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leeralab|C| € un’associazione cicloecologista nata a

Conegliano nel 1989 con l'intento di:

- promuovere |'uso della bicicletta quale mezzo ideale sia per muoversi
alla scoperta del territorio sia per contribuire a rendere pit vivibili i centri
urbani sempre pit soffocati dalle automobili;

- tutelare i diritti dei ciclisti;

- salvaguardare e valorizzare le particolarita paesaggistiche, storiche,
culturali, architettoniche e ambientali che il nostro territorio ancora
custodisce;

- affermare una pit radicata cultura della bicicletta;

- sostenere, nell’interesse di tutti, I'importanza di riservare a ciclisti e
pedoni spazi adeguati alle attuali esigenze di mobilita.

Liberalabici propone ai propri associati:

- cicloescursioni a breve, medio e lungo raggio anche in abbinamento con
altrimezziditrasporto, con particolare attenzione al servizio “bici+treno”;
- corsi teorico-pratici di uso e manutenzione della bicicletta.
Liberalabici inoltre:

- produce e diffonde guide e manuali utili a chi va in bici;

-interviene nel mondo della scuola con inchieste, mostre, gite inbicicletta,
lezioni di tecnica e di educazione stradale;

- promuove convegni e dibattiti inerenti alla mobilita ciclabile.
Liberalabici aderisce alla Federazione ltaliana Amici della Bicicletta

(FIAB) e alla Federazione dei Ciclisti Europei (ECF) e partecipa al Coordi-
namento Regionale Veneto FIAB.

- Federazi
L e ECF

Amici della European Cyclist
F IAB Bicicletta Federation



INTRODUZIONE

Lidea di questo piccolo manuale nasce dalla verificata esigen-
zadi fornire al popolo dei pedalatori alcunc indicazioni di base utili
per usare al meglio quel formidabile strumento che ¢ la bicicletta.

Dal semplice ed economico mezzo di trasporto usato quotidia-
namente dai nostri nonni, si & passati a strumenti sempre piu
tecnologici e sofisticati.

L’adozione generalizzata del cambio, con un numero di possi-
bili combinazioni impensabile fino a non molti anni fa, ci vede
costretti non solo a prendere confidenza con i vari meccanismi che
lo compongono ma anche a fare i conti con la necessita di impostare
di volta in volta la scelta ottimale del rapporto.

La riscoperta di forme di turismo che riportano ad un contatto
pitr diretto e rispettoso con il territorio, trova nella bicicletta un
prezioso ed insostituibile alleato.

Ecco quindi nascere l'esigenzadi garantire al cicloturista quelle
condizioni minime di autonomia e sicurezza che gli consentano di
trarsi d’impaccio nelle possibili situazioni critiche in cui dovesse
trovarsi.

Con poche nozioni ed un minimo di attrezzatura € infatti
possibile a chiunque risolvere i piccoli problemi che potrebbero
rovinare il piacere di pedalare.

Sapere di poter contare sulle proprie capacita, contribuisce ad
accrescere la nostra sicurezza e ci garantisce quei presupposti di
tranquillita e di entusiasmo che sempre pit ci spingeranno verso
nuove avventure.

QUALE BICICLETTA

Corsa, turismo o mountain bike?

Prima di addentrarci nell’indagine degli aspetti tecnico-pratici,
vediamo brevemente di affrontare il delicato argomento della scelta della
bicicletta.

Senza voler indagare nelle motivazioni personali di ognuno relativa-
mente alla scelta del modello, della marca, della fascia di prezzo e di altri
elementi pill 0 meno importanti, rimane innanzitutto da chiarire verso
quale tipo di bicicletta intediamo rivolgere la nostra attenzione.

La mountain bike o bici da montagna (che i francesi preferiscono
chiamare “ogni terreno”), grazie alle sue particolarissime doti, & in grado
di farci muovere con la massima sicurezza sia su strada che fuori. Le
modernetecnologie consentono larealizzazione ditelai, sia in acciaio che
in leghe speciali, in grado di abbinare ottima resistenza alle sollecitazioni
a pesi estremamente contenuti. Tale discorso vale naturalmente per i
modelli che si inseriscono nella fascia medio-alta.

E questa una bici adatta a tutti coloro che intendono frequentemente
muoversi fuori dall’asfalto e che non sono molto interessati alla velocita
pura o al cicloturismo ad ampio raggio.

ll peso complessivo, che va dai 12,2 ai 12,8 chilogrammi per i telai
inlegaedai 13,8 ai 14,8 per quelli in acciaio cromo-molibdeno, unito alla
sezione larga dei pneumatici, la rendono certamente piu lenta e pesante
di una filante bici da corsa.

Per chi & orientato verso questo tipo di bici & importante sapere quale
sara |'uso prevalente che intende farne (sportivo o turistico) in quanto le
prestazioni che si potranno ottenere dipendono molto dalla cosidetta
“geometria del telaio”. Al di la delle dimensioni, che devono ovviamente
essere rapportate alla corporatura del ciclista, va tenuta in considerazione
anche la possibilita di privilegiare o meno quelle caratteristiche spiccata-
mente sportive ( minore inclinazione del tubo piantone e conseguente
accorciamento del “carro” posteriore ) che rendono la bici piti nervosa e
scattante a scapito perd della stabilita, specialmente in discesa.

Tra le molte proposte risulta quindi abbastanza difficile orientarsi.
Una volta capito cosa realmente vogliamo fare con la bici, non ci resta che
affidarci alla professionalita del venditore, a cui chiederemo non solo un
consiglio, ma anche difarci provare la bicicletta che intendiamo aquistare.



Labicida corsa ¢ la bicicletta per antonomasia. La notevole leggerez-
za (il peso varia mediamente trai 10 e gli 11 chili) unita ad una geometria
capace di sfruttare al meglio "energia del ciclista, garantisce grandi
soddisfazioni anche per impicghi di tipo turislico.

Il suo terreno d’elezione ¢ naturalmente Vasfallo. Oggi pero, grazie
all’adozione ormai generalizzata (almeno tra i non professionisti) dei
copertoncini con camera al posto dei pitr delicati ¢ costosi tubolari, anche
i tratti non asfaltati possono cssere affrontali con minore titubanza.

Nei paesi del Nord Europa & molto diffusa la bici da mezza-corsa che
altro non & che una bhiciclelta da corsa addomesticata, adaltata ciot ad un
uso spiccatamente turistico. Della sorclla pit corsaiola conserva
I'impostazione di base a cui vengono aggiunti accessori indispensabili
quali: parafanghi, poriapacchi, fanali e campanello. Il manubrio, sempre
caratterizzato dalla piega da corsa, monta pero le doppie leve dei freni,
utilissime soprattutto quando c¢isi muove in citta. Tale modello perd da noi
non ha mai preso piede e risulta pertanto pressocche introvabile.

La bicicletta da turismo o trekking & di concezione moderna.
Derivata dalla mountain bike, unisce robustezza e confort ad un peso
contenuto.

Grazie alla completa dotazione di accessori diventa il mezzo ideale
sia per i lunghi viaggi che per muoversi in citta.

La sua versatilita le consente di cavarsela con disinvoltura anche sui
percorsi non asfaltati, che sempre piti vengono a caratterizzare gli itinerari
cicloturistici che giustamente rifuggono dalla convivenza forzata con le
automobili.

La bici del nonno. Un tempo, I'esigenza di poter contare suun mezzo
semplice ma estremamente affidabile, aveva orientalo la produzione
ciclistica verso modelli che oggi sono ormai entrati nella leggenda.

Negli ultimi decenni, la cosidetta civilta dei consumi ha decretato
I"abbandono di quei principi costruttivi. Risulta quindi particolarmente
significativo, oltre che vantaggioso per le nostre tasche, cercare di recupe-
rare le poche vecchie biciclelte scampate alla distruzione.

Buie cantine e polverose soffitte ne custodiscono ancora ¢ualche
esemplare e, nelle periodiche raccolte di ferro vecchio che ancora si
fanno, puo capitare di vederne emergere ogni tanto gualcuna.

Vale la pena di non lasciarsi scappare queste occasioni dove, con un
po’ di fortuna e poche migliaia di lire, & possibile portarsi a casa un
“ferrovecchio” che, restituito alla sua originaria efficienza, potra ripagarci
ampiamente della fatica spesa, fornendoci un ottimo servizio per molti
anni ancora.

PRIMA DI PARTIRE

La posizione in sella

Scelta la bicicletta che fa per noi, dovremo dedicare qualche atten-
zione alla regolazione dell’altezza di sefla e manubrio, per assicurarci una
corretta posizione.

Senzavolerrincorrere le esasperazioni del ciclismo sportivo, dobbia-
Mo pero tener presenti alcuni concetti base:

La tendenza a privilegiare una posizione piti “seduta” offre solo
lillusione di una maggiore comodita. In effetti stando pit eretti si finisce
col gravare maggiormente sulla schiena e si costringono le gambe ad un
superlavoro.

Assumendo invece una posizione pitr “allungata” il peso de! corpo
sara meglio ripartito e faremo lavorare di piti anche le braccia che,
specialmente in salita, hanno il compito di tirare con forza il manubrio.

Ecco quindi che I"altezza della sella deve essere tale da consentire
una estensione quast completa della gamba quando il pedale raggiunge il
punto piti basso della sua corsa, e il manubrio risultare piti basso della sella
di circa 2-5 centimetri.

Le leve dei freni

Per la nostra e altrui sicurezza dovremo anche verificare che il
posizionamento delle leve dei freni sia tale da permetterci di raggiungerle
prontamente e di manovrarle agevolmente. Questo vale in modo partico-
lare per i bambini.

Prestiamo quindi attenzione al momento dell’acquisto poiche in
molte biciclette a loro dedicate spesso viene trascurato questo aspetto.

Nelle biciclette piu sofisticate c'@ la possibilita di regolare la distanza
che separa la leva dalla manopola proprio per consentire il perfetto
adattamento ai diversi utilizzatori.

La sella

Se dopo un adeguato periodo di “rodaggio” la sella montata sulla
nostra bici non ci soddisfa, dobbiamo senza indugio cambiarla. Come
esistono diverse anatomie cosi esistono selle diverse, dovremo pertanto
continuare a cercare la “nostra” fino a quando una voce dentro di noi ci
ringraziera per averla trovata.



Controlli prima della partenza

Prima di partire per un’uscita, lunga o breve che sia, & sempre bene
controllare almeno la pressione dei pneumatici e l'efficienza dei freni.

Se prevediamo di affrontare subito un tratto accidentato in fuoristrada,
per garantirci maggior aderenza e confort dovremo regolare la pressione
delle gomme quanto basta per non trasmettere urti contro il cerchione. Se
invece il percorso che intendiamo coprire & prevalentemente su asfalto o
su sterrato ben battuto, la pressione potra essere pili elevata per garantirci
una maggiore scorrevolezza.

Di norma le case produttrici indicano sul fianco dei copertoni le
pressioni minime e massime. Per riuscire a rispettarle dovremo pero
dotarci di una pompa con manometro.

Per le bici da corsa i pneumatici andranno sempre gonfiati alla
massima pressione (7-8 atmosfere) e per ottenere in tempi ragionevoli tale
risultato non sempre & sufficiente una pompa qualsiasi, la cosa migliore
sarebbericorrere all’uso del compressore. Ne esistono di portatili collegabili
anche alla batteria dell’automobile. Accertarsi perd che abbiano |'appo-
sito adattatore per le valvole della bici.

Per quanto riguarda i freni controlleremo che i pattini non siano
troppo consumati e che il loro allineamento e centratura siano perfetti.
Anche il gioco sulle leve non dovra mai essere eccessivo e andra quindi
recuperato agendo sugli appositi registri solitamente posti all’uscita delle
leve stesse.

TECNICA

Il sistema di trasmissione

Passiamo adesso ad esaminare in dettaglio il sistema di trasmissione
che caratterizza tutti i tipi di bicicletta muniti di cambio e deragliatore.

Il sistema di trasmissione & cosi composto :

- una serie di 2 0 3 ingranaggi anteriori (detti anche corone) diretta-
mente collegati tramite le pedivelle ai pedali;

- una serie di ingranaggi posteriori (detti pignoni);

- la catena che trasmette il moto dagli ingranaggi anteriori a quelli
posteriori;

- il deragliatore anteriore che consente lo spostamento della catena

da una corona all’altra;

. -il cambio posteriore che permette di spostare la catena da un
pignone all’altro.

o Graz_ie a questo semplice ma al tempo stesso complesso sistema, il
ciclista & in grado di utilizzare al meglio la propria forza in relazione alla
pendenza del terreno e al tipo di andatura che intende tenere.

Allineamento della catena

La regola fondamentale per garantire lunga vita ad ingranaggi e
catena e questa: la corona esterna (pit grande) non deve mai essere
accoppiata ai pignoni pil interni (pit grandi), la corona interna (pit
piccola) non deve mai essere accoppiata ai pignoni esterni (piu piccoli).

Quindi : corona grande con pignoni piccoli, corona piccola con
pignoni grandi.

Ne consegue che, sempre per assicurare un allineamento corretto alla
catena:

- in condizioni normali useremo la corona media (centrale) in
abbinamento con uno qualsiasi dei pignoni posteriori;

- nell’affrontare le salite piti ripide la corona piccola (interna) con uno
dei pignoni pilti grandi;

- su'strada pianeggiante con vento a favore o in discesa quando si
voglia sviluppare la massima velocita, la corona grande (esterna) con uno
dei pignoni pit piccoli.

Come cambiare

Anche se la nostra bicicletta monta un cambio di buon livello, capace
di garantire la massima precisione ed efficienza, & buona norma evitare di
cambiare sotto sforzo.

Anche se & vero che molto spesso capita di dover ricorrere al cambio
proprio quando stiamo spingendo con forza sui pedali nel bel mezzo di
una salita, dobbiamo cercare, un attimo prima di cambiare, di alleggerire
la pressione sui pedali per il tempo necessario ad effettuare il passaggio
completo della catena da un pignone all’altro o da una corona all’altra.

Questo semplice accorgimento consente di scongiurare il pericolo di
rottura della catena o del cambio e di farci meglio apprezzare la scorrevo-
lezza dei vari meccanismi.



DALLA TEORIA ALLA PRATICA

La pedalata

Pud sembrare scontato affermare che il movimento, nella bicicletta,
avviene attraverso la spinta esercitata sui pedali.

Senza addentrarci nello studio del complesso sistema di leve formato
dall’insieme di: gamba, piede, pedale e pedivella, ¢ comunque utile
osservare come, al fine di ottimizzare la spinta ¢ migliorare cosi il
rendimento, sia indispensabile apprendere la tecnica delfa cosidetta
pedalata rotonda.

Se nel pedalare cilimitiamo, come viene spontaneo fare, ad esercitare
una semplice spinta sui pedali quando questi si trovano ad aver appena
superato il punto morto superiore e per il solo tratto di discesa che li porta
verso il punto morto inferiore, sfruttiamo solamente una parte dell’energia
impiegata.

Tutto questo discorso per dire che se noi, utilizzando al meglio
I"articolazione della caviglia, cominciamo a spingere i pedali in avanti
prima ancora che questi raggiungano il punto morto superiore e prolun-
ghiamo poi la spinta all’indietro in prossimita del punto morto inferiore
imprimiamo maggior forza alla pedalata.

Se poi, con l'ausilio dei cinghietti fermapiede (o dei pitt moderni
attacchi rapidi pedale-scarpa) ci imponiamo anche di tirare verso I'alto i
pedali nella loro corsa di ritorno, otteniamo il massimo del rendimendo
attuando quella che in gergo viene chiamata pedalata rotonda.

La scelta dei rapporti

La scelta di una fra le tante combinazioni possibili tra corone e
pignoni non va lasciata al caso. Non esiste una regola valida per tutti, tante
sono le variabili che intervengono a livello soggettivo.

Come indicazione generale possiamo pero affermare che il rapporto
ottimale & quello che ci consente di tenere un ritmo sostenuto senza
provocare affaticamento eccessivo.

L’esperienza insegna che a tale ritmo solitamente corrispondono
circa 60 pedalate al minuto.

Va sempre evitato I'errore di partire con rapporti lunghi anche se ci
sembra di reggerli bene. Solamente quando saremo ben caldi e il nostro

livello di allenamento sara buono, potremo lasciarci tentare da qualche
tirata.

Cerchiamo quindi di non avere troppa fretta e di ricordare che una
pedalata agile e leggera & garanzia di una felice e duratura amicizia con
la bicicletta.

Pulizia

Curare personalmente la pulizia della propria bici & importante non
solo percheé cosi facendo si impara a conoscerla e ad amarla ma anche
perche ci da modo di accorgerci per tempo di qualche eventuale anoma-
“Ell. Per non parlare poi della soddisfazione di viaggiare su un mezzo pulito
e lucente.

Per rimuovere fango e polvere dal telaio ¢ sufficiente un pennello non
troppo duro, da usare a secco e da accompagnare eventualmente con un
panno morbido per una finitura migliore.

Se la bicifosse molto sporca sara necessario far ricorso ad una spugna
e ad un secchio d'acqua. Dovra poi essere accuratamente asciugata
magari con una pelle di daino.

Sconsigliato il ricorso a metodi violenti quali getti d’acqua, di nafta e
aria in pressione.

Per la pulizia degli organi esterni di trasmissione il trattamento dovra
essere necessariamente diverso.

Vediamo cosa ci occorre:

- fogli di giornale o vecchi stracci da sistemare sotto la bici;
- un recipiente con benzina o gasolio;

- un pennello a setole dure.

Se non disponiamo dell’apposito attrezzo lavacatena che consente

unlavoro veloce e pulito e non vogliamo sporcare troppo in giro, potremo
tagliare una vecchia tanica in modo tale da abbracciare per quanto
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possibile la catena ed impedire cosi che gli schizzi che inevitabilmente il
pennello sollevera finiscano tutt’intorno.

Tolta ogni traccia disporco dalla catena e da tutti gli altri componenti,
non ci resta che asciugare il tutto prima di  passare alla tase della
lubrificazione.

Lubrificazione

[n commercio esistono diversi prodotti adatti allo scopo.

Va tenuta comunque presente la tendenza da parte di grassi ¢ oli ad
attirare fortemente la polvere e va quindi posta parlicolare attenzione a
non eccedere con le quantita di lubrificante.

Un metodo casalingo che permette una buona lubrificazione con
modiche quantita di olio, consiste nel miscelare I"apposito lubrificante
(olio teflonato o altro) con della benzina.

La miscela ottenuta (indicativamente 3 parti di benzina per 2 parti
d’olio) puo agevolmente essere spalmata sulla catena facendo ricorso ad
un pennellino non troppo duro.

La buona fluidita del preparato garantisce un’ottima penctrazione e
non appenalabenzinasisara volatilizzata non restera che un feggerissimo
velo d’olio a ricoprire le parti.

Conlausiliodiun piccolo oliatore andremo infine a lubrificare quelle
parti del cambio e del deragliatore difficilmente raggiungibili dal pennello.
Analogo intervento per le altre parti che originano attriti quali:

- le leve e gli archetti dei freni;

- I'interno delle guaine;

- i cuscinetti dei pedali.

CONTROLLI PERIODICI

Per garantirci tutta la sicurezza e 'efficienza che fa nostra hicicletta
e in gradodioffrirci, dobbiamo ditanto in tanto compiere una serie di facili
ma importanti controlli.

L’impianto frenante

[Indipendentemente dal tipo di freno montato, € necessario verificare
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innanzitutlo che i pattini di gomma che sono chiamati a svolpere [a
funzione frenante, nonsiano troppo consumati ¢ che il loro posizionamento
sia corretto. In frenata devono infatti aderire perfettamente ai bordi del
cerchione.

Anche la regolazione del gioco sulle leve ha la sua importanza.
L'azione frenante per essere ben modulabile e sicura deve poter iniziare
fin dalla prima leggera pressione esercitata sulle leve.

Per regolare il gioco delle leve si faricorso agli appositi registri a vite
sistemati sul manubrio o, in mancanza di questi, direltamente sui registri
montali sui supporti dei freni.

Per una frenata sicura € anche necessario tenere sotto controllo il
fissaggio delle ganasce dei freni al telaio. Tale verifica @ semplice, basta
tener frenata la bici con un freno per volta e, cercando con forza di
spingerla, controllare che non vi sia gioco.

Per assicurarsi un comando morbido e progressivo @ necessario che
tutte le parti mobili siano lubrificate nei punti di attrito.

Allenzione per0 a non imbrattare d’olio freni e cerchioni.

Centratura ruote

La perfetta circolarita e la buona centratura delle ruote garantiscono
una marcia scorrevole e sicura.

Se la ruota non & perfeltamente circolare ce ne accorgiamo subito
durante la marcia. Tale inconveniente pud essere causato o da una
deformazione del cerchio o da un montaggio male eseguito del pneuma-
tico.

Possibili deformazioni del pneumatico stesso dovute a urli violenti o
difetti di fabbricazione ce ne consiglieranno la sostituzione.

Pit frequentemente accadra di riscontrare indesiderate oscillazion;
laterali della ruota capaci di comprometiere la stabilita di marcia. Per
evitarediarrivare a eccessi che possono rivelarsi pericolosi, & bene ditanto
in tanto verificare la centratura delle ruote. Sollevando la bici dal terreno
e facendo girare le ruote c¢i accorgeremo immediatamente anche del
minimo difetto.

Anche se in teoria potrebbe essere facile porvi rimedio, regolando
opportunamente la tensione dei raggi, tale intervento richiede non poca
esperienza e va quindi lascialo alle mani esperte del meccanico.
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| mozzi ruote

La scorrevolezza delle ruote ¢ assicurata dal perfetto stato delle sfere
e dei coni oltreché dalla elevata qualita dei materiali impiegati. Periodica-
mente (in relazione ai chilometri percorsi) i mozzi vanno smontati,
controllati e lubrificati.

Per questa operazione, particolarmente delicata soprattutto nella fase
finalediregolazione del gioco, se non siamo piti che sicuri del fatto nostro,
e prudente ricorrere al meccanico di fiducia.

Analogo discorso va fatto sia per il movimento centrale (quello per
intenderci su cui ruotano le pedivelle) che per quello dello sterzo. E’ facile
infatti provocare seri danni causati indifferentemente da un gioco troppo
lento o al contrario da uno troppo stretto.

La difficolta poi a reperire |'attrezzatura necessaria e l'elevato costo
di quest’ultima, devono indurci a compiere con attenzione la doverosa
analisi costi-benefici, anche se la scarsita di meccanici bravi e onesti ci
farebbe istintivamente propendere per il fai da te.
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REGISTRAZIONE DEL CAMBIO

Alcuni minimi interventi di registrazione che riguardano cambio e
deragliatore sono alla portata di tutti e permettono di correggere quei
piccoli inconvenienti che a volte ¢i disturbano durante la marcia.
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Sul corpo sia del cambio che del deragliatore sono riportale due
piccole viti, normalmente contrassegnate con la lettera H quelle per la
regolazione del fine corsa sull’ingranaggio pilt esterno, con la lettera L
quelle per I"ingranaggio piu interno.

Qualora la catena tenda a saltare oltre e a fuoriuscire, dovremo agire
su una di queste viti. Bastera un mezzo giro per riportare le cose nel giusto
ordine. Prima di intervenire su di esse & opportuno memorizzarne la
posizione per non rischiare di peggiorare la situazione e non sapere poi
ripristinare fe condizioni iniziali.

Se invece riscontriamo una risposta imprecisa al comando del
cambio, se cioe anziché spostarsi di un ingranaggio per volta, la catena ne
salta qualcuno o al contrario fatica a passare dall’uno all’altro, dovremo
intervenire sulla tensione detla corda del cambio, svitando o avvitando
leggermente la ghiera posta all'ingresso del cambio.

Se questi o altri inconvenienti dovessero permancre, non ciresta che
rivolgerci alle sapienti cure del nostro insostituibile meccanico.

Interventi di emergenza

La foratura
E' questo uno degli inconvenienti che pit frequentemenle minaccia-
no la serenita del ciclista.

Gli attrezzi indispensabili che sempre devono far parte della dotazio-
ne di bordo sono:

- una pompa eiliciente o in alternativa le mini bombolette di aria
compressa che occupano pochissimo spazio e sono sufiicienti a gonfiare
un pneumatico;

- alcune toppe (0 pezze) di diversa misura. Meglio quelle gia pronte
all’'uso che offrono anche il vantaggio di una riparazione quasi invisibile;

- un tubetio di mastice;

- un pezzello di carta velrata;

- le leve togli copertoni;

- un gesselto per segnare la posizione del foro.

Per quanto riguarda fa pompa @ bene di tanto in tanto verificarne
- . . n . .
'efficienza in quanto col tempo la guarnizione interna tende a scccarsi
O
rendendo praticamente inservibile lo strumento.

Di pompe per bicicletta ne esistono di diversi tipi e dimensioni: dalla
tradizionale da fissare al telaio a guelle tascabili. Al momento dell’acqui-
sto e sempre utile provarla, anche per essere sicuri che sia adatta al tipo di
valvole montate sulla nostra bici.

Due (o meglio tre) sono i possibili interventi in caso di foratura:




Partiamo dal pit semplice e immediato, praticabile nel caso in cui ci
si trovi a breve distanza dalla meta che intendiamo raggiungere e che
I"entita della foratura sia minima, tanto da consentirci di percorrere un
consistente tratto di strada prima che la gomma si sgonfi del tutto tra una
gonfiata e I'altra. Come avrete capito l'intervento consiste semplicemente
nel gonfiare il pneumatico e nell’inforcare velocemente la bici per
percorrere quanta pit strada sia possibile prima di doversi fermare per
ripetere |'operazione.

["altro intervento, abbastanza semplice e veloce, prevede la sostitu-
zione della camera d’aria bucata. Per questo & fondamentale avere con se
una camera di scorta (della misura adatta) e la chiave per allentare i dadi
di fissaggio della ruota (se non montiamo gli attacchi a sbloccaggio
rapido).

La difficolta maggiore sta tutta nel riuscire a superare il limore
reverenziale che ci prende davanti alla necessita di smontare e soprattutto
rimontare le ruote, specialmente se si tratta di quella posteriore. Per
rendere pill agevole tale operazione & sempre opportuno, prima di sfilare
la ruota, posizionare la catena sul pignone pitl piccolo, ricordandosi poi,
al momento di rimontarla, di riposizionarla sullo stesso.

Per sfilare la camera d'aria & sufficiente togliere dal cerchio un solo
lato del copertone.

Particolare attenzione dovra essere riservata al rimontaggio del
copertone.

Sistemata la nuova camera sul cerchio, la si gonfia leggermente e,
usando solamente le mani, si procede ariposizionare il copertone facendo
molta attenzione a non “pizzicare” la delicatissima camere d'aria.

Laterza possibilita consiste nell’effettuare lariparazione dellacamera
d’aria direttamente sul posto.

Ci occorrono anche qui almeno un paio di leve togli copertoni
(comode e leggere quelle di plastica), una o pit toppe preconfezionate, un
tubetto di mastice e un pezzetto di carta vetrata o analogo materiale
abrasivo.

Il maggior problema (eventualmente aggravato dal fatto di trovarsi al
buio o sotto la pioggia battente) puo essere rappresentato dalla ricerca del
foro che, sedipiccoledimensioni, pud risultare di difficile individuazione.

Potendo disporre di una bacinella d’acqua, tale ricerca si effettuera
molto rapidamente immergendo la camera d’aria gonfia. La perdita sara
evidenziata dal formarsi di una ininterrotta serie di bollicine d’aria. In
alternativa dovremo armarci di pazienza aiutandoci con l'acqua della
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nostra bhorraccia o facendo scorrere lentamente la camera d'aria (ovvia-
mente gonfia) vicino al viso per meglio riuscire a sentire il soffio d’aria che
fuoriesce dal foro.

Sarebbe consigliabile, prima di sfilare la camera d’aria, esaminare il
copertone passandoci su le dita alla ricerca dell’eventuale corpo estraneo
causa della foratura.

In tal modo provvederemo a rimuoverlo, non prima pero di aver
segnato con un gessetto (o altro) il punto corrispondente sulla camera
d’aria sottostante.

Se l'esito dell’ispezione dovesse risultare negativo dovremo, prima di
rimontare la camera, passare attentamente con le dita, anche I'interno del
copertone, per essere certi che non vi sia rimasto conficcato niente.

Vediamo in dettaglio come procedere:

Per prima cosa, coricata la hicicletta sul fianco, sgonfiamo del tutto
il pneumatico facendo pressione all’interno del corpo valvola.

Tolti il cappuccio e la rondella di fissaggio della valvola al cerchio
(quest’ultima non sempre e presente), infiliamo (facendo attenzione a non
sollevare anche la camera d’aria) una leva tra il copertone e il cerchio,
fermandola ad uno dei raggi vicini tramite I'apposito gancetto ricavato sul
corpo stesso della leva. Infiliamo allo stesso modo anche la seconda leva
ad una distanza di circa dieci centimetri dalla prima. A questo punto
dovremmo essere in grado di slilare dal cerchio l'intero fianco del
copertone, procedendo con le mani o facendo scorrere tutt’intorno la leva
stessa.

Spingendola con un dito, facciamo uscire la valvola dal suo
alloggiamento e liberiamo pian piano Iintera camera d’aria.

Dopo una leggera gonfialura andiamo ad individuare il foro che sara
utile evidenziare con un gessetto.

Sgonfiata fa camera, rendiamo ruvida, con la carta vetrata, la super-
ficie intorno al foro.

Ripuliamo e, spalmato un velo di mastice, attendiamo che si asciughi
prima di adagiarvi sopra la toppa che andra tenuta premuta tra le dita con
forza per qualche istante.

Se abbiamo esagerato con il mastice, per asciugare la parte in eccesso
potremo sfarinarci su un po’ di polvere di gesso.

Incollata la toppa, dopo un paio di minuti andremo con delicatezza
a togliere (ma non & obbligatorio) la pellicola trasparente che {a ricopre.

Per agevolare il rimontaggio possiamo gonfiare leggerissimamente la
camera.

Questa seconda fase, particolarmente delicata, va elfettuata con



molta attenzione per evitare di “pizzicare” la camera d’aria.

Sistemiamo innanzitutto la valvola nel suo alloggiamento provveden-
do a fissarla con V'apposita rondella. Dovremo perd lasciare inizialmente
un ampio gioco per permettere il giusto assestamento. Al termine, quando
il copertone sara definitivamente sistemato, dovremo controllare che
intorno alla valvola non vi siano rigonfiamenti. In caso contrario spinge-
remo leggermente la valvola verso I'interno e cercheremo di assestare
bene il copertone prima di avvitare completamente la rondella che fissa la
valvola.

Se avremo lavorato bene (e non vi era pit di un foro), il pneumatico
resislera ottimamente alla pressione di gonfiaggio e potremo riprendere il
nostro viaggio.

La rottura di un cavetto

In caso di biuisca frenata é possibile che un cavetto dei freni si spezzi.
Solitamente avviene per cedimento del morsetto o per progressivo deterio-
ramento del cavetto stesso dovuto ad incuria.

E'decisamente sconsigliato proseguire con uno dei frenituori uso, per
evidenti motivi di sicurezza.

Per scongiurare, per quanto possibile, questo pericoloso inconve-
niente, & buona norma controllare frequentemente 'integrita dei cavelti e
qualora manifestassero il minimo segno di usura, sostituirli prontamente.

Una condotta di guida attenta e prudente ¢i consentira margini di
manovra sufticienti ad evitare troppo brusche frenate.

Accingendoci a compiere escursioni di un cerlo impegno, special-
mente su percorsi dimontagna, € indispensabile prevedere tra le dotazioni
di bordo almeno un cavetto di scorta, ovviamente del tipo montato sulla
nostra bici (quelto posteriore potra eventualmente essere adattalo anche
anteriormente tagliando o riavvolgendo la parte terminale eccedente),
oltre alle chiavi necessarie a compiere I'intervento.

Per rimuovere il cavetto danneggiato dovremo shloccare il morsetto
terminale che lo tiene fissato alle ganasce.

Prima di infilare il cavetto nuovo € bene cospargerlo di grasso per la
parte che dovra scorrere all’interno della guaina.

Iregistridiregolazione dellatensione del cavo dovranno essere chiusi
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del tutto per garantirci ampie possibilita di intervento nelle successive fasi
di registrazione.

Controllato che il posizionamento del nuovo cavo sia corretto e non
presenti strozzature, chiudere il morsetio di fissaggio tenendo ben teso,
conlausiliodiuna pinza, il cavetto. Perla perfetta riuscita dell’operazione
sarebbe opportuno, mentre ¢i si accinge a stringere la vite del morsetto,
tener premuti (con una mano o con l'apposito attrezzo o facendo interve-
nire un amico) i pattini freno contro il cerchio.




La catena

L’infausto evento della rottura della catena & fortunatamente abba-
stanza raro e puo essere provocato da un difetto di fabbricazione, da un

uso incauto del cambio o da semplice usura.
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Le sollecitazioni a cui la catena & sottoposta tendono alla funga a
consumarla, rendendone consigliabile la sostituzione dopo un uso intenso
e prolungato.

Nel malaugurato caso di rottura dovremo poter disporre di uno
smagliacatena, (sorta di pinza o piccola morsa che consente una comoda
estrazione dei perni che uniscono fra loro le singole maglie).

In mancanza di tale strumento, possiamo ricorrere a cualcosa di
molto rudimentale che ci riporta ai vecchi tempi in cui i nostri nonni (e
anche molti meccanici) usavano spesso, e non solamente per gli interventi
di fortuna, far ricorso a chiodi e martello. Ricordando questa tecnica
arcaica, possiamo farne tesoro procurandoci un tondino di ferro (puo
bastare anche il dado di un piccolo bulloncino) del diametro pari all’incir-
ca a quello di una moneta da cinquanta lire e dello spessore di circa un
centimetro. Praticato al centro del tondino un foro passante del diametro
di 3-4 millimetri e recuperato un chiodo d’acciaio di spessore leggermente
inferiore a quello del foro, avremo realizzato un semplice ed economico
smagliacatena.

All'occorrenza bastera disporre di una pietra in grado di fare da base
d’appoggio e di un sasso con il quale colpire il chiodo. E' abbastanza
intuitivo capirne il funzionamento una volta adagiata la bici per terra e
posato sulla pietra il tratto di catena su cui dovremo intervenire. Cacciando
con il chiodo i perni della maglia spezzata e ricongiungendo la catena,
saremo in grado di riprendere la marcia.

Nell'eseguire questa opcrazione I’attenzione pit grande dovra essere
dedicata alle nostre dita chiamate a tenere in posizione il chiodo, la catena
e il tondino di ferro.

Pit frequentemente capita di assistere alla fuoriuscita della catena. Le
cause possono essere diverse: una manovra scorretta o una regolazione
approssimativa del cambio o del deragliatore oppure un sobbalzo della
ruota posteriore quando la catena non & in tensione.

L’inconveniente in sé non & grave se ¢i rendiamo prontamente conto
di quanto sta succedendo e ci fermiamo immediatamente. Resta il fastidio
didoversi sporcare le mani se non si ha la fortuna di riuscire a rimettere le
cose a posto facendo pian piano spostare la bici all’indietro o girando,
sempre allindietro, i pedali. E' comunque sempre meglio prevenire
assicurandoci una perfetta regolazione del cambio ed avendo!’accortezza
di posizionare la catena su uno dei pignoni centrali e sulla corona di
mezzo prima di accingerci ad affrontare una veloce discesa su terreno
particolarmente sconnesso.



L’impianto elettrico

Sulla bicicletta 'impianto elettrico € costituito da un fanale anteriore
e da unfanalino posteriore che possono essere alimentati o da una batteria
(ne esistono di ricaricabili da alloggiare al posto della borraccia) o dalla
cara ¢ vecchia dinamo che altro non & che un generatore di corrente ad
energia muscolare.
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L'impianto elettrico ha il grave difetto di guastarsi sempre quando fa
buio per cui & buona norma assicurarsi periodicamente del suo buon
funzionamento quando siamo a casa tra le rassicuranti mura del nostro
garage. Nella sua estrema semplicita non dovrebbe nascondere molti
misteri perd a volte capita di non riuscire proprio a capire perche quella
maledetta lampadina non voglia saperne di accendersi.

Controllata per prima cosa che la lampadina non sia “bruciata” e che
sia avvitata bene nella sua sede, rivolgeremo le nostre atienzioni all’inte-
grita dei fili conduttori e al loro fissaggio. Se anche questa ispezione
dovesse rivelarsi inutile non ci resta (‘he verificare la regolarita di montag-
gio del fanale difettoso. Basta infatti che la vite o una sua altra parte
metallica designata a garantire il contatto cosidetto di “massa” con il telaio
della hicicletta, non riesca del tutto a svolgere questa fondamentale
funzione, per impedire alla corrente elettrica di raggiungere la lampadina.
Stringere quindi a fondo tali viti, compresa qguella solitamente posta sulla
fascetta di fissaggio della dinamo al telaio e verificare che le eventuali
lamelle di contatto dei fanali aderiscano perfettamente ad una parte
metallica non verniciata.

Rimessaggio nei periodi di inattivita

Solitamente non ci si rassegna facilmente a riporre la bici per il
periodo invernale, quando l'inclemenza del tempo e le giornate troppo
corte allontanano lavogliadiuscire inbicicletta. Accade cosi che lanostra
fedele compagna venga parcheggiata come al solito inattesadiancorauna
tiepida giornata di sole. Succede poi che la giornata di sole si faccia
attendere pit del previsto ¢ magari dopo un mese o due ¢i si ricordi della
bicicletta che, impolverata e conle gomme sgonfie € ancora li ad aspettare
le nostre cure.

Neiperiodiin cuilanostrabiciriposa peril letargo invernale, relegata
in qualche angolo della cantina, dovremmo comunque rivolgerle qualche
attenzione.

La prima cosa da fare dopo averla pulita, & di procurarle un posto
asciutto dove poterla tenere con le ruote sollevate da terra. Esistono in
commercio {ma possono anche essere facilmente autocostruiti) appositi
sostegni che permettono difissare la bici ad una parete oppure appenderla
al soffitto.

L'altra avvertenza, valida soprattutto per le bici da corsa, e di
sgonfiare leggermente le gomme e magari coprirla con un vecchio
lenzuolmaernon ntrovmlapienadipolvelenelmomentom cui, risvegliati
dal tepore di una radiosa giornata primaverile, veniamo colti
dall’irrefrenabile desiderio di tornare a spingere sui pedali.
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Bici+treno

Da qualche arno, grazie anche alle sollecitazioni delle associazioni
cicloecologiste, le ferrovie nazionali hanno introdotto il servizio di tra-
sporto biciclette al seguito del viaggiatore.

La possibilita di far salire sui treni regionali (contrassegnati dal
pittogramma della bici bianca in campo azzurro) la propria bicicletta, &
subordinata all’acquisto dell’apposito supplemento giornaliero dal costo
fisso di L.5000.

Al momento di iniziare il viaggio, le due parti che compongono tale
biglietto devono essere annullate utilizzando le apposite macchinette.
Una parte andra applicata al telaio della bici che provvederemo personal-
mente a caricare nell’apposito bagagliaio, Ialtra accompagnera il nostro
biglietto di viaggio.

Un’ulteriore possibilita di trasporto, estesa recentemente a tutti i treni
con esclusione degli ETR, consente di portare con sé la propria bici
parzialmente smontata e contenuta in una sacca dalle dimensioni massi-
me di cm. 80x110x30.

Anche per questa modalita va pagato il supplemento fisso giornaliero
di L.5000.

La sacca potra essere lasciata in custodia presso la stazione di arrivo
contro il pagamento di una tariffa giornaliera di L.1500 (per il giorno di
validita del supplemento la custodia ¢ gratuita).

o
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IL NUOVO CODICE DELLA STRADA

[l nuovo codice della strada, entrato in vigore dal 1° gennaio del 93,
introduce alcune novita per i ciclisti:
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-unaspecifica segnaletica orizzontale perle piste ciclabili, evidenziate,
qualora non vi siano strutture fisse a delimitarle, con una striscia continua
gialla della larghezza di cm.30 affiancata da una striscia bianca larga
cm.12 e dalla sagoma della bicicletta disegnata in giallo, ripetuta di tanto
in tanto;

- I'introduzione di appositi semafori per ciclisti;

- la definizione di velocipede che viene indicato come veicolo a
propulsione muscolare mosso direttamente da chi sta sul veicolo stesso, a
mezzo di pedalio analoghidispositivi(ne consegue che la bicicletta spinta
a mano non viene considerata veicolo e chi la conduce & assimilato al
pedone);

- le dimensioni massime di ingombro, ovvero la sagoma limite, sono
fissate in 130 cm. di larghezza, 300 cm. di lunghezza e 220 cm. di altezza;

- oltre ai consueti segnalatori luminosi (fanale anteriore, fanalino e
catarifrangente posteriore, strisce riflettenti sui pedali) viene introdotto
I"'obbligo dei riflettori catadiottrici laterali su ciascuna ruota;

- viene confermata I'obbligatorieta del segnalatore acustico (campa-
nello) su tutti i tipi di bicicletta.

Per quanto riguarda i comportamenti da tenere:

- negli sbocchi della pista ciclabile sulla strada, i ciclisti devono
riconoscere la precedenza a chi circola su quest'ultima;

- & obbligatorio procedere su unica fila in tutti i casi in cui le
condizioni della circolazione lo richiedano e comunque mai affiancati in
numero superiore a due;

- fuori dai centri abitati diviene obbligatorio procedere in unica fila,
indipendentemente dalle condizioni del traffico;

- & consentito ad un adulto di affiancarsi (sul lato sinistro) ad un
bambino di meno di 10 anni;

- un adulto pud trasportare un bambino di non pit di 8 anni, a
condizione che la bici sia munita di seggiolino omologato, cinture e
poggiapiedi con protezione;

- & vietata la circolazione dei velocipedi sulle strade extraurbane
principali (tali strade sono caratterizzate da carreggiate indipendenti o
separate da spartitraffico invalicabile e da almeno due corsie per ogni
senso di marcia e sono contraddistinte da appositi segnali di inizio e fine).

27



I ciclisti devono inoltre:

- evitare movimenti a zig-zag;

- scendere dalla bici nel caso di attraversamento di carreggiata a
traffico particolarmente intenso o qualora le circostanze lo richiedano;

- avere libero |'uso delle braccia e delle mani e reggere il manubrio
almeno con una mano;

- condurre la bici a mano quando la circolazione puo essere di
intralcio o pericolo per i pedoni;

- segnalare tempestivamente, con il braccio, I'intenzione di svoltare
o di fermarsi;

- qualora la bicicletta non sia munita di impianto di illuminazione
deve essere condotta a mano in tutte le situazioni di scarsa visibilita;

- circolare sulle piste ciclabili quando esistono.

IN BICI SULLE STRADE SILVO-PASTORALI

La legge regionale 31.3.92 n.14

Conlaleggeregionalen.14 del marzo 92, che hascatenalo non poche
polemiche e perplessita, si & voluto disciplinare la viabilita silvo-pastorale.

Di questa legge c¢i interessa esaminare la parte che riguarda la
circolazione dei velocipedi.

Il testo originario, che conteneva inverita norme abbastanzarestrittive
per i ciclisti, & stato successivamente modificato con l'estensione della
possibilita di transito alle biciclette non soltanto nelle strade “silvo-
pastorali” ma anche nei percorsi fuoristrada ad esse assimilati.

Vediamo nei dettagli cosa dice la legge.

Alle strade sitvo-pastorali, finalizzate ad una corretta e funzionale
gestione del patrimonio forestale (e non impropriamente utilizzate come
mezzo di penetrazione turistica nelle zone di montagna) vengono assimi-
late , per definizione, aree quali: le piste forestali e da esbosco; i piazzali
di deposito legname (ad esclusione di quelli situati lungo la viabilita
ordinaria); i sentieri e le mulattiere; i tracciati delle piste da sci e degli
impianti di risalita; i prati, i prati-pascoli e i boschi.

Con l'articolo 4, si introduce il divielo di transito ai veicoli a motore
(esclusi quelli autorizzati!) sulle stradc silvo-pastorali e sulle aree assimi-
late.

£ riconosciuto pertanto il diritto alfa circolazione dei velocipedi con
esclusione perd dai prati, dat prati-pascoli, dai boschi, dai tracciati delle
piste da sci e degli impianti di risalita, dai “sentieri alpini”.

Per quanto attiene ai sentieri alpini si fa riferimento alla legge
regionale 18.12.86 n.52 che cosi li definisce: sono “sentieri alpini, i
percorsi pedonali che consentono un agevole e sicuro movimento di
alpinisti e di escursionisti in zone di montagna al di tuori dei centri abitati,
per I'accesso ai rifugi alpini, rifugi sociali di alta montagna, bivacchi fissi
d’alta quota o luoghi di particolare interesse alpinistico, turistico, storico,
naturalistico e ambientale, ad altitudine normalmente superiore ai 1.000
metri”.

Per le violazioni dei divieti sopra esposti, sono previste sanzioni
amministrative pecuniarie che vanno da un minimo di L.100.000 a -
L.1.000.000.



OSSERVAZIONI

Gli aggiustamenti apportati alla legge regionale (richiesti anche dalle
associazioni cicloecologiste!) hanno allargato il raggio d’azione dei
ciclisti che possono liberamente circolare anche su sentieri e mulattiere
purché non rientrino nella classificazione dei sentieri alpini 0 non siano
sottoposti a specifiche ordinanze comunali.
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CONCLUSIONE

Una nuova e piu solida cultura della bicicletta si sta pian piano
affermando, grazie anche all’aumentata coscienza ambientalista di un
numero sempre crescente di persone, donne e uomini, giovani e adulti.

La bicicletta dunque va conquistando piena dignita tra i mezzi di
trasporto e forti simpatie anche tra i giovanissimi.

Maggiore considerazione quindi per questo semplice e meraviglioso
strumento e aumentato rispetto per quanti scelgono di usarlo quotidiana-
mente, sia per muoversi in citta sia per godere della piena liberta di partire
alla scoperta attenta e discreta del territorio.

Che lasi usi peri piccoli spostamenti quotidiani, per le gite fuori porta
o i grandi viaggi, per vivere piacevolmente il tempo libero o dedicarsi con
passione allo sport, la bicicletta richiede per sé qualche piccola attenzione
e, per la nostra e l'altrui sicurezza, la conoscenza ed il rispetto di
elementari e precise norme di comportamento:

- curare |’efficienza meccanica con particolare attenzione a freni e
sterzo;

- farsi vedere ovvero mettersi sempre in condizione di essere scorti
con sufficiente anticipo non solo dai conducenti degli altri veicoli ma
anche dai pedoni che potremmo incontrare sul nostro cammino;

- usare prudenza, che non vuol dire essere titubanti bensi essere
coscienti e saper valutare i possibili rischi;

- indossare senza imbarazzo il casco protettivo ogniqualvolta deci-
diamo di buttarci in volata con la bici da corsa o ci impegnamo su qualche
percorso difficile con la mountain bike;

- rispettare gli altri e 'ambiente.
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