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ELŐSZÓElıszó

Kedves Olvasó!
Sokat gondolkodtam rajta, hogy

mi legyen ehavi köszöntım témája,
míg nem igazából adta magát a gon-
dolat. Hamarosan vége ennek a félév-
nek is, sıt a 2008/2009-es szemesz-
terre is csak mint kellemes emlékre fo-
gunk gondolni, amikor a napsütés él-
vezeteinek hódolunk valamilyen víz-
parton. 

Azonban sokaknak ez a félév
egyetemi tevékenységükben az utolsó.
Kilépnek a nagybetős életbe, és ettıl
kezdve mint teljes értékő, szakmailag
felkészült és tettre vágyó felnıttre fog
rájuk tekinteni mindenki, szülık, ba-
rát/barátnı, fınökük és mi, barátok is.
Szóljon most róluk ez a pár hasáb!

Amikor elkezdtük az egyetemet,
talán mindegyikünk várakozással és
természetesen félelemmel vegyes ér-
zésekkel tekintett a jövıbe, hiszen tá-
vol volt az otthon melege, a jól meg-
szokott környezet és a barátok, akik-
kel ifjú korunkat töltöttük. Azonban a
kezdeti bizonytalanság gyorsan sem-
mivé foszlott egy-egy a Habárban át-
mulatott éjszaka, délutáni focicsata
vagy akár egy átbeszélgetett elıadás
után. Új ismeretségeket kötöttünk,
kezdetben sors-, majd az idı elıre-
haladtával egyre inkább bajtársak-
ként tekintettünk az új barátokra.
Kezdetben még mindenki az otthon ha-
gyott szeretteirıl és régi élményeirıl
beszélgetett, hamarosan azonban meg-
fordult az irány és néhány napos ha-
zatérésünk társas kommunikációját
kezdték meghatározni az új történetek
a pesti (Uram bocsá’, budai) életrıl, a
hajnalban készült, lesörözött rajza-
inkról, amikor éppen nem a heti al-
váshiányt próbáltuk bepótolni.

Erre lesz igazán jó emlékezni,
higgyétek el. Csak amíg itt vagyunk,
addig lehet fontos és tölthet el bol-
dogsággal egy-egy jó vizsgajegy vagy
nehezen megszerzett szigorlat. De
igazán az lesz értékes az ódon falakon

túl, kezünkben a diplomával, hogy
mennyit tudunk megırizni ezekbıl az
évekbıl. Jó lesz majd nosztalgiázni a
kolis történetekrıl, mázlis vizsgákról,
buli utáni asztalon ébredésekrıl, és
arra gondolni, hogy az itteni „tőzben
edzett” barátságok örökérvényőek és
sokszor fognak még segítséget nyújtani
hosszú életünk során.

Éppen ezért kérem azokat, akik
elsı évükön vannak túl, tiszteljék a fel-
sıbbévest, és fogadják el tanácsait, hi-
szen azok mindig építı szándékúak, de
ez amúgy is jellemzı a kar erıs és ösz-
szetartó közösségi szellemére. Ne es-
setek szélsıségekbe, ne áldozzátok fel
a sokszor lehetetlennek tőnı vizsgára
való felkészülés jegyében a társasági
eseményeket, de ne üljetek be felké-
születlenül és másnaposan egy-egy
ZH-ra! Ne épphogy elvégezzétek az
egyetemet, de ne is úgy gondolkozza-
tok, hogy lúzer, aki megbukik.

Ugyan az idén én is végeznék, de
büszke vagyok arra, hogy jövıre az 5+-
osok legendás táborát erısíthetem. So-
sem fogom elfelejteni a mérnöki fizi-
ka vizsgák poklát, ugyanakkor, ha az
elejérıl kezdhetném, akkor sem hagy-
nám ki a vizsgák elıtti focikat és sö-
rözéseket, a fergeteges Kari Napokat
és az olyan féléveket sem, amikor a
gyengébb nem iránti túlzott rajongá-
som miatt kaphattam lehetıséget a ke-
resztféléveken való részvételre!

Ezúton szeretném megköszönni a
szerkesztıség nevében az együtt töl-
tött fantasztikus éveket a most vég-
zıknek, vigyázzatok magatokra és
sose felejtsétek el, hogy csak egy
csapat van, Közlekkar!

A többiekkel szeptemberben itt
találkozunk, addig is kellemes nyara-
lást, illetve kitartást a nyári gyakor-
latokra mindenkinek!
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Tisztelt Tanár Úr, mindenek-
elıtt azt szeretném megkérdezni,
hogy pontosan mit is takar ez a be-
osztás, hogy ’tudományos fımunka-
társ’. Ez nem sorolható be a klasszi-
kus egyetemi hierarchiába, amely a
tanársegédtıl kezdve halad az egye-
temi tanárig.

Valóban nem sorolható be abba a
rendszerbe, amely az egyetemi okta-
tók alá-fölérendeltségi viszonyait ha-
tározza meg, azonban itt is van hie-
rarchia. Az egész megértéséhez vissza
kell mennünk az idıben egészen a 70-
es évek elejére. Ekkor a Magyar Tudo-
mányos Akadémia azt a határozatot
hozta, hogy a kutatómunka egy ré-
szét ki kell helyezni az egyetemekre,
és együttmőködést kell kialakítani az
egyetemi oktatókkal. Ekkor jöttek
létre az egyetemi kutatócsoportok a
saját személyzetükkel. Itt a legala-
csonyabb poszt a tudományos segéd-
munkatárs, ez után jön a tudományos
munkatárs, a tudományos fımunka-
társ, majd a tudományos tanácsadó
áll a ranglétra legtetején. Természe-
tesen az elımenetel itt is feltételek-
hez van kötve, azonban azokat egy-
szerőbb teljesíteni, mint az oktatók
esetében. A kutatómunkát és a kuta-
tásszervezést veszik figyelembe az ér-
tékelésnél. Régen az oktatók és a ku-
tatók munkája különvált, az oktatók
csak oktatással, a kutatók csak kuta-

tással foglalkoztak, ez azonban mára
már eléggé összemosódott. Vannak
oktatók, akik kutatnak, és vannak ku-
tatók, akik oktatnak – mint például
jómagam is. Én a tudományos fımun-
katársi címemet 1978-ban kaptam.
Elıtte 3 éven keresztül voltam a kor-
mány Tudománypolitikai Bizottságá-
nak titkára, de már ez elıtt is a tudo-
mányos kutatással, fejlesztéssel
foglalkoztam itt az egyetemen.
Büszke vagyok arra, hogy amióta meg-
szereztem a diplomámat, folyamatos
munkaviszonyban állok a Mőegye-
temmel, immár 43 éve.

43 év valóban nem
kevés idı. Biztos va-
gyok benne, hogy
cseppet sem unatko-
zott. Mesélne néhány
emlékezetes ese-
ményrıl vagy jármő-
rıl, amely az Ön nevé-
hez köthetı?

Természetesen mindig
mindenbıl az elsı a legemlékezete-
sebb. Egybıl a végzésem után, még
tanársegédként a Vidámparktól kap-
tunk egy megbízást, hogy építsünk ne-
kik kisautókat. Én voltam a fıkonst-
ruktır, és egy olyan szuper kisautót
terveztünk, amelyben egy 250 cm3-es
Pannónia-motor dübörgött. Ezeket a
járgányokat a mostani gokartpályán
használták, de  sajnos azóta felszá-

molták az állományt.
Ezután következett
egy 22 személyes au-
tóbusz tervezése, ezt
a feladatot is sikere-
sen abszolváltuk.
Ezek után volt sok ér-
dekes megrendelés,
például négytenge-
lyes autómentı-daru,
különféle betonvágó
gépek, áttisztító gé-
pek, stb. A 80-as
évek elején egy
ENSZ-projekt kere-
tein belül kísérleti
eszközöket – legin-
kább próbapadokat

és egyéb mérımőszereket – fejlesz-
tettünk egy Nigériában megépítendı
egyetem részére. A gépek el is ké-
szültek, sıt, meg is érkeztek Nigéri-
ába, csak akkor sajnálatos módon ki-
tört a polgárháború, és a mőszerek a
kikötıi dokkokban rozsdásodtak. 

És mi lett az egyetem sorsa?
Megépült végül?

Pontosan nem tudom, hogy mi
lett a történet vége, de úgy hírlik,
hogy az egyetem felépült, de hogy a
mi eszközeinket használják-e, azt
tényleg nem tudom megmondani.

Ezek után a Malév részére ter-
veztünk szintén próbapadokat, még-
pedig a TU-134-es és 154-es típusok
futómő-vizsgálatához. Ezek után kö-
vetkezett az egyik kedvenc járgá-

nyom, a Sevág nevő autó. Ez a
Speciális Erdı és Vadgazda-

sági Jármő rövidítése. Ez
egy terepjáró, amelyet
igazi terepre terveztünk.
Ezek nem olyanok, mint a
mai alibi-terepjárók, ami-
ket az utakon látni, ame-

lyek megijednek az útszéli
ároktól. A szerkezet alváza

ízekbıl állt, ezért rendkívüli út-
és tereptartással, fordulékonysággal
bírt. Két személy fért el benne, vala-
mint egy 350 kilós teher szállítására
kiképzett plató is helyet kapott rajta.
Ezzel az autóval 1990-ben a Budapesti
Nemzetközi Vásáron vásárdíjat nyer-
tünk.

Egyik legkedvesebb emlékem
azonban a Lilliput-hoz kapcsolódik,
sıt, ehhez még egy anekdota is tarto-
zik. Ugye azokról a mozdonyra hason-
lító jármővekrıl van szó, amelyek pél-
dául Balatonfüreden szállítják az
érdeklıdıket. Amikor elkészültünk
vele, nagyon büszkék voltunk rá, mert
tényleg sok munkába telt a kialakí-
tása és elkészítése. Amikor végeztünk
vele, akkor egy olasz vállalat is elıállt
a saját, Dotto névre keresztelt jár-
mőveivel, és egy felszólítást küldtek,
hogy mi elloptuk az ı szabadalmukat,
és perrel fenyegettek. Igen ám, de mi
a dolgok mélyére ástunk, és kiderült,
hogy tulajdonképpen pont fordított a
helyzet, mivel amíg mi mintaoltalmat
kértünk és kaptunk a Szabadalmi Hi-
vataltól, addig a másik cég semmi-
lyen ilyesmi papírral nem rendelke-
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INTERJÚInterjú
A vidámparki versenyautótól a hidrogénhajtású kisautóig

Kádár Lehellel, karunk Gépjárművek Tanszékének tudomá-
nyos főmunkatársával beszélgettem kalandos életéről, izgalmas
találmányairól és a tanszéken folyó legújabb kutatásokról.

„Ezek
nem olyanok,

mint a mai alibi-te-
repjárók, amiket az

utakon látni, amelyek
megijednek az út-

széli ároktól.”



zett. De ekkor már késı volt, mert a
Dotto-k ellepték a világot, annak el-
lenére, hogy a Lilliput technikai ki-
alakítása kedvezıbb, és kevesebb vele
a probléma. De ezzel még nincs vége
a történetnek, ugyanis másfél év telt
el azóta, hogy beadtuk a forgalmien-
gedély-kérelmet a hatóságoknak, de
azok nem adták ki, mivel nem tudták
hova besorolni a jármővet. Lassú jár-
mőnek lassú jármő, viszont három ko-
csit vontat (a KRESZ csak kettıt en-
ged), ráadásul személyeket szállít.
Na, ennek a problémának a Budapesti
Nemzetközi Vásáron vetettünk véget.
Ekkor ugyanis eljött hozzánk az akkori
közlekedési miniszter, akit egyébként
jól ismertem személyesen, és alapo-
san rácsodálkozott a mi Lilliputunkra.
Elmeséltem neki, hogy mőködik, de
azt is elpanaszoltam, hogy a munka-
társai valamit rosszul csinálnak, mert
már másfél éve nem adják ki a forga-
lomengedélyt. Ekkor odahívott valakit
a kísérıi közül, és mondta neki, hogy
márpedig ennek a jármőnek a követ-
kezı hétre legyen elintézve minden-
féle szükséges papírja. Ez meg is tör-
tént, azóta töretlen a siker a
Balaton-parton, a jármő KRESZ sze-
rinti besorolása pedig ’közúti nosztal-
giavonat’ lett.

Érdekes történetek keringenek
az Ön autóversenyes kapcsolatairól.
Mondana errıl pár szót?

Az egyetemnek elegendı pénze
volt a 70-es, 80-as években kulturális
és sportcélokra, ez fıleg a külsı ku-
tatási megbízásokból származott. En-
gem pedig nagyon izgatott az autó-
versenyzés, és egyszer megkérdeztem
az akkori rektort, hogy miért nem
száll be az egyetem is egy ilyen ver-
senybe. Végül két géposztályban in-
dultunk, ezek az autocross és gokart
voltak. A gokartban komoly sikereket

értünk el, csúcsidıkben 10 verseny-
autónk volt, és nagyon ment a szekér.
Az autocross is nagyon érdekes kate-
gória volt. Itt egyszemélyes terepjá-
rókat terveztünk, amelyek gyakorlati-
lag egy motorból, kezelıszervekbıl,
meg pár hajlított csıbıl álltak. Ehhez
hasonlókat használt késıbb az ameri-
kai hadsereg az elsı Öbölháború so-
rán. A Magyar Néphadsereg is rendel-
kezett ilyen típusú terepjárókkal,
melyek tervezésében mi is közremő-
ködtünk. Újabban pedig, immár má-
sodik éve, a Formula Student verse-
nyágban vesznek részt diákjaink igen
szép eredményekkel.

Feltételezem a sok találmány
után sem hagyta abba a munkát, és
jelenleg is dolgozik számos projek-
ten. Mesélne az éppen aktuális ku-
tatásokról, fejlesztésekrıl?

Az Elektronikus Jármő- és Jár-
mőirányítási Tudásközponttal együtt-
mőködve fejlesztjük azokat a kisau-
tókat, amelyekkel szinte mindenki
találkozott már az egyetem terüle-
tén. Ezek alternatív hajtású jármő-
vek, melyek talán úttörıjévé válhat-
nak egy új technikának. Kezd nálunk
hagyománnyá válni ez a fajta kutatás,
fejlesztés. Már három autót megépí-
tettünk, amelyek szintén elektromos
hajtással rendelkeztek, és elég meg-
bízhatóan teljesítettek. Az elsı autó
most fıleg oktatási célokat szolgál, a
hallgatók végeznek rajta méréseket. A
második autóval történt egy kis ’mő-
szaki baki’, ugyanis egy picit megpör-
kölıdött az elızı félévben, de már
folyik a helyreállítása. A harmadik au-
tónk Miskolcon elsı helyezést ért el a
Bosch cég által kiírt építıversenyen.

Most a negyedik ilyen technikájú
autót építjük, és ehhez sikerült tá-
mogatási pályázatot is nyernünk. Mő-
ködési elvét tekintve valóban teljesen
úttörınek számít, hiszen teljes egé-
szében elektromossággal, illetve hid-
rogénnel hajtott szerkezetrıl van szó.

Ezt az autót egy konzorcium része-
ként fejlesztjük, együttmőködve a
Központi Fizikai Kutatóintézettel és a
Villamosipari Kutatóintézettel. Magyar
szabadalom szolgáltatja a fejlesztési
alapokat, és erre nagyon büszkék va-
gyunk. Ez a fejlesztés egyébiránt oly-
annyira a világ elıtt halad, hogy ta-
valy a NASA magas rangú delegációja
meglátogatta tanszékünket, és elis-
meréssel illette a kutatási eredmé-
nyeinket, a kis elektromos autóinkat.
Ezekben a témákban nagy számban
tevékenykednek a hallgatók is, szá-
mos évfolyamtervet, TDK-dolgozatot,
diplomatervet készítettek. A harmadik
kis autót például teljes egészében di-
ákok tervezték, építették és verse-
nyeznek vele.

Ez érdekesen hangzik. Egyéb-
ként van utánpótlás a fejlesztımér-
nökökbıl?

Természetesen. Sıt, az érdeklı-
dés annyira bíztató, hogy meg mertük
hirdetni az Msc-képzésben az ’alter-
natív jármőtervezés’ szakot. Ezzel kí-
vánjuk megoldani azt, hogy mindig le-
gyen egy megfelelıen képzett gárda,
amely képes a fejlesztést elırevinni.
Én személy szerint szeretnék minél
tovább részt venni az alkotómunká-
ban, hiszen ez nekem nem csak a
munkám, hanem a szenvedélyem is,
és mióta az eszemet tudom a techni-
kának élek. És ezt a szenvedélyt sze-
retném átadni a hallgatóimnak is.

Bízom benne, hogy sikerrel jár.
További sikeres munkát kívánok a
fejlesztésekhez. Köszönöm a be-
szélgetést.
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VERSENYVerseny

Az alakulat tagjai - Farkas László,
Kokrehel Csaba, Rajkó Bálint és Rácz
Péter, felkészítı tanáruk: Kádár Lehel
– már hónapok óta készülıdtek a fu-
tamra, melyet április 18-án, szomba-
ton rendeztek meg. A versenykiírásban
megszabták a jármő méretét, hajtását,
fékrendszerét, a biztonsági elıírásokat,
de még a jármővezetı tömegét is, sıt
a készülı jármővekrıl dokumentációt
is kellett csinálni. Nem egy csapat volt,
aki amiatt bukott nagyot a versenyen
(például nem hagyták elindulni, vagy
túl sokáig szerelték az autót), mert
nem olvasták át a szabályrendszert
rendesen. Szerencsére a BME-sek kö-
zül senki sem járt így. A versenykiírás
legfontosabb pontja, vagyis az egész
lényege az volt, hogy a jármőveket szi-
gorúan mindössze 4 darab Li-ionos
fúró- és csavarozógéppel lehetett
meghajtani, úgy, hogy 1, 2, 3 és 4 fú-
róval külön-külön is el tudjon indulni,
valamint beszerelés után se veszítse el
eredeti funkcióját, tehát nem lehetett
szétszedni.

A felkészüléshez a legtöbb prob-
lémát szinte mindenkinek a szükséges
pénz elıteremtése jelentette. A fúró-
kat ugyan a Bosch biztosította, de a
jármő többi részét maguktól kellett
létrehozni. A Pótdudagomb ehhez a do-
kumentációt, valamint egy részletes
versenykiírást és a médiában való

megjelenési lehetıségeket küldte kör-
be a kiszemelt szponzoroknak. A leg-
több támogatást végül a Zöld Pont bi-
ciklis üzlettıl kapták, hiszen a jármő
vázát alapvetıen két BMX adta, vala-
mint a fékezés patkó-fékkel, a váltás
pedig 3 sebességes agyváltóval történt,
amiket javarészt a kerékpárokon al-
kalmaznak. Az egész konstrukció
egyébként pontos számítások ered-
ménye, melyekben helyet kapott pél-
dául a végeselem-módszer és a
kormánytrapéz kiszerkeszté-
se. Tehát sok olyan dolgot,
amit a fiúk eddig elmélet-
ben tanultak, átültethet-
tek a gyakorlatba is.
Mivel a versenyt Miskolcon
a belvárosban rendezték
meg, ezért szombaton szur-
kolói busz indult Budapest-
rıl, melyet a karról többen is
igénybe vettek, így igen szép számmal,
és rendkívül lelkesen vártuk a rajtot.
A csapatszellemet tovább erısítette,
hogy aki a Pótdudagombnak drukkolt,
kapott egy pólót, amit szintén egy
szponzor készített.

Eleinte elég borús volt az idı,
de már reggel 10-kor a gyorsulási fu-
tam startjánál többen voltak a láto-
gatók, mint a versenyzık, ami a ren-
dezvény mérlege alapján mindenkép-
pen pozitív. A Városház teret zárták le,

két pályát alakítottak ki, a
mősorvezetık pedig Mezei
Dániel és Görög Zita voltak. A
verseny úgy zajlott, hogy a
csapatok négyesével futot-
tak 10-10 kört a gyorsasági se-
lejtezın, melynek nem csak
annyi volt a lényege, hogy
minden rajthoz álló egyszer-
re köröz, hanem indulás elıtt
be kellett szerelni a fúrókat,
és menet közben egyszer ki
kellett állni a „boxba” akku-
mulátort cserélni. Mindezek

után az elektromobilok pihenés nélkül
(új akkumulátorokkal) hajtottak át a
gyorsulásra, ahol kettesével mérték le
az idejüket. A selejtezı után jöttek a
középdöntık, az elıdöntık és a dön-
tık. Emellett a közönség folyamatosan
szavazhatott a kedvenc csapatra, és
egy szakmai zsőri döntött arról, hogy
kié a legötletesebben felépített jár-
gány. Így alakult ki a négy díjazott ka-
tegória: legjobb pilóta vagy abszolút
gyıztes (a gyorsasági futam legjobb-
jai), leggyorsabb elektromobil (gyor-
sulási futam nyertesei), legjobb design
(a közönség kedvence) és a legjobb
mőszaki megoldás.
Gyorsaságiban a negyedéves csapat túl-
jutott a selejtezın, mégpedig úgy, hogy
megverte a vele rajtoló másik három
csapatot, de a következı körben együtt
futott a késıbbi gyıztes Gocar-ral

(melynek tagjai a Debreceni Egye-
tem Mőszaki Karának hallga-

tói), valamint gondok akad-
tak a hajtást biztosító lánc-
cal, így az elıdöntın már
nem vehettek részt. Azt,
hogy gyorsulásban milyen

jól teljesítettek nem is tud-
ták egészen addig, míg vissza

nem hívták ıket az elıdöntıbe.
Itt szintén egy debreceni csapat, az

EEFM team szorongatta meg ıket, ám
a döntıben 14,84-os idıeredménnyel,
és 25 km/h-s elért sebességgel sikerült
legyızni az ellenfelet.
Az autók versenye mellett táncbemu-
tatók és egyéb programok segítették a
kikapcsolódásunkat, a legjobb az egész
napban mégis az volt, mikor a csapat
tagjait szólították a dobogó legfelsı fo-
kára. A nyereményük fejenként egy na-
gyobb értékő Bosch fúró volt, néhány
tárgyjutalom, és ami a legfontosabb:
egy németországi tanulmányút Stutt-
gartban, amely június 2-tıl 7-ig tart,
és az utolsó napon egy hasonló meg-
mérettetésen vesznek részt az elekt-
romobillal. Mindezekhez sok sikert kí-
vánunk és gratulálunk!
További információkért figyeljétek a
csapat (alakulóban lévı) honlapját a
potdudagomb.bgk.bme.hu-n.

Petrus

Miért jó, hogy van Pótdudagombunk?
Tavaly ősszel sokan olvashattatok arról, hogy a miskolci Ro-

bert Bosch Power Tool Kft. meghirdette az első elektromobil ver-
senyt. A megmérettetést kifejezetten felsőoktatásban tanulók szá-
mára írták ki, összesen 29 csapat állt rajthoz, közülük 3-an a BME-
ről. Büszkeség számunkra, hogy karunk negyedéves hallgatóiból
álló Pótdudagomb Elektromobil Team kiemelkedő eredményt ért
el, az egyik versenyszámban ugyanis diadalmaskodtak.

„A
gyorsulás dön-

tőjében 14,84-os
időeredménnyel, és
25 km/h-s elért sebes-
séggel sikerült le-

győzni az ellen-
felet.”



Aki kötelezı gyakorlatra megy,
valószínőleg már megtalálta munka-
helyét a nyárra. Aki pedig nem szereti
a hasát süttetni messzi tájakon, vagy
éppen szeretné, de nincsen hozzá
elég pénze, az megpróbálkozhat a
fesztiválokkal, van bıven választék
idén is.

Ha netalán valakinek június 26-
nál elıbb sikerül befejeznie a vizsga-
idıszakot, annak igazi bemelegítés-
ként tudom ajánlani a Fisging on Orfő
elnevezéső háromnapos rendezvényt
június 18-20. között, ahol a hazai
fesztiválzenekarok szép számmal kép-
viseltetik magukat.

Aztán július 1-4. között menet-
rendszerően érkezik Sopronba a VOLT,
és idén sem adott lejjebb a korábban
megszokott színvonalából, elég annyit
mondani, hogy Limp Bizkit, Marilyn
Manson, Franz Ferdinand; meg persze
a soproni pincék! ☺Határozottan más stílus követke-
zik: július 9-12-ig az elektronikus zene
rajongóinak kedveskednek Zamárdi-
ban: Moby, Underworld, Kraftwerk,
Röyksopp… Aki ezt a zenét szereti,
biztosan jól fogja magát érezni.

És el is érkeztünk a kedvencem-
hez, az EFOTT-hoz!!! Remélem, hogy
idén is leszünk olyan sokan Közleke-
sek, mint tavaly, és ismét olyanok le-
szünk, mint egy nagy család! (Egy
nagy részeg család!) De hogy pontosan
hol és mikor?! Hát Baján július 14-19.
között! Lesz sok-sok koncert, „sör –
bor – pálinka”; a fellépık között meg-
találhatjuk azokat a zenekarokat, akik
nélkül nem is fesztivál egy hazai fesz-
tivál. Meg persze lesz megint minden
este Dévényi Tibi bácsi, hamisíthatat-

lan retróval… (Csak a zenék sorrend-
jét megváltoztathatná legalább). A
koncertek mellett pedig a nap köz-
beni programok sem elhanyagolha-
tóak, a civil szervezetek is rengeteg
játékkal készülnek, mint évek óta
mindig, de ami ennél is érdekesebb:
az egyetemek sátrai. Ott mindig el
lehet tölteni az egész napot, fıleg ha
a BME sátor környékén jársz, mert
mindig meg tudod beszélni az esti kö-
zös programot az ismerısökkel. Egy
másik kedvenc élményem tavalyról,
hogy volt egy stressz-sarok! ☺ Hár-man csajok szétvertünk egy leselejte-
zett hőtıt apró darabokra, jó móka
volt ám!!

Az EFOTT-tal szinte teljesen egy
idıben Hegyalja Fesztivál (július 15-
19.). A hazaiakon kívül több nagyobb
zenekar is ellátogat Tokajra: Machine
Head, Faithless, Basement Jaxx és az
Ignite (egyik kedvencem ☺). És hamár Sopronnál megemlítettem a bo-
rokat, akkor itt sem mehetünk el a
pincék mellett szó (vagy bor) nélkül!

Július 22-26-ig Debrecenben vár
minket a Campus Fesztivál, olyan fel-
lépıkkel, mint The Rasmus, E-Z Rol-
lers, Chumbawamba, Madcon.

A Campus-szal egyszerre (23-26.)
Marosvásárhelyen FélSziget, ahol meg-
hallgathatjátok a Prodigy-t, a Nine Inch
Nails-t és még akár Tiëstot is.

Augusztus 12-17.; Hajógyári Szi-
get: Sziget fesztivál!! Rengeteg fellé-
pıvel, nem sorolok fel mindenkit, de
lesz megint Placebo! Meg Offspring,
Prodigy, Pendulum, meg ilyesmik…

Fontos, hogy tudj egy bizonyos
akcióról, miszerint a diákigazolvá-
nyoddal és egy kis szervezéssel akár
50%-os kedvezményt is szerezhetsz
(akárcsak a MÁV-nál). Elindult egy po-
zitív törekvés, hogy a régen DiákSziget
néven futó rendezvény visszanyerje
ezt a jellegét, ne csak külföldiekkel
legyen tele a hely. Ha május 31-ig ösz-
sze tudtok szedni legalább 46 embert
egy csoportba, és elutaljátok hiány-
talanul a pénzt, akkor megkaphatjá-
tok a félárú jegyeket. Ha a 46 ember
túl soknak tőnik, akkor kereshettek

magatoknak egy csoportot, és csatla-
kozzatok hozzájuk.

Várja a szórakozni vágyókat az
Azfeszt Nyírbátorban augusztus 19-23-
ig, ahol a neves zenekarok mellett 20
amatır banda is koncertezik, hiszen a
tehetségkutatás maga a fesztivál ala-
pötlete is. Plusz adalék, hogy akár a
nap 24 órájában pancsizhatsz, hiszen
a fesztivál egy gyógyfürdı területén
van.

A nyár utolsó nagy durranása a
Szegedi Ifjúsági Napok (SZIN) augusz-
tus 26-23. között Guano Apes-szel,
Gabriella Cilmi-vel, Russkaja-val, Evil
Nine-nal, a Black Sun Empire-ral és
persze a hazai kedvencekkel.

Ezeket a fesztiválokat sikerült
Nektek összegyőjtenem, de nem vál-
lalok érte felelısséget, hogy nem
hagytam ki semmit. 

Remélem, hogy sikerült egy kis
áttekintést adnom a nagyszabású
nyári rendezvényekrıl, de ne felejt-
sétek el, hogy megéri elıre gondol-
kodni, mert mint tudjuk: a jegyek elı-
vételben sokkal-sokkal olcsóbbak!!!

Engem már most az tart életben,
így vizsgaidıszak elıtt is, hogy nem
baj, hogy ennyi tanulás és „nemal-
vás” elıtt állok, nemsokára nyár, és
lesz pár nap, amikor már nem kell
ilyen kellemetlen dolgokkal törıdni,
hanem csakis fesztiváloz-
nom kell. 
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FESZTIVÁLFesztivál

Csillu

Fesztivál körkép
Itt van a nyakunkon a vizsgaidőszak, ennek ellenére érdemes

a tervezett nyári programjainkkal is foglalkoznunk, attól függet-
lenül, hogy kinek mi jut…

Pontosabb információkért
a fesztiválok honlapját keresd
meg! Ott megtalálhatod, hogy
mi, mikor, hol és persze meny-
nyiért.
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NYARALÁSNyaralás

Síneken vagy szárnyakon? A pénz-
tárcád garantáltan a vonatot vá-
lasztja, hisz egy Budapest – London -
Budapest repülıjegy áráért 10 napon
át bebarangolhatod Európát Erdélytıl
az Alpokon és Provance-on át Andalú-
ziáig. Ez az InterRail bérlet, amely
minden európai polgár számára adott
lehetıség, és 26 éven aluliaknak ked-
vezményes is. Kóborlásod idıtarta-
mától függıen 159€ és 399€ közötti
áron, utóbbival egy egész hónapig kö-
tetlenül utazgathatsz, akár a TGV-n is
– persze csak a megfelelı kiegészítı
jeggyel. Egy hosszú hétvégére átruc-
canni Ausztriába: ehhez nem kell
ilyen különleges jegy. Budapestrıl in-
dulva Bécstıl Salzburgig lehet válo-
gatni, 26€ és 39€ között kaphatsz
négynapos kirándulójegyet, a bécsi
jegy ráadásul az ottani közösségi köz-
lekedés díját is tartalmazza.

Megkívántad a bajor sört? Irány
München! És itt csak félig kell válasz-
tanod: korábban olvashattál a Közhír-
ben a Railjetrıl, amely egészen
Münchenig elvisz átszállás nélkül, re-
pülıgépéhez hasonló hangulatú és mi-
nıségő utastérben. Ezt megteheted
olcsón (29€-tól) az Economy osztá-
lyon, vagy akár egy InterRail bérlet
árát még kb 20€-val megfejelve a Pre-
mium kategória kényelmét élvezve
(179,40€). Körülnéznél
a holland kávéházak-
ban? Fapados buszjárat-
tal 25-26 ezer forintért
megfordulhatsz, a Volán
épp dupláját kéri, akkor
már ismét inkább Eu-
rópa-bérlet…

Jó-jó, utazunk, de
valahol aludni is kell.
Olcsón – de tisztán. Ne
keress kétes külvárosi
moteleket, inkább ke-
resd a Youth Hostel
szolgálatot a város szí-
vében! Hogy ez ismerıs
felirat? Persze, hisz a
Barosson is kinn lóg
nyáron át. Ez az a lehe-
tıség, amit diákként

érdemes kihasználni: pötyögd be a
kedvenc keresıdbe: youth hostel eu-
rope – és már kapod is az ajánlattevı
oldalak egész sorát. Csak választanod
kell. Célszerő többet is kipróbálni,
mert míg az egyik pl. Marseille-be
nem kínál 32€-nál olcsóbb szállást, a
másikon ugyanannyiért külön szobát
adnak, és 23€-tól már van ágy. Igen,
ez mintegy 7000 Ft, de ne feledd: ez
a Riviéra! Amszterdamban érdekes
módon az egyik legjobb értékelést ka-
pott diákszálló mindössze 14€-ért
kínál szállást. Münchenben már 10€-
ért is jó helyen hajthatod álomra sö-
rözéstıl elnehezült fejed. Mindezen
árak fıszezonban!

A Youth Hostel hálózat az Egye-
sült Királyságban is létezik. (Sıt, még
Andorrában is, ebben a piciny, Fran-
cia- és Spanyolország közé ékelıdött
hercegségben.) Ha a ködös Albionra
vagy kíváncsi, Glasgow-tól Londonig,
a belvárosban 20€ körül alakulnak a
szállások.

Akárhogy is számolom, ha elin-
dulsz, hogy bejárd Európát, vagy akár
csak megcélzod valamelyik Nyugat-
Európai országot, és eltöltesz ott 4-5
napot, 70-80 ezer forint alatt nem na-
gyon lehet megfogni a költségeket,
pedig minden létezı kedvezményt és
költségkímélı megoldást felhasznál-

tunk. Egyetemistáéknál ez nagy pénz.
Nézzünk körül inkább kicsit közelebb!

Erdély, Felvidék, a dalmát ten-
gerpart. Vonzó és olcsó célpontok.
Vasúton és busszal egyaránt 10000 Ft-
on belül meg lehet oldani az oda-visz-
sza utat. Ami még pénzbe kerül:
szállás és – ha nem kempingezés és
konzervkaja a terv – étkezés. Az elıb-
bit Horvátországban már éjszakán-
ként 3000 Ft-nak megfelelı kunáért
(ez a horvát pénznem) megoldhatjá-
tok, akár egy tengerparti diákszállást
választva is. Étel tekintetében pedig
a horvát árak az itthonihoz közeliek.
Így egy hosszú hétvége 30000 Ft-ból
kihozható. És hogy mit keresnétek
Horvátországban? Nézzük csak… a tör-
ténelmi városok, a Dolomitok csodá-
latos vonulata, a Plitvicei tavak és
nem utolsósorban a dalmát tenger-
part talán elég vonzerı lehet…

Erdélyben mindez még olcsóbb,
ugyanezen összegbıl akár egy egész
hetes kirándulást is ki lehet hozni.
Szállásokat már 3€-tól lehet találni,
kempinghelyet még olcsóbban. Ha
elég sokan vagytok, akár autóval is
érdemes elindulni, de csak rutinos so-
fırrel, az ottani utak – mind állapo-
tuk, mint kacskaringós szerpentinjeik
miatt – embert próbálóak. Látnivaló-
ban azonban nincs hiány: a fogarasi
havasok, a Király-hágó, a Gyilkos-tó, a
Medve-tó, a sóbányák – csak néhány a
legismertebb turisztikai célpontok
közül. Persze ha már Románia, a Fe-
kete-tenger partja se utolsó célpont,

bár drágább még a horvát
tengerpartnál is.

Szlovákia, a Kárpá-
tok északi csúcsaival, a
régi bánya- és kereskedı-
városokkal, történelmünk
ezeréves emlékeivel mind
a kirándulóknak, hegy-
imádóknak, mind a letőnt
korok szerelmeseinek ide-
ális célpont lehet. A
Magas-Tátrában 4-5 ezer
forint egy éjszaka, de pl.
Besztercebányán akár
ennek feléért is találha-
tunk ifjúsági szállásokat.
Az élelmiszerárak itt is a
hazai színvonal körül –
talán valamivel felette –
mozognak.

Nyaralás olcsón
A nyaralás jó dolog, de nem olcsó mulatság, főként igaz ez, ha

külföldre készülünk. De nem is muszáj drágának lennie. Adunk
pár tippet, hogyan láss világot kevés forint/euró segítségével.



Az InterRail bérlet ezen orszá-
gokba is használható, sıt, válthatunk
olcsóbb, egy adott országra, esetleg
rövidebb idıre (3-4-6 napra) szóló
bérletet is. Persze az IC pótjegyektıl
ez se mentesít… Érdemes ugyanakkor
figyelni a MÁV és a Volán idıszakos
akcióit, elég gyakran kínálnak a kör-
nyezı országokba kedvezményes me-
nettérti jegyeket.

Azért hazánkban is el lehet töl-
teni a kikapcsolódásra szánt idıt. A
Balatonról a legtöbb embernek a für-
dızés jut eszébe, pedig a Balaton-fel-
vidéken kastélyok, várromok, múze-
umok, borvidékek, fesztiválok várják
a vendégeket. Szállást már 1600 Ft-
tól lehet találni, nem is említve a
kempingeket – persze utóbbi esetben
vigyetek szúnyogriasztót magatok-
kal… Az árak az országban nagyjából
mindenütt így alakulnak, ha vendég-
házakról, diákszállásokról, kollégiu-
mokról van szó. Az utazáshoz adott a
diákkedvezmény, de vállalkozóbb
kedvőek a szállás tágabb környezetét
drótszamáron is felderíthetik, legyen
az saját vagy bérelt. A kerékpárköl-
csönzés kb. 1500-2500 Ft/nap áron el-
érhetı, és mostanra szinte minden
kiemelt kirándulóhelyen található
legalább egy kölcsönzı. A változatos-
ság adott – alföldtıl a hegytetıig, tó-
és folyóparttól a középkori belvárosig
–, a választás a tietek. Egy esetben
kerüljétek a biciklizést: ha a cél egy
borospince vagy más hasonló, a leg-

melegebb órák eltöltésére alkalmas
intézmény. Talán nem tudjátok, de az
ittas kerékpározás is büntetendı, és
ami ennél is fontosabb, meglehetısen

veszélyes. Ilyen
alkalmakra ott a
lábbusz, a kia-
dós séta után a
frissítı is job-
ban esik, a szál-
lás felé haladva
pedig épp any-
nyira tisztul ki
tıle a fejetek,
hogy a portás
gond nélkül be-
engedjen.

N é z z ü k ,
mire lehet
szükségetek az
úton. Ha külföldre készültök, min-
denképp nézzetek utána, kell-e vízum
az adott országba vagy akár csak út-
levél. Persze az Európai Unió tagálla-
mai ilyen téren nem jelentenek
problémát. Viszont jelentısen csök-
kentheti a kirándulás költségeit, ha
kiváltjátok a nemzetközi diákigazol-
ványt. Nem csak az útiköltség, hanem
más egyéb kedvezmények (belépıdí-
jak, esetleg éttermi fogyasztás) is
kapcsolódnak hozzá. Járjatok nyitott
szemmel! Szintén külföldnél ma-
radva, hasznos lehet egy utazási biz-
tosítás. Ma már elfogadható összegért
nyújt teljes megnyugvást, hogy akkor
se vagy teljesen kiszolgáltatva, ha túl
az országhatáron baleset ér, ellopják
a csomagodat vagy megbetegszel.
Utóbbit meg is lehet elızni: érdek-
lıdjétek meg a kiválasztott országról,

szükséges-e valami-
lyen oltás, és köz-
vetlenül indulás e-
lıtt néhány nappal
derítsétek ki, van-e
aktuálisan valami-
lyen járvány ott.
Igaz, az EU-n belül
mint EU-polgárok a
legtöbb tagállam-
ban jogosultak va-
gyunk teljes körő
TB-ellátásra.

A csomagokba
célszerő több he-
lyen – feltőnı és
kevésbé feltőnı

helyen – címkét helyezni a lakásotok
nemzetközi formátumú címével (pl.
Hallgató Huba, Bartók Béla út 17. , H-
1114 Budapest, Hungary). A feltőnı

címke akkor hasznos, ha elveszett, a
kevésbé feltőnıvel pedig azonosít-
ható, ha ellopták.

Itthon jelentısen egyszerőbb a
dolgod: nézd át a tárcádat, legyen
nálad személyi, lakcímkártya, diák-
igazolvány, TAJ-kártya, jogosítvány
(ha van, mert ki tudja, mikor jöhet
jól), bankkártya és egy lap, amely
tartalmazza, kit kell értesíteni baj
esetén (név, cím, telefonszám). Ma
már szinte minden településen talá-
lunk bankautomatát, így célszerő, ha
csak a legszükségesebb mennyiségő
készpénzzel indultok útnak, útközben
szükség szerint utántöltve a készlete-
iteket. Mindenesetre ha egy adott te-
lepülésen vertek tanyát, elıtte az
interneten érdemes rákeresni egy
ATM-keresıvel, van-e módotokban ott
pénzt felvenni.

Remélem, nyugodtan tudjátok
majd kipihenni a vizsgaidıszak fára-
dalmait, és ısszel feltöltıdve, élmé-
nyekkel gazdagon tértek vissza az
egyetemre. Kellemes nyaralást, sze-
rencsés utat! Vagy még inkább: Jó
utat a Közlekesnek!
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Hasznos oldalak:
http://www.interrail.net
http://diakszallas.lap.hu



A tekintélyes népszerőségnek ör-
vendı jármővet nagyon nem kell be-
mutatni, hiszen amellett, hogy fel-
tőnı jelenség az utcákon, kultikus
jellege miatt több területen, a film-
vásznon és a számítógépes játékok vi-
lágában is tündököl. Nem is beszélve
arról, hogy „a legenda nem vész el,
csak átalakul” jegyében, és a retro-
hullámot meglovagolva a BMW égisze
alatt újjá is született, de ez már egy
egészen más történet.

Az eredeti Mini sztorija számos
érdekessséget rejteget. A kezdetek
megismeréséhez az ötvenes évek kö-
zepéig kell visszaugrani az idıben. Ek-
kortájt olajválság sújtotta Európát, a
benzin ára az egekbe szökött. A vá-
sárlói igények a kicsi és alacsony fo-
gyasztású autók felé tolódtak el. Eb-
bıl az idıszakból származik többek
között a BMW Isetta is. Angliában Sir
Leonard Lord, a BMC elnöke (aki
egyébként utálta a mini „buborékau-
tókat”) egy tisztességes kinézető kis-
autót akart gyártani. A BMC, azaz a
British Motor Corporation 1952-ben
jött létre, több önálló márka, az Aus-
tin, a Morris, az MG, a Wolseley és a
Riley öröksége nyomán. Az új modell
megtervezése Alec Issigonis feladata
lett. „Tervezz egy rendkívül olcsó au-
tót, ami jóval kisebb a kínálatunkban
bárminél. Négy utasnak és csomagja-
iknak legyen benne hely. És egy meg-
levı Austin- vagy Morris-motort kell
használnod, nincs pénz újdonság ki-
fejlesztésére.” – adta ki Lord az inst-
rukciókat. Issigonis nem elégedett
meg ennyivel, további célokat, biz-
tonságos úttartást és sokoldalúságot
tőzött maga elé.

A prototípus 1957 októberében
készült el. Az új kocsi számos mőszaki
érdekességet hordozott. A motor ke-
resztben került beépítésre, a váltót
pedig helytakarékosságból a blokk alá,
azzal közös olajtérbe építették be. A
kapcsolatot az úttal mindössze 10 co-
los kerekek biztosítják. A konstruktır
azért választotta ezt a méretet, hogy
a kerékdobok minél kevesebb helyet
vegyenek el az autó belsejébıl. A kis
kerékátmérı persze kedvezıtlen
egyenetlen úttest esetén. Ennek kom-
penzálására szolgált volna a korábban
Issigonis által kifejlesztett Hydrolas-
tic-rendszer, ám mivel ez még nem
volt szériaérett, ezért inkább a szin-
tén újszerőnek számító gumikúpos ru-
gózás alkalmazása mellett döntöttek.
A karosszéria különlegessége az A és C
oszlopoknál a kívül futó hegesztés,
valamint a kívül elhelyezett ajtózsa-
nérok. Az ablak nem letekerhetı, ha-
nem oldalra eltolható, ennek köszön-
hetıen az ajtó is vékonyabb lehetett,
helyet hagyva az utasok vállának va-
lamint lehetıséget teremtve öblös aj-
tózsebek kialakítására. (Egyes forrá-
sok szerint utóbbiak méretezésekor a
Gordon’s Dry Gin üvege volt az eta-
lon.) A belsı érdekessége még a kö-
zépre elhelyezett mőszeregység. A
tesztelés tapasztalatai alapján néhány
változtatást eszközöltek, az egyik leg-
jelentısebb, hogy az eredetileg 948
köbcentis erıforrást mérsékelték 848
köbcentisre, ugyanis túlzottnak ha-
tott az autó eredeti 145 km/h-s vég-
sebessége.

A 3050 mm hosszúságú és 617 kg
tömegő Mini premierjére 1959-ben ke-
rülhetett sor. Ekkor azonban még nem
így hívták. Tervezıje a Newmarket
nevet szánta neki, ám ez az ötlet a
fejlesztés korai fázisában megbukott.
A megjelenés idején Morris Mini-Minor,
Austin Seven (Se7en), Nagy-Britannián

kívül pedig Morris 850 és Austin 850
neveken is futott. Az önálló Mini
forma a harmadik generáció 1970-es
debütálásakor vált általánossá. Noha a
szaklapok magasztalták, a vásárlók
elıször kissé ódzkodtak a vásárlástól.
Ám a hírességek hamar rákaptak a kü-
lönc járgányra, így szép lassan kitört
az igazi Mini-láz. A népszerőség óriási
méreteket öltött, melyet filmfısze-
rep (Olasz meló), és sportsikerek
(Monte-Carlo rally) szegélyeztek.

A kisautónak számtalan változata
jelent meg az idık során. 41 évig volt
gyártásban, ezalatt öt generációt élt
meg. Már az elsı generációs változat-
ból készült kombi kivitel (Van), pick-
up, valamint sport modell. Ez utóbbi-
nál meg kell említeni John Cooper
nevét, aki felismerte a benne rejlı
lehetıségeket. Bármily hihetetlen,
katonai célú terepjárót is készítettek
a Minibıl Moke néven. Ez természete-
sen ebben a formában nem volt élet-
képes ötlet, ám a civileknek bejött a
beach boy cirkáló szerepben tetszelgı
kis terepjáró. 

A nyolcvanas években a negyedik
generáció után a BMC ki akarta fut-
tatni a típust és egy hasonló koncep-
ciójúval leváltani, ám a közvélemény
ezt nem engedte. Így hát maradt a
fejlesztés és az újabb generációvál-
tás, a Mini fokozatosan korszerősö-
dött mőszaki téren. 1994-ben a BMW
felvásárolta a BMC csoportot, minek-
után még hat évig maradt gyártásban
a számtalan limitált szé-
riát megérı legenda.
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Freetz

British job
Fél évszázad nagy idő. Nehéz elhinni, de idén 50 éves az

egyik - ha nem A - legnagyszerűbb kisautó, a Mini.

A Mini a harmadik legnagyobb
darabszámban készített autó, a széria-
gyártás kezdetétől annak 2000. októ-
ber 4-én történt leállításáig 5 387 862
db gurult le a gyártósorról.

„Ez még akkor is divatos lesz,
amikor én már rég meghaltam és el-
tűntem.” (Alec Issigonis, a Mini ter-

vezője)



Az elsı Audi típusú autó már 100
éve, 1909-ben készült el, viszont ko-
rántsem ez az egyetlen évfordulója a
márkának. Idén 110 éves a Horch, az
elsı márka, ami a névhez kapcsoló-
dik. Idén 77 éves a négy karika, ami
az Auto-Uniont jelképezte egykor.
Idén 45 éves az Audi-VW házasság,
ami a cég mostani formáját adta meg.
És idén 24 éve jött létre a kizárólag
Audira koncentráló Audi AG nevő cég,
már Auto-Union és NSU tagok nélkül.
A sok évfordulót a különleges össze-
tettségének köszönheti, hiszen a már-
kában van egy kicsi Mercedes és BMW
is, éppen annyira, mint Horch, DKW,
Wanderer, NSU, sıt egy kis Trabant és
Wartburg is! De ne szaladjunk ennyire
elıre, lássuk a kezdeteket:

A történet August Horch német
konstruktır nevével kezdıdik, aki a
német autógyártás egyik úttörı mér-
nöke volt. Carl Benz motorkocsi-
gyártó üzemében kezdte pályafutá-
sát, majd 1899-ben önállóvá vált, és
megalapította a Horch & Cie. motor-
kocsi-gyárat. 1901-ben a mőhely be-
mutatta elsı jármővét, 5HP néven,
amely 4,5 lóerıs motorja akár 32
km/órás végsebességig repítette uta-
sait, rángatás nélkül. Mindezt a mo-
dern megoldásoknak, a csúszóleme-
zes kuplungnak valamint az újszerő,
tengellyel meghajtott kerekeinek kö-
szönhette. 1904-ben már 30 db autó
készült el, és az egyik legfejlettebb
márkának tartották. 1909-ben a hat-

hengeres 23/40 típus korábbi befucs-
csolása miatt Horchnak nézeteltérése
támadt az igazgatótanáccsal, és a
névadót kitették a saját vállalatából.

Horch azonban nem adta fel,
rögtön új céget alapított, de mivel
saját neve már foglalt volt, új név
után kellett néznie. Ebben latin nyel-
vet jól ismerı fia segített: Horch (né-
metül: höre – horch: „hallgatni”)
családnevét latinba átültetve szüle-
tett az „Audi”, azaz az „audiatur”
felszólító alakja. Ezt követıen August
Horch már leveleit is „Audi-Horch“
néven írta alá.

Közben a Horch AG a régi szel-
lemben ketyegett tovább, egyre na-
gyobb és komolyabb autók következ-
tek, elsısorban luxus kivitelben.
1928-tól nagy siker volt a 80 lóerıs
375-ös típus, soros elrendezéső nyol-
chengeres, duplán felül vezérelt mo-
torjával és légfékjével. Egészen
1939-ig gyártották, és egy lapon em-
legették a Maybach-okkal, szuperlu-
xusnak számított. Ráadásul közben
megjelent a 670-es típus (1931-1934),
V12-es motorral és fékszervóval!

Horch új cége, az Audiwerke AG
1921-ben lepte meg a szakmát Né-
metország elsı balkormányos autójá-
val (Audi Typ K), ahol a futómő- és
motortechnikán kívül a biztonság és a
könnyen kezelhetıség is komoly hang-
súlyt kapott. Az új cégnek szüksége
volt a határozott fellépésre, ezért
nagy fejlesztések zajlottak az Audi-
nál. Nem hiába, ugyanis 1914-re ké-
szen állt egy meglehetısen gazdag
paletta, amely jellegzetességévé vált
a sportosság és a keskeny, enyhén

csúcsos hőtımaszk. A kiváló motorú
és fékrendszerő modellek sorra nyer-
ték az alpesi ralikat, amelyek még a
mai kor technikájának is komoly kihí-
vást jelentettek volna. 

Ennek a gyors fejlıdésnek a letö-
résére csak egy világháború volt
képes. A háborút követı világgazda-
sági válság sújtotta években Német-
ország 71 (!) autógyárából 12 maradt
talpon. A nehéz idıszak túlélésére,
1928-ban egyesültek a legnagyobb
márkák, az Audi, a DKW, a Horch és a
Wanderer egy zászló alatt, és meg-
született az Auto Union AG, valamint
az Audi mai emblémáját képezı négy
karika is. A konszernen belül a négy
márka más-más, piaci szegmenshez
kapcsolódott: DKW – motorkerékpárok
és kisautók; Wanderer – középkategó-
riájú személyautók; Audi – a felsı kö-
zépkategória modelljei; Horch – a
felsıkategória luxusautói.

Itt térnék ki a szintén jelentıs
DKW gépgyártó üzemre, amelyet
1916-ban a dán származású Jörgen
Skafte Rasmussen alapított, Zschopa-
uban. Modern gızjármővek készítése
volt a cél, amelyek a háború utáni
üzemanyaghiányban is jó alternatívát
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Öreg Audi, nem vén Audi!

Az idei Oldtimer Expón döbbentem rá, hogy nem akármi-
lyen év az idei. Nagy hangsúlyt kapott a kiállításon az Audi első
évszázada (a Morgan 100 éve és a Mini 50 éve mellett). 100 évnyi
történelem, fejlődés, fejlesztés, a világ egyik vezető prémium
márkájától, itt és most, három oldalba sűrítve.

Alpesi rali: 2250 km Európa
legmagasabb hegyeiben, földutakon,
korlátok nélkül; a biztonsági övek,
komolyabb futóművek, gumik, fékek,
védőfelszerelések, stb.. kora előtt!



jelenthettek volna. Ezen alapszik a
név is: Dampf-Kraftwagen (gız-gép-
kocsi), azonban az autó nem készült
el. A márkát jelentı három bető vi-
szont nem veszett el, Rasmussen
1919-ben megvásárolta egy két-
ütemő, 18 köbcentis, negyed lóerıs
motor licenszét, amelyet gyerekjáté-
kokba beépítve, „Des Knaben
Wunsch” (A fiúk örömére) néven kez-
dett gyártani. A kis kétütemő késıbb
megnıtt, és kerékpárok kisegítı mo-
torjául szolgált, mígnem 1922-ben
igazi motorkerékpár született belıle
„Das Kleine Wunder” (A kis csoda)
néven.

A DKW ezt követıen a világ leg-
jelentısebb motorkerékpár-gyártó-
jává fejlıdött, az 1920-as évekre. A
válság bekövetkeztekor a motorok
iránt továbbra is nagy volt a kereslet,
míg az Audiwerke AG a hat-, és nyol-
chengeresek eladásával gondba ke-
rült. Így szerezte meg könnyedén
Rasmussen 1928 derekán a bajba ju-
tott vállalat részvényeinek többségét,
és rögtön munkát adva megkezdte a
„DKW Front” elsıkerék-hajtású autó
fejlesztését. A DKW így 1928-tól, egé-
szen létezéséig (1965-ig) kétütemő
motorral hajtott kocsikat is készített
a motorok mellett.

Szívesen kitérnék az Auto-Union
Wanderer ágára is, de helyhiány miatt
folytassuk inkább a már egyesült vál-
lalattal, amely sikerreceptje a teljes
piacot lefedı modellpalettája volt. Az
eredeti márkaneveket megtartották,
és éppen csak a négy karika került fel
a konszern minden autójára. Az egye-
sülés igazi elınye viszont az erıforrá-
sok megosztása volt: a konszern
chemnitzi központjában vonták össze
az adminisztrációt, a fejlesztést, a
tesztelést és az értékesítést. Így
tartva fent folyamatosan a vezetı tu-
dományos és fejlesztı szerepet.

Az új Auto-Union hamar híres lett
versenyautóiról (is), és lesöpörte a
versenypályákról még a hazai ellenfe-
leit is. A lenyőgözı autókat Ferdinand
Porsche tervezte, a technikájuk hu-
nyorított szemmel ma is modern!
(V12-es és V16-os, 550 lóerıig felhú-
zott középmotorok, kompresszoros
feltöltés, komoly áramvonal-tech-
nika, torziós rugózás, négy keréken
független kerékfelfüggesztés, kö-
zépre tett tüzelıanyagtank) Porsche
még az önzáró differenciálmővet is
kidolgozta, hogy megakadályozza a
belsı kerekek kipörgését kanyarban –
ezzel világelsı lett.

A második világháború kitörésé-
vel e sikertörténet váratlan és hirte-
len véget ért. A polgári jármővek
gyártása csaknem teljesen megszőnt,
a konszern haditermelésre állt át. A
Wanderer gyárait mind lebombázták,
sose állították ıket többé helyre. Az
Audi (és a Horch) gyárainak maradé-
kát a szovjet megszállók kisajátítot-
ták, egy részét leszerelték, másik
részébıl pedig AWZ Zwickau lett. (Itt
készült aztán a DKW alapokon nyugvó
IFA F9; majd 1955-tıl Duroplast ka-
rosszériás kisautó, a P70; rá két évre
a még kisebb Trabant P50). Az Auto
Union AG megszőnt, 1948-ban töröl-
ték a chemnitzi cégnyilvántartásból.

A P70-es kisautó gyártásától Eise-
nachba költözött az AWZ, ahol már
VEB néven mőködött tovább, innen
származnak az általunk jól ismert Tra-
bantok és Wartburgok is, amint lát-
ható, DKW alapokból.

Az egykori vezetésének számos
tagja még a háború végén Nyugatra
távozott, ahol 1949-ben új vállalatot
indítottak. Így született meg az Auto
Union GmbH, Ingolstadtban, elıször
még csak a megmaradt DKW-khoz
való pótalkatrészek készítésére sza-
kosodva, de rövidesen elkezdték gyár-
tani az RT 125-ös motorkerékpárt
(ugyanennek Keleten megvolt az MZ
RT 125-párja is), valamint az apró
F800 kisteherautót. Nagyjából ennyi-
bıl épült újra az Audi.

A négy karika jegyében eleinte a
DKW bevált, kétütemő motoros mo-
delljei készültek. Ezek az egyszerő
felépítéső, robusztus és megbízható
autók és motorkerékpárok illettek
legjobban a háború utáni, nélkülözé-
sekkel teli évek igényeihez. 1950-ben
a kisteherautó és a motorkerékpár
üzem mellett Düsseldorfban kezdetét
vette egy új DKW személyautó gyár-
tása is.

1954-tıl fokozatosan Friedrich
Flick vásárolt többségi részesedést az
Auto Union GmbH társaságban, aki
középtávú stratégiája keretében erıs
partnert keresett az Auto Union szá-
mára. 1958-ban a Daimler-Benz AG 87
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A TypD-nél már a leszorító
erővel is kísérleteztek – Bernd Rose-
meyer, a kor legfényesebb autóver-
senyző-csillaga így halt meg egy
tesztelésnél 1938-ban, 430 km/h-nál
nagyobb sebességnél a karosszéria
alatt keletkező vákuum feltehetően
szétrobbantotta az autót.



százalékos részesedést szerzett, s az
ingolstadtiak a rákövetkezı évben
100 százalékos tulajdonú leányválla-
lattá váltak. Ragaszkodva a kétütemő
motorokhoz, a DKW értékesítési ered-
ményei a hatvanas évek elsı felében
folyamatosan csökkentek. Az új veze-
tés változást akart, így a Daimler-
Benztıl „hozományként” érkezett
négyhengeres négyütemő motort
kezdték el tovább fejleszteni.

Egy új korszak vette kezdetét
1964-ben, amikor a cégcsoportot a
Volkswagen megvette. Rá egy évre ki-
jött az elsı négyütemő autó, feltá-
masztva a nagy múltú márkanevet,
Audi 72 jelzéssel, teljes sikerrel. A VW
vezetése nem engedélyezte az ingols-
tadti tervezıknek saját modellek fej-
lesztését, a gyártó kapacitást a VW
Bogár számára tartották fent, de Lud-
wig Kraust, a vezetı konstruktırt
semmi sem tarthatta vissza attól,
hogy a háttérben egy új Audi modellt
tervezzen. 1968 végén sikerült is
terve, és bemutatták az új Audi 100-
ast, mely nagyban hozzájárult az egy-
kori Auto Union önállóságának
megırzéséhez.

1969-ben jött még egy fontos
mozzanat, az Audi összeolvadt az NSU-
val. Az 1873-ban alapított NSU nagy-
sikerő motorkerékpárok mellett autó-
kat is gyártott, majd a válság idején a

Fiat tulajdonába került. A háború vi-
szont itt is mindent felborított, és ’57-
ig felhagyott az autók elıállításával.
Ekkor jött ki újra az elsı NSU autó, két-
hengeres, léghőtéses, négyütemő far-
motorral hajtott Prinz. Ez volt az
alapja a késıbbi TT modelleknek, de
NSU-Fiat emblémával készültek még
németországi Fiatok is.

Az NSU vesztét a Wankel-motor
irányába tett fejlesztései okozták.
Rengeteg pénzt beleölve, a Mazda
kéttárcsás Wankeljével (Cosmo 110)
egy idıben jelent meg az NSU Ro80,
rendkívül modern megjelenéső, fejlett
technikájú modell volt (4 tárcsafék,
McPherson futómő, félautomata váltó,
stb). A motor tömítési problémáin
azonban nem tudtak úrrá lenni, óriá-
si fogyasztása mellett rövid élettarta-
ma is gondot okozott, az NSU-nak vi-
szont elfogyott a pénze. Ezért volt
kénytelen beleolvadni az Audiba. Szá-
mos próbálkozás volt a fejlesztés meg-
mentésére, de mire
1977-ben kifutott a
széria, a rossz hírnév
és az olajválság utol-
só döfést adott a már-
kának.

A beolvadást kö-
vetıen 1971-ben új
reklámszlogen szüle-
tett, amely egyfajta
küldetésfilozófiaként
a mai napig kíséri a
márkát: „Forsprung
durch Technik” (A haladás technikája).
Pontosan ennek szellemében vette
kezdetét az új vezetı konstruktır,
Ferdinand Piëch nevével fémjelzett
korszak. A részben galvanizált karosz-
szériájú Audi 80 elsı generációja, szá-

mos mőszaki újdonságával új távlato-
kat nyitott az autógyártásban. Az elsı
nemzedék modelljeibıl összesen több
mint egymillió példány készült. Ezt kö-
vetıen az Audi 200 5T 1980-as beve-
zetése sikeresen kormányozta a már-
kát a felsı osztályba, soros öthengeres
motorjával. Az Audi Quattro állandó
összkerékhajtása megjelenésekor vi-
lágszenzáció volt, amit ekkor alkal-
maztak elıször sorozatgyártásban ké-
szülı autó esetében, átvéve a rali vi-
lágából.

Innentıl a többi már újkor, fényes
és csillogó, meredeken felfelé ívelı pá-
lya. Sajnos annak megemlítésére a tel-
jes Közhír terjedelme is kevés lenne,
de akit még jobban érdekel, az nézzen
utána a forrásoknál! Érdemes!
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Forrás:
http://totalcar.hu/magazin/szere-
lem/audi100; http://testcar.hu; Wiki-
pedia (az angol oldalon az összes egy-
kori típus fellelhető); http://audi.de;



2009. május 68/4

14. oldal A BME Közlekedésmérnöki Kar HÖK lapja

VIZENVizen

Ha a címben azt írtam volna,
hogy H.M.S. Bounty, akkor azért már
gyakorlott olvasóink közelebb lenné-
nek a megoldáshoz. İfelsége Hadiha-
jója ugyebár, ebbıl az İfelsége III.
György, a Hadihajó pedig alapból nem
is hadihajó, hanem egy kereskedelmi
hajó volt, amit a britek admiralitása
építtetett át páncélozottá és fegyve-
rezte fel.

A Bounty-t 1784-ben építette a
Blaydes család hajóépítı cége Hull
mellett. Háromárbocos áruszállítónak
készült alapból, de a maga 215 ton-
nájával kategóriájában kicsinek mi-
nısült. Pár évvel késıbb a haditenge-
részet vásárolta meg, és alakította át
egy csendes-óceáni küldetéshez. Úgy
gondolták, a csendes-óceáni kenyérfa
nagyon jól érezné magát Indiában is,
így menjen Tahitira a Bounty, és tele-
pítsen át a növényfajból egy jó nagy
adagot, ami Indiában remélhetıleg ol-
csó eledel lesz a rabszolgáknak.

Így 1787-ben némi átalakításon
esett át a hajó, hogy a fıfedélzeten
minél több vázának legyen hely. Wil-
liam Bligh kapitány anglikán létére is
bátran képzelhette magát Noénak
egészen addig, míg a lázadó legénység
ki nem rakta a saját hajójáról. Az ak-
kori hajókon ugyanis sok haszonállat is
utazott, mivel a legénységnek akkori-
ban még nem állt rendelkezésre a
Carnot-körfolyamat sem. A hajó a
rend kedvéért kapott négy négyfontos
(2 kg-os lövedéket kilövı) ágyút, va-
lamint tíz forgó lövegtalpú ágyút,
amelyek összességében sem biztosí-
tottak jelentıs tőzerıt, de a cél nem
is a harci körülmények közti alkalma-
zás volt.

A Csendes-óceánt a Horn-fokot
megkerülve kívánták elérni, de for-
dulhattak is vissza az idıjárás láttán.
Még jó, hogy akkoriban már nem volt
lapos a Föld, szóval a Jóreménység-fo-
kot megkerülve a másik irányban is el
lehet jutni ugyanabba a célpontba.
Csak kicsit hosszabban. 10 hónap után
1788 végén meg is érkeztek. Eltöltöt-
tek Tahitin öt hónapot, addig kertész-
kedtek, a helyi nık vendégszeretetét
élvezték, miegyéb. A lényeg, hogy a
legénység belerázódott a lazás életbe,
és mikor indulni kellett tovább, ad-
digra már kellıen demoralizáltak vol-
tak. 

Bligh kapitány a korabeli kollé-
gáinál is megengedıbbnek minısült,
de Fletcher Christian kormányos, és
néhány társa másképp látta a helyze-
tet. 1789. április 28-án egy szál bu-
gyingóban kirángatták a kapitányt az
ágyból, és 18 hozzá hő tengerésszel,
meg némi élelmiszerrel kitették ıket
a tengerre egy mentıcsónakban. A ka-
pitány szerencsére értette a dolgát,
ugyanis egy szextáns és egy zsebóra
segítségével 48 nap alatt eljutottak
egy holland gyarmatra. A hajón ma-
radt zendülık viszont megkezdték
menekülésüket a haditörvényszék
elıl. Ezt elıször Tubuai szigetén kép-
zelték el, de onnan a bennszülöttek
elüldözték ıket, Tahitire visszatérve
pedig néhányan feladták magukat a
kézre kerítésükre érkezı H.M.S. Pan-
dorán. Akik viszont nem kívántak jobb
esetben egy angliai börtönhajón meg-
rothadni, rosszabb esetben lógni, azok
kitalálták, hogy egy lakatlan (~kanni-
bálmentes) szigetre kell menniük. Így
esett a választás a Pitcairn szigetre,
amelyen máig is élnek a leszármazot-
taik. Ez akkor azért számított jó dön-
tésnek, mert az angol térképeken ez
a sziget rossz helyre volt rajzolva.

A sors fintora, hogy az ıket to-
vább keresı Pandora zátonyra futott
és elsüllyedt, 28 tengerész, és 3 volt
zendülı halálát okozva, a hajótöröt-
teknek pedig Bligh-hez hasonló uta-

zásban lehetett részük (a Pandora „ár-
tatlan” legénységének is). A Bounty-
val letelepedı Fletcher Christian,
nyolc társa és tizennyolc Tahitirıl „ho-
zott” lakos pedig elsı körben felgyúj-
totta a hajót a mai 45 fıs fı- (és egy-
ben egyedüli) város elıtti öbölben,
hogy senki ne tudjon elmenni, majd
szépen felparcellázták a szigetet.
Ezen boldogan éltek mind a 27-en,
míg ki nem tört a polgárháború az egy

fıre jutó nımennyiség miatt. Mikor
1808-ban amerikaiak ismét felfedez-
ték a szigetet, már csak egy Bounty-
túlélı volt ott, viszont még a népirtás
elıtt született gyerekek szépen nö-
vekedtek. Hamarosan a britek gyar-
matosították a szigetet (hát nem mó-
kás?), de az európai értékrend
valahogy nem gyökerezett meg. Egy
odalátogató brit rendırnek legalábbis
egy ott lakó hölgy a pedofília és a
nemi erıszak „össztársadalmi” gya-
korlatáról számolt be. A sziget Fıkor-
mányosának ükn+1-unokája, Steve
Christian polgármester és fia, Randy
Christian is börtönbüntetést kapott.
Rajtuk kívül még négy ember bizo-
nyult bőnösnek, de csak kettıt csuk-
tak le, mert nem maradt volna elég
aktív lakos a társadalomban. Döntse el
mindenki maga, jó üzlet-e lázadó ha-
jósok leszármazottjának lenni egy me-
sés trópusi szigeten.

Peta!

Katonai járművek – A Bounty
Nos, ideje ismét valami gyökeresen régivel előállni. Legelő-

ször is azt kell leszögeznem, hogy a Mars Inkorporétid egy árva
buznyákot sem fizet nekem ezért a cikkért, amit jól is tesz, mert
az ezen a néven futó jármű által ihletett csokinak, valamint a
jármű által benépesített szigetnek sincs sok köze az Édenkerthez.
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A Typ 181 enyhén militáns kiné-
zete és egyszerősége egyáltalán nem
véletlen, puritánságának okát, gyöke-
reit a hadseregnél kell keresni. 1938-
ban kezdte meg a Harmadik Birodalom
egy könnyő és olcsó katonai jármő ter-
vezését. Ebbıl lett a késıbbiekben a
Kübelwagen, mely mőszaki tartalmá-
ban nagyon különbözött az amerikai-
ak Jeepjétıl, ám a németek számára
egyet jelentett vele. A 181-es egyenes
ági felmenıjének leginkább a Typ 82
tekinthetı, amit 1940 és 1945 között
gyártottak. A két autó  kinézetén és
felhasználási célján kívül azonban
nem sokban hasonlított egymásra.

A Typ 181-bıl 1968-tól több mint
ötvenezer darabot készítettek a NATO
számára, de polgári célokra is árulták
1971-tıl. Forgalmazták többek között
Mexikóban, az Egyesült Államokban,
Angliában és Európában is. Közked-
veltségét jól mutatja, hogy minden or-
szágban más-más becenevet találtak ki
neki. Hívták Safarinak, The Thingnek,
Trekkernek és Kurrierwagennek is.

Az autó mőszaki alapjait a Volks-
wagen-gyár többi modellje nyújtotta.
A karosszérián kívül szinte lehetetlen
olyan elemet találni, amely éppen
nem egy Bogárból vagy esetleg
Transporterbıl származna. Az alvázát
például a Bogár technikai alapjain
nyugvó Karmann Ghiától örökölte. A
már meglévı alkatrészek használata
könnyen szerelhetıvé és viszonylag ol-
csóvá tette ezt a szabadidı-autót.
Sok fiatalnak vált elérhetıvé általa a
kabriózás élménye. Az 1968 és 1980 kö-
zött készült modell összesen két fris-
sítésen esett át. Ma három változatá-
val találkozhatunk az utakon, nekünk
az elsıhöz volt szerencsénk.

Az itt bemutatott darabot 1970
júliusában gyártották, a már jól bevált
alkatrészekkel. Motorja, a szép hangú
négyhengeres, 1500 köbcentis, 44 ló-
erıs boxer a kor Bogaraiban is duru-
zsolt. A hajtást még az olajos félten-
gelyekkel szerelt, négysebességes, az
elsı szériás Transporterbıl megörökölt
váltó vitte a hátsó kerekekhez. E mő-
szaki megoldásokkal a 110 km/h vég-
sebesség elérésére volt képes. Az utol-
só modellfrissítéskor 1973-ban már az
1,6-os 48 lóerıs, száraz féltengelyek-
kel szerelt motor „akár” 115 km/h-ra
is gyorsíthatta a szerkezetet.

Az autó kialakítását az ügyes
megoldások, a praktikum és az olcsó-
ság jellemzi. A négyszemélyes, fedett
tetejő népautó pillanatok alatt igazi
szabadidı-autóvá varázsolható, több
lépésben is. Szinte az összes eleme va-
riálható, gyakorlatilag csak az ember
kedve szabhat annak határt, hogy ép-
pen hogyan szeretné használni. A fe-
dett tetıs kiinduló állapotból egé-
szen a lehajtott szélvédıs, ajtók és ab-
lakok nélküli, kétszemélyes kabrióig le-
het eljutni. Hogy az átalakítások minél
könnyebben elvégezhetık legyenek,

minden alkatrész gyorsan eltávolítha-
tó. A plexiablakokat elég egyszerően ki-
emelni a helyükrıl, az elsı szélvédı le-
hajtása is csupán másodpercekbe te-
lik, a két zsanéron forgó ajtók levéte-
le pillanatok kérdése. Az összes mő-
velet olyan játszi egyszerőséggel megy
végbe, mintha egy papírrepülıt haj-
togatnánk. A jól ismert boxerhang, a
hátsókerék-hajtás és a lobogó haj pe-
dig eddig ismeretlen fokokra emeli az
amúgy is nagyszerő bogaras élményt.
Ekként okkal mondható, hogy magas-
ra tették az akkori vetélytársának, a
Citroën Meharinak a mércét.

Jó idıben egyértelmően magas az
élvezeti érték, de hidegben sem kell
félteni a flexibilis Volkswagent. A Bo-
garakból ismert főtést benzinkályhára
cserélték, igaz, hogy az emelkedı
üzemanyagárak és veszélyessége miatt
csak kevesen használják.

Cikkünk autóját három éve hozták
be Németországból, Hamburgból, majd
teljes felújításon esett át. Szerencsé-
re az alkatrészek beszerzése nem je-
lentett nagy problémát, szinte az ösz-
szes elem kompatibilis valami más
Volkswagen-modellel. Mivel az erede-
ti tetı állapota elég lehangoló volt,
most egy új védi az utasokat az idı-
járás viszontagságaitól. Akármennyire
is sikeres és kultuszteremtı volt ez a
modell a maga korában, sajnos utód-
ja, a Typ 183 Iltis, melynek motorja
elırekerült, és már négykerék-haj-
tással büszkélkedhetett, nem volt any-
nyira keresett, mint a nagyhírő elıd.
Az 1978-tól fıleg katonai célokra ké-
szült Iltist Németországban civilek is
vásárolhatták, ám még 1980-as Párizs–
Dakar-gyızelme ellenére sem adtak el
belıle sokat, amit talán a felmenıjé-
hez képest magas ára is indokolhatott.

Aki közelrıl szeretné megnézni e
különlegességet, könnyedén találkoz-
hat vele, tulajdonosa a hazai szuper-
kupa versenyek és oldtimer-találkozók
oszlopos tagja. Fellépéseirıl még több
kép látható a szórakoztató média-
centrumnak számító www.lazapipa.hu
oldalon.

Surányi Marcell

Kirakós autó
Ki ne figyelne fel az oly sokszor hallott dohogó Bogár boxer-

motor hangjára. Az akusztika mellett azonban a gömbölyű for-
mák, combszerű sárhányók is vonzzák a tekinteteket. De ki
gondolná, hogy ennek a kubista változata is izgalmas lehet. A Typ
181 nem Bogár, de nem is Transporter, sőt még Karmann Ghia
sem, mégis egy kicsit mindegyik. Hát akkor mi is ez pontosan?

Technikai adatok:
Gyártási év: 1970
Hengerűrtartalom: 1500 ccm
Teljesítmény: 44 LE
Végsebesség: 110 km/h



De haladjunk szép sorjában. Az
autózás kezdetén az ember csak felült
a „bakhátra”, fogta a kormányt, ke-
zelte a keze ügyében lévı karokat, és
nyomkodta a pedálokat. Ez a gyalog-
lási sebességig elég is volt. Ám az au-
tomobilok elkezdtek rohamosan gyor-
sulni, egyre több lett belılük, és egy-
re veszélyesebbekké váltak. Ennek
eredményeként megnıtt a személyi sé-
rüléssel járó balesetek száma is. Ezek
közül is a legveszélyesebb volt, amikor
a „lovas” nem maradt meg a nyereg-
ben, hanem kizuhanva a jármőbıl, an-
nak kerekei alatt „vizsgálta az alvá-
zat”. Ezzel a problémával elég késın
kezdtek el foglalkozni.

Az autóiparban az ötvenes évek-
ben jelent meg a kétpontos biztonsá-
gi öv, mely már biztosította, hogy a jár-
mő utasa az ülésben és ezzel együtt a
jármőben rögzítve legyen, megakadá-
lyozva a kizuhanást. Ám a kétpontos
biztonsági öv nem váltotta be a hozzá
főzött reményeket, mert egy komo-
lyabb ütközés esetén gyakorlatilag
kettészakította utasát, de legalábbis
komoly belsı sérüléseket okozott, és
az ostorcsapás ellen sem védett. Az au-
tóipar ezután a vállöveket kezdte
használni, ám ezekrıl is gyorsan be-
bizonyosodott, hogy nem túl bizton-

ságosak: mivel csak a mellkasnál rög-
zítettek, baleseteknél számos esetben
bucskáztak ki belılük az emberek, al-
kalmasint még súlyosabb sérüléseket
szenvedve. A csípıt és vállat rögzítı
övek kombinálásaként született meg a
hárompontos öv. Két amerikai, bizo-
nyos Roger W. Griswold és Hugh De Ha-
ven 1951-ben jegyeztette be a szaba-
dalmat, de ık nem voltak abban a
helyzetben, hogy a találmányt széles
körben alkalmazhatóvá tegyék. Ebben
1959-ben a Volvónál dolgozó Nils
Bohlinnak volt elévülhetetlen érdeme,
aki a Volvo P20 és P544-es modellek-
be világelsıként alapfelszerelésként
építette be. 

Az 1960-as években született meg
az a jogszabály, amely kötelezıvé
tette az autók biztonsági övvel való
felszerelését, azonban csak 1971-ben
hozták meg az elsı olyan törvényeket,
amelyek kötelezıvé tették használatát
is. Elıször Ausztrália Victoria államában
írták elı az övhasználatot, és hatására
a közúti halálesetek száma 18 %-kal
csökkent az elsı évben. A kiváló
e r e d m é n y e k
ellenére azonban
további jó néhány
évnek kellett el-
telnie, mire az
európai országok nagy része követte a
példát, az USA pedig csak az elmúlt
néhány évben csatlakozott. A világ
számos részén még most sem írja elı
szabály a biztonsági öv használatát.

A tévhiteket eloszlatandó a
biztonsági öv nem csak nagy sebes-
ségeknél (pl. autópályán) véd meg a
sérülésektıl, a városi közlekedésben,
alacsony sebességen bekövetkezett
ütközésekkor nem kevésbé létfontos-
ságú. A statisztikák szerint ugyanis a
közúti balesetek 75 %-a 30 km/óra
alatti sebességnél történik. Az esetek
50 %-ában a vezetı egyáltalán nem
fékezett az ütközés elıtt, a legtöbb

esetben azért, mert figyelmét elterelte
valami. Az alacsony sebességő ütközés
során mőködı erık sokkal nagyobbak,
mint azt hinnénk. Óránként 50
kilométeres sebességgel való ütkö-
zéskor körülbelül olyan hatásnak van
kitéve az ember, mint ha egy épület
harmadik emeletérıl zuhanna le. Ha
valaki elıre látja az ütközést és
kitámasztja magát, körülbelül 7
km/óra sebességig (!) kerülheti el a
sérülést. 50 km/óránál már 1 tonnának
(!) megfelelı tömeget kellene „kitá-
masztani”, ami valljuk be, az igazán
izmos lábakkal megáldottaknak sem
fog sikerülni. Éppen ezért kell mindig
használni a biztonsági övet. A légzsák
kiváló kiegészítı, de csak kiegészítı.
Soha nem lesz képes átvenni a
biztonsági öv szerepét. A kettı együtt
mőködik jól. Ugyanis aki biztonsági öv
nélkül csapódik a légzsáknak, az nem
csak nagyobb erıvel és gyorsabban éri
el a felfújódó „lufikat”, de az sem
biztos, hogy pontosan eltalálja azokat.
És elég ciki tud lenni, ha az airbag
felfújódik, a delikvens feje mégis a
mőszerfalon koppan. Az öv a mozgást
szabályozva engedi a tehetetlen testet
a légzsáknak, és megakadályozza,
hogy elkerülje azt.

Ha ennyire hatékony a biztonsági
öv, akkor miért nem használja
mindenki, miért nem szeretjük még-
sem? Vagy nagyobb királynak érezzük
magunkat, ha nem vesszük igénybe a
„szuperhıs” segítségét? Kényelmet-

lenné teszi az utazást?
Győrıdik a ruha? Hát,
végül is vasalt ingben
mégiscsak szebben mu-
tat az ember a tepsiben.

Kicsit morbid a példa, de lehet, hogy
ez kell, ami felrázza az embereket.
Ezen érdemes elgondolkodni.

Ajánlom figyelmetekbe a követ-
kezı videót:

http://auto.indavideo.hu/video/
Mindig_kosd_be_magad

Nincs benne vér, sem leszakadó
testrészek, ugyanakkor mégis hatásos
propagálása az övhasználatnak. Ér-
demes figyelni az emberek reakcióit.
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ÉVFORDULÓÉvforduló

Ispán

50 éve menti az életet
Persze, csak ha hagyják dolgozni. Nem, ez a cikk nem Bat-

manről vagy Supermanről szól. Ennek a „mesének” a főszereplője
egy sokkal nagyobb szuperhős, mégpedig a biztonsági öv. A de-
nevérember csak Gotham City lakóit védi meg a gonosztól, és a
piros tangás barátunk is csak pár tízezer ember életét menti meg
a Föld különböző pontjain. Ezek mind eltörpülnek a hárompon-
tos biztonsági öv milliós nagyságrendje mellett.

A biztonsági öv szabadalmát
egyszerűbb formában már a XIX.
század végén Edward J. Claghorn
bejegyeztette. Gyakorlati alkalmazá-
sára egészen a II. világháborúig kel-
lett várni, amikor az amerikai hadse-
regben dolgozó magas rangú tiszt,
Seth H. Stoner tenni akart valamit a
pilóták sérülési és halálozási arány-
ának csökkentésére. Ezért kutató-
csoportot alapított, amelynek felada-
ta a biztonság növelése volt. Ennek
eredménye lett a csípőnél átívelő
kétpontos biztonsági öv.

A biztonsági öv lehet,
hogy korlátoz a mozgásban, de kö-
zel sem annyira, mint a tolószék.



Körülbelül egy évvel ezelıtt ve-
tıdött fel a gondolat, hogy vajon a Mő-
szaki Egyetemnek miért nincs motoros
csoportosulása, amikor nap, mint nap
tucatjával parkolnak motorok az egye-
tem területén. Kis utánajárással kide-
rítettem, hogy kari szinten mőködött
egy öntevékeny kör, de sajnos már an-
nak is befellegzett, mivel a tagok je-
lentıs része lediplomázott, és senki
sem vitte tovább a klubot. Elkesere-
dettségemben elhatároztam, hogy a
következı szemeszter elején össze-
hozom valahogy az egyetem motoro-
sait. Elég volt csak a karon ismerked-
ni kicsit, és máris motorosokba futott
az ember. Nem véletlenül vagyunk
Közlekkar!! Nem álltunk meg itt, és a
kari szintrıl tovább akartunk lépni,
hogy tényleg egyetemi társaság le-
hessünk. Szórólapokat helyeztünk el a
környéken parkoló motorokra, és ha-
marosan záporozni kezdtek az új tagok.
Végül tavaly októberben sikerült meg-
tartanunk az elsı közös gurulást, Do-
bogókıre és az Üvegtigrishez. Ekkor
még viszonylag csekély létszámmal, 6
motorral tettük meg a túrát, de nagyon
jól éreztük magunkat. A télen továb-
bi tervezgetések, honlap fejlesztések
után, a webes fórumunkon tavaszra
már közel 30 fısre rúgott a gárda. Né-
hányan közösen látogattuk meg az
idei Budapesti Motorkiállítást, ahol
végre a személyes kapcsolatok is el-
kezdtek kialakulni, az addig személy-
telen fórumos beszélgetések után. 

Április 18-án tartottuk az idei
elsı közös túránkat. A részvétel felül-
múlta az elgondoltakat. 21 motorral és
egy kísérı autóval indult útnak a né-
pes társaság. Az útvonal a Pilisen ke-
resztül, Esztergomon át Szlovákiába ve-
zetett. Innen visszagurultunk Letkés-
nél Magyarországra és felkapaszkod-
tunk a Börzsönybe, Királyrétre. Szen-
tendrén elıre megbeszélt találkozónk
volt az országos MZ Klubbal. Mivel kö-
zülünk is többen MZ-tek, MZ-nek, so-
kunknak odahúzott a szíve. Eszmélet-
len élmény volt, ahogy Dobogókıig
több mint 60 motor gurult együtt. Nyel-
tük a kétütemő motorok igen „kör-
nyezetbarát” égéstermékeit, de meg-
érte. Dobogókın, a közös fotózást kö-
vetıen szétvált a társaság, és külön
folytattuk utunkat. Az esztergomi rö-
vid pihenı után, már mindenki kellı ét-
vággyal várta a királyréti, Ákos bácsi
büféjét. Az öreg felvette a versenyt
bármelyik gyors étteremmel, és 5 per-
cen belül mindenki elıtt ott illatozott
a kissé túlzottan is egyszerő hambur-
ger, de legalább ettünk valamit. Rövid
beszélgetés után indultunk haza. Du-
nakeszin még egy utolsó pihenıt meg-
ejtettünk, ahol a lakótelepet is elszó-
ra- koztattuk, 21 tiltásig forgatott
motorhanggal! 

Az út bıvelkedett izgalmakban is.
Elıször az egyik kevésbé rutinos tagunk
sodródott ki egy kanyarban, de sze-
rencsére az ijedségen kívül nem lett
nagyobb baja se neki, se a motorjának.

Ezután egyikünknek a hátsó doboza
vált repülıvé, és leszállópályának néz-
te a mögötte haladó motoros kollegát,
aki viszont még idejében kitért elıle.

Egy szó mint száz, a túra kiváló-
an sikeredett és hamarosan jön a foly-
tatás, és szeretnénk tovább bıvíteni a
létszámot. Aki szívesen csatlakozna,
azt várjuk a bmeangyalai.try.hu web-
oldal fórumán, ahol értesülhet az ak-
tuális találkozókról, és aktív részese le-
het a klubéletnek. Az érdeklıdök is ma-
zsolázhatnak a galériában, a képek és
videók között, illetve a nagyobb videó
megosztó oldalakon is megtaláljátok a
túráinkról készített felvételeket.

Távlati terveink között szerepel
egy kisebb szerelımőhely létesítése,
valahol az egyetem területén, ahol
minden tag szerelhetné a motorke-
rékpárját, és ezzel nem csak a társa-
sági életet színesítenénk, hanem ját-
szóteret is nyújtanánk a mőszaki ér-
deklıdésnek.

Széles utat, gumifákat és persze
jó utat a Közlekeseknek!
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KLUBÉLETKlubélet

Bohus Ákos
a Klub vezetıje

BME Angyalai Motoros Klub
Egyetemi motoros klub; jó társaság, hosszabb-rövidebb

túrák, közös grillezés, de ne szaladjunk ennyire előre.

Elérhetőség: bmeangyalai.try.hu
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Régi-régi terv, hogy a fıváros kü-
lönbözı kötöttpályás hálózatai egy
egységet alkossanak. Erre rengeteg el-
gondolás, nyomvonalterv született
már. Lássuk elıbb a fı kapcsolódási le-
hetıségeket.

Észak-Budán lehetıség van a
Szentendrei HÉV és az esztergomi elı-
városi vasútvonal összekötésére. Kı-
bánya-Kispestnél a 3-as metró léphet-
ne ki a vasúti sínekre, elérve így – az
eredeti terveknek megfelelıen – Feri-
hegyet, külön pálya építése nélkül, il-
letve kiszolgálhatná Gyál és Lajosmi-
zse felé az elıvárosi közlekedést, zsú-
folt Volán és BKV járatokat kiváltva. A
másik metróvégen, az Örsnél össze le-
hetne végre kötni – ahogy régóta ter-
vezik – a 2-es metrót a Gödöllıi HÉV-
vel. A Keletinél a félóránként-óránként
érkezı elıvárosi szerelvények közvet-
lenül a pályaudvar elérése elıtt be-
csatlakozhatnának a párhuzamosan
futó földalatti sínpárba, csökkentve a
Keleti terhelését, és akár a 2-es, akár
a leendı 4-es metró vonalán tovább-
haladva összeköthetnék a pesti oldal
agglomerációjának lakosságát a bel-
várossal és Budával. Már létezı terv az
„ötös metró”, vagyis az Észak-déli re-
gionális gyorsvasút (ennek része lenne
az elıször említett HÉV-MÁV kapcsolat

is), ami a Duna partján végighaladva
Békásmegyertıl Csepelig és egészen
Ráckevéig is közlekedne. Ebbe a vo-
nalba be lehetne kötni a kunszent-
miklósi vasúti közlekedést is, hiszen a
két pálya jó darabon párhuzamosan ha-
lad. És ha már délen járunk, ott van a
Kelenföldi pályaudvar. Az ottani vas-
útvonal és a leendı 4-es metróvonal
összekötése által az érdi, budaörsi, sıt
akár székesfehérvári ingavonatokat
be lehetne vezetni a belvárosig.

Mi kell mindehhez? Pénz, pénz és
pénz. De nézzük meg közelebbrıl.
Elıször is a vonalak összekötésének
költségkímélıbb megoldása, ha ho-
mogén vonalak kialakítása helyett bi-
modális (áramfelvételre áramszedırıl
és harmadik sínrıl egyaránt képes)
vagy két áramnemő (különbözı típusú
hálózatokon is mőködı) szerelvényeket
szerzünk be. A legtöbb helyen ily mó-
don a legnagyobb költség a hiányzó
egyenként 50-100 méteres pályasza-
kasz kiépítése lenne, maximum 1-2
milliárdos költségvetéssel (összeveté-
sül a 4-es metró teljes költségvetése
517 milliárd…). Haladjunk sorjában, a
fenti felsorolás nyomán, összevetve a
szükségleteket a beruházás elınyeivel.

Az elsı pontot rögtön össze is kap-
csolnám a tervezett 5-ös metróval. Itt

a folyamatot leegyszerősíti, hogy az
esztergomi vonal még nincs villamo-
sítva, így azt tetszıleges formában le-
het kialakítani. Innen kétféleképp le-
hetne megoldani a vonalak összekö-
tését: vagy a meglévı HÉV- és villa-
moshálózat felhasználásával, szükség
szerint összekötı szakaszok építése
(Margit híd budai hídfı, Boráros tér,
Lágymányosi híd) és új biztosítóbe-
rendezés segítségével vagy a belvá-
rosban egy teljesen új mélyvezetéső
pályával. A jelenlegi tervekben utób-
bi szerepel, ez érintené a Nyugati pá-
lyaudvart, átszállási lehetıséget biz-
tosítana a Millenniumi Földalattira az
Oktogonnál vagy az Operánál, a 2-es
metróra az Astoriánál, a 3-as és 4-es
metróra a Kálvin téren. Lévén, hogy
gyorsvasútban gondolkozunk, a meg-
állók között – a belvárosi csomópon-
tokat leszámítva – jelentıs távok len-
nének, a vonalat elsısorban az egyes
területeket kiszolgáló csomópontok
közötti gyors eljutásra alkotnák. Meg-
könnyítené az észak-déli közlekedést,
és egy-két átszállással megoldható
lenne a fontosabb célpontok elérése.

A 3-as metró kıbányai MÁV-csat-
lakozása bimodális jármőveket igé-
nyelne, viszont egy átszállással elér-
hetıvé tenné a repülıteret a Keletibe
érkezı utasok számára, ráadásul meg-
szabadulnának a zsúfolt buszoktól és
trolitól. A Gyál felé közlekedı szerel-
vények pedig az 54-es és 55-ös busz
terhelését csökkentenék, meggyorsít-
va az ott lakók városba jutását. A Nép-
ligetbe közlekedı Volán buszok helyett
pedig vasúton juthatnának el ugyan-
csak a Népligetbe.

A M2-HÉV kombináció Gödöllı
felé alternatívát és egyszerő közleke-
dést nyújtana az észak-pesti perem-
kerületek és a környezı települések la-
kosságának az ingavonatok mellett, va-
lamint szintén csatlakoztatná a bel-
városhoz a külsı részeken élıket, új-
fent túlzsúfolt buszokat kiváltva. En-
nek infrastruktúrája már részben ki is
épült: a Stadionok állomás négy vágá-
nya közül kettı azt a célt szolgálta vol-
na, hogy oda fussanak be a HÉV sze-
relvényei.

A Stadionoktól a Keletiig két ne-
hézvasúti megoldás: a metró és a
MÁV vonala fut egymással párhuza-
mosan. Az elıvárosi forgalmon sokat

Kötöttpálya - szabad út
Mi legyen Budapest új címere: szmogból előbukkanó gyors-

hetes vagy zöld mezőben sárga villamos csilingel? Utóbbihoz te-
kintünk át néhány alternatívát az alábbiakban.
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segíthetne, ha – ahogy azt Németor-
szágban több helyen is megvalósítot-
ták – amolyan fél metró-fél villamos
szerelvény közlekedne, mondjuk a
sülysápi, de akár a hatvani vagy szol-
noki forgalomban, amely elérve a Ke-
leti pályaudvar bejáratát, nem a vas-
úti, hanem a metró megállóba futna
be. Onnan pedig továbbhaladhatna
Észak- vagy Dél-Buda felé, utóbbi
esetben akár közvetlenül tovább is me-
hetne Kelenföldrıl (a 4-es metró és a
vasút összekötésével) Budafok, Buda-
örs, Érd felé. Így például gyorsan,
könnyen eljuthatna az is a célállomá-
sához, aki Maglódon lakik, de a Moszk-
va térnél dolgozik vagy épp a Mő-
egyetemen tanul.

És akkor itt térjünk is át a 4-es
metró kelenföldi MÁV-csatlakozására.
A nyugati agglomeráció legjelentı-
sebb települései Budaörs, Érd és Tö-
rökbálint. Jelenleg Törökbálintra és Bu-
daörsre közvetlen buszok közlekednek
a BKV üzemeltetésében Dél-Buda köz

pontjából (Móricz körtér és Kosztolá-
nyi tér). A 4-es metró nagyobb kapa-
citással és hasonló járatközökkel sok-
kal jobban ki tudná szolgálni a vi-
szonylatot, lehetıséget nyújtva számos
embernek, hogy autó nélkül is gyorsan
és kényelmesen jusson el otthonából
munkahelyére vagy az iskolába. Ezál-
tal fellélegezhetne a Sasadi út, sıt, a
BAH csomópont forgalma is csökken-
hetne. Ellenkezı irányba is kifizetıdı
a viszonylat, napszaktól függetlenül:
Budaörs és Törökbálint környékén nem
egy ipari park, bevásárlóközpont te-
lepült a vasút közelébe. Egy-két meg-
álló létesítésével ezek forgalmát is ja-
víthatjuk, egy részét közútról vasútra
terelhetjük.

Összegezve, a megfelelı infra-
struktúra kiépítése, valamint a MÁV és
a BKV között létrehozandó tarifaegy-
ségesítés (a jelenlegi BKSZ erre egész
jó kiindulópont) nagymértékben ja-
víthatna fıvárosunk közlekedésén.
Nem véletlen a feltételes mód… Fel-
mérések szerint az autósok több mint
fele jobb tömegközlekedés esetén
sem hajlandó átülni, feladni a meg-
szokott kényelmét, ráadásul Magyar-
országon az autó presztízskérdés, so-
kan „rangon alulinak” tartják a kö-
zösségi közlekedést. Pedig a régi, fel-
hagyott vagy akár felszámolt villamos
vonalak újraindításával, megfelelı
összekötésével, parkolóhelyek létesí-
tésével teljes egészében fel lehetne
számolni a belvárosi dugókat, de mint
mindig, most is elıször
a fejekben kellene
rendet tenni…
András

Bár már 2007 szilvesztere óta
vetítik (akkoriban még a TV2-n), be-
vallom, én csak idén találkoztam vele
elıször, mégpedig akkor, mikor alkal-
mam adódott rá, hogy ellátogassak a
felvételére. Utólag jöttem rá, milyen
szerencsém van, hiszen ez a színházi
játék olyan népszerőségnek örvend,
hogy alig lehet rá jegyet venni.
Maga a felvétel kb. 3 óra hosz-
szúságú, melybıl péntek es-
ténként egy körülbelül 50 per-
ces mixet nézhettek meg.

A mősor egyébként elég há-
nyattatott sorssal bír, hiszen bemu-
tatkozása után hetekig akadozott a ve-
títése, majd 2008 ıszén el is tőnt a
képernyırıl. A TV2 arra hivatkozott,
hogy alacsony volt a nézettsége, ami
nem is csoda, hiszen péntek késı este
tőzték mősorra (ez sajnos az MTV-n is
sokáig így volt, bár az utóbbi idıben
végre elırébb hozták). Ennek ellené-

re fél év és mindössze nyolc adás után
a Beugrónak olyan rajongótábora ala-
kult ki, hogy egy internetes oldalon
még petíciót is indítottak a TV2-nek cí-
mezve, hogy ezzel megmentsék az
adást. A népszerőséget tovább bizo-
nyítja, hogy az indítványt majdnem
9000-en írták alá. A csatorna termé-

szetesen nem hagyta reakció nél-
kül mindezt, és megígérte,
hogy valamilyen formában
visszaadja a nézıknek a prog-
ramot, végül az MTV és a ne-

kik segítséget nyújtó Comedy
Central karolta fel a Beugrót, így azt

2008 ıszétıl ezeken a csatornákon le-
het megtekinteni.

Lényegében mi is ez a mősor, és
miért örvend ekkora népszerőségnek?
A definíciója: „szituációs szórakozta-
tó játék”, ez pedig azt takarja, hogy
négy színész, általában Kálloy Molnár
Péter, Pokorny Lia, Rudolf Péter és Sza-

bó Gyızı, de sokszor vannak vendégek
is, improvizál különbözı feladatokban.
Kettıvel találkozhattatok ezek közül a
feladatok közül a Kari Napokon: a
(kissé még nehézkesen elıadott)
Rémtétellel, és a nálunk is nagyon jól
elsült Filmszinkronnal (aki nem látta,
javaslom, keresse meg a kari napos
FTP-n). Azt, hogy pontosan milyenek,
és milyen viccesek a szituációk, nem
hiszem, hogy le tudnám írni, szerintem
legegyszerőbb, ha megnézitek a régi
adásokat az interneten (www.beu-
gro.tv), vagy pénteken valamelyik
MTV-re kapcsoltok.

Jó szórakozást!

Petrus

Beugró
Remélem, a cím sokaknak az MTV egyik adását juttatja

eszébe, de talán még jobb, ha nem így van, ugyanis a következő
cikkel nem titkoltan az a szándékom, hogy a –nagybetűs– Beug-
rót többen is megismerjétek.

„Felkészül-
tetek? Mert mi

nem!”
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Ezt az utóbbi felvetést egyéb-
ként a haverjaim órákig tudták bon-
colgatni, miközben jókat rötyögtek
rajta. Így jött az ötlet, hogy ahelyett,
hogy mindenféle butaságot összehor-
danak, jöjjenek és nézzék meg, mi-
lyen is ez. Nem is kellett nekik több,
egy-két idıpont-egyeztetés, és már
az edzıterem elıtt fotózgathattam
rémült arcocskájukat. Egyébként
ahhoz képest, hogy elıször ültek ilyen
gépen, szépen vették az akadályokat,
néha, amikor egy-egy ivás szünetnél
elıkaptam a fényképezıt, még moso-
lyogni is tudtak. Mind a három ver-
senyzı túlélte, így a véleményüket itt
olvashatjátok:

A véleményeken és a tapasztala-
tokon kívül egy kis interjúval is ké-
szültünk Nektek. Balogh Zsolt
spinracing és crosstraining edzı be-
szélt nekünk arról, mi is ez az edzés
tulajdonképpen, mire jó, illetve,
hogy helyettesíti-e a kerékpározást.

Mi a spinning és a spinracing? Mi
a kettı között a különbség?

A spinning egy amerikai eredető
edzésforma, a spinracing pedig egy
német irányzat. A nagy különbség a
kettı között az, hogy a spinning a
zenét mint egyfajta aláfestést hasz-
nálja, tehát nem fontos az, hogy a
résztvevı ütemre tekerjen. Mi pedig
a spinracingnél a zene ütemszámának
változtatásával alakítunk ki külön-
bözı edzésprofilokat. Például: sprint,
hegymenet, síkmenet. Ezt még lehet
karkombinációkkal is bıvíteni. A

másik nagy különbség így a két ágazat
között az, hogy míg a spinningben ki-
zárólag a kerékpáros mozgásanyagot
használják fel, addig a racingnél nem
kizártak a kargyakorlat sem. Vannak
karhajlítások, statikus elemek,
egyensúlygyakorlatok stb. Szerintem
így változatosabb a mozgás. Én alap-
vetıen azért látom elınyösebbnek a
racinget, mert könnyebb egy maga-
sabb pulzustartományú edzést elérni
vele.

Mire jó ez az edzés? Mit fej-
leszt?

Legfıképpen az állóképességet
fejleszti, de bizonyos szintig van
izomtömeg-növelı hatása is. Ez a
mozgás nem alkalmas arra, hogy meg-
erısödj, csak egy olyan szintő izom-
tömeget érhetsz el, ami ennek a
mozgásformának megfelelı és hasz-
nos. Zsírégetésre is jó, mert a pulzus-
tartomány a közepes zónába esik,
olyan 130-170 között van. Azt gondo-

lom, ez egyrészt egy jó állóké-
pesség növelı zóna, másrészt
pedig 150-160-as pulzusig a zsír-
anyagcsere is intenzív. Az edzés
során tehát van egy bizonyos
összes kalória felhasználás,
ebbıl alacsonyabb tartomány-
ban a zsírból nyert kalória, míg
magasabban a szénhidrátból
nyert hasznosul jobban.

Mibıl kell állnia egy ed-
zésnek? Vannak kötelezı ele-
mek?

Megvan például, hogy mi a legki-
sebb ütemszámú zene, amit lehet
használni, ez a hatvanas percenkénti
fordulat. Azon kívül vannak baleset-
védelmi szabályok, például jól meg
kell húzni a klipszet, nem szabad
menet közben kivenni a lábad, vagy
leállni a tekeréssel. De ezen felül egy
szabad stílus, tehát hogy milyen kar-
kombinációkat teszek bele, hogy
miket csinálok, az már az én kreativi-
tásomon múlik. Az elsıdleges szabály,
hogy ne legyen balesetveszélyes.
Amire én még szoktam figyelni, hogy

zártan tekerjen mindenki, tehát ne
nyíljon szét a combja, mert az nem
tesz jót a térdeknek, ha oldalról kap-
ják a terhelést. A többi, amire oda
kell figyelni: leengedett vállak, egy
kicsit hajlított könyök, fogd át a kor-
mányt és ne legyen fent a hüvelykuj-
jad sem, de ez mind a baleset-
védelemmel is összeköthetı.

Spinracing - „Tekerd” fel a hangerőt
Én már legalább két éve ismerem, illetve űzöm ezt a fajta

sportot, úgy hogy nekem nem volt újdonság, amikor fel kellett
szállnom a spinning kerékpárra. Sokan kérdezték már tőlem,
hogy mi is ez, mit csinálunk edzésen? Csak tekerünk egy szoba-
kerékpáron zenére? 

A terméktervezı
Szép környezet, jó hangulat,

csupa izmos test. Az öltözıben
kellemes meditációs zene szól.

A spinning-kerékpárt próbál-
tam már, de vezetett edzésen nem
voltam még. Így kíváncsian jelent-
keztem az adódó lehetıségre. Ru-
tinos bringázóként bátran mentem
el az edzésre, de az 5. percben
majdnem lefordultam a géprıl.
Állva kellett tekerni és ez szokat-
lan volt. Idı kell, míg ráérez az em-
ber a technikájára. 

Jó, hogy mindenki maga sza-
bályozza a nehézségi szintet, így
látszólag egymás mellett halad-
tunk egy képzeletbeli pályán. A
zene nagyon tetszett, pörgıs üte-
mével lelkesített, így hamar lete-
kertük az egy órát. Összehasonlít-
va egy normál biciklizéssel, a spin-
ning jobban lefárasztott, tovább
tartó izomlázat okozott. Mégis a
természetbeni bringázást nem cse-
rélném el vele, de téli idıszakban
jó alternatív mozgásforma.

Trábert Dóra
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Mi a különbség egy sima szoba-
kerékpár és egy spinning gép kö-
zött?

A spinning az egy örökhajtós gép.
Ha egy szobakerékpárral leállsz a te-
keréssel, tovább fut a kerék, de nincs
semmi. Ha itt leállsz, a lendület to-
vább viszi a lábad. A másik nagyon
fontos dolog az, amit nem szoktam
hagyni a vendégeknek, hogy ellenál-
lás nélkül tekerjenek. Sokszor tényleg
belecsúsznak az újak abba a hibába,
hogy azt hiszik, az a jó edzés, ha ba-
romi gyorsan hajtanak. Én azt gondo-
lom, hogy a nagyon gyors mozgás
sérülésveszélyes, izomsérülést, ízü-
leti sérülést okozhat. Ha valaki ellen-
állás nélkül teker és teszem azt, nem
bírja tovább, inkább leáll, akkor a
kerék továbbránthatja a lábát és
ebbıl szokott lenni a baj. Ha valaki
nem ült még ilyenen, elıször nagyon
furcsa neki. Sok újnál elıfordul, hogy

kirántja vagy kicsúszik vé-
letlenül a lába a klipszbıl,
vagy támaszkodnak a kor-
mányon, és nincs súly a pe-
dálon, így csak lábból
tekernek, ami pedig sokkal
nehezebb. Ennél a gépnél
is azt vettem észre, hogy
olyan 2-3 alkalom kell az
embereknek, mire meg-
szokják. 

Mennyi az ideális
óraszám egy héten, amit
egy átlagembernek edze-
nie kéne?

Azt gondolom, hogy minden moz-
gásfajtát meg lehet olyan szinten
szokni, hogy már nem hatásos. Hogy
valaki továbblépjen, mondjuk állóké-
pességben, ahhoz nem elég az, hogy
lejár hetente négyszer spinningelni.
Úgy gondolom, hogy a különbözı ed-
zésmódszereket célszerő keverni.

Bele kell vinni súlyzós elemeket,
úszást, futást. A lényeg az, hogy le-
gyen mindig valami más inger, mert
ha valaki mindig ugyanazt edzi, egy
idı után megreked a fejlıdésben.
Heti szinten 4 óra edzés elég egy át-
lagembernek, egészséges is, de ennél
több már nem olyan frankó. Persze,
mai világban munka mellett ezt is vi-
szonylag kevesen tudják megtenni. 

Helyettesítheti ez az edzés a
normális kinti kerékpározást?

Nem helyettesítheti a kerékpá-
rozást, mivel nem teljesen ugyan az
a két mozgás. A kettıt nem lehet ösz-
szehasonlítani. Az országúti kerékpár-
nak is teljesen más a technikája,
bejönnek egyéb komponensek is,
mint például a szél. Szerintem kint
nehezebb tekerni. Nyilván itt is be
lehet állítani, egy nagyon nehéz el-
lenállást, de ennek inkább abban van
a varázsa, hogy ez egy csoportos óra,
tehát zenére történik, és más a han-
gulata is. Nyílván olyan embereknek
jó, akik maguktól nem mennének el
edzeni. Ha valaki kijárna az orszá-
gútra vagy a hegyekbe, az jobb erın-
létet adna. A heti négy óra spinning jó
alapokat ad. Ha valaki befejezi a
munkát 5-kor, akkor már nyilván nem
fog biciklire pattanni és kimenni a vá-
rosból, hanem bejön egy ilyen órára.
Arra tökéletesen megfelel, hogy jó
alakod legyen tıle.

Milyen testrészeinket dolgoz-
tatja meg ez a fajta mozgás?

Az egész lábszerkezetet elég jól
átdolgozza. A nagy farizomnak is egy
részét, a mély hátizmokat, a csipı-
horpaszt. Azonban alapvetıen a leg-
több spinningelésnek az a legnagyobb
hátránya, hogy a felsı testrészt nem

A közlekes
Amikor Zsuzsi elıször felvetet-

te a spinning lehetıségét, még nem
sokat tudtam e testedzés mibenlé-
térıl, de azt azért sejtettem, hogy
nem sok köze lehet a kvantumme-
chanikában használatos, a részecskék
saját, belsı impulzusmomentumát
jelzı spin szócskához. Miután meg-
tudtam, hogy egyik kedvenc sza-
badidıs tevékenységemmel áll kap-
csolatban, azaz a drótszamárral,
kaptam az alkalmon és a meghívás-
nak eleget téve ellátogattam az
egyik ilyen edzésre.

Már a divatos szóval élve „fit-
ness center” elnevezéső edzıte-
rembe való érkezés is vegyes érzel-
mekkel töltött el, hiszen bicajozás
elıtt eddig mindig kifelé szoktam ha-
ladni az épületbıl és nem befelé. Az
is elég gyanús volt, hogy a pénztár-
nál való elırefizetés után kaptunk
egy törölközıt, talán szükség is lesz
rá?! Aztán már a csoportosszobabi-
ciklimesteredzı megjelenése sem
volt frászmentes, jobban ki volt dol-
gozva, mint az átlagos Dávid-szobrok.

Rá is szolgált elızetes hírnevé-
re, a bı egy órás edzés alatt rende-
sen meg is dolgoztatott minket, az
idıközi pulzusmérésekkor levegıért
kapkodva próbáltuk is túllicitálni

egymást az értékekkel. Voltak itt az
országúti szintviszonyokat imitáló
gyakorlatok, gyors tekerés, mintha
egyenes és nagy ellenálláson las-
sabb, mintha emelkedı lenne, sıt,
kargyakorlatok is, a szembejövı ka-
mion láttán alkalmazandó kapálózás
imitálására. Furcsa módon csak a lej-
tı maradt ki a széles repertoárból,
meg a tavaszi napsütésben a domb-
tetın fekvés a bicaj mellett.

Összességében testedzésnek
nem volt rossz, érdekes is volt néz-
ni a fitnessmacákat, akik kapásból 2
órán át maradtak, de biztos, hogy ık
lazsáltak a gyakorlatok közben! Köz-
lekes szempontból nézve viszont hi-
ányolom a hangulatot, még ha zenére
történt is az edzés. A futópad és a
spinning maradjon csak meg a head-
setben edzı topmenedzsereknek,
nekem szükségem van a forgalom za-
jára és bőzére, a kamionosok arro-
ganciájára és a hétvégi vezetık bé-
naságára, ugyanakkor az elsuhanó
természet látványára és illatára, a se-
besség érzetére és hangulatára. Azért
a téli hónapokban jó bicajpótló lehet
a spinning is!

balasnyikov
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mobilizálja kellıen, és statikusan ter-
heli a csuklyás izmot, ami elég köny-
nyen be tud kötni. Ezért kell egy elég
alapos nyújtás utána és ezért szüksé-
ges kiegészíteni más mozgásokkal. Ha
megnézel egy biciklist, hogy néz ki,
van egy jól kidolgozott alsó teste és
van hozzá általában egy púpos háta,
tölcsér melle és csapott válla, vékony
karja, tehát elég aránytalan. Azt
mondom, hogy emellé mindenképpen
kell felsıtestre is dolgozni, nagyon
sokat kell fejleszteni a lapockaközti
izmokat, mert különben púpossá,
rossz tartásúvá válik az ember.                  

Kik nem használhatják ezt a
gépet? Kiknek ajánlod?

Talán akinek friss térd- és boka-
mőtétje volt, annak nem ajánlom.
Alapvetıen azt gondolom, hogy na-
gyon kevés olyan sérülés vagy trauma
van, ami után nem lehetne ezt a
gépet használni.  Általában több a
lány edzésen, mint a fiú, de ez nem
azt jelenti, hogy ez egy nıi sport. Ez
csak azért van, mert a nık sokkal ak-
tívabbak, többet foglalkoznak a tes-
tükkel. Egyébként ajánlom férfiak-
nak, nıknek is egyaránt.

Köszönöm a beszélgetést!

A gépész
Valószínőleg sokak számára is-

merıs a szituáció, aminek kereté-
ben én ebbe az egészbe
belekeveredtem. Csütörtök este
volt, OLD’s vagy Drönk, nem is
tudom, az a lényeg, hogy buli. Fe-
szültségoldónak lecsúszott pár sör,
és az ilyen pillanatokban az ember
sokkal meggondolatlanabb. Már
egész szép múlttal büszkélkedhetett
a köztünk folyó vita a spinningrıl és
a szobabiciklizésrıl, mely végül egy
ígéretbe torkollott: kipróbálom, és
majd meglátom! Félelemmel vegyes
kíváncsisággal tekintettem a dolog
felé, hiszen én jól tudtam, hogy
nem lesz könnyő a megpróbáltatás,
de azért a kihívásokat is szeretem,
jó tudni, hogy hogyan állunk. 

Itt most engedjetek meg egy
kis intermezzót, hogy kielemezhes-
sük a spinning gép és a szobabicikli
közti viszonyt. 

Merem azt feltételezni, hogy
szobabiciklit már mindenki látott,
de legalábbis el tudja képzelni,
ezért csak a spinning gépet fogom
nagyító alá venni. Kezdjük az alko-
tórészekkel: található rajta két
pedál melyek két, egymáshoz ké-
pest 180º-os szöggel eltolt karral
csatlakoznak egy lánckerék tenge-
lyéhez. A tengely golyóscsapággyal
csatlakozik a szerkezet testéhez, il-
letve lánccal kapcsolódik egy fém
tárcsához rögzített lánckerékkel. Az
említett tárcsa a gép elején foglal
helyet egy villára csapágyazva. A
lánchajtás áttételét nem lehet vál-
toztatni, viszont a tárcsa fordulat-
számát egy fékpofa és egy menetes
csavar segítségével könnyedén lehet
állítani. A gép testén egy ülés, il-
letve egy U alakú kormány segíti a
megmaradást. 

Akik végigrágták magukat az
utóbbi mondatokon azok könnyen
rájöhettek, hogy a fent vázolt gép
kísértetiesen hasonlít egy szobabi-
ciklire, de azért mégis van néhány
fontos különbség. A legfontosabb el-
térés a két gép között, hogy a spin-
ning gép sokkal szívósabb anyagból
készül, hogy jobban ellenálljon a fo-
kozott terhelésnek, illetve az ülés

és a kormány szabadabban állít-
ható. Ezen kívül fontos különbség
még a pedálon található klipsz. Ez
tulajdonképpen egy kengyel szere-
pét tölti be. Célja, hogy tekerés
közben ne ugorjon le a lábunk a pe-
dálról, illetve a hatásfokot is növeli
mivel a lábunk felfelé mozgatásával
is nyomatékot fejtünk ki a keréken.

Ott voltunk tehát, farkassze-
met néztünk a gépszörnyekkel, és
én erkölcsi gyızelmem teljes tuda-
tában diadalittasan vetettem ma-
gam a nyeregbe. Kissé nehézkes
indítás után úgy éreztem, felvettem
a ritmust. Ám jött egy bökkenı: a
ritmust gonosz módon váltogatják!
És ha még ez sem lenne elég, akkor
néha beiktatnak hosszabb, rövidebb
pörgıs részeket, sıt még a karokat
is megdolgoztatják, ami elég meg-
lepı. Az elsı fél órában a pokol kín-
jai éltem át és boldog mosollyal
honoráltam volna, ha valaki
agyonlı. De túljutottam a holtpon-
ton és végre tényleg ráéreztem a
ritmusra. Kezdtem sejteni, hogy mi
az a beállítás, ami nekem közepes,
vagy mi az, ami gyenge, és végül
egy óra elteltével kellemes érzéssel
szálltam le az ülésrıl. Kis lazítás
után gyors öltözés és irány vissza az
egyetemre.

Összességében van is különb-
ség, meg nincs is, de a spinning egy
nagyon jó kis sport. Sok izomcsopor-
tot megmozgat, zsírégetésre kiváló,
és az állóképességet illetve akarat-
erıt egyaránt jótékonyan befolyá-
solja. Hogy ehhez mennyire kell
szakértıi segítség, azon már lehetne
vitát nyitni, de egyszer érdemes el-
menni egy hivatalos edzésre is. Az-
után viszont, szerintem jól
alkalmazható a dolog az otthon nyu-
galmában is. Csak egy strapabíró
szobabicikli kell klipsszel, egy CD
ritmusos, jó zenékkel, és egy kis
szabadidı. Kiváló alternatíva lehet
a biciklizés szerelmeseinek, hogy
szenvedélyüknek ne a nagy szmog-
ban és a veszélyes forgalomban kell-
jen hódolniuk.

ryz
Szecskó Zsuzsanna
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SZÓRAKOZÁSSzórakozás

(Mechanika)
(Irányítás- és automatizálás technika)

(Gépjármő motorok és vizsgálatuk)
(Gépjármő futómővek)
(Gépjármő futómővek)
(Gépjármő futómővek)
(Gépjármő futómővek)
(Gépjármő futómővek)
(Gépjármő futómővek)

(Elektronikus jármőirányítási rendszerek)
(Jármővek hı- és áramlástechnikai be-

rendezései)
(Jármőtervezés és vizsgálat alapjai)
(Jármőtervezés és vizsgálat alapjai)

(Üzemszervezés)
(Üzemszervezés)
(Üzemszervezés)

(Irányítástechnika)

„A jó az, hogy én nem így oldottam meg, úgyhogy fogalmam sincs, hogy ez
mennyi!”
„Láttak már vonatot?”
„A motor fordulatszáma ingadozik, tehát a motor hömbölög.”
„Vasútnál kit érdekel az oldalerı? Ott a sín, aztán jó napot kívánok!”
„Az elején kell megijeszteni a diákokat, akkor jobban fognak tanulni.”
„A jóindulatú kis Golfból egy bizonyos rosszindulatú jármő lett bizonyos oldal-
gyorsulás után.”
„Az ipari munkát jó pénzért elvállaljuk, és ha szerencséjük van, meg is oldjuk.
Ha nem, akkor csak mondjuk, hogy ez a hiba, az a hiba, de javíthatatlan.”
„Már Arkhimédész is felkiáltott, csak ı azt mondta, hogy ’Heuréka!’, nem azt,
hogy ’Hoppárézi!’ Ilyen szép a tudomány, gyerekek!” 
„Már nem merem többször mondani, hogy Hoppárézi, mert maguk is itt moso-
lyognak rajta, meg a végén még bekerülök valamelyik diákújságba!”
„A reklámban a néni nem tudta ugyan, de az Up-front sensor-ra vágott rá. Jó
agresszív néni volt, mert eléggé rá kell vágni, hogy kinyíljon a légzsák!”
„Ha viszont befalazod magad 40 cm-es Porotherm téglával, akkor jól jársz,
mert nyáron nem melegszik fel, télen nem hől le. De azt már börtönnek hív-
ják, nem lakásnak!”
„Nem mindenen látok ám át, nehogy azt higgye, még ha úgy is látszom.”
„Folyáshatár fölött nem jó terhelni a szerkezeteket, az álmoskönyv is meg-
mondja, hogy vigyázz!”
„A terem ki van használva, meg az idegrendszerem is!”
„Hogy fér be 32 helyre 40 fenék?”
„Nem akkor kell vinni az autót a szervizbe, amikor már csak kosárban lehet!”
„Az ember az ember, még akkor is, ha szabályozástechnikával foglalkozik!”

Nem mi mondtuk…
Rovatunkban tisztelt oktatóink legnépszerűbb mondataiból gyűjtünk össze egy csokorra valót.

Személyiségvédelmi okokból nem közöljük az iménti idézetek alkotóját és természetesen győjtıjét sem. Viszont
egy újabb ok, hogy mindenki gyakrabban járjon órákra és többet jegyzeteljen.

Rejtvény



Több vonatkozásban is találkoz-
hattunk már ízes csókokkal és hangos
puffanásokkal. Ott van például a 007-
es, akit egyes rajongói Mr. Kiss Kiss
Bang Bang-ként tartanak számon. Az-
tán van a 2005-ös, Durr, durr és csók
címő vígjáték. És van a bővös harma-
dik…

2000-ben, Angliában forgatták
Stuart Sugg rendezésében a Kiss Kiss
(Bang Bang) címő hangulatfilmet. Ta-

lán joggal ne-
vezhetem így
ezt a különös al-
kotást. Könnye-
den stilizált be-
állítások, szo-
katlan arányok,
disszonáns, ám
megnyerı ka-
rakterek, vala-
mint a zenék
széles spektru-

ma jellemzi ezt az abszurd humorral
átszıtt filmet. Izgalmas ellentétet ké-
pez a viszonylag lendületes és alvilá-
gi szálakkal is rendelkezı cselekmény
a képsorok által keltett érzésvilággal.

A fıszereplı, Felix, egy átlagos,
érett férfi, aki azonban nem a lámpá-
ja fényét, hanem emberek életét olt-
ja ki, és különös szokása, hogy feljegyzi
az áldozatok utolsó mondatait. Mikor
ráun a munkájára, noteszét és a ha-
gyomány továbbvitelét utódjára,
Jimmyre bízza. A Felix „nyugdíjba vo-
nulását” rossz szemmel nézı csapat
azonban tudni akarja, vajon Felix mi-
lyen szavakkal búcsúzik az élettıl…

Az egykori bérgyilkos jó pénzért
bébiszitterkedést vállal, de van a do-
logban egy apró szépséghiba: egy 34
éves, önállótlan és gyermekien álmo-
dozó férfire kell vigyáznia, akit apja
nemhogy a nagyvilágba nem engedett
ki, de még az utcára sem. Ettıl kezd-
ve az öldöklıs, egymásra vadászós
cselekményszál mellékessé válik a
mogorva sármır és a kajla Bubba al-
kotta groteszk páros története mellett.

Felix ezentúl nem csak a saját életének
változásaival szembesül, hanem bea-
vatóként tevékenyen részt vesz Bubba
világra való rácsodálkozásában.

A film egy igényesen összeállított
hangulatcsokor a maga teljességében.

Nosztalgia, romantika, ábrándozás.
Apró szilánkok állnak össze egyetlen
szépséges egésszé. Az éles és bátor ze-
nei és képi váltások a szürkeség és az
élénk frissesség között, valamint a
megható és a nevettetı pillanatok di-
namikus egymásutánja mind-mind hoz-
záteszi a magáét az egyedi összhatás-
hoz. A film bizonyos szakaszait átható,
jólesı, céltalannak tőnı boldogság és
az ezzel párhuzamosan folyó, rafinált
élet-halál harc egy képtelenül bohókás
mesét varázsol elénk. A halálhoz pedig
csak méltóság kell, domb és fa.

„Nem is csinálnék semmit, csak
ezt egész nap. Én lennék a srácfogó a
rozsban. Tudom, ez hülyeség, de ez az
egyetlen, ami igazán szívesen lennék.”

Holden Caulfield egy tizenhat
éves srác, aki nagyon jól tudja, hogy
mit nem akar. Nem akar felnıni, a szü-
lei kiüresedett, eseménytelen, szabá-
lyokkal teli életét élni. Nem is siet a
tanulmányai befejezésével: sorozatban
a negyedik középiskolából csapják ki.

Miután végighall-
gatta a tanárok-
tól kapott fejmo-
sást, úgy dönt,
egy pár napot még
New Yorkban tölt
el, mielıtt haza-
menne. 

Eladja az író-
gépét, taxiba vág-
ja magát, és irány
a nagyváros! Rá
kell jönnie, hogy az iskolán kívül sem
jobb a helyzet. A tanárai szemében
nem sokat ért, hiszen aki nem tanul,
az nem életrevaló. Míg Holden az élet
nagy kérdéseire keresi a választ, osz-
tálytársai a felnıttek értékrendje sze-
rint alakítják az életüket, Holden
problémái nem érdeklik ıket. 

Kétes hírő hotelekbe, füstös éj-
szakai bárokba sodorja az élet. A
nagyvárosban kiüresedett, céltalan
emberekkel találkozik, ami nem javít
a kedvén, sıt. De ezalatt a pár nap
alatt elgondolkodik mindenen és min-
denkin. A szülein, akik ismét mérgesek
lesznek, mert kicsapták. A drága báty-
ján (D.B.), aki remek novellákat írt,
míg Hollywoodba nem költözött; on-
nantól csak mindenféle limonádét ve-
tett papírra. A halott bátyján, Allie-t,
aki vörös volt, balkezes, és a baseball
kesztyőjére verseket írt. Jane-n, elsı
szerelmén, akivel naphosszat sakko-
zott, de aki a hátsó sorból a tisztjeit
soha nem mozdította ki. Azokon a ta-
nárain, akik megértették és elfogadták
ıt.

Holden pénze hamar elfogyott, de
a „szabadságából” nem enged, így
kénytelen a Central Parkban éjsza-
kázni, decemberben. Végül a húgához
fordul segítségért: a nyolcéves Phoe-
be hatására hazatér.

A nagy kérdésre persze nem kap
választ sehonnan: arra, hogy milyen
emberré váljon. Egy tizenhat éves
kamasz lázadását követhetjük végig,
aki bár nem akar felnıni, mégis többet
tapasztalt, mint a kortársai közül bár-
ki. És a legfontosabb: hová mennek té-
len a kacsák?
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Vera

Szórakozás
Szokásos rovatunkban ezúttal a Kiss Kiss (Bang Bang) című fil-

met, a Zabhegyező című könyvet, a Together Through Life című al-
bumot és színes nyár eleji programokat ajánlunk figyelmetekbe.

- Film -

- Könyv -

Seherezádé



Bob Dylannek, a XX. század meg-
határozó énekes-dalszerzıjének a 70.
életévéhez közel sincs esze ágában
sem a visszavonulás. Hosszú pályafu-
tásának 33. lemezérıl, a Together
Through Life-ról március közepéig
nem tudott senki, így azt elkerülte az
elızı album körüli felhajtás. Ettıl
függetlenül a legújabb anyag elsı he-
lyen nyitott az amerikai és brit le-
mezeladási listán, ezzel Dylan meg-
döntötte saját rekordját mint a leg-
idısebb ilyen énekes.

A Mester mőködésének ötven éve
alatt sosem kiszámíthatóságáról volt
híres, csúcsok és hullámvölgyek vál-
takozása jellemzi pályáját. A közönség
ellenségesen reagált például, amikor
1965-ben elıször használt elektromos
gitárt, és a polgárjogi küzdelmek
bárdjából önkifejezı mővésszé fej-
lesztette magát.

Ezzel szemben az elmúlt évti-
zedben biztonságjáték jellemezte ze-
néjét; a ’60-as évek blueszenéibıl,
feszes rock & rolljából merített, és ez
az új lemezen sincs másképp. A dal-
szerzéshez jóbarátját, Robert Huntert
hívta segítségül, a produceri munká-
kat pedig ismét Dylan végezte, Jack
Frost álnéven. Kellemes, ıszies kocs-
mabluest kapunk. Butaság lenne Dylan
alacsonyodott hangjáról kijelenteni,
hogy fejlıdött, de ezekben a búsko-
mor szerelmes dalokban korosan is
brillírozik, olykor egy eredeti, whis-
key-áztatta fekete bluesénekesre em-
lékeztet. Leszögezhetjük tehát, hogy
Bob öregkorára „meglelte hazáját”.
Nem ilyen egyszerő persze az album

képlete. Erısen meglátszik a szintén
nem mai csibe, Tom Waits hatása is.
Az idınként bossanovába hajló ritmu-
sok, a lemezt uraló tangóharmonika,
az itt-ott belépı vonósok egy alkohol-
főtötte idıutazást nyújtanak. A slussz-
poén az, hogy míg Dylan régebben ki-
jelentette, hogy nincs táncolható
dala, azok az utóbbi lemezein kezdtek
megjelenni.

Bobby továbbra is a legnagyobb
amerikai könnyőzenei legenda, aki a
The Times They Are a-Changin’-tıl az
I Feel a Change Comin’ On címő szá-
mig állandóan változott és változtatta
a világot. Jelenleg a turnézás mellett
rádiómősort is vezet, és reméljük,
még sokáig nem állítja le magát.

Ismét véget ért a szorgalmi idı-
szak és a színházi évad – kezdıdik a
nyár. Fesztiválok, szabadtéri bulik,
kirándulások, minden, ami kell. De
hogy a vizsgák közben is lazulhassa-
tok, most se hagylak titeket program
nélkül.

A melegben különösen csábító
egy légkondicionált helység – miért
ne lehetne az egy mozi?  Lesz néhány
príma bemutató, ezek közül hármat
emelnék ki. Akinek tetszett a Da
Vinci-kód, annak kötelezı darab az
Angyalok és Démonok. Tom Hanks is-
mét Langdon professzort alakítja, ez-
úttal az Illuminátusok nyomában, a
film alapja Dan Brown könyve – elol-
vasni is érdemes. Talán mond valamit
a név: Che Guevara. A motoros nap-
lója után egy újabb mő foglakozik
vele, de más idıszakban. A forradalom
legendája mint személyiség bontako-
zik ki elıttünk a Che – Az argentin
címő eposzban. De a sci-fi kedvelıi is
megtalálják számításukat: az Autobo-
tok újra összecsapnak az Álcákkal a

Tarnsformers: A bukottak bosszúja el-
nevezéső második részben.

A vizsgaidıszak elsı felében a ZP,
júniusra pedig a PeCsa kínál jobbnál
jobb koncerteket. Nevezetesen a ZP-
ben május 18-án Roy és Ádám, 21-én
Deák Bill, 24-én Ladánybene, 31-én
Alvin és a Mókusok. A PeCsában jú-
nius 5-én Magna Cum Laude, 13-án
Hooligans, 20-án Tarja Turunen – utána
lehet folytatni a Múzeumok Éjszakája
rendezvényein a bulizást – 22-én Dim-
mu Borgir. Közben az A38 is villant va-
lamit: május 24-én a Tilos rádió DJ-i
csinálnak fergeteges bulit, 30-án pe-
dig a Kispál és a Borz zenél az állóha-
jón.

Tarja még mindig viharosan éne-
kel, aktuális turnéja – a My Winter
Storm után – a Summer Storm nevet
kapta. A belépı borsos, 7900 Ft, de ıt
ismerve megint hatalmas show-ban
lesz része a rajongóknak. Magnáék pe-
dig szülinapoznak – a 10. immáron.
Véndégként ennek megfelelıen a ha-
zai zenei élet egyik meghatározó
egyéniségét, a Tankcsapda frontem-
berét, Lukácsot hívták, aki a funky
hazai mestereivel közösen penget né-
hány szám erejéig.

A nagy durranások nem érnek vé-
get június 22-én: Tarja után egy hét-
tel a Simply Red látogat kis hazánk fı-
városába, azon belül az Ötvenhatosok
terére. Igen, ismét Kapcsolat Koncert!
A brit sztárbanda elıtt a Megasztár
legutóbbi gyıztese, Király Viktor is
fellép.

No de mindez az estékre szól.
Hogy a buli mellé igazán jól essen a
folyékony kenyér alias malátaszörp,
elıtte érdemes kiélvezni a jó idıt,
akár csak egy kiadós séta, akár egy
komolyabb kétkerekő túra keretében,
ehhez kerékpárt már a Barossban is
kölcsönözhettek. Élvezzétek a nyarat!
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HUMORHumor
Vizsgáztatják az amerikai pilótát, mi-
elıtt kivezénylik Irakba. A szokásos kér-
dések után megkérdik tıle:
- Két tank áll az úton, egy iraki és egy
angol, melyiket lövi le?
- Hát az angolt! - vágja rá a katona.
- Hülye! Menjen ki, gondolkodjon el és
majd utána jöjjön vissza.
Kis idı elteltével behívják megint és
újra felteszik neki a kérdést:
- Két tank áll az úton, egy iraki és egy
angol, melyiket lövi le?
- Az ırmester úr melyiket lıné le? - kér-
dezi félve a katona.
- Hát az irakit!
- Akkor nekem megint csak az angol
marad!

* * *
Egy rocker 10 évvel ezelıtt hajótörést
szenvedett egy lakatlan szigeten. Egyik
nap közeledni lát valamit a tengeren,
hajónak kicsi, ezért kíváncsian várja,
mi lehet az. Egy gyönyörő nıi búvár
lépked ki a partra és megáll a rocker
elıtt.
- Mondd, rocker, mikor gyújtottál rá
utoljára?
- 10 éve, mikor hajótörést szenvedtem.
Erre a nı a búvárruha egyik zsebébıl
elıvesz egy doboz cigit, meggyújt egy
szálat és a rocker szájába adja.
- És mondd, rocker, mikor ittál utoljára
egy jó whiskey-t?
- 10 éve, mikor hajótörést szenvedtem.
Erre a nı elıvesz egy üveg jóféle
italt és átnyújtja a rockernek, majd
lassan lehúzza a cipzárt a ruháján,
ahonnan két gyönyörő mell bukkan elı.
- És mondd, rocker, mikor érezted ma-
gad utoljára igazán jól?
- Istenem, csak azt ne mondd, hogy van
nálad egy motor is?

* * *
Az elítélt börtönbe kerül. Mindjárt meg
is kérdezi a fegyırt:
- Miért van az ablakokon rács?
- Biztonsági okok miatt.
- Ugyan már! Ki az a hülye, aki pont a
sittre akar betörni?

* * *
- Mi a különbség egy lottózó férfi és egy
nıvel vitatkozó férfi között?
- ???
- A lottózó férfinak vannak nyerési esé-
lyei.

* * *

A férj szomorúan ácsorog ezüstlako-
dalmuk buliján. Felesége kérdi tıle,
hogy mi a baja?
- Emlékszel mikor apád elkapott min-
ket a csőrben 25 évvel ezelıtt és
megfenyegetett, hogy börtönbe juttat
ha nem veszlek el?
- Persze, és???
- Holnap szabadulnék.

* * *
Két barát üldögél a kávéházban, egyi-
kük újságot olvas. Megakad a szeme
egy ismeretlen szón. Kérdezi a haver-
jától:
- Te, mit jelent az, hogy nimfomániás?
- Így nevezik azokat a nıket, akik túl-
ságosan szeretik a szexet.
- Nahát! - ezen elgondolkozik - És hogy
nevezik a szexmániás férfiakat?
- Normálisak. 

* * *
Bíróságon a bíró kérdezi az egyik tanút:
- Maga látta, hogy a szomszédja veri az
anyósát?
- Igen.
- És miért nem lépett közbe?
- Elıször akartam, de amikor láttam,
hogy boldogul egyedül is...

* * *
A békaporonty a szülei elé áll, és
megkérdi:
- Apu, Anyu, hogy születik a kisbéka?
- Ö öö ööö... hááát, a gólya hozza - fe-
leli az apja.
Erre az anyabéka mérgesen rárivall:
- Gratulálok! Jó, hogy nem egybıl a
vérfarkas!

* * *
- Melyik a villamos energiával legjob-
ban ellátott ország?
- Magyarország. Nagy a feszültség, ki-
csi az ellenállás, minden csak volt, a
vezetık érintése pedig halálos.

* * *
A lengyel elmegy a szemészetre; a doki
odaállítja a tábla elé, amin ez áll: 
D R Z W Y S K Y P C Z 
- El tudja olvasni? - kérdezi az orvos. 
- Hogyne, ismerem is a fickót!

* * *
Hogyan lesz öngyilkos a nı? 
- Összegyőjti az új ruháit egy kupacba,
és a tetejérıl leveti magát.

* * *

Szakállasak a viccek?
Elıre tudtad a poénokat?
Nem ütik meg a humorkü-

szöbödet? Akkor küldj
olyan vicceket, amelyeket

még Te sem ismersz!






