




Każdy rower przed spakowaniem jest wstępnie 
zmontowany w celu regulacji, co może pozostawić 

widoczne ślady po dokręconych śrubach/nakrętkach.

Rowery 3 kołowe Sewilla posiadają napęd na jedno 
tylne koło, co powoduje odczucie ,,ściągania” roweru
na jedną stronę, nie jest to wada lecz konstrukcja osi 
napędowej nie pozwala na wyeliminowanie tego
typu zachowania.



A - odległość od podłoża do osi suportu
B- odległość od osi suportu do końca rury podsiodłowej
C- odległość od rury podsiodłowej do wspornika kierownicy

Podstawowe wymiary roweru
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Rowery możemy podzielić najogólniej na kilka grup, w zależności od 
zamierzonego sposobu użytkowania. Wyróżniamy takie typy rowerów jak: 
Rowery Dziecięce, Rowery Szosowe, Rowery Górskie, Rowery Trekkingowe, 
Rowery Miejskie.

Produkowane przez nas rowery przeznaczone są tylko do jazdy rekreacyjnej, 
nie są bowiem przeznaczone do jazdy ekstremalnej, wyczynowej, nie można 
ich również wykorzystywać w zawodach sportowych oraz komercyjnie.

Każdy rower należy użytkować zgodnie z jego przeznaczeniem, ponadto 
informujemy że żaden rower przez nas produkowany nie jest dostosowany do 
przewozu pasażerów, a w szczególności dzieci ( większość naszych rowerów 
posiada siodełka sprężynowe, a więc istnieje ryzyko włożenia przez dziecko 
palców w te sprężyny, co może skutkować ich złamaniem) co za tym idzie- 
zabrania się montażu jakichkolwiek fotelików, wózków lub też przyczepek. 

Nawet, jeśli poruszasz się na rowerze przez całe swoje życie, przydałoby ci 
się kilka świeższych informacji o sposobach jeżdżenia rowerem. Wyrobieniu 
w sobie kilku nowych nawyków i lepszego przewidywania wydarzeń. 
Dlaczego? Ponieważ rowery przechodzą bardzo gwałtowne zmiany od strony 
technologicznej, a to wpływa w dużym stopniu na sprawność, utrzymanie, 
komfort, funkcjonowanie oraz na bezpieczeństwo jazdy.

ścigania się.
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Wysokociśnieniowe wąskie opony zmniejszają opór toczenia do minimum. 
Jednakże Rower szosowy może okazać się zbyt sztywny, aby wygodnie 
poruszać się po nawierzchniach gorszej jakości. Rama i jej komponenty mogą 
okazać się zbyt delikatne na wyprawy po bezdrożach, na których byłyby 
narażane na kontakt z nierówną nawierzchnią. Kształt i usytuowanie 
kierownicy zmusza rowerzystę do przyjęcia pozycji niezbyt wygodnej w czasie 
codziennych przejażdżek. Wąskie opony z kolei nie nadają się do jazdy po 
nieutwardzonej i nierównej nawierzchni.

ROWER GÓRSKI został tak zaprojektowany, aby użytkownik miał nad nim 
maksymalną kontrolę i mógł z niego długo korzystać podczas jazdy w bardzo 
zróżnicowanych warunkach terenowych. Każdy element roweru górskiego 
jest lepiej wzmocniony. Geometria ramy pozwala na najlepszą amortyzację 
na każdym podłożu, co pozwala ci szybko i z łatwością przemieszczać swoją 
masę, aby móc balansować rowerem tak, jak tego wymagają warunki tere-
nowe. Szerokie, mające dużą objętość opony dodatkowo absorbują wstrząsy 
i umożliwiają bardziej pewne trzymanie się także na powierzchniach sypkich 
i śliskich. Wielopozycyjne przerzutki, zwykle do jazdy z 18 lub więcej 
przełożeniami, pozwalają na poruszanie się w prawie każdych warunkach. Wiele 
rowerów górskich wyposażonych jest w amortyzatory, które dodatkowo 
absorbują wstrząsy i wibracje na nierównej nawierzchni.

Jednakże: Rower górski jest cięższy niż rower szosowy. Jego szerokie opony 
mają większy opór toczenia niż opony wyścigowe. Mimo iż jest dużo wygo-
dniejszy dla większości użytkowników, to pozycja na nim jest zbyt mało aero-
dynamiczna. Rower górski nie jest najlepszy do długich, szybkich przejażdżek 
po utwardzonej nawierzchni.

ROWER CROSSOWY (trekkingowy), często też nazywany hybrydem, ro-
werem przełajowym albo trekkingowym, może być porównany tylko ze szwaj-
carskim scyzorykiem: jest uniwersalnym narzędziem, które może służyć do 
różnych celów. Nie jest ani tak szybki jak rower szosowy, ani tak mocny jak 
rower górski. Rower crossowy jest właściwym wyborem dla takiego użytko-
wnika, który nie oczekuje maksymalnego przystosowania, ani do jazdy na 
drodze, ani po bezdrożach, ale komu tak naprawdę potrzebny jest rower 
który będzie sobie radził dobrze w każdych warunkach: w jeździe miejskiej, 
na spacerze w lesie, czy długiej wyprawie turystycznej, wymagającej przewo-
zu bagażu? Poprzez wymianę opon, kierownicy, manetek przerzutek i ha-
mulców możesz dzięki swojemu sprzedawcy rowerów zmienić nieco swój 
rower crossowy, aby uczynić go nieco lepszym albo w warunkach szosowych 
albo na bezdrożach, dokładnie tak jak tego sam wymagasz.
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podpowie
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podczas
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 (otwarte), (rysunek 7, 9 10).
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Liczba możliwych kombinacji biegów jest iloczynem liczby trybów tylnego 
koła i liczby tarcz suportu z przodu (5 x 1 = 5; 6 x 1 = 6; 6 x 2 = 12; 6 x 3 = 18;
7 x 3 = 21;  8 x 3 = 24)
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rys. 14
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3. Łatanie dętki rowerowej
W przypadku gdy  dętka  w  Twoim  rowerze  zostanie  przebita,  możesz  ją 
wymienić na nową lub tez zakleić odpowiednią łatką, co będzie o wiele 
tańsze. Zdarza się, że będąc w trasie przebijesz swoją dętkę, wtedy 
niezbędny okaże się zestaw naprawczy do Twojego koła.
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1. Produkowane przez nas rowery są wyposażone w koła rowerowe   
szprychowe oraz w felgi aluminiowe.

Każde koło posiada wskaźnik zużycia obręczy - jest on istotny w przypadku 
rowerów z hamulcem zaciskanym na obręczy (v-brake, calipper, cantilever), 
każda obręcz zużywa się podczas hamowania, jazda na zużytych 

Dodatkowo, jeśli Twój rower nie jest wyposażony w szybko zamykacze osi kół, 
będzie potrzebny odpowiedni klucz do poluzowania nakrętek osi, zazwyczaj 
jest to nakrętka pod klucz o rozmiarze 15.

Cały proces rozpoczynamy od demontażu koła, upuszczenia pozostałego 
w nim powietrza oraz demontażu opony wraz z dętką. Aby odnaleźć miejsce 
przebicia dętki, należy ją lekko napompować a następnie włożyć do wody - 
z miejsca przebicia będą uchodziły bąble powietrza. Jeśli nie mamy dostępu 
do wody, możemy odnaleźć takie miejsce za pomocą zewnętrznej strony 
dłoni (należy wtedy dętkę napompować nieco mocniej, żeby strumień 
powietrza był dobrze wyczuwalny). Po tej czynności spuszczamy powietrze.
Gdy już wiemy gdzie musimy nakleić łatkę, matowimy to miejsce ścierniwem 
z naddatkiem tak, żeby zmatowiony obszar był większy od łatki. Następnie 
nanosimy równą warstwą niewielką ilość kleju, czekamy aż z kleju odparują 
rozpuszczalniki (miejsce z klejem stanie się matowe) a następnie 
przykładamy łatkę do dętki i mocno dociskamy. Łatka powinna zakrywać 
dziurę z min. 5mm naddatkiem z każdej strony. Klej do dętek wiąże 
natychmiastowo, możemy zatem przystąpić do montażu opony na kole 
używając do tego specjalnych łyżek montażowych, tylko w ten sposób 
mamy pewność, że dętka nie zostanie przebita ponownie podczas jej 
montażu. Gdy już opona z dętką są na swoim miejscu, możemy koło 
napompować. Podczas montażu koła w rowerze, należy pamiętać 
o prawidłowym ustawieniu hamulców, zaleca się również kontrolę działania 
hamulców po tej naprawie, co może zapobiec nieszczęśliwemu wypadkowi. 

Podstawowy zestaw naprawczy składa się z:
- różnych rozmiarów łatek,
- specjalnego kleju,
- ścierniwa,
- łyżki do opon,
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obręczach jest bardzo niebezpieczna i może prowadzić do wypadku. W celu 
zapobiegania tego typu sytuacji należy okresowo kontrolować zużycie 
obręczy - wskaźnikiem zużycia jest głęboki rowek wyfrezowany na boku 
obręczy (powierzchnia styku obręczy z klockiem hamulcowym), jeśli wskaźnik 
przestaje być widoczny oznacza to konieczność wymiany obręczy lub też 
całego koła.
Powyższe    nie  dotyczy  rowerów  z  hamulcem  tarczowym,  gdyż  w  tych 
rowerach nie dochodzi do zużycia obręczy podczas hamowania. 
2. Koła rowerowe są narażone na bardzo duże obciążenia, pod wpływem tych 
sił istnieje ryzyko skrzywienia koła które zazwyczaj można wycentrować za 
pomocą szprych. W skrajnych przypadkach jest to niemożliwe dotyczy to 
uszkodzonych  kół aluminiowych odlewanych, kół uszkodzonych 
mechanicznie, obręczy zdeformowanych na skutek uderzeń, skrzywionych 
krawędzi obręczy.
Zdarzają się również sytuacje w których pęka szprycha lub też zrywa się gwint 
w nyplu. W takiej sytuacji należy szprychę/nypel wymienić na nową, 
o tej samej grubości, długości i z tego samego materiału.

I. ZAWIESZENIE ROWERU
Niektóre rowery górskie posiadają system amortyzacji z przodu a czasami 
i z tyłu,  którego zadaniem  jest złagodzenie niektórych  wstrząsów spowodo-
wanych nierównościami na drodze jazdy. W obiegu znajduje się wiele róż-
nych systemów amortyzacji. Niektóre modele produkowanych przez nas 
rowerów są wyposażone w system amortyzacji przedni jaki i tylni. 

Należy pamiętać, iż na pracę amortyzatora wpływa głównie masa 
użytkownika. Bardzo przeciążony amortyzator może pęknąć co może dopro-
wadzić do wypadku. Zatem należy przestrzegać dopuszczalnego obciążenia 
roweru, tabelę z dopuszczalnym maksymalnym obciążeniem dla danego 
typu roweru znajdziecie w niniejszej instrukcji.

Widelce amortyzowane montowane przez nas, nie posiadają regulacji 
twardości oraz skoku, zatem nie ma możliwości ich regulacji. Amortyzator 
tylni (centralny) możemy wyregulować pod kątem twardości oraz wysokości. 
Każdy amortyzator centralny jest wyposażony w śrubę regulacyjną, która
znajduje się pod sprężyną resorującą. Za pomocą tej śruby (”R”) ustalamy
wstępne naprężenie, które będzie miało wpływ na sposób pracy, wysokość
i twardość zespołu amortyzującego. Aby nasze zawieszenie działało bardziej 
„miękko” śrubę regulacyjną „R” odkręcamy, co spowoduje rozprężenie 
sprężyny, dokręcając tą śrubę spowodujemy twardsze jej działanie.
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I UWAGA: Zmiana regulacji amortyzacji może zmienić sposób prowadzenia 
oraz hamowania w twoim rowerze. 

Pamiętaj aby zawsze sprawdzić, czy nie zaszły jakieś zmiany w sposobie 
prowadzenia i hamowania roweru po dokonaniu regulacji zmiany nastawienia 
amortyzatorów, najlepiej testując swój rower na ostrożnej przejażdżce 
w terenie bez konieczności podejmowania ryzyka.
UWAGA: Nie wszystkie rowery górskie można bezpiecznie doposażyć w nie-
które systemy amortyzacji. Przed taką operacja sprawdź u dealera lub przed-
stawiciela producenta czy to, co chcesz zrobić pasuje do modelu twojego 
roweru.
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Regulacja łańcucha.

Regulacji naciągu łańcucha dokonujemy przesuwając oś koła w hakach 
montażowych ramy. W tym celu należy poluzować obie nakrętki osi, lub też 
zwolnić samozamykacz (jeśli nasz rower jest w niego wyposażony). Jeśli 
łańcuch poprzednio był zbyt luźny, koło dociągamy do błotnika za pomocą 
dłoni, pamiętając o równym ustawieniu koła względem ramy, dokręcamy obie 
nakrętki i ponownie sprawdzamy napięcie łańcucha. Luzowanie łańcucha 
odbywa się na podobnej zasadzie co jego napinanie, siłę ścisku dłoni należy 
dozować w zależności od tego, jaki efekt chcemy uzyskać. Zbyt mocno 
napięty łańcuch zużyje się o wiele szybciej oraz może się zerwać podczas
normalnej jazdy. Zalecamy kontrolować naciąg łańcucha po każdej długiej 
jeździe przy okazji jego smarowania.

Aby sprawdzić czy nasz łańcuch jest prawidłowo napięty, należy chwycić go 
za dolny odcinek w połowie odległości między mechanizmem korbowym 
a tylną zębatką,a następnie unieść maksymalnie do góry. Prawidłowo napięty 
łańcuch uniesie się w przedziale od 6mm do 20mm, jeśli wartość ta będzie 
niższa oznaczać to będzie zbyt silne naciągnięcie łańcucha. Jeśli natomiast 
łańcuch uniesie się ponad 20mm będzie to oznaczało konieczność jego 
naciągnięcia. Jest to naturalne zjawisko zużywania się tej części, na 
prędkość zużywania się łańcucha ma wpływ wiele czynników, jednymi 
z głównych są: intensywność użytkowania,okres użytkowania, długość 
łańcucha oraz jakość łańcucha.

Regulacji naciągu łańcucha dokonujemy tylko w rowerach z biegami zinte-
growanymi w piaście tylnej. W pozostałych rowerach wyposażonych w napi-
nacz łańcucha, takiej czynność nie wykonujemy, gdyż łańcuch napinany jest 
równomiernie i automatycznie.
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1. Ustaw  dźwignię  przerzutki  Revo-shift na „2".  Następnie należy obracać 
śrubą regulacji linki tak, aby znacznik koloru żółtego znalazł się dokładnie
pomiędzy dwoma białymi liniami. 
UWAGA! Podczas regulacji należy patrzeć na dwie białe linie bezpośrednio 
z góry.

2. Po regulacji należy obrócić kilka razy ramię mechanizmu korbowego
jednocześnie zmieniając biegi na wyższy a następnie na niższy, całą 
czynność zakończyć na biegu numer 2 i sprawdzić ponownie czy żółty 
znacznik znajduje się dokładnie pomiędzy białymi liniami, jeśli tak nie będzie 
to należy przeprowadzić ponownie czynność regulacji opisaną w punkcie „1".

UWAGA! Należy pamiętać o kontroli wyregulowania przerzutki przed każdym 
rozpoczęciem korzystania z roweru. Jest to niezbędne w celu zachowania
trwałości i bezawaryjności mechanizmu zmiany biegów.

Ustaw na „2"
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Śruba regulacyjna

Ustawić na „4"

Dysk

Manetka

Żółte znaczniki

1. W celu prawidłowego wyregulowania 
piasty   Nexus-7   należy  ustawić  na  manetce
bieg numer 4.

UWAGA! Należy pamiętać o kontroli wyregulowania
przerzutki przed każdym rozpoczęciem korzystania

z roweru. Jest to niezbędne w celu zachowania
trwałości i bezawaryjności mechanizmu zmiany biegów.

2. Po dokonaniu regulacji piasty należy
sprawdzić prawidłowość jej funkcjonowania.
Proces ten rozpoczynamy kręcąc mechanizmem
korbowym kilka razy, jednocześnie zmieniając 
biegi na wyższe i niższe. Po przeprowadzeniu tej
czynności należy ustawić ponownie na manetce
bieg „4" i skontrolować ustawienie żółtych 
znaczników. Jeśli nadal nie będą w prostej linii 
należy przeprowadzić ponownie proces regulacji 
opisany w punkcie 1. 

Na piaście Nexus-7 znajduje się dysk
z  żó ł tym znaczn ik iem w fo rmie  l i n i i ,
taka sama linia znajduje się na obudowie piasty.
Prawidłowo wyregulowana piasta posiada oba
znacznik i  ustawione w te j  samej  l in i .
Jeśli znaczniki nie są ustawione w lini prostej,
należy kręcić śrubą regulacyjną do momentu
prawid łowego ustawien ia  znaczn ików.
UWAGA! Regulacji dokonujemy zawsze
na biegu „4".
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1. Przerzutka przednia służy do przerzucania łańcucha na wybraną tarczę 
przedniej przekładni korbowej. Pracą przerzutki steruje manetka znajdująca 
się po lewej stronie kierownicy. Największa tarcza służy do jazdy po równej 
i twardej powierzchni natomiast najmniejsza do jazdy w trudnym terenie. 
Przymocowana przerzutka do rury podsiodłowej powinna mieć odstęp 
między prowadnikiem przerzutki a największym kołem zębatym 1-3mm.
A. Ustawienie najniższego przełożenia

Ustawić łańcuch na największym kole zębatym korby i najmniejszym kole 
wolnobiegu. Następnie kręcąc śrubą regulacyjną „H” ustawić prowadnik 
przerzutki tak, aby jego zewnętrzna ściana była w odległości ok. 0,5-1mm
od łańcucha. Prowadnik nie może ocierać o łańcuch jak i powodować jego 
spadania podczas pedałowania.

W celu ustawienia indeksu przerzutki, za pomoca manetek należy ustawić 
łańcuch na najmniejszym kole zębatym korby i najwiekszym wolnobiegu. Na 
manetce zmienić bieg przerzutki na wyższy. Jeżeli przy obrocie kobry 
łańcuch nie przeskoczył na sąsiednie koło zębate korby , należy 
wyregulować przerzutkę poprzez dokręcanie/odkręcanie śruby regulacyjnej 
„R” znajdującej się na manetce.

Przed przystąpieniem do regulacji najniższego przełożenia przerzutki przed-
niej należy ustawić łańcuch na najmniejsze koło zębate korby i największe 
wolnobiegu. Za pomocą śruby regulacyjnej „L” należy ustawić prowadnik 
przerzutki tak, żeby jego wewnętrzna ścianka była w odległości ok. 0,5-1mm 
od łańcucha. Prowadnik nie może ocierac o łańcuch jak i powodować jego 
spadania podczas pedałowania.

B. Ustawienie najwyższego przełożenia.

C. Ustawienie skoku (indeksu) przerzutki przedniej.
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Gdy łańcuch znajduje się na największym kole zebatym wolnobiegu, należy
przeprowadzić regulację pracy przerzutki w kierunku najmniejszego koła 
zębatego zachować procedurę analogicznie do powyższej, jednak w tym 
przypadku śrubę regulacyjną „R” dokręcamy.

Łańcuch należy ustawić na najmniejszym kole zębatym wolnobiegu 
i największym kole zębatym korby. Następnie za pomocą śruby regulacyjnej 
„H” ustawić rolkę prowadnika przerzutki w linii najmniejszego koła zębatego 
wolnobiegu. Łańcuch nie może spadać z wolnobiegu podczas pedałowania.

1. Ustawienie najwyższego przełożenia.

Łańcuch należy ustawić na największym kole zębatym wolnobiegu 
i najmniejszym kole zębatym korby. Następnie kręcąc śrubą regulacyjną „L” 
ustawić rolkę prowadnika przerzutki w linii największego koła zębatego 
wolnobiegu.

2. Ustawienie najniższego przełożenia.

3. Ustawienie skoku (indeksu) przerzutki tylnej 
Ustawić łańcuch na najmniejszym kole zębatym wolnobiegu. Pedałując, 
zmienić bieg na wyższy. Jeśli łańcuch nie przeskoczył na kolejne koło zębate 
wolnobiegu, należy odkręcić śrubę regulacyjną „R” do momentu, aż łańcuch 
znajdzie się na właściwym kole zębatym. Następnie zmienić bieg na wyższy 
i przeprowadzić ponownie czynność opisaną wcześniej. Regulacji należy 
dokonać na każdym kole zębatym wolnobiegu, aż do największej zębatki.

41



3. Kontrola zużycia hamulca bębnowego polega na sprawdzaniu grubości 
okładziny pasa ciernego. Jeśli grubość okładziny zbliży się  do 1mm, należy 
niezwłocznie oddać rower do autoryzowanego serwisu, w celu wymiany 
pasa ciernego. Ze względu na poziom trudności wymiany tego elementu, 
bezwzględnie zabraniamy wykonywania tego przez niewykwalifikowane 
osoby.

UWAGA! Należy pamiętać, że hamulce mają ogromny wpływ na 
bezpieczeństwo jazdy. Jazda z niesprawnymi hamulcami, może doprowadzić 
do wypadku oraz utraty zdrowia lub życia! Systematyczna kontrola stanu 
hamulców Waszego roweru zapewni Państwu bezpieczeństwo.

1. Rowery 3-kołowe wyposażone są w hamulce tylne, typu bębnowego.
W hamulcach tego typu, wewnątrz zespołu hamującego, znajduje się bęben, 
wokół którego zamocowany jest pas cierny, napinany poprzez linkę, 
za pomocą dźwigni hamulca umieszczonej na kierownicy.

2. Regulacja hamulca bębnowego odbywa się za pomocą śruby regulacyjnej „H”.
W celu zwiększenia siły hamowania śrubę regulacyjną „H” należy wykręcić 
w stronę przeciwną do ruchu wskazówek zegara. Po każdej regulacji należy 
skontrolować działanie hamulca, prawidłowo ustawiony hamulec nie powinien 
blokować lub spowalniać koła, gdy dźwignia pozostaje niewciśnięta. Jeśli po 
regulacji zauważymy, że koło nie obraca się swobodnie, oznacza to, 
że hamulec został wyregulowany zbyt mocno, należy wtedy wkręcić śrubę 
regulacyjną „R” do momentu, aż koło przestanie być spowalniane przez 
hamulec.
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Zaleca się również obserwację klocków hamulcowych pod kątem prostym 
do koła, koło może mieć „bicie” nie tylko na boki lecz także w płaszczyźnie 
pionowej co również naprawiamy w autoryzowanym serwisie. Jeśli klocki 
hamulcowe nie przylegają swoją całą powierzchnią do obręczy, są względem 
obręczy ustawione krzywo, należy ustawić je wcześniej luzując śrubę „A”. 
Jeśli klocki hamulcowe nie pracują jednocześnie lub jeden z klocków ociera 
o obręcz, należy wyregulować docisk ramienia za pomocą śruby „B” 
wkręcając lub wykręcając ją.
UWAGA!!! Klocki posiadają wskaźnik zużycia w formie wgłębienia,
zaznaczony literą  „C”,  jeśli wgłębienie będzie miało głębokość  <2mm, 
oznaczać to będzie konieczność wymiany klocków na nowe (klocki 
zawsze wymieniamy parami!) 

1. Hamulec V-Brake jest wyregulowany prawidłowo jeśli klocki hamulcowe są 
równolegle ustawione względem ściany obręczy, oba klocki są w równych 
odległościach od obręczy oraz znajdują się po środku powierzchni ciernej 
obręczy. W żadnym przypadku klocek hamulcowy nie może dotykać opony 
gdyż grozi to nagłym i niekontrolowanym zablokowaniem koła podczas 
hamowania jak i normalnej jazdy.
2. Regulację  hamulca  V-Brake  rozpoczynamy  od skontrolowania  samego 
koła - koło musi być proste, jeśli zauważamy bicie koła na boki wpierw 
należy koło wycentrować w autoryzowanym serwisie.
Gdy upewniliśmy się że koło jest proste przeprowadzamy kontrolę hamowania:
- zakręcamy kołem,
- naciskamy dźwignię hamulca,
- obserwujemy czy klocki hamulcowe zostają dociskane do koła w tym  
samym momencie oraz czy nie mają w którymś momencie kontaktu z oponą.
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1. Regulację mechanicznego hamulca tarczowego rozpocząć należy od 
dopasowania ułożenia zacisku hamulca tarczowego względem tarczy 
hamulcowej. Prawidłowo zamocowany zacisk znajduje się w płaszczyźnie 
równoległej do tarczy ( nie może dotykać tarczy klockami hamulcowymi). 
W tym celu należy poluzować śruby „P.” i zacisnąć dźwignię hamulca na 
kierownicy, tak aby zablokować koło. Utrzymując zaciśniętą dźwignię 
hamulca należy dokręcić obie śruby „P.”. Wewnętrzny klocek hamulcowy 
regulujemy śrubą regulacyjną „H” przesuwając go tak, aby nie dotykał tarczy 
hamulcowej. Regulację zewnętrznego klocka hamulcowego wykonujemy 
poprzez odkręcanie lub dokręcanie śruby baryłkowej  „R”.

- linka (sprawdzić czy pracuje bez oporów)
- okładziny klocków ( warstwa cierna nie może być cieńsza niż 2mm)
- dźwignia hamulca (sprawdzić czy pracuje bez oporów oraz czy nie powstał  
  luz)
- poziom płynu hydraulicznego (dotyczy to układów hydraulicznych)
  płyn hydrauliczny należy wymienić przynajmniej raz w roku, pamiętając 
  o odpowietrzeniu całej instalacji. Dedykowany płyn hamulcowy zgodny
  z zastosowanym przez producenta układu hamulcowego.
  (karta specyfikacji układu hamulcowego dołączona będzie do roweru.)

UWAGA! Wymianę klocków hamulcowych, płynu hydraulicznego, 
odpowietrzenie oraz regulację zalecamy wykonać w autoryzowanym
serwisie rowerowym. Źle przeprowadzony serwis może skutkować awarią 
hamulców  oraz  może  doprowadzić  do wypadku  narażając zdrowie i życie 
użytkownika.

2. W trakcie użytkowania roweru, klocki hamulcowe ulegają naturalnemu 
zużyciu.  Należy pamiętać  o okresowej kontroli hamulca oraz jego poszcze-
gólnych elementów takich jak:
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Należy zwrócić szczególną  uwagę na części, które będą użyte  do naprawy 
roweru. Bezwzględnie należy stosować tylko i wyłącznie oryginalne części lub 
jeśli nie ma możliwości ich uzyskana, zamienniki zatwierdzone przez 
producenta lub/i dealera. Stosowanie części nieoryginalnych może 
doprowadzić do uszkodzenia sprzętu, co niesie ze sobą ryzyko wypadku. 
Zastosowanie części innych niż oryginalne, bez zgody producenta lub/i 
dealera skutkuje natychmiastową utratą gwarancji.  

7. Obsługa i konserwacja
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5. Dodatkowe czynności związane z montażem rowerów dziecięcych z serii 
X-SMART.

Rowery X-SMART wyposażone są dodatkowo we wspornik siedzenia 
w formie pałąka. Jest to element który należy zamocować dodatkowo jako 
wsparcie, ze względu na długość siodełka. Pałąk zabezpiecza również 
dziecko przed zsunięciem się z siodełka na koło. Na poniższych fotografiach 
widać prawidłowo zamontowany pałąk.
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Montaż rozpoczynamy od przykręcenia pałąka do osi tylnego koła, na pałąku 
znajdują się 3 otwory na dole oraz 3 otwory na górze - wszystkie służą do 
regulacji pochylenia siodełka. Siodło powinno być ustawione poziomo 
względem podłoża, zatem wpierw ustawiamy odpowiednią wysokość 
siedzenia a dopiero po tej czynności przykręcamy pałąk do osi przez 
odpowiedni otwór. Następnie nasuwamy pałąk na siodło, jest to dosyć 
sztywne połączenie, czasami czynność ta będzie wymagała delikatnego 
rozchylenia ramion pałąka. Śruby dołączone do pałąka należy włożyć w te 
otwory, które pokrywają się z otworami po bokach siodła, niekiedy położenie 
siodła trzeba skorygować, podnosząc je lub opuszczając do dołu
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12. Bagażnik
* Do mocowania fotelików dziecięcych zgodnie z Normą ISO 11243 
  przeznaczony jest tylko bagażnik aluminiowy spełniający również normę 
  EN 14872. Suma obciążenia takiego bagażnika nie może przekroczyć 
  25 kg.
* Bagażnik stalowy nie jest przeznaczony do przewożenia osób oraz dzieci 
  w fotelikach.
* Maksymalna nośność bagażnika aluminiowego to 25 kg, maksymalna 
  nośność bagażnika stalowego to 18 kg. 
* Nie należy przekraczać maksymalnego obciążenia dopuszczalnego dla 
  bagażnika i masy całkowitej roweru.
* Należy sprawdzać dosyć często elementy złączne bagażnika. Bagażniki 
  są montowane nad tylnym kołem. Wszystkie śruby bagażnika powinny być 
  dokręcone z momentem 5-6 Nm.
* Zmiana konstrukcji bagażnika jest niedopuszczalna i może spowodować 
  zniszczenie konstrukcji samego bagażnika.
* Bagażnik nie jest zaprojektowany, aby wykorzystywać go do ciągnięcia, 
  w szczególności przyczepek i wózków.
* Należy zwrócić uwagę na to, że w czasie jazdy z maksymalnie obciążonym 
  bagażnikiem, mogą się zmienić właściwości jezdne oraz droga hamowania.
* Ważne jest równomierne obciążenie bagażnika po obu stronach.
* Należy zwrócić uwagę na prawidłowe zamocowanie bagażu, aby nie spadł 
  w czasie jazdy oraz nie dostał się w koła roweru.
* Gdy bagaż jest zamocowany, należy upewnić się, że odblaski i oświetlenie 
  zamocowane na bagażniku są widoczne.
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zakupu roweru na karcie gwaran-

terminie 30 dni

jednak nie później niż 24 miesiące od daty zakupu.
,
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w terminie 30-dni od daty 
zakupu zalecamy przeprowadzić 
przegląd okresowy odpłatny
w serwisie MediaExpert.
Przegląd okresowy ma
znaczący wpływ na dalszą 
eksploatację sprzętu.
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Rowery produkowanie przez naszą firmę nie są przystosowane do przewozu dodatkowych ciężarów. Są przeznaczone 
wyłącznie do transportu osobowego. Inny sposób użytkowania może spowodować osłabienie połączeń zespołów takich 
jak: widelec-rama, wspornik kierownicy- kierownica, mechanizm korbowy - korba-pedał.

Dopuszczalne obciążenie
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INFORMACJE DOTYCZĄCE SPRZEDAŻY

Model roweru

Numer ramy

Data zakupu

Pieczęć sprzedawcy
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Notatki
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