a teenddje
motorozéds kézben. Mondjuk el, hogy varja meg,
mig mi felszallunk a motorra, &s azt menetkész
helyzetbe hozzuk - vagyis levessziik az oldal-
sztenderrdl és beinditjuk. Magyarazzuk el, hogy
elészor a bal oldali labtartéra kell fellépnie,
majd dtemelni a labat a nyereg felett, hogy
menet kdzhen még akkor se tegye le a labat,
ha megallunk a lampanal. Emlitsiik meg azt is,
hogy a kanyarban teljesen normalis, hogy az utas
a vezetovel egyiitt d6l. Az utasokban alapvetdéen
megvan a szandék, hogy mindent jol csinaljanak,
ezért figyelni fognak rank, és hajlandéak lesznek
az egyiittmiikodésre!

Ugyanakkor mi se felejtkezziink el arrol, hogy
az utas komoly hatassal van a motor stabilitasara,
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gyorsitasi, kanyarodasi és fékezési tulajdonsagaira,
nem csupan puszta tdmege, hanem annak athelye-
z6dése miatt is.

Mi torténik példaul fékezéskor? Ha utas il a
hatunk mogott, akkor nagyobb az a teljes tomeg,
amit le kell lassitani vagy meqg kell allitani, mintha
magunk lennénk - vagyis a féktavolsag megnd.
Ugyanakkor né a terhelés a hatso keréken, igy itt
nagyobb fékerét hasznalhatunk, ami gyengébb
utviszonyok mellett rovidebb féktavot jelent.
Hogy tovabb bonyolitsuk a dolgot, a nagyobb
tomeg nagyobb tapadassal jar, magyarul jobban
lehet és kell is hazni a féket - tehat a fékek telje-
sitménye is el6térbe keriil. Mint latjuk, elég sok a
befolyasolo tényezo, ezért el kell gondolkodni
azon, hogy ha nem ismerjiik annyira motorunkat,
érdemes a fékezést egy kicsit utassal is gyakorolni.

Ugyancsak vegyiik figyelembe, hogy az utas
nem lat olyan jol elére, mint mi magunk, ezért
adott esethen egy normal fékezés is varatlanul ér-
heti. Ne rontsuk el az utazasat, és legyiink kicsit
ovatosabbak és udvariasabbak.

Annak ellenére, hogy a motornak jelentdsen
megné az egykerekezési hajlama, utassal gyorsi-
tani tulajdonképpen valamivel egyszer(ibb, mint
fékezni. Itt ugyanis (miutan nem versenyben va-
gyunk) a gazzal olyan finoman tudunk banni,
hogy az utas kényelmesen a nyeregben tudjon
maradni. Figyeljiink ra, hogy nem mindig olyan
egyszeri megkapaszkodnia! Ha nincs a motoron
kényelmes kapaszkodd (marpedig az a legritkabb
esethen van), akkor a legjobb, ha a derekunknal
minket fog at az utas, és a tankra tamaszkodhat.
Ez azért is j6, mert abbél, hogy az utas hogyan
kapaszkodik, visszajelzést kapunk. Ha kényelmesen
tartja a derekunkat, akkor minden rendben. Ha til
lazara veszi a fogast, akkor valdszinileg valahol
mashol jar a figyelme, ezért vigyazni kell a gaz-
adassal, nehogy leessen. Ugyanakkor ha az utas
gorcsosen szorit minket, akkor a legjobb, ha ne-
hany szot valtunk vele, plusz finomabban kezdiink
motorozni, amig kicsit meg nem nyugszik és meg
nem baratkozik a helyzettel. Alapvetéen igaz
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Az oldalsé kapaszkodé mellett az utas a derekunkat is
dtkarolhatja, és akdr a vezetd el6tt a tankon
taimaszkodhat

azonban: ha azt akarjuk, hogy az utas jol érezze
magat, akkor konzervativabb stilusban kell vezet-
ni, mintha egyediil lennénk.

Amikor tapasztalatlan emberrel a hatunk mogott
eldszor kanyarodunk, ne lepédjiink meg azon, ha
az utas onkénteleniil is elleniink dolgozik. Ha nem

tilsdgosan

Utassal emelkedé kanyarban révidebbet kell fékezni, és eldbb

elég ovatosan adjuk eld, az elsé néhany kanyar
panikhelyzet lehet mindketténk szamara: az utas,
megrettenve attol, hogy a motor elkezd délni és
kozeledni a fold felé, megprobalja felsotestét
egyenesben tartani, mig mi elkeseredetten probal-
juk kovetni a kanyar ivét, és beallitani egy fix
délési szoget. Magyarul, mig mi a kanyar belsé ive
felé dontjilk a gépet, addig az utas probalja azt
visszah(zni. Ez test-test elleni kiizdelem, ezért az
elérelatdo motoros még indulas eldtt elmagyardzza,
hogy kanyarban mi a teendd. Emellett az elsd egy-
két oraban lassabban kell kanyarodni, hogy az
utasnak legyen ideje hozzaszokni a dontésekhez.

Kanyarodaskor ugyancsak érdemes észben tarta-
ni, hogy ha a motor maximalis dontési szoge is
csokken a plusztomegtél: a hatsé rugozas dsszeiil,
amitol a kipufogd vagy a labtartok korabban leér-
nek a kanyarban.

Nem sik Gton ugyancsak érhetnek minket megle-
petések. Gondoljuk csak meg, hogy az utas témege
hol terheli a motort. Altaldban a hatsé ember a

gdzt adni, hogy a nagyobb témeg ne lassuljon le
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hatso kerék tengelye folott foglal helyet. Ez azt
jelenti, hogy egyenes Gton az utas nem terheli az
elsé kereket, viszont amikor lejton lefelé megyiink,
igenis tobbletterhelés lesz a motor elején. Nyilvan-
valo, hogy lassitaskor a fékeknek fel kell emészteni
a motor és mindkét utas mozgasi energidjat. Lejtén

CsABITAS

Az utasok utaljak, ha a fraszt hozzak rajuk.
Az soha nem jon be, ha az utasnak ligy mutat-
juk meg, hogy mennyire tudunk motorozni,
hogy régton koppanasig csavarjuk a gazt, kor-
manyvégig dontjiik a motort, és elsé keréken
fékeziink. Ez ugyanis a leheté legjobb médja
annak, hogy megutaltassuk vele az egészet, és
ezutan mar attoél hanyingeriik legyen, ha motor-
hangot hallanak.

Az utassal, pontosabban a motorral finoman
kell banni! Ha lassan gyorsitunk, évatosan ka-
nyarodunk, finoman kapcsoljuk a sebességeket
és engedjiik fel a kuplungkart, ha érzéssel
fékeziink, sokkal konnyebben el tudjuk kdpraz-
tatni a mogottiink iil6t. Lényegesen kisebb
faradsag aran, azt fogjak hinni, hogy mi vagyunk
a vilag legjobb motorosai!

Emellett ha feltétleniil csillogtatni akarjuk
sportmotorunk tudasat, akkor néhany kor utdn
rakérdezhetiink, hogy kivancsi-e arra a mogot-
tiink iile, hogy hogyan gyorsul a gép. Ha igen,
akkor mondjuk, hogy kapaszkodjon meg, majd
csavarjuk ra a gazt - de legfeljebb félig! Egy
nagy sportmotor ugyanis félgazon is gy megy,
hogy az ehhez nem szokott emberbél kiszoritja
a lélegzetet, és az joleséen remego labakkal
szall le - mikdzben mi igy azért még nagy biz-
tonsaggal uraljuk a paripit.

a mozgasi energia mellett azonban a gravitacioval
is meg kell kiizdenilik a fékeknek, mert ezek ugyan-
csak elérehlizzak a motort. Ezért amikor lejtén
kanyarhoz ériink, kiilonosen utassal nem j6, ha az
utols6 pillanatban akarjuk elkapni a fékeket.
Egészen mas a helyzet hegynek felfelé haladva.
Miutan az utas még mindig a hatsé kerék folott
iil, emelkedére érve annak tomege gyakorlatilag
a hatsoé kerék tengelye mogott lesz. Ezért még
kisebb gazadastél is egy kerékre allhat a motor,
ha nehezebb utassal félfelé indulunk el. Az egyet-
len megoldas, hogy finomabban banunk a gazzal,
illetve hogy amikor a kuplung kiengedésekor érez-
ziik, hogy az elso kerék elkénnyiil, és kormanyoz-
ni mar szinte erdkifejtés nélkiil tudnank, akkor
probaljuk sajat tomegiinket elérehelyezni.

A kovetkezbket érdemes szem eldtt tartani,
mielétt utassal atnak indulunk:

® Az utasnak csak lilnie kell, és az egyetlen
dolga, hogy erdsen kapaszkodjon.

® Nagyobb témeget visziink, ezért tobb ujjal
kell fékezni, ha nagyobb erékifejtés sziikséges.

® Finomabban kell gyorsitani a plusztomeggel.

e A rakomdnyt” nem megijeszteni, hanem
szdllitani és szérakoztatni akarjuk.

K1 MOGE SZABAD FELULNI, és ki mogé nem?
Nagyon egyszerii: aki meg akarja mutatni
nekiink, hogy hogyan kell motorozni, a mdgé
volt versenyzd, barki ~ amig nem arrél van szd,
hogy a vezeté szandékosan durvul, addig nyu-
godtan be lehet vallalni a hatso iilést. Tény,
hogy ép eszii emberek megfontoltabban, las-
sabban vezetnek utassal!




CSOPORTOS MOTOROZAS

Kevés annal latvanyosabb dolog van, mint
amikor tobb motoros egyiitt halad az utakon:
akar kiviilrél nézziik a motorostarsasagot, akar
magunk is koztiik vagyunk. Kétségtelen, hogy
valami megmagyarazhatatlanul jo érzés az, ha
egy csoporthoz tartozunk, amelyben mindenki
osztja a szenvedélylinket, és jo értelemben vett
bandaszellem alakul ki. Emellett tény, hogy biz-
tonsagosabb is egyiitt gurulni, mint az embernek
egymagaban nekivagni a hegyeknek.

Amikor csoportban motorozunk, nagyjabol
ugyanazokra a motoros alapismeretekre van

sziikségiink, mint amelyekrél e konyvben korab-

ban mar sz6 volt. Ennek ellenére van még néhany
szempont, amit feltétleniil érdemes tudni, mi-
eldtt barataival egyiitt indul motorozni az ember,
mert altaldban amilyen kellemes az ilyen egyiitt
motorozas, sajnos az egésznek lehet kellemetlen
vége is.

Csoportos motorozasnal altaldban kiilonbdzo
tudasd emberek motoroznak egyiitt - amit el kell
fogadni, és ennek megfelelSen iranyitani a tdrat.
A csoport tempdja Gsszességében ezért nem lehet
nagyobb, mint amit ez egyes emberek tudasa és
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felkésziiltsége lehetévé tesz. Ha ugyanis a ,,me-
nok” tal nagy iramot diktalnak, akkor a kevésbhé
rutinosak béven a folott fognak motorozni, mint
amennyit egyébként képességeik biztonsagosan
lehetévé tennének. Ugyanakkor ha a csoport tal
lassan halad, akkor ez egy 1d6 utan joggal zavar-
ja azokat, akiknek kényszerlen lassan kell men-
nilik, hogy a csoportban maradjanak. Ezért igen
fontos, hogy legyen valaki, aki erre alkalmas, és
vezeti a tarat.

CSOPORTOSAN MOTOROZNI nagyszer(i dolog. Egy-
részt ha jo fejekkel vagyunk koriilvéve, mar a
bandazas onmagaban megér egy hétvégét, mas-
részt egymashoz viszonyithatjuk motorozasunkat,
harmadrészt meg jé latni a masik motort akcioban
kanyarodni.

Néhany dologra azonban vigyazni kell. Ha dj
feldllasi csapattal megyiink, szamitani kell ra,
hogy mindig van egy-két versenyzé fazon, akik
altalaban, egy hiilye szdzat csinal alapon, az egész
egyiitt motorozast vérre meno versennyé torzitjak.
Ha az ilyesmi elfajul, jobb kiszéllni a bulibél.

Azzal is tisztaban kell lenniink, hogy a csapat
végén motorozoknak idonként tényleg a lovak
kozé kell csapniuk, ha utol akarjak érni az él-
bolyt, még akkor is, ha azok nem mennek olyan
gyorsan. Ezért konnyebb megérizni kapcsolatunkat
a csapattal, ha nem sokkal a vezetd motoros mo-
gott haladunk,
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A csoportos motorozasban az élen haladé mo-
toros dolga a csapat Osszetartasa. Ezért neki
nemcsak a sajat, hanem masok motorozasara is
fokozottan kell figyelnie. Ha példaul autépalyan
akar savot valtani, nem csupan a sajat mandveré-
nek kivitelezésére kell gondolnia, hanem arra is,
hogy elég idot adjon a tobbieknek is. Vagy ke-

resztezodéshez érve elébb meg kell kezdeni a las-
sitast, hogy mindenki kényelmesen le tudjon las-
sitani, és ne szaladjanak egymasha a csoport hat-
rébb lévé tagjai. Ugyancsak figyelnie kell, hogy a
hatul lév6k tudjak-e tartani a tempot, illetve
hogy aki gyorsabban menne, az se unatkozzon.

A helyes ivet akkor is nézni kell, ha kozvetleniil eldttiink
motoroznak

El kell fogadni, hogy - foleg hegyi utakra érve
- a csoport egy része altalaban a tempos kanyaro-
kat, mig masok inkabb a tajat szeretnék élvezni,
vagy csupan szép kométosan a motorjukkal ismer-
kedni. Vagyis van, aki gyors, és van, aki lassd.
A csoportos motorozas viszont nem arr6l szél,
hogy egymasra erdltetjiilk magunkat. Ezért ilyen-
kor a csoport szétszakadhat, igy mindenki csinal-
hatja azt, ami neki tetszik. A csapat Osszetarta-
sanak a kulcsa az, hogy a vezetd biztositsa, hogy
a nagyobb keresztez6désben a csapat tagjai meg-
varjak egymast. Igy még a leglassibb motoros
is visszakeriilhet a csoport elejére, és senkinek
nincsen olyan kényszerképzete, hogy gyorsabban,
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vagy lassabban kellene mennie mint ahogy az
neki jolesik.

Ez egyébként alapvetd szabaly is: mindig a
leghatsd motoros diktalja a tempét. Néha lassi-
tani kell, nehogy valaki leszakadjon a csoporttél,
vagy nem a tudasahoz, vagy gépéhez illé kocka-
zatot vallaljon. He egyiitt van a csapat, a keveés-
bé tapasztalt motorosnak kozvetleniil a csoport
élén haladot kell kovetnie. Igy egyrészt nehezeb-
ben marad le, masrészt a rutinosabbak figyelhe-
tik, és akar még tanacsokat is adhatnak.

HA CSOPORTBAN MOTOROZVA tiilsdgosan az
elottiink haladéra koncentralunk, akkor elébb-
utobb elfelejtjiik a sajat motorunkat vezetni!
Butasag azt gondolni, hogy ha pontosan olyan
sebességgel, és azonos palyan haladunk, mint
az elottiink lévo motoros, akkor semmi mast
nem kell tenni, mint leutanozni azt, amit az
csinal. Annak ellenére, hogy a csapat ugyana-
zon az uton jar, mindenkinek a sajat motoroza-
saval kell foglalkoznia, illetve megtalalni sajat
fékezési pontjait, sajat kanyarodasi iveit, kor-
manymozdulatait, s maganak észrevenni a ve-
szélyforrasokat.

A helyzet az, hogy rosszul 6sszeallitott vagy
rosszul irdnyitott csoportban pokol motorozni.
Altalanos jelenség, hogy egy-eqy 6ncéli motoros
hirtelen versenyezni kezd a tobbiekkel, és min-
den jozan meggondolast félretéve széthiizza és

szétzilalja a csoportot. Ez nagyon veszélyes, nem-

csak arra nézve, aki beszall a versenybe, hanem
arra is, aki csak az események koriil tartozkodik.
Ha ilyesmibe keverediink, a legjobb kicsit lema-
radni a csoporttél, és nyugodtan, a sajat temponk-
ban haladni. A nagy kavalkaddban Ggysem fogunk
hianyozni senkinek, plusz van idénk azon gondol-
kodni, hogy legkozelebb is egyiitt akarunk-e mo-
torozni ezzel a tarsasaggal.

Miutan itt egyetlen ember vissza tudja fogni
az egész csapatot, a csoportos kirandulas némi
tobbletfelkésziiltséget igényel attol, aki erre val-
lalkozik. Mindenki maga felelés azért, hogy meg-
tankolva, olajozott lanccal, pontos idében érkez-
zen a reqggeli talalkozora. Nem art tudni azt sem,
hogy merre megy a tdra €s mi a végcél, illetve
ha valamilyen jelzési rendszert hasznal a csoport,
akkor azt is meg kell tudakolni, hogy ne csak bu-
tan nézziink a sisakunk alél, amikor valaki valamit
mutogat nekiink. Mindig tudjuk, hogy hol jarunk,
arra az esetre, ha lemaradnank a csoporttol.

Az idealis csoport egyébként — tapasztalatok
szerint — hat motoroshél all. Az ennél nagyobb
csapatot mar tomegnek érezhetjiik, kilonosen,
ha a motorok kozott nagy a kiilénbséqg. Ha tal
sokan vagyunk, nehézségeink lehetnek sirii
forgalomban is, illetve az irany és a temp6 meg-
valasztasaban.

Az eldl haladé motorosnak figyelnie kell, hogy nem
szakad-e tilsdgosan szét a csoport
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Csoportban motorozva nagyon hasznos, ha va-
lamilyen formaciot vesziink fel. Ennek egyébként
csak félig-meddig kell tudatosnak lennie, ugyan-
is ez sokszor magatol adodik. Ha varoson kiviili
féuton halad a csoport, akkor a legjobb ha at-
fedéssel motorozunk, vagyis az egymast kovetd
motorosok mindig a sav ellentétes oldalan men-
nek, mint az elottuk haladdk: a vezeté moto-
ros a sav bal oldali keréknyoman halad, mig
a masodik motoros a jobb oldali keréknyomon,
aztan a harmadik megint a bal oldalon, a ne-
gyedik a jobb oldalon és igy tovabb. Ezzel
a csapat szorosan egyiitt motorozik, viszont
biztonsagos tavolsag van az egymas mogott
haladok kozott. Az egyetlen dolog, amire
figyelni kell, hogy olyan tavolsagot tartsunk,
hogy ha az eggyel eléttiink haladé nyomvo-
nalat akar valtani, akkor beférjen kdzénk és
az elétte haladé motoros kozé. Emellett agy kell
a tikriinket allitani, hogy a mellettiink-mdgot-

Csoportban érdemes valamilyen formdciot felvenni. A legjobb, ha a sdvnak az eléttiink haladéval ellentétes oldaldn

tiink haladét lassuk benne, és ha mi valtunk
nyomvonalat, meg kell gy6zédniink arrol, hogy
nem lokiink fel senkit, aki véletleniil kicsit kozel,
mellénk ért.

Kanyargos Gton vagy nagy sebességnél érde-
mes egymas utan, egy vonalban haladni. Itt egy-
részt a csoport jobban elnydlhat, masrészt igy
mindenki hasznalhatja a sav teljes szélességét.
Ugyancsak az élesebb kanyarokban vagy akar
autépalya-feljarékon is ajanlatos ezt a formaciot
felvenni, ha nem akarjuk, hogy egy motoros meg-
csliszasaba tobben is belebukjanak.

Akar formaciéban haladunk, akar nem, oda kell
figyelni, hogy hogyan elézziik egymast, hiszen
aligha lehetne cstnyabban tonkretenni egy szép,
napsiitéses motoros hétvégét, mint hogy ketten
a csoportbél egymasba akadnak. El6szor is, ha
nyilt Gton haladunk, Ggy kell egyméast megeldzni,
hogy a két motoros kdzott a lehetd legnagyobb
tavolsag legyen, vagyis mintha személyautoét

T AT

motorozunk - igy jol eldreldtunk, illetve ki tudjuk kerlilni, ha az példdul hirtelen lassit
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BAJKERULES
A csoportos motorozas egyik legizgalmasabb
része, amikor tobbedmagunkkal jo tempéban
vagtazunk kanyargés hegyi utakon. Eléfordul,
hogy ilyenkor késztetést érziink egy kis elozge-
tésre is. Am tudni kell, hogy ez nem teljesen
veszélytelen, foleg kevésbé tapasztalt motoro-
sokkal. Ugyanakkor ha a jozan ész hatarain beliil
maradunk, gyakorlatilag nem feltétlenil valla-
lunk tobb kockazatot, mint ha mondjuk cstics-
forgalomban végigmotoroznank a kérdton. Ehhez
persze meg kell tartani azt a bizonyos hiiszsza-
zalékos biztonsdgi savot! Emellett kiilonosen
fontos, hogy emlékezziink azokra a szabalyokra,
amelyeket a Szem-pont cimii fejezetben figyel-
miinkkel kapcsolatban megismertiink. Ha cso-
portosan jo tempoban haladunk, a figyelmiink
kozéppontjanak az dton kell lennie. Csoportban
egyszeriien kicsit erdltetniink kell magunkat,
hogy a masik hatso lampadja helyett hatarozottan
nézziink el az eldttiink haladé motoros mellett!
Erds temponal figyelembe kell venni azt az
alapszabalyt is, hogy a motorkerékpar bukasnal
a kanyar kiilso ive felé csiszik. Ezért ha azonos
nyomvonalon, kdzvetleniil egy tarsunk mogott
haladunk, és az - ne adj’ isten! - elesik, akkor
szinte lehetetlen, hogy a csiszé motor alélunk
is kilisse a gépet. Amikor
ugyanis pillanatokkal késobb
mi lesziink az Otnak ugyanazon
a pontjan, ahol az elottiink
halado alél kicsuszott a gép,
addigra az nem ott lesz, hanem
valahol mar a kanyar kiilso ive
felé tart. Raadasul, miutan az
idom, a kormany és a labtarto-
végek nem igazan jol tapad-
nak, a csiiszé motor nagy tem-
poval hagyja el az utat.
Ugyanigy nem tudunk bele-
rohanni bajba keriilt tarsunkba

akkor sem, ha a kanyarba egy sziikebb belso iven
megyiink be. Viszont ha nem is eloziink, csupan
a kiilsé iven azonos sebességgel haladunk, akkor
eséskor nagy valésziniséggel atbukfenceziink az
eldttiink haladoé motoroson: a ¢siisz0 motor ép-
pen elénk fog keriilni, és ha az eltalal, akkor az
minket is foldre visz.

A hatul halado motoros bukasat gyakran az
okozza, hogy koveti az elétte ,roppalyara” ke-
rillt motort, vagyis az atrél lesodrodo/lecsiiszo
motort kdveti sajat ive helyett, Ez tipikus példa-
ja annak, hogy rossz helyre allitjuk a fokuszt, és
aztan arra megyiink, amerre néziink. Sajnalatos
dolog, ha baratunk éppen az orrunk el6tt tori
darabokra motorjat, de még kellemetlenebb, ha
mi magunk is belekeverediink ebbe, mert az
események hatdsa alatt elfelejtiink befordulni.
A legjobb, ha nem néziink oda, amikor valaki
elcsiszik, hanem folytatjuk utunkat arra, amerre
eredetileg elterveztiik.

Egyébként komoly nehézségeink lehetnek
az eldzéssel is, ha az elottiink haladé motoros
van figyelmiink kozéppontjaban. Ha allandéan
a masik motor fenekét nézziik, nem latjuk, hogy
merre megyiink, mig ha a sajat nyomvonalunkat
figyeljiik, gyorsabban tudunk haladni, és képesek
lesziink elézni.
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eléznénk, menjink at a masik savba, még akkor
is, ha tarsunk mellett boven elférnénk a savon
beliil. Ezenkiviil a tempékiilonbség ne legyen tal
nagy, mert nincs annal ijesztébb, idegesitébb és
veszélyesebb, mint amikor milliméterekkel mellet-
tlink valaki varatlanul szazas tempékiilénbséggel
haz el.

Kanyargds hegyi Gton akkor el6zziink, amikor
az el6ttiink halad6é éppen nem a mi nyomvona-
lunk felé kozeledik, hanem attél tavolodik. Ami-
kor az eléttiink motorozé a két kanyart 6sszekoto
kis egyenesben mondjuk éppen jobbra hizodik,
hogy hozzakésziiljon a kovetkezé forduléhoz,

akkor mi a bal oldalon maradunk. Ezzel nyomvo-
nalaink egymastél tavolodnak, és ha egészen az

elozés végrehajtasaig az Gtnak azon az oldalan
maradunk, akkor gyakorlatilag képtelen lesz az
el6zott motoros nekiink titkodzni.

Ha mi el6ziink, akkor ne el6zziink egyszerre

tobbet: egyszerre csak eqgy tarsunkat keriiljiik ki.
Igy biztosan be tudjuk fejezni az el6zést, senkit

nem sodrunk veszélybe eqgy merész befékezéssel,
illetve idét adunk a kovetkez6 motorosnak, hogy
észrevegyen a tiikorben. Ha minket eléznek,
akkor egyrészt legylink el6zékenyek, és engedjiik
el a gyorsabb motorost, masrészt aki eléz, az
nem biztos, hogy egyediil van, tehat nézziink be-
le a tilkdrbe, hogy van-e még valaki, aki szeretne
elmenni mellettiink, és ha igen, akkor csinaljunk
annak is egy kis helyet.
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UTCAI HARCOSOK

Sokan gy gondoljak, hogy a sportmotorral az
ember a sajat halalos itéletet vasarolja meg. Ez
szerencsére nemcsak talzas, hanem statisztikak
bizonyitjak, hogy egyaltalan nem is igaz. A mo-
torosbalesetek zome ugyanis az egész vilagon
olyan helyzetekhez kothetd, amelyeknek semmi
koze nincs a hagyomanyos értelemben vett sport-
motorozashoz. Tizbél kilenc baleset varosi forga-
lomban torténik! A tipikusan sportmotoros - te-
hat autépalyan vagy hegyi utakon elszenvedett -
balesetek szdma igy minddssze az 6sszes baleset-
nek koriilbellil tiz szazalékat teszi ki! Ez azt je-

lenti, hogy ha kint vagyunk mar az autépalyan
vagy font a hegyekben, akkor gyakorlatilag biz-
tonsaqos teriiletre érkeztiink. Oda eljutni mar
sokkal nehezebb!

Miutan forgalomban sokkal veszélyesebb

vezetni, mint ,nem forgalomban”, levonhatjuk a
kdvetkeztetést, hogy ahhoz, hogy a veszélyhely-
zeteket felismerjiik, a forgalom mas résztvevéire
kell koncentrélni. Hogy testi épséglinket megériz-
ve motorozzunk, az a feltétele, hogy felismerjiik
masok hibait. A j6 motoros nemcsak sajat magara
figyel, hanem arra is, hogy ki, mikor, mit csinal.
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So6t az, hogy ki, mikor és mit fog csinalni! Ehhez
egy Ugynevezett hetedik érzékre van sziikség, ami
a tobbéves motorozas soran alakul ki, és a vila-
gon a legfontosabb ,biztonsagi berendezés”. Ha
észre tudjuk venni, hogy a forgalom tébbi részt-
vevéje mire késziil, vagy hogy esetleg mi jarhat
az egyes vezetdk fejében, még mieldtt barmit is
tennének, akkor az 0sszes manapsag egekig ma-
gasztalt biztonsagi berendezésen jot kacagha-
tunk. A blokkolasgatlo vagy a légzsak vitathatat-
lanul nagyszerl dolgok, képességeink azonban
szazszorosat érik azoknak!

A varosi motorozast hossz( tavon baleset nél-
kil agy vészelhetjiik at, hogy helyesen értelmez-
ziik a forgalom mozgasabol kapott jeleket. Ez nem-
csak abban segit, hogy reagélni tudjunk arra,
amit a forgalom résztvevéi éppen csinalnak, ha-
nem abban is, hogy felkésziiljiink arra, amit csi-
nalni fognak. Egy idé utan a forgalom ,olvasasa”
szinte jatékszenvedéllyé valhat: gyandit kell fog-
ni, hogy mit csindlnak az auték (teherautok, mas
motorosok, villamosok, autébuszok, kerékparosok
meg méqg ki tudja ki mindenki), még miel6tt az
valoban megtorténik. Ehhez rendeliink stratégiat,
fékezési pontokat, szokesi Gtvonalat, arra az
esetre, ha bekovetkezik a legrosszabb.

Sajnos, hosszl éveket kell a forgalomban tol-
teni ahhoz, hogy a fent emlitett képességeink
kialakuljanak, viszont néhany tipikus helyzet
felismerésével mar oriasi lépést tettiink a bizton-
sagos varosi motorozas felé. Az alabbiakban azt
a hat - szerintiink leggyakrabban eléfordulo - szi-
tuaciot vessziik sorra, amelyeket ha észrevesziink,
megduplazzuk esélyeinket, hogy a varosi motoro-
zast ép bérrel megisszuk. A helyzettanulmanyok-
ban egyébként abbol indultunk ki, hogy az egyes
szitudciokban a forgalom tobbi résztvevéje nem
.tamadolag” lép fel, hanem tapasztalatlansag
vagy oda nem figyelés miatt teremt veszélyhely-
zetet. Ha ugyanis agresszivitas keveredik a do-
logba, akkor egészen masféle képességeinket kell
mozgdsitani.
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KOVETES

Helyzet: Tobbsavos varosi sugariton haladunk,
és észrevessziik, hogy egy autd egészen kozel jon
mogottiink. A jarmd a ,fenekiinkben” van jé
néhany keresztezédés utan is, ugyhogy elhataroz-
zuk, hogy elengedijiik az illetét, és lehizodunk.
Ahogy azonban savot valtunk, a mogottiink lévé
autés is ugyanezt teszi!

Megoldas: Amikor észrevessziik, hogy valaki
talsagosan kozel kovet minket, akkor, amilyen
gyorsan csak lehet, menjiink el az atbél. Mindezt
tgy tegyiik, hogy lehetdleg a jobb oldalra hazdd-
junk le, és mindent jo elére jelezziink, hogy ne
okozzunk meglepetést az illetének.

LGl

(O~

|
|
I
I
I
I
|
I
I
I
I
I

BODYCHECK

Helyzet: Normal kétiranya utcaban haladva
utolériink egy, a savunkban haladé autét, amely
nem egyenletesen halad, hanem hol lelassul, hol
pedig varatlanul folgyorsul, majd megint lelassul
és igy tovabb. Szeretnénk elézni, de ez igy nem
megy, ezért szorosan a kocsi mégott motoro-
zunk, varva, hogy majdcsak észreveszi magat
a vezeté. Néhany utcasarokkal késdbb végképp
eleglink lesz a furcsa vezetési stilusbél, és elkez-
diink elézni. Amint azonban nekiindulunk és at-




megyiink a szembejové savba, az emlitett autd
abban a pillanatban befordul balra, dgyhogy sem
megallni, sem kikeriilni nem tudjuk.

Megoldas: Az aut6 vezetdjének stilusa figyel-
meztetd jel, hogy a vezetd valamit keres: valoszi-
nlileg egy hazszamot vagy egy parkolét. Ekozben
megfeledkezett a mégotte haladokrol. Nekiink, ha
motorozunk, észre kell venniink ezt a hatarozat-
lansagot, és szamitani kell ra, hogy az ilyen autd
hirtelen megall vagy befordul. Ezért nem szabad
elézni, hanem kicsit le kell maradnunk.

~ [

e e — — — —

HATBAVAGAS

Helyzet: Kellemes motorozassal toltott szom-
baton, sztrklletben gurulunk hazafeté, amikor
egy keresztezddésben piros lampat kapunk, ahol
természetesen lelassitunk és megallunk. Hirtelen
a hatunk mogiil vad kerékcsikorgast hallunk, és
még mielétt hatra nézhetnénk, egy varatlan, erds
lokést kovetben berepiiliink a keresztezédésbe.
Az autd vezetdje, akinek meg kellett volna allnia
mogottiink, gyakorlatilag nem vett észre idgben,
és egyszerien eliitott!

Megoldas: A motorkerékparokat nehéz észre-
venni, kiilondsen éjjel. Minden megallasnal gon-
dolnunk kell arra, hogy a mogottiink jové autods
nem lat minket. Ezért lassitaskor bele kell nézni

a tiikorbe, hogy lassuk, mindenki észrevette-e
mogottiink, amit mi csinalunk. Igy meglatjuk, ha
valaki tal gyorsan kozeledik, és gyorsan kihizod-
hatunk az Gt szélére. Forgalomban az Gttesten
kdzépen acsorogni egyébként sem til szerencsés.
Féleg motoron. Kiilondsen éjjel!
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LESZORITAS

Helyzet: A dupla savos Gt mondjuk jobb oldali
savjaban motorozunk, a veliink parhuzamosan a
bal oldali savban haladé auténal gyorsabban.
Eppen a masik auté mellé ériink, amikor az gy
hataroz, hogy kihazodik a jobb oldali savba, és
egyszerlien leszorit.

Megoldas: Minden autot szemmel kell tarta-
nunk, amikor elmegyiink mellette, és gyanat kell
fogni, mielott a vezetd savot akar valtani. Valo-
szinlisithetd a savvaltas, ha az a bizonyos auté
egy még nala is lassabban haladé jarmivet akar
kikeriilni, vagy éppen ellenkezéleg, 6t érte utol
egy még gyorsabb jarmd a savjaban, amely eldl ki
akar térni. Eqy pillanatra elvehetjiik a gazt vagy
fékezhetiink, amikor az auté a savunkba tart.
Tény, hogy ha szamitunk ra, akkor az ilyen leszo-
ritdsokbol nem olyan nehéz kijénni. Ugyancsak
azonnal vissza szoktak hizdédni az autésok, ha
egy pillanatra megnyomjuk a dudat. Mindemellett
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szabaly, hogy a lehet6 legrovidebb ideig tart6z-
kodjunk az autok tiikrének holtterében, igy a
vezetd azért magatol észrevesz, ha ,véletleniil”
belenéz a tiikorbe.

KERESZTEZODES

Helyzet: Amint megkdzelitiink egy keresztezd-
dést, a legrosszabbra kell felkésziilniink: hogy a
keresztben jovék nem allnak meg, a gyalogosok
pedig atszaladnak, plusz a szembejovo autok is
be akarnak elénk fordulni. Vagyis a helyzet kao-
tikusnak latszik.

Megoldas: Ugy kell tekinteniink, hogy minden
pontosan akkor fog torténni, amikor odaériink a
keresztezédéshez: mindenki akkor lép le a jarda-
rol, akkor fordul balra stb. Csokkentsiik a sebes-
séget és lassitsunk le, majd varjuk meg, amig
azért feltdmad az emberekben a blintudat, és
mégiscsak elsé6bbséget adnak. Ezutan az autokat
szemmel, a menekiilési Gtvonalat pedig fejben
tartva haladjunk at a keresztez6désen. Mindez
persze nem olyan lassan torténik majd, mint
ahogy itt leirtuk, hanem sokkal gyorsabban,
masodpercek alatt.
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NEM KERESZTEZODES

Helyzet: Varosi féaton haladunk egyenesen, és
mar figyeljiik a kovetkezé nagy keresztezddeést,
amikor hirtelen egy auté orra bukkan fel az egyik
mellékutcabal. Elsobbségiink van, az auté mégis
csikorgd kerekekkel kozvetleniil jobbra, a savunk-
ba fordul. Kikeriilni vagy megallni esélyiink sincs.
Pedig nem is keresztezédésben vagyunk!

Megoldas: Tudjuk, hogy keresztezédésekben
lényegesen nagyobb a balesetveszély, mint nyilt
Gton. Nem szabad elfelejtkezni arrél sem, hogy
lakott teriileten, nyilegyenes féaton haladva is
egyik pillanatrol a masikra keresztezddésszerl
viszonyok alakulhatnak ki. Mindig van ugyanis
olyan, aki koriiltekintés nélkiil a legvaratlanabb
pillanatban képes kikanyarodni egy mellékutca-
bol. Mast nem tehetiink, mint hogy eldszor is
megprobalunk kozelebb az Gt kézepéhez - ha van
ilyen, akkor -, a belsé savban haladni, remélve,
hogy legalabb szliken fordulnak elénk. Aztan,
lehetdség szerint szemmel tartjuk a mellékutcakat
is: figyeljiik, hogy esetleg megjelenik egy auté
orra. Ha igen, akkor lassitsunk, és legyiink felké-
sziilve a megallasra vagy a kikeriilésre, ha elénk
fordulnak.
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TUKROZES

Varosban, siirii forgalomban haladva rend-
kiviil hasznos és nagyban javitja ralatasunkat
a dolgokra, ha 6t masodpercenként a tiikorbe
néziink. Emellett minden masodik tiikérbe né-
zéskor érdemes ellendrizni, hogy az iranyjelzot
visszakapcsoltuk-e.

san figyeliink a lehetséges veszélyhelyzetekre.
Oreg motorosok azt mondjak, hogy a vezetének

varosban hozza kell szoknia, hogy tiz masodperc-
cel elére néz. Ez azt jelenti, hogy nemcsak koz-

vetlentl a motor eldtti részt figyeljik, hanem

egyidejlleg a szem mozgatasaval tavolabbra is,

hogy j6 eldre észrevegyiik, ha valahonnan veszély

leselkedik rank.

A KIS UTCABA vagy parkolohelyre behajté
teherautdé nagyon veszélyes! Alapvetéen egy
nagy testii jarmd nem tud ilyen helyekre az
Gt jobb oldalara huzoédva befordulni. Hovato-
vabb sok vezeté gy gondolja, hogy ilyenkor

az dupla savos (ton a belsé sav vagy akar a
szembejovo sav, bele fog hajtani! Mindennek

hasznalhatja a tdle balra levo savot is. Legyen

a moralis oldalan tal, csak annyit sziirjiink le,
hogy ha egy teherautd nagyon lelassit a belso
savban, akkor figyeljiink arra, hogy nem akar-e

A balesetek elkeriilésében donté szerepe van
annak, hogy észrevessziik-e a lehetséges veszély-
forrasokat, illetve az ezekhez vezet6 szituacidkat.
Ezért ha valahol, akkor varosban bizony j6 megfi-
gyeléknek kell lenniink! A megfigyelést mashogy
sajnos nem végezhetjiik, minthogy a tekintetiin-
ket sziinet nélkiil az Gton tartjuk, és folyamato-

elottiink befordulni. Ha igen, és mi gyorsan
joviink, akkor nagy a baj, mert a teherauto
holtterében sokszor nem latszik a motor,
teherautot oldalrol telibe talalni pedig nem
egy életbiztositas. Ha a teherauté soforje
lathatoan tétovazva, lassan vezet, akkor
késziiljiink fel arra, hogy rovidesen meg kell
allnunk.

W
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CAra

Ha egy auto vezetdje azért jon kozvetleniil
mogottiink, mert szandékosan kotekedik, két
dolgot tehetiink. Az egyik, hogy motorunk
dinamikajat kihasznalva egyszeriien faképnél
hagyjuk az ilyen ,capat”. Ha erre nincs bizton-
sagosan lehet6ség, és tovabbra sem szall le
rolunk az illetd, akkor hizodjunk félre és las-
sitsunk le, vagy akar alljunk meg. Egy nagyobb
autoval fenyegetni egy kisebb jarmiivet sokkal
konnyebb, mint fizikailag szembenézni valaki-
vel. Az ilyen ,capa” tipusi ember ezért valo-
szin(ileg ez utébbira mar nem veszi a batorsa-
got, és tovabb fog menni. A legfontosabb,
hogy iildozéversenybe ne keveredjiink, mert
annak moralisan és fizikailag is csak mi lehe-
tiink a vesztesei.

BuszMEGALLO

Motorosnak a varosi kozlekedésben az egyik
legnagyobb csapda a buszmegalld - méghozza
akkor, amikor a busz nincs is ott! Amennyiben
ugyanis a megallé nem kovezve vagy betonozva,
hanem aszfaltozva van (a legtobb még ilyen), az
aszfaltréteg a nagy nyari melegben szépen lassan
felgyiirodik, és az at kozepén kicshcsosodik, mint
egy alpesi haztet6. Motorcsapda! Az ilyen hossz-
iranyd akadalyokon nagyon nehéz atmotorozni,
mert egy szemvillanas alatt kibillenti a motort
egyensulyabol. Raadasul a buszokbél némi olaj is
ki szokott folyni, dgyhogy ha nem vessziik észre
az akadalyt, a bukas szinte elkeriilhetetlen. A busz-
megallok elotti iitszakaszon tehat ne menjiink az
at kozepén, maradjunk valamelyik kerékjaratban,
és nézziik magunk elott az utat!

HoLtTEr I.

Amikor a kozlekedési lampanal megallunk a
forgalmi savunkban, legalabb egy motorhossz-
nyi tavolsagot érdemes hagyni gépiink elso
kereke és az eléttiink lévo autd kozott. Miutan
kicsit tavolabb vagyunk a kozlekedés mas részt-
vevoitdl, innen jobb ralatasunk van az eléttiink
zajlo eseményekre. Emellett az is nagyon
fontos, hogy mi magunk is jobban lathatéak
vagyunk.
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Hovrrér II.

Ne kovessiink tal kozelrol teherautokat! Ennek
tobb oka is van. Az egyik, hogy az dton lévo ve-
szélyforrasokat nem latjuk eldre: ha katya vagy
mondjuk egy fadarab van az dton, a teherauto
siman atmegy rajta, nekiink viszont csupan annyi
idonk marad, hogy észrevegyiik, mig kibukkan a
teherauto alol: vagyis a masodperc tort része
alatt a kerekiink elott van. Masrészt ha a szembe-
jovok koziil valaki balra akar fordulni kézvetleniil
a busz vagy a teherauté utan, és mi tal kozel
vagyunk a nagy testii jarmiihoz, akkor megvan ra
az esély, hogy nem lat meg minket, és a nagy
kapkodasban még el is lithet. A teherautot tehat
kissé tavolabbrol, igy négy masodpercnyire ko-
vessiik, és kozben azért figyeljiik, nem bukkan-e
fel valami hirtelen aléla.

|

—

| Hourrer IIL. |

A motorkerékpart nehéz észrevenni, mert
egyrészt sokszor gyorsabb, masrészt nyilvan-
valéan kisebb, mint a négykerekiiek. Tapaszta-
latok szerint foleg teherauto-soféorok latnak

| meg nehezen minket. Sokszor tényleg nem
-, azért szoritanak le, mert arrogansak, hanem
azért, mert nem vesznek észre! Alapjaban igaz,
| hogy ha a sofdr fejét nem latjuk a teherautd
tiikrében, akkor 6 sem lat minket, vagyis a
jarmi holtterében vagyunk. A feladatunk az,
hogy megprobaljuk elkeriilni azokat teriileteket,
ahol a tiikorben nem latszunk, és ezért nem
vesznek észre. Ezt elkeriilhetjiik, ha atmeneti-
leg felgyorsitunk és egy kicsit elorébb megyiink
a teherauto mellett, vagy ha kicsit lemaradunk,
ahelyett hogy a holttérben utaznank.

AUTOPALYA
Tobbszorosen bizonyitott tény, hogy az auto-
palyan menni kevésbé veszélyes, mint a varosi

' forgalomban. Viszont igaz az is, hogy ha iigy

alakul, és az autopélyan szembesiiliink egy
veszélyhelyzettel, akkor azt nagyon nehéz elke-
riilni. Ezért akar lassan, akar gyorsan megyiink,
annyira elore kell tekinteniink, amennyire csak
tudunk, egészen a horizont aljdig. Ezzel a ve-
szélyhelyzetet jo elére latjuk. Ugyancsak szentel-
jlink kiilon figyelmet a veszélyesebb jarmiivek-
nek: a potkocsis teherauténak, a cammogo
Kispolszkinak, a cikazo Golf GTI-nek.

A teherauto-potkocsi kombinacio altalaban
lassu, lassan eléz, ugyhogy sok veszély forrasa.
Emellett el6fordul, hogy a potkocsi becsoval.
Ilyenkor a legjobb, amit tehetiink, hogy amilyen
gyorsan csak lehet, lehizédunk és lelassitunk,
mert gyakorlatilag sajat végzetiink cikazik az
orrunk elott.

A Kispolszki onmagaban nem veszélyes - ha-
csak nem felejtjiik el észrevenni, és teljes ero-

vel hatulrol belebombazunk! Veszélyes lehet
viszont az, aki eldzi a Kispolszkit! Egyrészt azert,
mert mig mi gyorsan érkeziink, a lassan haladé
jarm{ mogiil kibdjo auté lassan kezdi meg az
elozést, tehat a sebességkiilonbség nagy. Mas-
részt a helyzet mar alapjaban is zavaros:
az elézni késziilo autd soférje lat minket, ezért
elészor nem akarja megkezdeni az elézést -
viszont kozvetleniil a jarmid mogé ér, és rajon
arra, hogy az milyen lassan megy, és varatlanul
mégiscsak ki akar jonni elozni. Ha mi éppen
akkor érkeziink oda, az kinos lehet!

A harmadik veszélytipus a GTI vezetdje, aki
egyrészt gyors, masrészt cikazik, harmadrészt
versenyezni akar! Az ilyen jarmiivet messze ma-
gunk elott vagy a tiikorben is konnyi kiszarni,
Két dolgot tehetiink. Vagy hagyjuk, hadd menjen,
kis idore lelelassitunk, és megvarjuk mig kimegy
a képbol, vagy hatarozottan megelozziik, és olyan
folényesen lépiink le tdle, hogy eszébe se jusson
versenyezni. Ha nem ezt tessziik, akkor egész

ton a tiikrot nézegethetjiik.
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LEGGYORSABB A VIDEKEN

Ha autépalyan eléziink, miel6tt megcsinaljuk
a mozdulatot, még utoljara nézziink egyszer hat-
ra! Sportmotoron kdnnyen hozzaszokik az ember,
hogy 6 a ,leggyorsabb a vidéken”, ezért elézés-
nél nemcsak hogy nem fordul hatra, hanem bele
se néz a tiikorbe, miel6tt balra hazodik.

Amikor elkezdiink elézni, igenis bele kell
nézni a tiikorbe, s6t még egyszer oldalra is kell
nézni, miutan a sportmotorokra szerelt tiikrok
nem arrdl hiresek, hogy nagyon j6 hatralatast
biztositanak, tehat van holttér boven, amit fej-
forditassal kell ellendrizniink. Nem vagyunk mar
egyediil, manapsag masok is gyorsak! Sok gyors
auté van, nem beszélve mds sportmotorokrol.
Feltételezziik, hogy legalabb mi ,gyorsak” észre-
vessziik egymast.

IDEGRONCSOK

Kar tagadni, hogy sok gyengébb idegzetd
autds is van az utakon. S6t van kozottitk néhany
kimondottan klinikai eset is! Aki még nem
taldlkozott ilyennel, az majd fog!

A végteleniil agressziv, szabalytalan, de
hatarozatlan vezetési stilus egyiittese komoly
figyelmeztetd jel arra, hogy az illetének a volan
mogott valami problémaja van. Ha ehhez tipiku-
san arrogans, elborult arc tarsul, akkor biztos,
hogy az illeté a fenti kategoriaba tartozik.

A legjobb, ha dgy allunk az ilyen emberhez,
hogy a problémat oldja meg a pszichiater,
ne mi! Vagyis minél messzebbre elkeriiljiik az
ilyen embert, annal jobb: nehogy a problémai-
bél rank is ragasszon valamit - mondjuk egy
labtorést! Meg kell érteni, hogy az ilyen idiotat
sokszor nagyon felbosszantja a puszta tény is,
ha megelozziik. Ezért ne nézziink ra, észre se
vegyiik. Ha el akarunk tavolodni tole, akkor
vagy maradjunk le, vagy nagy ivben, szép
nyugodt mozdulatokkal keriiljiik ki. Es ha mar
megeloztiik, akkor adjunk egy kicsit nagyobb
gazt, hogy messze elmaradjon mogottiink.




Sotétben még a modern, dupla lampas motor-
kerékparral sem kiilonésebben nagy élmény mo-
torozni. A korlatozott latasi viszonyok ugyanis
éppen abban akadalyoznak meg, amire motoron
sokkal nagyobb sziikségiink van, mint példaul eqgy
autéban: hogy mindent észrevegyiink. A helyzet
nagyon egyszer(i. Ha nem latjuk, merre kell men-
ni, akkor nem tudunk az aton maradni, vagy ha
nem vessziik észre, akkor nem tudjuk elkeriilni a
veszélyforrast.

Az éjszakai motorozas azonban a jaték része,
kiilondsen ha észbe fordul, és a nappalok révi-

debbek lesznek. Ime néhany alapveté szempont,
amit érdemes betartani, ha éjszaka motorozunk:

1. A sisakunk plexijét mindig tartsuk tisztan
és karcmentesen.

2. Ha egy vilagos helyrdl, példaul benzinkatrél
hajtunk ki, adjunk egy kis idot a szemiinknek,
hogy hozzaszokjon a sotéthez, miel6tt igazan
belevagunk az éjszakaba.

3. Ne meredjiink ra a fényforrasokra: a szem-
bejové jarmd fényszordi helyett figyeljiik az Gt
jobb szélét.

Elengedhetetlen kelléke az éjszakai motorozas-
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nak a meleg ruha. Akinek vacog a foga, annak a
reflexei romlanak, az (tra irdnyitott figyelme
csokken. Ugyancsak probléma lehet egy hossza
nap utan, hogy mire besdtétedik, jol elfaradunk,
ezért ha még éjszaka akarunk hazaérni, alljunk
meg gyakrabban,

r EJSZAI(A

Amikor éjszaka Gton van az ember, és elva-
kitja a szembejovo auté fénye, masodpercekig
bizony szinte semmit nem lat. Régi motorosok
azt mondjak, hogy a szembejovo auté lampaja
helyett az utat szegélyezo fehér csikot kell
nézni. Ennek kovetkeztében a kdzponti lata-
sunkat a reflektorok nem vakitjdk el, és
miutdn az auté elment, visszaallithatjuk
a fokuszt az dtra. Az dregeknek igazuk van!

Hogy éjjel legyen id6nk észrevenni a veszély-
helyzeteket, ki kell szélesiteniink a latomezdénket

azzal, hogy nagyobb tavolsagot tartunk az elét-
tiink haladé mogott. Ha &jjel forgalomban hala-

dunk, koriilbeliil négy masodperces tavolsagot
tartsunk az eléttiink haladotoél, illetve sdriibben
nézziink a tiikorbe, hogy lassuk, a mogottiink
[évék nem jonnek-e tal kozel hozzank.

Megtehetjiik azt is, hogy egy masik jarmdvet,
kovetiink. Ez foleg hegyi utakon johet jol, mert
nagyban csokkentjilk annak a veszélyét, hogy
allat ugrik elénk: ilyenkor az eléttiink halado
autot gyakorlatilag mozgé ,pajzsnak” hasznaljuk.

Az éjszakai motorozas egyetlen elénye, hogy
hegyi Gton még joval azel6tt latjuk, ha szembe-
jonnek, mielott kozvetleniil megpillantanank a
kozeled6 jarmivet: a fénycsévabol mar a kanyar
bejarati szakaszaban észre fogjuk venni, ha valaki
az ellenkez6 iranybol kozeledik.

Még valami! Ha tudjuk, hogy a motorostara
éjszakaba nyalik, akkor vagy vigyiink magunkkal
szinezés nélkiili plexit a hatizsakunkban, vagy
ne is induljunk el a szinezett plexivel, mert ha
rank sotétedik, akkor azzal szinte semmit nem
fogunk latni, és egyetlen perc alatt szazszor
meghanjuk, hogy nem inkdabb csak egy napszem-
iiveget tettiink fel.




MOTOROZAS ESOBEN

Ha van valami, ami még a sotétségneél is kelle-
metlenebb, az az esds id6. Es6ben motorozni OVAKODI A NYILAKTOL! A sév elfogyasat jelzo,
nemcsak azért nagy kihivas, mert csuromvizesek aszfaltra festett nyilak es6ben nagyon sikosak -
lesziink, hanem mert a sok viz akadalyoz a latas- kiilondsen ha mar jo sok gumi kenddott fel rajuk.
ban, és csokkenti a tapadast. Ennek ellenére, Ezért érdemes jo elore észrevenni a felfestéseket,
ha valaki szakszer(ien kezeli a jarganyat, esében és inkabb talalni egy keriilé nyomot. Kiilonosen
motorozni nem is olyan rossz, sé6t...! fontos, ha a tereld nyil autépalya-feljaré fordulo-

ElGszor is fontos, hogy rendesen feloltozziink, jdban van, és megdontott motorral érkeziink ra.
és a normal motorosruha folé egy vizallo kezes- Ilyenkor inkabb fékezziink, és keriiljiik ki. Ha ez
labast hazzunk - ami egyébként nem art, ha min- nem sikeriil, a motor pillanatnyi felallitasa vagy
dig nalunk van, mert nem sok helyet foglal a a fék rovid ideig tartd kiengedése menthet meg
nyereq alatt, viszont barmikor sziikségiink lehet minket attol, hogy egészen kozelrol kelljen meg-
ra. Természetesen még ha rendesen szigeteltiik is ismerkedniink a felfesté anyaggal.
magunkat az es6tdl, akkor is lassabban kell menni. |
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Esoben a motor fékezésnél hamarabb blokkolja
a kereket, gyorsitasnal pedig kénnyebben kipor-
geti. Plusz a gyengébb tapadas csak csdkkentett
délésszoget visel el. (Emlékezziink a tapadasi
korre: a karon beliil a szabalyok valtozatlanok,
csak a kor joval kisebb.) Emellett nemcsak min-
dent kisebb mértékben, hanem finomabban is kell
adagolnunk, mert a gyenge tapadas a durva, di-
namikus reakciokat mar nem viseli el: lassabban
kell ellenkormanyozni, a motort finomabban don-
teni, érzéssel nyidlni minden mikodteté karhoz,
lassabban adni a gazt.

Vasiti sinek, villamossinek, HEV-atjaré — esd-
ben az isten mentsen meg téliik! Nagyon sok
motoros cslszik el példaul az Gtra nem teljesen
meréleges sineken athaladva. Az atba liltetett
fényes vas konnyen megvezeti az elsé kereket,
és foldre viszi a motorost. Néhol a sin még bele
is van siillyedve az atba, Ggyhogy még az is el6-

fordulhat, hogy kiforditja keziinkbél a kormanyt.
Fontos, hogy amikor sineken hajtunk at, legalabb
negyvenot fokban probéaljuk azokat keresztezni,
kiilondsen ha vizes az at. Emellett legyen a mo-
tor teljesen felallitva, és szigorGan egyenes
vonalban menjiink at a sineken, kézben tartsuk
erosen a kormanyvégeket.

SzEL

Igazan kellemetlen, amikor az es6hoz még
szél is tarsul. Ilyenkor nemcsak ellenddlni kell
a szélnek, hanem ellenkormanyozni, hogy a gé-
pet egyenesben tartsuk. Ha azt a kormanyvé-
get, amely az ellentétes oldalon van, mint
amerrol a szél fij, kicsit eltoljuk magunktél,
akkor a motor a szél ellen dol, és egyenesen
fogunk a haladni.

Az esében valé motorozdstol addig nem kell rettegni, amig gumink képes kiszoritani maga alél a vizet, és igy meg-
marad a kézvetlen kapcsolat az iit és a motor kozétt. Az is jo, ha mdr egy ideje esik, és kicsit lemosta az utat a viz
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Sokan gy vélhetik, hogy a ruhazkodas 6nma-
gaban nem kimondottan tartozik a motorozasi
technikak kozé. A motoros dltdzete azonban
meghatarozé6 magara a motorozasra nézve is! Ha
a ruhadarabokat megfeleléen valasztjuk ki, akkor
nem csupan nagyobb biztonsagban lesziink és
karcolas nélkiil dszhatunk meg egy balesetet,
hanem az id6jaras kévetelményeinek is jobban
megfeleliink, vagyis a csontig hatolé hideg vagy
a kibirhatatlan meleg nem vonja el a figyelmiin-
ket a vezetéstol!

Mindenkivel megtortént mar, hogy motoron
néhany méter utan rajott, hogy teljesen rosszul
oltozott, és gyakorlatilag felkésziiletleniil vag ne-
ki a napnak. Nem valami kellemes érzés, amikor
mar az elsé sarkon megfulladunk a melegtél,
vagy a hideg a csontunkig hatol, vagy mar az al-
sonadragunkban folyik az esdviz. Ilyenkor szinte
képtelenség arra figyelni, hogy jol és biztonsa-
gosan vezessitk motorkerékparunkat.

Természetesen folmerlil a kérdés, hogy milyen
is az a praktikus motorosruha? Mert ha minden-
bél, minden idéjarasi helyzetben a legjobbat
akarjuk, akkor a sokféle ruhadarabrol levagott ar-
cédulak Osszege lesz izzasztd. Jozan megoldasok-
kal azonban takarékosan is ki lehet cselezni az
idgjarast, illetve megfelelé bukasvédelmet bizto-
sithatunk magunknak.

Alapfelszerelésiink beszerzése elétt j6, ha
tudjuk, hogy a motorkerékparos-balesetek tilnyo-
mé tobbsége lab-, arc- és kézsériilésekkel jar.
Emellett ugyancsak gyakoriak a stlyos horzsola-

RUHAZAT
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sok, amelyek kovetkeztében rengeteg vizet veszit
a szervezetiink, és gyakorlatilag olyan tiinetek
léphetnek fel, mintha megégtiink volna. Miutan
ezek koziil még a legjelentéktelenebb is rettene-
tesen faj, nem nehéz arra a kovetkeztetésre jut-
ni, hogy sisak, keszty(, kabat és csizma nélkil
egy lépést sem szabad tenni!

Az az igazsdg, hogy a legfontosabb dolgokon
nemigazan lehet okosan takarékoskodni. Aki elé-
szor vasarol sisakot, az altalaban el van hilve,
hogy mennyibe keriil egy jo sisak. Vannak ugyan
olecsobb, elfogadhatd mindséql sisakok, azonban
ebben az esetben is igaz, hogy annyit kap az em-
ber, amennyit fizet. Egy 30 ezer forintos sisak
sem feltétleniil rossz, és még a rendéroknek is
megfelel, de a csticsmindségl sisakok nem csu-

pan a bukasnal ellenallobbak és biztonsagosab-
ban, hanem a mindennapi hasznalatnal kényel-

y

Ma mdr szinte csak szellozé sisakot lehet kapni: a hom-
loknyilas a fejet, az dllon lévé pedig a plexit és az
arcrészt szellozteti
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mesebbek és praktikusabbak is. Vasarlaskor a
vételar mellett figyeljiink arra, hogy a sisak joél
illeszkedjen, ne lotydgjon, ne szoritson, legyen
némi szell6zése, &s plexije pontosan zérjon.

A nadrag és a kabat vételezésénél alapvetéen
bér és szintetikus anyagok kozott valaszthatunk.
Koztudott, hogy a bor kopasallésagaval semmi
nem versenyezhet, ez pedig bukasnal életet
menthet. Nem véletleniil 6ltdznek be a versenyzdk
azokba a hatalmas bérruhakba: nekik a testi
épségiik egyben a megélhetésiik is. Aki biztosra
akar menni, az csakis bérruhaban motorozzon,
még akkor is, ha ez nem a legkényelmesebb,
amikor példaul a tdra soran beiil a legelegansabb
helyre ebédelni. Ebbol a szempontbol jobbak a
szintetikus anyagokbél készilt kabatok és nadra-
gok, amelyekbdl sok modern ruhazat késziil, mert
kénnyebbek és praktikusabbak. Ezek népszertisége
elsésorban abban rejlik, hogy - a bérrel ellentét-
ben - moshatdak, kdnnyen kezelhetéek, eqyszert
le- és felvenni 6ket, valamint jé hdszigeteldk.
Raadasul biztonsagosak is, mert protektorok mos-
tanaban mar a szintetikus ruhakban is vannak.

Arra azonban ligyeljiink, hogy a megfelelé mé-
retet vegylik - akar szintetikus, akar bdér mellett
dontiink. Ha példaul a ruha karrésze tal hosszd,
akkor a protektor rossz helyre keriil, és a kdnyd-
kiink megvédése helyett az alkarunkat fogja
eltdrni. Emellett amilyen kényelmes egy bérruha,
ha pontosan rank illik, annyira kényelmetlen tud
lenni, ha nem a mi méretiink, és a térdiinktél a
konydkiinkig mindeniitt nyom.

Sokan a bérdzseki és csizma mellé farmert visel-
nek hétkéznapi motorozashoz. Tény, hogy ha
leszallunk a motorrél, ez kényelmes viselet, és ha
varatlanul foldre keriliink, akkor jobban allja az
aszfaltot, mint mondjuk egy élre vasalt 6ltony-
nadrag. Ennek ellenére, ha komolyan vessziik
a motorozast, a farmer nem az igazi, mert ha
elesiink, néhany méter csliszas utan ez is kikopik
- plusz protektorok sincsenek benne, Ggyhogy jol
meq is utjik magunkat. Célszerd tehat a dzseki-
hez egy olyan nadragot is vasarolni, amely vagy
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Modern, rendkiviil erés anyagbél késziilt szintetikus
ruhdkban hasonlé protektorok vannak, mint amit
a versenyzok hasznalnak

bérbél, vagy erdésebb szintetikus anyaghol késziilt,
illetve parnazott a csipénél és a térdeknél.
Keszty(it még akkor is viseljink, ha csak két-
utcanyit motorozunk! Legyen az akar egy mun-
kaskesztyli, az is tobbet ér a semminél! A legfon-
tosabb, hogy legyen valami a keziinkén, mert
bukaskor ez keriil elsének az aszfaltra, és ezt
tartjuk pajzsként magunk elétt. Persze a megfe-
lelé védelemhez motoroskesztylt kell felvenni.
Az, hogy pontosan milyet valasztunk, az motoro-
zasi szokasainktol fiigg. Ha révid, sportos thrakat
teszlink, vagy csak varoson beliil motorozunk,
akkor passzentos sportkesztydt kell felvenni, ha
viszont orszagokon keresztiil tarazunk, akkor le-
gyen kis plusz hely a kesztyliben, hogy kényelmes
legyen a keziinknek — de azért ne annyira, hogy
egy esetleges balesetnél lecsisszon a keziinkrél.
A jobb kesztyliknek hosszabb a csuklorésze, illet-
ve biztosito pant van a csuklorésznél. Ez utéb-
biak nemcsak biztonsagosak, de kényelmesebbé
teszik a le-fel vételt is, ami ugyancsak fontos.
Amit igen gyakran elhanyagolnak a motorosok,
az a labbeli. Sokan Ggy gondoljak, hogy egy
munkas- vagy magas szar( hegymaszobakancs
elég. Sajnos ez csak részben igaz. A tornacipénél
jobb, a specialis motoroscsizmak azonban nagy-
sagrendekkel komolyabb védelmet nyajtanak
mind az idéjaras ellen, mind pedig bukasnal.

A versenykesztylitk ma mianyag protektorral késziilnek.
A fekete tidrakesztyii ujjrészén a szarvasbor a plexi
torlésére szolgal

Ez utobbiak erés bdrbol késziilnek, és a kénye-
sebb helyeken miianyag protektorokat helyeznek
el benniik. Amikor tehat csizmat valasztunk, néz-
zilk meg, hogy van-e benniik ilyen betét, hogy
elég kényelmesek-e, esetleg vizalloak, illetve
hogy a talpuk elég jol tapad-e.

HIDEG

Ha hivosebb idében motorozunk, akkor mar
eleve elég sok mindenre oda kell figyelniink.
A gumik nem melegednek fel eléggé, jégfolt lehet
az G(ton stb. Ha mindemellé vacogunk is, akkor
bizony az egész motorozas el van rontva. Viszont
ha megfelel6en 6ltoziink, hideg idében is oro-
minket lelhetjiik a motorozasban, mert a kiilsé
hémérséklettdl fliggetleniil a feladatra tudunk
koncentralni. ’

Hidegben elGszor is ne felejtsitk el bezarni
a szellézbéket a sisakunkon - sét a legjobb, ha
egyenesen leragasztjuk 6ket! Ugyancsak ragasz-
szuk le a szell6z6ket — ha vannak ilyenek - a ru-
hankon és a csizmankon. A sisak alatt hasznal-
junk maszkot, amely elfedi az allunkat és a nya-
kunkat is. Minderre azért van sziikség, mert ha
Jléket kap” a felszerelésiink, az aramlo levegd ko-
moly héveszteséget okoz, ami a testiink egészére
hatéassal van: egy id6 utan nemcsak a keziink fa-
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Sokat segit, ha a szellozdket a sisakon, a ruhdn és a csiz-
man is leragasztjuk, ha nagy a zimanké. A sisakon az
dllrész szellézdjét hagyjuk szabadon, hogy a plexit pdra-
mentesen tudjuk tartani
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zik a vékony kesztyiliben, hanem egész testiink.
Szervezetiink ugyanis ilyenkor mar nem képes a
hé potlasara. Es ez nemcsak minuszoknal van igy,
hanem akar 10 °C-os hémérsékleten is megtor-
ténhet, hogy testiink tébb meleget veszit, mint
amennyit potolni tud. Ennek kdvetkeztében szer-
vezetiink olyan tiineteket produkal, mint vacogas,
faradtsag és hosszabb reakciéidd. A legfontosabb
a téli ruhdzkodasnal, hogy elkeriiljiik, hogy az
aramlé levegd barhol kdzvetleniil a bériinkkel
érintkezzen. Belsé homérsékletiinket alapvetéen
meg kell tartani, vagyis nem szabad, hogy a
fejlink és felsétestiink leh(ljon. Ezért fedjiink el
minden lehetséges szabad bérfeliiletet, és nyu-
godtan vegyiik fel az es6ruhat még akkor is, ha
éppen sit a nap.

Mit viselhetiink még a fejezet elején emlitett
alapfelszerelés mellett - illetve alatt és felett?
El6szor is meleg alséruhakat. J6 a jégernadrag is,
de a sportboltokban vehetiink profi hészigeteld
alsoruhakat, nadragokat és mellényeket, amelyek
viszonylag vékonyak, de j6 melegen tartjak tes-
tiinket. Ugyancsak itt lehet beszerezni szintetikus
termopulévert és nadragot, amely nagyon értékes
pluszréteg a kiilsé motorosruha és az alséruha
kozott.

Téelen mar elkeriilhetetlen, hogy teljes moto-
rosruhazatunk legyen. A farmer ilyenkor csak
térdfajdalmakat okozhat, még akkor is, ha nem
esiink el. A bérruha nem rossz, de megint csak
elmondhaté, hogy a szintetikus anyagok prakti-
kusabbak és melegebbek. Tetejébe ezek altalaban
kicsit bovebbek, igy j6 néhany réteg alajuk fér.

A nyari bérkeszty(t is cseréljiik ilyenkor sokréteqd
specialis téli motoroskesztydre.

MELEG

Nagy melegben, kiildndsen rovidebb utaknal bi-
zony hajlamosak vagyunk elhanyagolni ruhazatun-
kat, mondvan jo a nyitott sisak, nem kell a kabat,
a keszty(, a csizma. Tény, hogy ezeket sokszor
koriilbeliil annyi ideig tart felvenni, mint maga az




A legtdbb motoroskabdtban kivehetd termobélés van,
igy ezek viselete hidegben és melegben is kényelmes

utazas. Ennek ellenére akar csupan a szomszédba
szaladunk at, akar tébbnapos tirara megyiink, a
megfelelé nyari ruhazat Osszeallitasaval és vise-
lésével nemcsak nagyobb biztonsagban, hanem
kényelmesebben is motorozunk. Hihetetlen, de
nagyon nagy melegben jobb, ha a szabad testré-
szek el vannak takarva, mintha azok kozvetleniil a
forré leveg6vel érintkeznének. A szell6zés jo, de
ha negyven fok koriil jar a h6méré higanyszala,
akkor mar nem szabad talzasba vinni, mert a bé-
riinkdn keresztiil tal sok nedvességet veszitiink, és
a bér kiszarad. A vizhaztartasunkra pedig vigyazni
kell! Testiinknek tovabbi segitséget adunk a ned-

vesség megtartdsaban, ha megallasoknal bevizez-
ziik a fejiinket és a polénkat, illetve nedves ken-
dét tekeriink a nyakunk koré. Emellett igyunk
annyit, amennyi csak belénk fér! Ugyancsak
kellemes felfrissiilés, ha a pihendk soran kicsit
levessziik az izzaszté bérruhat. Ehhez azonban
konnyd rovidnadragot és polot kell viselni a bér
vagy szintetikus ruha alatt, hogy szalonképesek
maradjunk.

Alapfelszerelésiinknek nyaron kdnny(linek és
szell6zének kell lennie. Ilyenkor érezziik, hogy jo
vasart csinaltunk, amikor kifizettiik a draga, de
jol szell6z6 sisakot, amely lehetéleg vilagos szinl
és van hozza szinezett plexi. A legtobb gyarto
tobbféle szell6z6 bér-, illetve szintetikus kabatot
is kinal. Van teljesen szitaszer( szintetikus, Ggy-
nevezett ,mesh” kabat, amely kdnnyd és nagyon
jol szell6zik, viszont annak ellenére hogy protek-
torok vannak benne, bukasnal nem nydjtja a leg-
jobb védelmet. Mindenképpen elénydsebb azon-
ban egy hosszd ujja pélonal! Ha az anyagiak
szamitanak, akkor vegyiink egy, kicsit hiivosebb
id6ben is j6l hasznalhaté normal motoroskabatot,
amelyen cipzarakkal nyithatunk szell6zést a me-
leg napokon. Aki viszont megengedhet maganak
egy kimondott nyari dzsekit, az j6 ha tudja, hogy
egy vilagos szind, perforalt bérdzsekinél nincsen
jobb.

Nydri melegben, rividebb tirakhoz nagyon kényelmesek a hdldszerd, lyukacsos anyagbél késziilt kabdtok.
Ha azonban biztonsagban akarunk motorozni, a perfordlt bérruhdnak nincs parja!
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A helyzet az, hogy alul inkdbb viseljlink far-
mert, mint rovidnadragot. Sz6 sincs arrol, hogy
a farmer akar megkozelitéleg is teljes védelmet
nyGjtana, de nagyon sokan viselik, és az ,utcarél
athozott” ruhadarabok koziil még ez a legjobb.
Ennél azonban sokkal praktikusabb, kényelmesebb
és biztonsagosabb a bélésétél megszabaditott
szintetikus nadrag protektorokkal.

A kaphaté vékony, szintetikus, illetve rovid
barkesztyldk komfortel6nyéért megitélésiink sze-
rint tal sokat aldozunk fel a biztonsagbdl. Mar
tobbszor emlitettiik, ha baj van, keziink az elsd,
amely foldet ér, Viseljiik csak a normal bér moto-
roskeszty(it a hosszd csuklorésszel, menet kézben
nem fogjuk észrevenni a kiilonbséget!

ESO

Esében az elsddleges feladat: szaraznak marad-
ni. Ha ez nem sikeriil, teljesen mindegy, hogy

Mt

110

Jé, ha az eséruha mindig ott van a nyereg alatt, ugyanis
kis helyen elfér, és ha ezt felhizzuk, akkor nagyjabol
mindegy, hogy esik vagy nem. Persze nem art a vizdllé
csizma és kesztyll sem. A sisakkal kapcsolatban a mini-
mum, amit tehetink, hogy bezdrjuk a szellézoket. Csak
az dllrész szellézéjét nyissuk ki, ha pardsodni kezd a
plexi. Ha az eséruha ujjdt a kesztylire hizzuk, a viz nem
csurog be (tdloldal)




mennyire o6ltoziink fel, fazni fogunk. Szarazon
megiszni egy nyari zaport a ma kaphaté praktikus
és nem is til draga felszerelésekkel csupan kis
eldkészités és gondoskodas kérdése.

Nagy esdben is megtehetjiik azt, amit téli mo-
torozaskor, vagyis hogy leragasztjuk a sisak szel-
l6z6it, kivéve az allon lévét, mert azzal elzarnank
a plexit beliilr6l paratlanito levegd atjat. A para-
sodas elkeriilésére egyébként hasznalhatunk para-
mentesité sprayt vagy beragaszthatdé paramente-
sitd betétet.

Az alséruha kivalasztasahoz tudnunk kell, hogy
a pamut esében nem j6 - féleg ha még hideg is
van. Ez az egyébként praktikus anyag ugyanis
teljesen elvesziti a hdszigetelését, ha nedves
lesz. Megint csak térjiink be egy sportiizletbe, és
valasszunk olyan darabot, amely jobban ellenall a
nedvességnek.

DiszkORUHA

Altalaban nem Gigy motorozunk az esében,
hogy elétte reggel kinéziink az ablakon, latjuk
hogy esik, mi pedig szép nyugodtan felélto-
ziink. Legtobbszor atkozben, varatlanul kap el
az égi aldas. Ilyenkor a legjobb, ha van az iilés
alatt egy esoruha, a csizmank vizzarro, felhi-
zunk egy gumikesztyiit, becsukjuk a sisakunk |
szell6zoit, és mar mehetiink is. A baj ott kez- |
dodik, ha ezek nincsenek veliink! Ilyenkor
nincs mas valasztasunk, mint hogy kitartunk a
legkozelebbi vegyesboltig, és ott tartunk egy
kis bevasarlast. ElGszor is egy nagy mlianyag
szemeteszsak esokabatnak megteszi, csak ki
kell lyukasztani a karoknak és a fejiinknek.
Nem éppen divatos, de az esévizet egy ideig |
kiviil tartja! Ha biztosra akarunk menni, rogton
két zsakot is vegyiink fel. Kisebb miianyag
zacskokbol meg lehet oldani a csizma védelmét
is. A duplazas itt is segit!

A szokasos nadrag és kabat folé specialis eso-
ruhat kell hazni. Ezek viszonylag olcsok, teljesen
vizalloak, és nagyon sok szinben lehet kapni az
egy- vagy kétrészes kiviteleket. Az igazsag az,
hogy szinte mindegyik jo - ennek ellenére prakti-
kusabbak a kétrészesek, mert egyszeribb és gyor-
sabb ki- vagy bebdjni, illetve adott esetben csak
a kabatot is hasznalhatjuk. Az eséruha tovabbi
elénye, hogy nagyon kicsire ossze lehet hajtogat-
ni, vagyis még egy sportmotoron is elfér az iilés
alatt, és kéznél van, ha hirtelen esdsre fordul az
id6jaras.

Ami a csizmat illeti, nem sok valasztasunk van
azon tal, hogy beszerziink egy par Gore-Tex labbe-
lit. Ez nem olcsé mulatsag, de a labbeliprobléma
ebben az esetben évekre megoldott. Ha viszont
még nem vettiink ilyet, olcsd, erre a célra gumibol
késziilt felsé csizmat hazhatunk a bor labbelire.
Ugyancsak csokkenthetjiik az atazast, ha csizman-
kat tisztan, krémezve tartjuk, illetve szilikonspray-
jel bef@jjuk esében motorozas elétt.
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Ha motorkerékparra iliink, tetszik, nem tetszik,
el kell fogadnunk a kockazati tényezdéket. Ezek ko-
zott, sajnos, a bukas is szerepel! Mar sz6 volt ro-
la, hogy donteni mindig magunknak kell, és igy
van ez a bukassal kapcsolatban is. Egyszerlien be
kell latnunk, hogy barhol, barmikor eléfordulhat
veliink, hogy elesiink. Ha igazan szembesiilni aka-
runk a tényekkel, akkor kimondhatjuk, hogy ennek
soran bizony eltérhet a csontunk, vagy még ennél
komolyabban is megsériilhetiink. Ez megtérténhet
egy motorossal, és olykor meg is torténik. A leg-
egyszeriibb, ha megbaratkozunk ezzel a gondolat-

tal, és eldontjiik, hogy vallaljuk-e mindezek dacara

a kockazatot.

Amennyiben vallaljuk és elfogadjuk a motoro-
zas kockazati tényezé6it, akkor egy bizonyos hatar
atlépése utan hajlandénak kell lenniink elesni is.
Nem arrél van sz6, hogy akarni kell foldre keriil-
ni, hanem pusztan hajlandénak lenni! A kiilénb-
séqg az eséshez valé hozzaallasunkban van. Aki
motorkerékpart vezet, annak az esés olyan miive-
let, amelyet elébb vagy utébb nagy valészinfiség-
gel gyakorolni fog. Aki még a végleteken tal is
ellenall a bukasnak, az annal nagyobbat fog buk-
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MINDENNAPI BUKASAINK

Tény, hogy a nagy bukasok egy motoros éle-
tében ritkak. Gyakoribb, hogy a motor kis sebes-
ségnél vagy éppen allé helyzetben keriil foldre.

Ha a dolgok alapértelmezéséig megyiink,
akkor a motoros attél motoros, hogy két keréken
tudja tartani a motorjat. Ennek ellenére a leg-
jobbakkal is elofordul, hogy folborul a kétkere-
kii. Ha nem is olyan mértékben, de pusztan a
szamokat tekintve gyakrabban tornek a motorok
olyankor, amikor nagyon kicsi vagy egyaltalan
nincs sebesség. Viszonylag nagy a torésveszély
olyan helyzetekben, amikor példaul motorunkat
a sziik garazsba probaljuk bejatszani, vagy forré
nyari napokon, mondjuk jégkrémvasarlaskor mo-
torunk oldaltamasza belenyomédik az aszfaltba
és a gép felbillen.

Eleve csokkenthetjiitk annak esélyét, hogy
kiesik alolunk a motor, ha néhany egyszeri( lé-
pést gyakorolunk. Eldszor is, amikor leszallunk,
mindig fogjuk az elso féket, hogy a motor ne
guruljon elére vagy hatra mikozben atlépiink
folotte. A masik, hogy amikor meg akarunk

allni, akkor alljunk is meg! Nem jo, ha valaki
sokaig lassan gurul, és kozben ,pedalozik a la-
baval”. Hazzuk meg azt a fékkart, alljunk meg,
és hatarozottan tegyiik le a labunkat abban a
pillanatban, amikor a gép kerekei nem forognak!

Ha nem sik dton allitjuk le a gépet, annak
eleje mindig hegynek felfelé nézzen. Ennek ér-
dekében még azt az aldozatot is vallalni kell,
hogy visszafelé kell gurulnunk, amikor beallunk
a parkolohelyre. Jo, ha lejton a hatso kereket
a jardaszegélyhez tudjuk tamasztani, de ha ezt
nem lehet, akkor legaldabb tegyiik sebességbe
a motort.

Amikor kihajtjuk az oldaltamaszt és a mo-
tort raengedjiik, bizonyosodjunk meg arrél,
hogy a gép hatarozottan a tamasz iranyaban
dol, és nem tudja atbillenteni az ellenkezd
iranyba egy konnyebb nyari szello. Ha az asz-
falt folpuhul a melegtél vagy egyszeriien laza
talajon kell parkolni, tegyiink valamit (kdvet,
fadarabot, kilapitott sorosdobozt stb.) az oldal-
tamasz ala, igy megakadalyozzuk, hogy benyo-
maédjon a talajba.

ni! Mindez nagyon hasonlit ahhoz a torvényszer-
séghez, hogy oda megyiink, ahova néziink. Mint
sz6 volt rola, akkor annyira figyeliink valamit,
hogy nagy az esélye, hogy nekimegyiink annak,
még akkor is, ha pontosan azért nézziik, mert el
akarjuk keriilni. Ugyanez a helyzet a bukasokkal:
minél tobbet aggodalmaskodunk, annal kevéshé
tudunk figyelni magara a motorozasra. Ha minden
energiankat arra forditjuk, hogy el ne essiink,
akkor biztos, hogy elesiink, mert egyaltalan nem
tudunk arra figyelni, hogy hogyan kell magat a
motorkerékpart vezetni.

Az természetes, hogy senki nem akar elesni.
Amint azonban atesiink a tlzkeresztségen és til-
vagyunk az elsé bukason, mindjart masképp néz
majd ki a vilag, és nem fogunk annyira rettegni
ettél az egésztal.
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A legjobb persze, ha soha nem esiink el. Ha
igen, akkor azonban van néhany dolog, amit
kovetniink kell.

Ha - ne adj isten! - kicsiszik alélunk a motor,
akkor eloszor is nem szabad péanikba esni! Ne
kapkodjunk, sét ne csinaljunk semmit! Ha elkez-
diink kapalézni, és kimerevitjiik a keziinket vagy
a labunkat, akkor azokon at fogunk repiilni, és
elkezdiink pattogni meg bukfencezni a foldon. Ez
nem nyerd! Kiilonben is, amikor a testiink meg
van merevitve, akkor kdnnyebben tdrnek a csont-
jaink. Ha ellazitunk, nemcsak annak esélyét csok-
kentjiik, hogy csontjaink elroppanjanak, hanem
altalaban nagyobb az érintkezési feliiletiink is a
talajjal. Igy az adott feliiletre kisebb nyomés
nehezedik, vagyis a ruhdnkon egyenletesebben
eloszlik a terhelés, magyarul kisebb az esély,




hogy kilyukad. Ha példaul minden silyunk a két

tenyerlinkon van, akkor a feliilet kicsi, és a kesz-
tyd pillanatok alatt atkopik. Ha a fenekiink is a
foldon van, a feliilet az el6bbinek toébbszordse,
vagyis lehorzsolodik a ruhank, de nem lyukad at.

Egy motorkerékpar koriilbeliil kétszer akkora
és kétszer olyan nehéz, mint mi magunk. Ugy—
hogy ha foldre visz minket, akkor a lehetd leg-
gyorsabban szabaduljunk meg téle!

Altalaban esés utan a motor sokkal messzebb-
re cstszik, mint mi. Amennyiben nem engedjiik
el a kormanyt, hanem gorcsdsen kapaszkodunk
értékes tulajdonunkba, akkor mi magunk is
kovetjiik erre a hosszabb Gtra. Ez nem j6, mert
alapvetéen azt akarjuk, hogy minél kevesebbet
cssszunk, mert akkor kisebb az esélyiink, hogy
valamibe beleiitkoziink - plusz a bérruhankon
sem lesz akkora lyuk.

A motor emellett altaldban a kormanyan és
a labtartéjan cshszik, ami egyrészt nem nagyon
tapad, masrészt konnyen beleakad valamibe,
amitél az egész gép elkezd szép nagy szaltokat
produkalni. Ha mi magunk még mindig a motor-
ba kapaszkodunk, akkor mi is ballisztikus palyara
kerililink. Ha elengedjiik a kormanyt, akkor
viszont nagy eséllyel mashol fogunk landolni,
mint a motor.

Nagyon fontos az is, hogy ne kezdjiink el
felallni, amig teljesen meg nem alltunk. Amator
motorversenyeken lathatunk olyat, hogy valaki
megprobal labra allni, mikézben még mondjuk
30 kilométer/6ras sebességgel cslszik. Az egész-
b6l burleszkbe ill6, j6 hiszméteres lépés lesz,
amelynek a végén az illeté nagyot bukfencezik.
Ami kevésbé mulatsagos, hogy ilyenkor a csontok
is keményen roppannak.

A helyzet az, hogy az események sodrasaban
nem mindig tudjuk megallapitani, hogy megall-
tunk-e mar. Amikor ugyanis az ember elesik,
akkor 6sszevissza (6tyog a fiilében az a folyadék,
amely az egyensily és sebesség informaciot adja.
Vagyis konnyen el6fordulhat, hogy egy pillanatra
azt hissziik, hogy megalltunk, mikdzben még
mondjuk jé 50 kilométer/6ras sebességgel csi-
szunk.

Nincs anndl kinosabb, mint amikor bukas
utan, a motor felallitdsa kozben séril meg vala-
ki. A foldre keriilt kétkerekd talpra allitéasanal
fontos, hogy akarmilyen gyorsan szeretnénk is
elhagyni a helyszint, ne kapkodjunk, és ne
emeljiilk meg magunkat.

Ha motort emeliink, sajat erénk mellett, jo lab-
munkaval konnyithetjiik meg a dolgunkat. Elészor
is a labunkkal emeljiik meg a motort, ne pedig a
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gerinciinkkel: a mozdulatot guggolasbol, egyenes
gerinccel inditsuk, és labunk kiegyenesitésével
emelkedjiink meg.

A motornak altalaban az els6 kereke, a labtar-
toéja és a kormanya ér le. Felallitasnal ragadjuk
meq azt a kormanyvéget, amelyik kozelebb van
a talajhoz, forditsuk az elsé kereket magunk felé,
és kapaszkodjunk szabad karunkkal valami szilard
alkatrészbe a vazon: kapaszkodé, vaz, tank alsé
része stb., majd kis emeléssel emeljiilk meg a mo-
tort annyira, hogy a térdiinket alad tudjuk tenni.
Ahogy mar szd volt réla, lgyeljiink arra, hogy
guggolé helyzetbél, egyenes felstesttel indul-
junk. Amikor a térdiinkdn van, mar kénnyen talpra
all a motor: csak egyenesitsiik ki a labunkat, és a
kormanynal tartsuk az egyensilyt.

Ne felejtsiik el, hogy a bukas sordan vagy uta-
na, amig a motor az oldalan fekszik, benzin
folyhat ki a tankbol és a karburatorbol. Ez nem-
csak tlizveszélyes, hanem csiszOssa is teheti a
talajt. Szerencsés, ha bukas utan egyrészt koz-
vetlenil a motor mellett nem gydGjtunk ra a nagy
ijedségre, illetve megnézziik, hogy hova lépiink,
miel6tt a motort megemeljiik.

Végezetiil tekintsiik at, mik a bukas alapsza-
balyai, ha egyaltalan vannak ilyenek? A legfon-
tosabb talan, hogy ha mar bukunk, lassuk be,
hogy ezt a szituaciét valészinlileg mar nem
lehet ,nullara” meguszni. Vagyis amellett, hogy
arra toreksziink, hogy egy karcolas nélkiil alljunk
fel, adott esetben maximalisan védjiik azt, ami
ezen beliil is a legfontosabb! Testiink legérzéke-
nyebb pontja a fejiink, dgyhogy mindenképpen
el kell keriilni, hogy iités érje. A masodik a ge-
rinciink, mert ha ez sériil, annak is igen komoly
kovetkezményei vannak. A harmadik helyen bel-
s6 szerveink vannak. Mindez nem azt jelenti,
hogy keziink és labunk nem fontos, de ,ebcsont
beforr”, Ggyhogy ha arra keriil a sor, akkor inkabb
ezekkel haritsuk az iitést, mint mondjuk a mell-
kasunkkal.

Ugyanez vonatkozik a motorunkra is: ha mar
a foldon vagyunk, ne a motor megmentésével
foglalkozzunk, hanem kizarélag magunkkal. Mert
annak ellenére, hogy mindig a kétkerekdekrél
beszéliink, ez a torténet mégis rolunk szol, és a

nap végén az a legfontosabb, hogy mi magunk
épségben és egész(ség)ben érjlink haza.




VEGSZO

A haboris fotosok az egyik legveszélyesebb szakma mii-
veldi. Ok azok, akik eqgy egyszeri fényképezGgépet szoron-
gatva allnak kdzvetleniil a tdzvonalban, legyen a habori
a vilag barmely pontjan. Azt mondjak, hogy aki ezt a hiva-
tast valasztja, azt vagy az elsé évben, vagy a palyaja vége
felé éri el egy eltévedt lovedék. Az eldbbieket azért, mert
még nem tudjak igazan felmérni a veszélyt, az utobbiakat
pedig azért, mert annyi év utan mar sebezhetetlennek
érzik magukat.

Akarmekkora rutinra tettiink is szert az id6k soran, fi-
gyelmiink nem lankadhat egy pillanatra sem, ha a nyereg-
ben iiliink. Minden egyes alkalommal azzal az odafigyelés-
sel tiszteljiik meg a motorozast, amit az megérdemel! Ez
az egyetlen moédja annak, hogy sokaig élvezhessiik ezt a
nagyszeri életformat.
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GYORSAN ES BIZTONSAGOSAN AKAR MOTOROZNI?

Ehhez azért valamivel tobbre van sziiksége, mint néhany nyeregben eltoltott
6ra vagy nap. A MOTOROZAS MESTERFOKON cimii kényvben mindent megtalal,
ami ahhoz kell, hogy vezetési ismereteit tokéletesre fejlessze.

Az alapoktél a legkiilonb6zobb - eddig kizdrélag a versenyzdk altal ismert -
triikkkokig megtalalja mindazt, aminek segitségével tudasat tokéletesitheti,
barmilyen szintre is jutott mar kétkerekiijének vezetésében,

fotokkal és abrakkal gazdagon illusztralt kényvben.

A MOTOR0OZAS MESTERFOKON CIMSZAVAKBAN

Mi miért térténik egy motorkerékparon?
A kétkerekil kezelése.
Kanyaroddas gyorsan és biztonsagosan.
A pontos és rovid fékezés.
Gyorsitas lendiiletesen.

A jarmd tulajdonsagai és a motorozasi stilus.
Motorozads utassal.

A kanyargds utak élvezete.

Az idealis iven maradni.

Talélni a varosi kozlekedést.
Oltozkodés célszerdien és okosan.

A bukasra is fel lehet késziilni.





