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Recenzié Hans-Erhard Lessing
A bicikli kultartorténete' cimii
konyvérél

FELFOLDI Péter?

Napjainkban a kerékpar és a kerékparozas népszertisége felivel6ben van az alter-
nativ mobilitasi eszk6z6k kozott. Egyesek ugy tekintenek ra, mint mualé hébort, vagy
egyenesen a technikai fejlédés ellenpontjanak gondoljdk, olyan eszkoznek, amely
a motorizalt forgalom térnyerésének akadilya. Mindekozben a 21. szdzad urbaniza-
16d6 nyugati vildgdnak kozlekedésszervezésében nemhogy visszafejlédésrél, hanem
egy tobb irdnybdl is fontosnak nevezhet$ eszkoz ismételt felfedezésérdl beszélhe-
tunk. Az 1938-as sziiletésii német fizikus és technikatorténettel foglalkozé kutato,
Hans-Erhard Lessing azt kisérli meg ennek a 200 éve létez6 kozlekedési eszkéznek
a torténeti bemutatdsaval, hogy jobban megérthessiik napjainkban a kerékparozast
6vezd kérdojeles tertileteket a szabalybetartastél kezdve a felhaszndldi kor dsszetéte-
léig. Erdekessége a teljes koteten ativel6 humoros megfogalmazas, valamint a ,nincs
Uj a Nap alatt” érzése, ugyanis az elmult évszazadokban ujra és djra felbukkantak na-
gyon hasonlé kritikdk, felivels és lehanyatlé periddusok a felhasznalasban, amelyek
alapjdn sokszor olyan érzése tamadhat az olvasénak, hogy a kiilénb6z6 korokban
és orszagokban bemutatott problémak (példaul az infrastruktura-hasznalat vagy
az egyéb kozlekeddk részérdl a kerékparral kozlekedsk irdnydba fellingold ellen-
szenvek) akar mai édllapotot is leirhatnanak. Voltak ugyanakkor olyan tarsadalmi
fesziltséget okoz6 kérdéskorsk (példaul a kerékparozas erkolcstelenségére vagy
a kerékparozas és a vallas negativ kapcsolatara utald korabeli vélemények), amelyek
ma inkabb megmosolyogtatéan hatnak.

Maga A bicikli kulttirtorténete cim( kotet német nyelven irédott Das Fahrrad — Eine
Kulturgesichte cimmel, és a romdniai Bookart kozvetitésével jelent meg magyar
nyelven 2020-ban, Domokos Zsé6fia és Hajdu-Farkas Zoltan forditdsdban. Az el6sz6
2017-ben irédott. Nagyon igényes a kotet megjelenése, j6 kézbe venni, mér az els6
lapon tetszet8s dbra van, amelybél szép szdmmal talalhatunk a 228 oldalon. A bo-
ritét és a rajzokat Kovacs Istvan készitette, mig az eredeti szerzé dbrdin és miszaki
rajzain felil szdmos hazai vonatkozasua kép is taldlhaté benne a magyar verzidéban
olvashaté széljegyzetek irdja, Nagy Sandor jévoltabdl, valamint a Fortepan online
képadatbazisabol. Igy a mar addig is nagyon informativ fész6veg magyar szinezetet

* LESSING 2020.
2 Tanarsegéd, Nemzeti Kozszolgalati Egyetem Rendészettudomanyi Kar Kézbiztonsigi Tanszék; doktorandusz,
Nemzeti Kézszolgdlati Egyetem Rendészettudomaényi Doktori Iskola, e-mail: Felfoldi.Peter@uni-nke.hu


https://doi.org/10.32577/mr.2024.3.15
https://orcid.org/0000-0002-7768-2164
mailto:Felfoldi.Peter@uni-nke.hu

FELFOLDI Péter: Recenzié Hans-Erhard Lessing A bicikli kultdrtérténete cim( kényvérd|

kap, kicsit olyan érzése tdmadhat az olvasénak, hogy az alapvet6en német techni-
katorténeti m, amely eredetileg francia, egyesiilt 4llamokbeli és angol vonatkoza-
sokat és kitekintést tartalmaz leginkabb, nagy sullyal ad az olvasénak magyaror-
szagi adatokat és hattérismereteket is, amelyek szervesen illeszkednek a kényvbe,
mar-mar annak részeit képezik. Tekintettel arra, hogy a kerékparozas a magyar
torténelem sordn és mind a mai napig Magyarorszagon meghatdrozé kozlekedési
moéd, egy magyar vonatkozdst adatokat tartalmazé ilyen jellegli 6sszefoglalé mi
érdekességjellegén feliil nevezhet$ hidnypétlénak is (2019-es Eurobarometer-adat
szerint Magyarorszagon a lakossag 14%-anak® kérében az elsédleges kozlekedési
mod a kerékpdr, amivel Hollandia, Svédorszag és Németorszag utan a negyedik he-
lyen 4ll hazank gy, hogy az orszagok mindegyikében az elektromos kerékparok is
szerepelnek ebben az értékben, amelyek azonban a minket megel6z6 orszigok jar-
muéllomanyara sokkal jellemz8bbek).

Az Elészéban maris felbukkan az a késébb szamos alkalommal megtalalhaté
kérdés, hogy ,ki az elsé nemzet”, aki a magdénak tudhatja a kerékpart. Ennek felta-
rasdra 1990-ben megrendezték az elsé International Cycling History Conference-t*
is, amely a teriilet tudomdnyos igény kutatdsanak egyik féruma volt, és a kerékpa-
rozas kultirajanak és miiszaki fejlédésének kutatasilehetéségét kivanta elésegiteni,
és azéta évente megszervezik a vilag kiillonb6z6 virosaiban. Jelen mi célja, hogy
ebben a tudoméanyos feltardsban ez a kényv is segitsen, azonban a kérdésre katego-
rikus valaszt nem lehet adni.

A Korcsolydzokrol... fejezetben tavolabbrol inditja a szerzd a mai sz6hasznalatban
»aktiv és mikromobilitas™ térténetét. Hollandidban a korcsolyazas az emberi erével
torténd, de nem gyalogos mobilitds elddje. Az akkori klimatikus viszonyok, valamint
annak a teriiletnek a geomorfolégiai viszonyai egyiittesen tették ezt hatékony mobi-
litadsi médda4 ott, és felmerulhet a kérdés, hogy a foéldrajz és az aktiv mobilitds ilyen
régre visszanyulo kultardja indok-e a mai kozlekedési szemléletre is. Minden bizony-
nyal mindkét szempont kozrejatszik ebben Hollandidban. Radaddsul a szemléletrél
sokat eldrul az, hogy a holland nék is korcsolydzhattak mér a 17. szdzad végén, mig
afrancidk, németek nem, mivel kivillanhatott a holgyek bokaja, ami mir 6nmagaban
erkolcstelen volt az akkori felfogas szerint. A mobilitdsrél viszont a n6knek sem kel-
lett lemondaniuk, jégszankok is kifejlédtek ugyanebben az idében, amelyeket férfi
tolhatott, vagy a nék botokkal lokhették magukat. Ez a tevékenység napjainkban
a Balatonon ,fakutydzas” néven még létezik, amennyiben van megfelel jégréteg.
Azonban egy jégre szerelt korhintavazhoz erésitve ezeket az 6sfakutyakat szérakoz-
tatdsi célra is hasznaltdk, ezt nevezték Radfahrennek mar 1780 koérul, mig a kerékpa-
rozasra ugyanez a sz6 csak majdnem 100 év mulva jelent meg. A két esemény kozott
létezett ugyanilyen korhinta velocipédekkel is, ez segithetett a kifejezés dtorokité-
sében. Mindekézben a gérkorcsolya is megjelent mar 1790-ben.

®  YANATMA 2023.
¢ International Cycling History Conference.

5 Aktiv és mikromobilitds Budapest 2030. Helyzet- és jévékép [é. n.].
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Mig a szarazfoldi mobilitdshoz allati energiit vettek elsésorban igénybe, addig
az ilyen allatokra nagyban ra voltak utalva az emberek, err6l szél az Elet a 16 jegyében
cimi fejezet. A gépesités el6tt nem volt mas lehetéség az izomerén kivil a sza-
razfoldi mobilitisban. Londonban egy haz dra volt egy 16 minden felszerelésével,
amelyhez tarsultak még a vdrosi l6tartas logisztikai problémai is. Ezért Az izomerd
rejtett lehetdségei fejezetben gyors attekintést kapunk az emberi izomeré mozgasi
energidva alakitasanak eszkozeirdl. Léteztek mar taligdk Kindban 1700 évvel ez-
elétt is, Eurépaban a 12. szdzadban jelentek meg dokumentédlhatéan, de az 6kori
magasabb kultirdkban is létezhettek. Ezeket felhasznaltak emberek széllitdsara is.
A 17. szazad végén jelent meg a kerekesszék Szdszorszdgban. Anglidban kifejlesz-
tették a kerti faetont, amely a mai edz6termi lépcs6z6gép mozgasat igényls hajtémi
és egy konny hinté 6tvozete volt, amelyet lakdj hajtott, elkertlve igy a lovak alkal-
mazasit. Ez nagyon jelentds 1épés a kerékpar kifejlesztéséhez, amelybél pedig a gép-
jarmi-kozlekedés alakult ki, igy a faeton alapvetéen befolyasolta a mai mobilitdst is.
Japdnban ekozben mar az 1700-as évek kozepétsl megjelentek a ,,szarazfoldbarkak”,
csénaktestd, haromkerekd jarmiivek, amelyeknek a hatsé kerekeit forgattyus tenge-
lyen hajtotta meg a rajta 4116 személy. Ekkortdl szarmazik els6 alkalommal a gyalog-
lasnal gyorsabb kézlekedés szabadsdgdnak dicsérete, amely ma is gyakran megjelend
szempont a kerékparos kozlekedés esetében.

A német erd6mérnok, Karl Drais 1813-ban megalkotta az angol faetonok tanul-
manyozasa utdn az igynevezett utazégépet (Fahrmaschine). Ez pedédlok nélkiili, két-
kereki jarmi volt, amely a faeton bonyolult mechanikaja helyett a két hatso kerék
kozott egyszeriibb forgattyus taposéfelillettel rendelkezett. Még az orosz Sandor car
is beszerzett egyet. De ez rovid fellangolas volt, a talilmanynak nem tulajdonitottak
tul nagy jelent8séget, ami Drais késébbi személyes munkdassdganak irdnydra is ha-
tassal volt.

A kényv rendszerszint szemléletét illusztralja az Egy vulkdnkitorés és ldtvd-
nyos kivetkezményei cimi fejezet. A Tambora vulkdn 1815-6s kitérése miatt glo-
balis éhinség bontakozott ki a bolygén 1816-ban. A magaslégkorbe juté és ott so-
kdig megmaradé vulkdni részecskék annyi napsugdrzast vertek vissza az (rbe,
amely elegendé volt az élelmiszer-termelés nagymértékid csokkenéséhez. A lovakat
le kellett vagni, mert nem volt takarmdany, szdmos orszagban tortek ki éhséglaza-
déasok is. Drais ekkor olyan eszkozt jelentetett meg Gjsadghirdetésekben, amelyben
a kerekek elrendezése és a hajté tuléspozicidja hasonlé volt a mai kerékparokéhoz,
csak pedalok nélkiil. Loddnak nevezte el, amely a locomotion-dada (mozgas-vessz6-
paripa) 6sszevondsa, majd 1817-t6l hivta Laufmaschinenek (futégép). A taldlmany,
amely a ,drezina” nevet kapta a kozbeszédben, nagy siker lett, sok iparos elkezdte
masolni. Drais ekézben bizonyos teriileteken szabadalmaztatni tudta a taldlményt.
Igy lett a drezina a kerékpar 6se, koncepcionalis hasonlésagok is megjelentek, ilyen
volt példaul a dorzsfék a lassitdshoz. Mar ekkor el6jott a mai kozlekedési oktatasban
is alkalmazott felosztds, az ,ember-jarmi-koérnyezet (Gtpédlya)”, amely harmasbodl
mar ekkor is felismerték, hogy az ember mint déntéshozé a legsztikebb kapacitas, de
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ebben a korban még az utpalya minésége is nagyon rossz volt. A jarm ldbbal hajtasa
az egyensulyozds miatt idegenkedést is okozott, mivel ez a mozgastipus még nem
létezett korabban. Ehhez kapcsolédott az egyensilyozds fizikdjanak tudomdanyos
korulirdsa is (pontosabban ennek hidnya), mivel a forgé témegek énstabilizalé ha-
tdsa nem volt széleskoriien ismert, ezért azok, akik el8szor talalkoztak ezzel az esz-
kozzel, joggal hihették azt, hogy a drezina gurulds kézben is ugyanolyan kénnyen
eldél, mint 4116 helyzetben. Ez sem akkor, sem a mai napig nem igy van, de amig ma
a gyerekek egyik elsé egyéni kozlekedési élményei kozé tartozik a biciklizés, addig
ez a mozgasforma a 19. szdzad els6 felében senki szdmdara nem volt ismert. Az ji-
tasra nyitottabbak, a ,drezinalovagok”, a gazdag fiatalok korében lett elsére nép-
szer(. Egyetemistak is hasznaltak, szindarabok kelléke lett, igy a kozonség is egyre
inkdbb megismerkedett vele. Kihivasokat is teljesitettek, példaul a Drezda-Lipcse
tavot 7 6ra alatt, ami még mai utviszonyok, dtlagos erénlét és kerékpar mellett is
szép teljesitmény a kozel 130 km-es tdvon.

Fontos megemliteni, hogy a drezina &ltal voltak tapasztalhaték az emancipaci6
elsé jelei. Ugyanakkor az Gjtél valé félelem is megjelent, miszerint a drezindk miatt
fogadésok, kocsisok vesztik el munkdjukat. A nék hasznalati jogosultsagit eleinte
korlatoztak. Emellett szkeptikus volt a tarsadalom egy rétege az elterjedés tekinte-
tében. Mdsrészrdl drezinakurzus indult mar 1818-ban is, amellyel pirhuzamosan
a kozlekedésbiztonsdgi aggalyok is megjelentek. A biztonsagrol megoszlottak a vé-
lemények, kezdetben a brit verzidkra nem szereltek féket, amelyekkel begyorsulva
viszont mdr stlyos sériiléseket lehetett szerezni.

A drezindknak azonban elérkezett a hanyatlasa is. A mai kerékparos szlengben
,jardazas’™-ként® ismert jelenség egyre nagyobb baj lett, ugyanis a 19. szdzadban
a burkolatlan uttestek nem voltak alkalmasak a lovaskocsik kerekénél joval kisebb
atmérdjl kerekekkel rendelkez6 drezindk biztonsigos és kényelmes kozlekedésére.
A jardazas tiltdsa mar 1817-ben megjelent Mannheimben és mas német virosokban
is. A hanyatlast nem technikai hidnyossagok okoztak, hanem jogszabalyi tiltasok.
Lewis Gompertz aktivista kerékparsavotletét mar 1821-ben publikélta a Dingler
Polytechnisches Journalban. 1819-ben politikailejaraté kampdny is indult Drais ellen,
aki Brazilidba emigralt. Széljegyzeten olvashaté a kényv ezen szakaszin, hogy ha-
zankba viszont nem érkezett el a drezindk elsé hullama, igy az elsé altaldnos szaba-
lyozas Budapesten is csak 1883. februar 18-an, fékapitdnyi rendeletben jelent meg.
1890. julius 17-én tiltdsokat vezettek be a pesti keriiletek 26 konkrét kézteriletén,
valamint Buda 6sszes keskeny vagy meredek utcdjan. 1897. junius 15-én orszagos
szabdlyozas késziilt a kerékparozasrol.

A drezinak gyors elsé karriert futottak be, azonban hamar hattérbe is szorultak.
A drezina utdn 50 évig nem volt fejlédés ebben a kozlekedési médban, aminek
az egyik oka az egyensulyozastol valé félelem, a mésik, hogy egy 4j kozlekedési forma
teljesen mds irdnyba éllitotta a szdrazfoldi mobilitast. 1825-ben megjelent a gézgép

6  FELFOLDI 2013: 27.
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altal vontatott vasuti jarm. Ez minden fejlett gazdasagu orszagban megvaltoztatta
a személy- és druszallitasi igényeket és volumeneket. Harom- és tobbkereki egyéni
mobilitdsi eszkozok otletszerd fejlesztésérdl lehet tudni, s6t, 1850 koril szakmai
folydiratokban is beszéltek mar a biztonsigos velocipédrél, amely megnevezés ekkor
még ezekre a kett6nél tobb kereki eszkézokre vonatkozott. Majd ismét megjelentek
a koztudatban a drezindk, de csak mint gyerekeknek szant jatékok. A négykerekiek
kozul azonban elterjedt a Hollander nev{, gyerekeknek gyartott kézihajtany, ame-
lyet 1950-ig gyartottak.

A drezina périzsi elterjedése utdn egy évvel, 1822-ben a gérkorcsolya ismét fel-
bukkant Londonban is. Egyre tobb fedett pélya létesilt, de az utcai hasznalat nem
terjedt el, a szabadidé eszkbze maradt még a drezindk hanyatldsa utdn is. Egy nép-
szerd opera kelléke azonban rairanyitotta a figyelmet kozteruleten is. A kétsoros
gorkorcsolya 1863-ban jelent meg. Az egyensilyozds ismételt elterjedése vissza-
hatott a drezindra, felmeriilt a kérdés, hogy mi lenne, ha nem is tennék le labukat
a hasznalék menet kozben. A labtarték és a pedalok megjelenése szintén nem volt
evidens lépcséfok ezen jarmiivek fejlédése soran. Az els6 vasarlo pedalos jarmi-
vével Lipcsébdl ismert 1868-bdl. Stuttgartban szintén ekkortél vannak informaciok
az elsé gyarrdl, amely ezeket az §skerékparokat gyartotta.

A 19. szazad mésodik felében mar megjelentek azok a vitdk is, hogy a taldlmany
francia vagy német eredet(i-e. 1894-ben Pierre Michaux bodnidrnak szilévaro-
sdban emlékmiivet avattak mint a kerékpar francia megteremtéjének. Michaux fia
azonban csak legendat terjesztett el a feltaldldsrol. Emellett pedig Drais megitélése
kett6s maradt Németorszagban.

A francia Compagnie Parisienne nevezhetd az elsé kifejezett bicikligyarnak.
Az iparos René Olivier a l6verseny mintdjara vezette be a piacra termékét, ezaltal
a kerékpar sporteszkézzé mindsilt. A vevékor is sportos vasarlokbol 4llt. A kereslet
egyre novekvd volt az eszkoézre, Marseille-ben késziilt a kovacsoltvas vaz, Parizsban
volt az dsszeszerels tizem. 1868-at lehet nevezni a velocipéd évének. Szamos Gjitas
érkezett, a fémmegmunkélds fejlédott. Ilyen wjitas volt a pedalkenés, a valtoztat-
haté hajtékarhossz, a golydscsapdgy, a tomor gumikerék. Gézvelocipéd is készult
1869-ben, amely tulajdonképpen az els6 motorkerékpdrnak nevezheté.

Mikézben Drais személye és taldlmanya miatt vegyes volt a megitélése Németor-
szagban, addig az egyre szaporodé vallalatok a szazad masodik felére nagyobb meny-
nyiségben kezdték eld4llitani a kerékparokat. Az iparosok kozott feltiint Karl Benz
is, aki nagy lelkesedést mutatott a kerékparozas irant, az 1870-es években 11 nap
alatt tanult meg kerékparozni. 1870-t8l ismét tiltasokat kezdtek életbe léptetni Eu-
répa szdmos varosdban, erre szervezddtek vilaszként velocipédegyesiiletek. Zart
palyakat épitettek ki, ezeken versenyeket is rendeztek. Azonban a velocipédek ha-
nyatlasa is elkezd6d6tt mar az 1870-es porosz—francia haboru el6tt.

A peddlos velocipéd cimi fejezetben a szerz ismerteti, hogy a masodik generaciés
velocipédeknél nem ért le a kerékparos laba. Ez volt az a jarm, amelyre ma asszo-
cidlhatunk a ,velocipéd” sz6 hallatdn, a nagy atmér6ji elsé kerekes, direkt hajtasa
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jarmu képében. Ezekrdl a leszallas utcagyerekek segitségével vagy fal mentén tor-
tént. T6bb mint 40 kg tomegi eszkozok voltak, ez a drezina témegének duplaja volt.
A kanyarodds is veszélyes volt veliik, az esés pedig kilénosen. Az elsé verzidkban
még a hatso kerék dtmérdje is viszonylag nagy volt. De a kisebb pedalmozgas elegan-
sabb hatast keltett, igy a biztonsagot feldldoztdk a megjelenés oltaran. Egy 1868-as
katalégus igy fogalmaz: ,Nem gy6zzitk elégszer hangsilyozni, hogy a velocipéde
er6nket noveli, szellemiinket pihenteti, és munkdara sarkall, mikézben vilagot 1a-
tunk és izmosodunk.” Ez ma sincsen masképp.

Viharos fellendiilés tortént az Egyesiilt Allamokban; 1869-ben megindult
a gyartds New Yorkban. 75 és 150 dollar kozti ara volt az eszkéznek, viszonyitas-
képpen egy munkas heti bére 10 dollar volt ekkor. A szabadalmaztatas miatt felszo-
kott az 4r, mindekozben az itt is megjelend jardazas elutasitottsdgot okozott az el-
terjedés utan. Egy éven beliil a tengerentuli fellendulésnek vége is lett.

Szintén 1869. februdrban egy Périzsbél hazavitt velocipéden megtették
a London-Brighton utat, ami nagy médiasiker volt abban az idében. A velocipédrél
viszont a nagyobb elfogadottsag elérése érdekében azt allitottdk, hogy amerikai
termék, nem francia. Coventryben a varrégépgyar kezdte gydrtani. A varrégép-
gyarak mashol is gyakran alltak at kerékparok gyartdsira. Anglidban kialakult
a profi sport, a varosi haszndlatot azonban 1869-re itt is megtiltottdk. A gérkor-
csolyapélydk nagy konkurenciat jelentettek mindenhol a kerékparsportra, olcs6bb
és széles kort kikapcsolédast jelentettek. Egy francia kényvecske a korszakbdl igy
fogalmaz: , A gérkorcsolya a divatos. Szerencsére teljesen kiszoritotta a velocipédet.”

A szabalyozdsrdl érdemes azt is megjegyezni, hogy német teriileten 1888-ban
a Wiirttembergi Kirdlysagban alkottdk meg az elsé kifejezetten kerékparosoknak
sz6l6 jogszabalyt. A kerékparos-igazolvany és a kezdetleges hatdsagi jelzés is alta-
lanos lett. Fellangoltak az elsé fuvaros-kerékparos ellentétek, atrocitasok, sét, gyil-
kossagok is torténtek az Egyesiilt Allamokban. Létezett az tigynevezett sidewalk trap
(jardacsapda), amelynek az volt a lényege, hogy a kerékparosokat a rendérség a jar-
déra terelte az uton kialakitott katyuk és akadalyok segitségével, majd ott a jardazas
miatt megbirsagolta Sket. A gyorshajtds megjelenése is a kerékparozassal osszefiig-
gésben tortént meg elsé izben, az ez elleni hatésagi fellépés érdekében pedig rend-
6rségi biciklis egységek alakultak, mivel a gyorshajtds elleni fellépéshez is ezeket
a jarmiveket vetették be.

1885-re a biciklikerekek kozelitettek egymas méretéhez. Patent Rover Safety Bi-
cycle néven biztonsagi kerékpart gyartottak, amelyrsl nem volt veszélyes leszallni,
mert leért a hajté ldba. Szdmos kulonféle verzié jelent meg, lincos meghajtassal
és csokkend méreti kerekekkel, mig a ldnchajtds 4ttételezésével elérhetévé valt
a maihoz hasonlé kialakitas is. Ennek az egyik emblematikus képviselgje lett a Co-
lumbia Camel Back vagy magyarul ,Teve”, ezutdn mér azonos méret(i elsé és hatso
kerekekkel késziiltek a kerékparok, lancos-hajtémiives hajtassal a hatsé kerékre.
10 év alatt terjedt el, folyamatosan lecserélve a jarmiparkot, addig a korabbi eltérd
kerékatmérdji verzidk voltak a megszokottak. A rombuszvaz egyenes csévei hatéko-
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nyabb és gyorsabb vazelsallitast is lehetévé tettek. 1893-ban a Mannesmann gyar
forradalmasitotta a varrat nélkuli cségydrtast, mig 1887-ben John Boyd Dunlop el§-
allt a fuvott gumiabronccsal, ami lényegesen kénnyebb kerekeket eredményezett.
Mind az acél, mind a gumialkatrészek gydrtasa nagyban megnovelte a kerékparok
elgéllitdsanak termelékenységét, igy 1910-re atlagosan az 1870-es ar huszadara
esett vissza a kerékparok ara.

Nem tualzés azt mondani, hogy ezek a jelenségek tdrsadalmi euféridhoz vezettek.
Egyfajta nagy tdrsadalmi kiegyenlit6dést vartak a 19. szdzad végén. A gazdagok
és a szegények is kerékparra szélltak a 20. szdzad forduléjan, és a kozlekedési le-
het8ségek demokratizalédasan at a tarsadalmi egyenlStlenségek csokkenésére is
szamitottak. Ilyen célkittizések elérésének segitésében a kozlekedéspolitika ma is
lehet8ségként kezeli a mikromobilitasi eszkozoket.”

Technikai oldalrél kordbban a lincok kezdetleges mivolta miatt a kardanos meg-
hajtast gondoltak idétallobbnak (érdekes médon egyes motorkerékparoknal a mai
napig karddnos a hajtds, de még kerékparoknal is el6fordul), végil viszont a lancok
egyre tartésabbak lettek, a karddn fogaskerekei ellenben a nagy igénybevétel ha-
tasara toredeztek. Az Egyesiilt Allamok Eurépa iranyaba is elkezdett exportalni,
és viszonylag olcsén fenn is tudta ezt tartani. Eurépaban ez a kézi gyartas végét
jelentette. Ezzel egyiitt a varosi kozosségi kozlekedés villamositdsa a kerékpar ellen
hatott. Az Gjbdli kerékparérilet azonban 1908-ra lecsengett, még jéval az autdk
széles kort elterjedése elstt.

A lovak eltiinése cimi fejezetben a 20. szdzad elejének varosi kozlekedésében
végbemend legdramaibb, mara viszont alig ismert probléméjat mutatja be a kényv
szerzGje. Nagyon érzékletesen vazolja azt a fesziiltséget, amely akkor a vérosi la-
kossagot érintette. Mdr 1910-ben irnak arrél, hogy a kerékparipar mas iparagakat
veszélyeztet, de arrdl is, hogy az egészség novelésén, illetve az idémegtakaritdson
keresztill pozitiv hatdsai vannak. Elsésorban a lovakkal kapcsolatos tzletnek
azonban kifejezetten artott. 1895-ben egy amerikai varosban 240 ezerrel lett keve-
sebb 16 egy év alatt. Tenyésztdk, kereskeddk, bérkocsisok csédhullama kovetkezett
be. Ez ugyanakkor kozegészségugyi szempontbdl elényos is volt, a szdzadfordulén
a varosi ures telkeket, akar a hazak kozti foghijtelkeket is 16trdgyatdroldsra hasz-
naltak, ahol nem volt ritka, hogy tébb emelet magassagban allt ez az anyag. A varosi
vezetések korében ez nagyon égeté megoldandé probléma volt, amelyet a kerékpdr,
majd késébb a kozosségi kozlekedés és a motorizacié elterjedésének jarulékos
haszna oldott végiil meg. A 16sport maradt az egyetlen ¢énfinansziroz6 tertlet, a 16-
tartds és a lotenyésztés egyes szerepléi eldremenekiiltek ebbe a szektorba, de ez ér-
telemszerten kozel sem akkora piac, mint a fuvarozds volt. A gazdagabb csaladok
személyzete is csokkent, ugyanilyen okbél. Erdekesség, hogy a varosi mobilitas terén
az elektromos jarmivek vizidja is ugyanekkor keriilt el el6szor, elektromos kerék-
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parok és elektromos rollerek képében, amelyekrsl vannak is korabeli fényképek,
azonban mégis b6 110 évnek kellett ahhoz eltelnie, hogy az emberiség ismét felfe-
dezze ugyanezt, csak nem 6lom-, hanem litium-polimer akkumul4torokkal.

Voltak tovabbi vesztesei is a kerékpar torténelmiléptékben gyors elterjedésének,
ahogy azt a szerzé a roluk sz6l6 fejezetben a teljesség igénye nélkiil, de részletesen
ismerteti is. A kerékpdr eleinte driga, de funkciondlis eszkéz volt. Viszont kivaltott
szintén draga, de kizarélag az anyagi helyzet kifejezésére szolgalé targyakat. Ek-
szerészek, 6rasok csokkend bevételekkel szamolhattak. A batorkereskeddk, hang-
szerkeresked8k forgalma is csokkent. Az egészség megbrzésének szempontja is ér-
vényesilni kezdett, és ez bizonyos szegmensekben kiszoritotta a luxust. Itt a szerzé
nagyon humorosan mutat r4 arra, hogy a csendhédborité zongora egyre kevésbé za-
varta a varos akkor még a maindl lényegesen alacsonyabb alapzajat, mivel a gazdag
gyerekek inkabb biciklire tltek zongoraleckék helyett. De az alkoholfogyasztést is
befolydsolta, ugyanakkor az aljzészerek elterjedésével is szamolni kellett a minden-
napi kézlekedésben megjelend versenyzési vagy miatt. A Coca Cola az Egyesiilt Alla-
mokban a kerékparozas rohamos elterjedése miatt is futhatott be, amely akkor még
kokaint tartalmazott, de az akkor még nem tiltott kokainszarmazékok elterjedése
is kifejezetten a kerékparosok szdmdra is tértént, amellyel pillanatnyi jobb teljesit-
ményeket tudtak elérni (fuggéség kialakuldsa mellett). Napjainkban is létez kritika
a kerékparos tarsadalommal szemben, hogy a kiillénb6z6 szerhasznalattal kapcso-
latban nyitottabb ez a tarsadalmi réteg. A kényv kutatdssal nem igazolja ezt a je-
lenkori feltételezést, azonban egyéltalan nem elképzelhetetlen, hogy ez a vélekedés
az egy évszazaddal ezel6tti, a kerékpédrozast a droghasznalattal ésszekotd valds je-
lenségekben gyokerezik. A versenysportban is elfogadott volt a dopping. A szivarfo-
gyasztas szintén visszazuhant; az Egyesiilt Allamokban volt, hogy napi 1 millié szallal
kevesebb szivar fogyott a 19. szdzad utolsé évtizedében, 1896-ig 700 millié szal volt
a kiesés az eladasokban. Edességbdl is kevesebb fogyott, de kerékparoztak az em-
berek a szinhazba jaras helyett is. A kevesebb szinhazlitogatas azonban kevesebb
borbély és fodrasz munkéajit igényelte. A konyveladasok és az Gjsagosok sem nyertek
a kerékparériileten. A konyvtarosok egyenesen bojkottdltik a kerékparozassal fog-
lalkoz6 konyveket. A szabdk, varréndk is vesztettek ugyfeleket, mivel a konfekcié-
ipar keriilt el6térbe a méretre készitett ruhidk helyett. Ebben az id6szakban htuszezer
New York-i szab6bdl nyolcezer munkanélkiili lett, de a kalap- és cipégyartdk hely-
zete sem volt jé, ugyanis a gyengébb cip6k sem kopnak annyira a peddlokon, mint
az akkor a maindl lényegesen rosszabb utfeliileteken gyaloglas soran. Egészen sziir-
redlis az a vonatkozas, hogy az inasokat foglalkoztaté kivitelezd iparosokndl, vallal-
kozo6knal a munkaidé ugy torzult, hogy a beszerzéseket intéz§ inasok a sziikséges
anyagokkal kerékparokkal hamarabb megérkeztek, igy megjelentek olyan panaszok
is, hogy ,tal gyorsan” kell dolgoznia a mesternek, nem tud pihenni (és kiszdmlazni
ezt is munkaidének) addig, amig az inasok elmennek az anyagokért.

A biciklilaznak azonban akadtak haszonélvezéi is, ezek egyértelmten a bicik-
ligyartok, kiegészitégyartok voltak. Megjelentek a vilagitasok, amelyek kezdetben

254 Magyar Rendészet 2024/3.



FELFOLDI Péter: Recenzié Hans-Erhard Lessing A bicikli kultirtérténete cim( kényvérdl

karbidlampék, kezdetleges izz6szdlas lampék voltak. Mindkét megoldas rossz volt,
mivel a karbid robbandsveszélyes, az izz6szalak pedig a kémiai energiat elsésorban
héenergiava alakitottak, nem fénnyé. Indidban azonban maig hasznalnak és gyar-
tanak is karbidlampat. 1911-t6l volframizzdkat alkalmaztak, ahol az energia mar
jobban hasznosult lithat6 fényként. Kiegészit6ként megjelentek a vazra szerelhetd
fényképezdgépek, zenedobozok. A kerékpariskolak, -javitémuhelyek is az egyér-
telmd nyertesek kozé tartoztak. A gyapjuipar is fejlédott, alaoltozetnek jobb
a gyapju, mint a névényi eredeti anyagok, mivel az izzadtsagot jobban elvezeti,
a lenalapu, hiivésebb ruhdzatban a kerékpdrozas okozta meghtlések széles kord
problémit okoztak. Vidéki, vasuttdl tavol keruld fogaddk is feliveltek az ismételt
forgalomtél, a hotelek kerékparos klubokkal szévetkeztek. Idetartozik még az elsé,
nem katonai térképek megjelenése, amelyek a kerékparos turizmust kivantak ki-
szolgalni. Ugyanakkor a kerékpartolvajok is megjelentek, mar 1890-t6l ismertek
ilyen biincselekmények az USA-ban. N6tt a blinelkovetés és a kerékparosok (akik
a gazdagabb rétegekbél keriiltek ki) elleni atrocitasok szama is. Az Egyesiilt Alla-
mokban a fegyveripar a kerékparos kozlekedésbdl is profitalt. A kerékpar felgyorsi-
totta a szuburbanizaciét, ezéltal az ingatlaniparra is volt hatdsa. Ezen a szuburba-
nizdcién a motorizacié még tovabb gyorsitott.

A biciklizé holgy lehetéségei cim fejezet kitér a kerékparozas és a 20. szazad for-
dul6jan bekovetkezd néjogi valtozasok dsszefuggéseire. Eleinte a nék nem is bicik-
lizhettek, a ruha miatt praktikus sem volt. A biztonsagi kerékpar megjelenése val-
toztatott ezen. A 19. szdzad végére minden nyugati orszagban er6s6dott a nék vagya
és mozgalma a kerékparozas irdnyaban. 1890-ben néi kerékparversenyt is rendeztek
Berlinben, ez volt az Gttord esemény. De nem volt egyontetiien pozitiv a fogadtatas,
1896-t6l 1967-ig a német nék nem versenyezhettek. Kijottek néi kerékparos Gjsdgok.
Azonban koedukalt kiranduldsok kezdetben nem létezhettek. 1920-ra azonban mar
a néknek szant kerékpiros hossza nadrag is elterjedt. Korabeli utaldsok is voltak
mar a kerékpar 4ltali szabadsag és a néi valasztéjogi mozgalmak kapcsolatara. Sajnos
voltak fizikai konfliktusok is megjegyzéseket tevé férfiak és nék kozott. 1896-ban
mar megtorténhetett olyan is, hogy ellenkez6 nemtek is mentek egyutt kerékpa-
rozni. Mivel a n6k mar kordbban mehettek egyedul lovagolni, is, ez adaptalhaté volt
a nék kerékparozasdra is. Ehhez kapcsolédik az a vonatkozas is, hogy a kerékparnak
milyen hatdsa volt a nék oltézkédésre. A hagyomany tiltotta a nadrdgot a néknek,
viszont megjelent a hasitott szoknya, a , bloomer”. Ez a viselet mar az 1800-as évek
kozepétdl létezett. 1859-re ki is ment a divatbdl a nékkel szembeni megaldzé vi-
selkedés miatt, majd a szdzad végére ismét felfedezték. Mas ruhazat-észszersi-
tési vonal is volt, a nék a ruhazkodas terén is édntudatosabba valtak a 19. szdzad
végére. Néhidny helyen betiltottak a bloomert, de akar a tanarndk kerékparral tor-
téndé munkaba jarasat is. Véleménycikkek sziilettek arrdl, hogy meg kell 4llitani azt
az elfajzast, hogy egy tanarné bloomerben jelenjen meg a j6v6 genericidi el6tt az is-
koldkban. 1895-ben még meg is koveztek nét térdnadragban kerékparozas miatt
Németorszidgban a Radsport magazin korabeli beszamoléja alapjan. A fiiz6 viszont
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megkapta a kegyelemdofést, amelynek kényelmetlen és egészségtelen mivolta mar
korabban is nyilvanvalé volt.

Az egyhdz kerékparozashoz val6 viszonya mai szemmel nézve még abszur-
dabb volt: ,ezek a holyagkerekd biciklik a sotétség démondnak diabolikus jaték-
szerei.” A vasdrnapi templomba jaras és a délutani kotelez6 semmittevés helyett
sokan a biciklizést valasztottak. Egy generacidval késébb az autézas elterjedése
nyomadn tortént meg ugyanez. Konzervativabb hitéleti vezet8k szerint a biciklisek
a pokolra jutnak, mélyen erkolcstelen ez a cselekedet a vallasgyakorlds helyett.
Ez aztan viszonylag gyorsan valtozott, mert lattadk az eszkoz népszertiségét, ezért
inkédbb batoritottak a kerékparral torténé istentiszteletre jardst. Kisebb telepiilé-
seken nem voltak ilyen megengedsk. Heves 6sszecsapdsok azonban csak az Egye-
siilt Allamokra voltak jellemzdk, Németorszagban az egyhazak kevésbé léptek fel
indulatosan ezzel a kozlekedési méddal szemben. Az amerikai, kés6bb megenge-
débbé vals hozz4allas hire is el6bb eljutott Németorszdgba, mint ahogy ott igazan
kiélez6dhetett volna a viszdly az egyhdzzal.

Az orvostudomdny és a bicikli cimi fejezetben gyors korképet kaphatunk arrdl,
hogy a kerékparozas egészségiigyi vonulata mar egészen koran el6térbe kerult. Vitak
voltak abban a tekintetben, hogy melyik szervet terheli meg leginkdbb — ha egyal-
taldn - a kerékparozas. Biciklissziv, biciklispup, bicikliskéz, bicikliscsuklé, bicik-
lisiny, biciklisszem, biciklisarc: fiktiv betegségek és az 6roklédésiikrél sz6l6 spekula-
ci6k terjedtek. Olyan elképzelés is volt, hogy a nék sterilekké vilnak, és elrondulnak:
,a néknek nem biciklizniiik, hanem sziilniiik kellene!” Osszességében a kerékpar ra-
nevelte a néket az 6nallé létre, és ezt mar a 19. szdzad végén felismerték. A vallas,
az orvostudomadny, az 6ltézkodés és az erkolcsosség iranyabol megfogalmazott kri-
tikdk pontosan az ellentétét érték el annak, mint amit a kritikdt megfogalmazdk
anék ,tdrsadalmi helyével” kapcsolatosan latni szerettek volna.

A konyv utolsé féfejezete a 20. szdzadot mutatja be, viszont jéval témérebben,
mint a kerékparozas ,héskorat”. Az elsé vildghdboruig terjed6 idészakban, amelyet
szokas a ,hosszu 19. szdzad” végének is nevezni, a technikai fejlddés hatasara a ke-
rékpar hasznalati targgya alakulhatott. A 20. szdzad elejére mar nem volt presztizs-
kérdés kerékpdros egyestileti tagnak lenni. Ebben az idében jelent meg a motorke-
rékparok, a motoros triciklik és az autdk irdnti vigyakozas. De voltak technikai
fejlesztések a kerékparok esetében is. A bowden vagy a szabadonfuté ekkortajt jelent
meg, igy viszont ki kellett fejleszteni valamit a fékezésre, mivel az addigi 6rokhaj-
tasos kerékpdrokat hatrafelé tekerve vagy legalabbis hatrafelé erét kifejtve kellett
fékezni (napjainkban az ilyen 6rokhajtdsos ,fixi” kerékparok ismét jelen vannak
a varosi kozlekedésben, sok esetben szabdlytalanul, a kotelez6 két fuggetlen fék
megléte nélkiil). Ennek analdgijira alakult ki a kontra, mivel ott a fékezés hasonlé
mozdulatot igényel. A két- és haromsebességes agyvalték mar az I. vilighdboru el6tt
megjelentek. S6t 1912-re volt mar 4 sebességes kontrafékes kiviteld agyvalté is.
Franciaorszag, Olaszorszdg és Spanyolorszag a lancvalté mellett tette le a voksit,
az angol gyartdék azonban inkabb az agyvilt6 mellett. A sportteljesitményekre egyre
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nagyobb hangsuly kertlt, ami a nem sportolé kézénségbél viszont egyre nagyobb
ellenszenvet valtott ki. A Nemzetkozi Kerékparos Szévetség (Union Cycliste Inter-
nationale, UCI) 1900-ban alakult meg, és a mai napig a legnagyobb és legismertebb
kerékparos versenyek koordinalasat végzi (tobbek kozott a Tour de France-ét, a Giro
d’Italidét vagy a spanyol La Vueltdét), a szervezethez fliz6dik a kerékparozis terii-
letén egy sor szabvanyositas. A kerékparversenyzés azonban technikailag nem fejls-
dott gy, mint az autéversenyzés, ezért a fejlesztések sem sziviarogtak be a hétkoz-
napi hasznal6khoz. A hadi alkalmazas viszont sikeresebbnek bizonyult a lovasnal.
Az 1. vilaghaboriban negyedmillié bevetett kerékpar vett részt, a fejlesztések kozott
megjelent példaul az 6sszecsukhatd, kisebb méretd, hatra vehetd véltozat.

Az 1. vilaghdboru utin Németorszdgban nagy szabad termel6i kapacitasok voltak,
azonban a gyartds jelentés korldtozdsok alad esett. Ugyanakkor nem voltak nagy
haborts anyagi veszteségek, ezért kreativan kellett kitaldlni eladhaté civil termé-
keket. A huiszas években Németorszagban a kerékparsport felivels palyan volt, volt
Berlinben egy sportpalota is, amelyet aztdn a néaci hatalomatvétel utan lefoglaltak
sajat célokra. Jaray Pal az I. vilaghadbort utdn Friedrichshafenben a léghajégyarban
huzalos kerékparok gyartasat kezdte el, amelynek mai formadja is létezik Stringbike
néven, amely a lincos hajtdsndl lényegesen kevesebb alkatrészt tartalmaz (gon-
doljunk csak arra, hogy csak egy kerékparlanc 1000-nél t6bb alkatrészt tartalmaz,
amelyek koziil elég egynek meghibdsodnia ahhoz, hogy a bicikli hasznalhatatlannd
véaljon). Az Egyesiilt Allamokban motorkerékpar-utinzat kerékparok készitését
kezdték el. Parizsban pedalos vélocar-t (bicikliautd) gyartottak 1944-ig felnét-
teknek. Ennek a gyartéja készitett 1933-ban el8szér rekumbenst (fekvébiciklit),
amelyet azonban az UCI nem hagyott j6v4, ezzel azt eredményezve, hogy a fekvé-
biciklik ma is kuriézumnak szamitanak, holott hossza tdvon egészségesebbek, ké-
nyelmesebbek és az izomenergiit nagyon jol hasznosité eszkozok. Németorszagban
anagy sportrendezvények egyre inkabb a politika szolgédlatiaba kezdtek 4llni, ugyan-
akkor szdmos innovaci6 is toértént. A II. vilaghaboru alatt ismételten szdmos helyen
és fronton jelentds szerepet kapott a kerékpar. A Magyar Honvédség is alkalmazott
kerékpdros alakulatokat tobb tizezer katonaval, amirél szintén lithatunk felvéte-
leket a kényv képei kozott.

A II. vilaghabora utdn a nélkiil6zé varosi csalddok ,kéregetd korutjaira” emlé-
keztette a németeket a kerékpar. Ettél az emléktdl igyekeztek gyorsan szabadulni,
ez is kozrejatszott abban, hogy a hdbora utani generacié nem tekintett j6 szdjizzel
a kerékparra. A haborud utdni gazdasdg a minéségromldssal is egyitt jart, azonban
a motorizacié rohamos fejlédése mellett torténtek innovativ kisérletek a kerékpar
formavildganak és funkcidjanak Gjrapozicionédldsaban is. Ilyen volt példaul az angol
Moulton Mini 1962-es megjelenése, amely ésszteleszképos, a kempingbiciklinél is
hatékonyabban szétszedhet$ kerékpar volt. A nyugati vildgban ismét éledezé ér-
deklédés volt tapasztalhaté a hatvanas évektdl a kerékparozas irdnt. A hatvanas
évek végétol a crossmotorok utdnzasa kévetkezett, és megjelentek a BMX-ek (bicycle
motocross). Az olajvalsag nagy 16kés volt 1973-ban, majd 1978-ban hossza id6 utan
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ismét megjelent altaldnos biciklis kényv. Nagy innovacié volt a hegesztés elterje-
dése a kordbbi cs66sszerdgzitési megoldassal, az igynevezett muffolassal szemben,
aluminium- és acélvazak esetén is. Az 1970-es években Kalifornia 4dllamban meg-
rendezték az elsé downhill versenyeket, akkor még a célnak kevésbé megfelel ke-
rékparokkal. Ezen a vonalon fejlesztve, a jé terepezési képességet szem el6tt tartva
1976-ban jelent meg az elsé mountainbike (MTB), amely a 20. szdzad végén nagyon
elterjedtté valt az univerzalis felhasznilhatdsiag miatt. A készit6k nem csatlakoztak
kerékpdros szervezetekhez, hanem sajit szabdlyokat alkottak, igy gyorsabba val-
hatott az innovécié. Az MTB az alapja a kerékpar Gjramotorizalasanak is. Jelenleg
az elektromos kerékparok terjedése a 130 évvel korabbihoz hasonlé hulldm, amikor
a kerékparok, triciklik, majd négykereki, de még akkor is a kerékpar szerkezeti ele-
meibél 4116 jarmivek kaptak elektromos, kiilsé égésii vagy belsé égésii motorokat,
amelyekbdl végul kifejlédott az autd és a motorizilt jarmivek teljes sora.

A konyv végéhez kozeledve kitekintést kapunk a nyugati vildgon kiviilre. A bi-
cikli meghéditja Azsidt fejezetben a szerzé bemutatja, hogy a riksak, talicskdk emberi
erével torténd mozgatasa mar a 19. szazadtdl jelen volt a keleti tarsadalmakban is.
Azonban mar az 1860-as évektdl voltak eurdpai mint4ju kerékparok is, de biztonséagi
kerékpdrok csak az 1890-es évek utantdl jelentek meg. A tarsadalmi kiegyenlitédés
igérete itt is megjelent, azonban nem futott be a nyugati tdrsadalmakhoz hasonlé
ivet, és a nyugati vildgban sem lett teljes (gondolhatunk arra, hogy a kerékparozas
a mai napig sokakban egyenl§ a ,veszély” sz6val, és a kockazatvéllalasi hajlandésig
aférfiakban magasabb, ami a hasznalék nemi §sszetételén is latszik). 1921-ben meg-
alakult a Shimano Vasmiivek. A II. vilaghabortig Japan valt az azsiai kerékparipar
koézpontjava. A hibora utdn a vezetd szerepet is dtvette a német ipartdl a kerékpa-
rozds ipari kiszolgaldsa terén. 1926-ban a tarsadalmi megitélés szempontjabdl rik-
saval jarni még elékel6bb volt, mig a gyaloglds egyaltaldn nem szamitott annak.
A kerékpar valahol koztiik foglalt helyet. A harmincas évek végére ez teljesen meg-
véltozott, madr nagy hasznaltkerékpar-piacok mitkodtek. Kindban 1958-ra érték el
az egymillié darab repiilé galamb elnevezési kerékpart évente, amelyet mdig gyar-
tanak évi 6tmilliés darabszamban.

A 20. szdzad elején minden nemzet maganak akarta a kerékpar feltaldlasinak
sztorijat. Leonard6tol egészen az 1860-as évekig voltak eredeti elképzeléseknek be-
allitott hazugsagok, amelyek azonban mind leleplezédtek. Erdekes az a keretes szer-
kezet, ahogy a szerz6 ezeknek a megallapitasoknak és gondolatoknak a megtételével
kezdi a kényvét, majd a végén ezzel is zarja le. Ugyanakkor a kerékparok torténete
még béven nem zirddott le. A kezdet taldn soha nem lesz megismerhets, még ha
az nyilvanvalé is, hogy Drais taldlmanya alapvetd fontossagu volt. A mai tervezés
egészen kifinomult részleteket is figyelembe tud venni. Ugyanakkor szdmos kor-
tars fejlesztés nem kertlt bele a kényvbe, holott az irdsa sordn mar léteztek (pél-
d4ul a 29’-0s kerékatmérsji kerékparok, az elektromos rasegitésti vagy a ma nagyon
divatossa valé gravel kerékparok [a cross-trekking-orszaguti-turakerékparok keve-
réke, hasonlé univerzalis felhasznalassal, mint a MTB volt az ezredforduld kérnyéki
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évtizedekben, csak gyorsabb haladési lehetéségek és rosszabb terepjird képességek
mellett]). Ezek az irdnyok léteznek, de hogy mibél lesz a 21. szdzad elsé felének kor-
szakalkoté irdnyvonala, azt majd egy Hans-Erhard Lessing roppant informativ mun-
kéjahoz hasonlé visszatekint6-6sszegz6 konyvben irhatja le valaki 100 év malva.
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