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Aquaplaning - niebezpieczenstwo przy szybkiej jezdzie na mokrej nawierzchni

Cis$nienie w oponach - bardziej czule na temperature niz myslisz.

Czego nie ucza na kursie jazdy - porady doswiadczonego kierowcy

Czym nie sa amortyzatory - dokladne omowienie, do czego wlasciwie stuza.

Dynamika wywrotki highside - doktadne omoéwienie jak to si¢ dzieje i jak temu zapobiec
Elastyczne hamowanie - doskonatly artykut Hoddy Hodsona

Gmole - czasem bardziej szkodza niz pomagaja

Jazda na koncu grupy - zadanie dla najlepszego, najbardziej do§wiadczonego i najlepiej wyposazonego.
Kanal pomocy CB Radio - napewno nie 9, prawdopodobnie nie 1

Kaski - zbawienne czy niebezpieczne? - normalka czy ekstremizm?

Kontrola swojego pasa ruchu - dwa kota do tego wystarcza.

Kolki do opon - malo znane fakty, ktore jednak sa wazne

Krem z filtrem UV moze Cig zabi¢ - naprawdg!

Nadmierne zuzywanie si¢ przedniej opony - lista przyczyn

Nauczy¢ nowicjusza skladania si¢ w zakret - pomocne rady wlasciwie dla wszystkich
Niektorzy moga by¢ uzbrojeni - zawsze grzecznie i uprzejmie.

Obstuga motocykla na dlugo zanim ruszysz w trase - nawet najlepsi mechanicy popetniaja bledy.
Parkowanie na noc - podporka boczna czy podstawka centralna, przykrywac czy nie?
Podpoérka boczna - zasady postgpowania

Policjanci na motocyklach to niezbyt dobry wzoér - musza robi¢ za duzo rzeczy na raz.
Pouczenia dla nowego pasazera przed jazda - on (ona) jest SZEFEM ale Ty ustalasz zasady.
Rozruch motocykla na mrozie - powiniene$ to wiedzie¢ jesli masz "mokre" sprzegto.
Skora jest NAPRAWDE warta swej ceny - 20 razy trwalsza niz jeans.

Sposob "Na kumpla" - gdy padnie tadowanie, ciagle mozesz dojecha¢ do domu.

Sposob hamowania - zalezy od predkosci.

Wywrdcnie motocykla to nie grzech - ale jest nim pozostanie POD motocyklem.
Zaczynamy od najwazniejszego - to naprawde sprawa zycia lub $mierci.

Zamykanie drzwi - przyktad dobrego opanowania jazdy na koncu grupy

Zasada, dzigki ktorej przezyjesz na drodze - skrzyzowania

Zdretwiale palce - szybka pomoc z Twojej podrecznej apteczki.

Kawa: jesli jej mocno potrzebujesz - zatrzymaj si¢ - uzywki nie zastapia odpoczynku.
Czy wiesz co jest najbardziej niebezpieczne podczas jazdy we mgle? - kto by pomys$lat?
"Namierzenie celu" - wykorzystaj to, zanim wpakuje ci¢ w klopoty.

Cien wie - jaki si¢ w nim diabet czai.

Bomba w Twoim bagazu - wiesz gdzie?

Stanie na podno6zkach - NIE obniza $rodka cigzkosci.

Jazda na ulicach - (unikna¢ mandatu).

Benzyna moze sprawia¢ klopoty - zalezy kiedy ja kupites.

Hamowanie - liczymy na palcach...

Oleje syntetyczne



Aquaplaning - niebezpieczenstwo przy szybkiej jezdzie na mokrej nawierzchni

Last updated by Jj on Saturday, 23/11/2002 - 20:32

Zjawisko aquaplaningu powstaje na skutek toczenia si¢ opon po mokrej nawierzchni przy odpowiednio duzej
predkosci. Ruch musi nastgpowac na tyle szybko, aby opona nie miata wystarczajaco duzo czasu, aby
odprowadzi¢ wodg na boki. W efekcie opona jest unoszona przez poduszke wodna ponad powierzchnig asfaltu
1 nastgpuje utrata przyczepnosci.

,Duza predkos¢” jest tu oczywiscie pojeciem wzglednym. Rodzaj bieznika, jego glebokos$é, cigzar motocykla,
cisnienie w oponach, glebokos¢ wody a nawet jej konsystencja (np. fakt czy woda jest silnie napowietrzona czy
nie) - wszystko to ma wptyw na predkosc¢, przy ktorej nastapi aquaplaning. Mozna si¢ spokojnie zatozy¢, ze
przy kazdej predkosci powyzej 100 km/h wystapi aquaplaning, bez wzgledu na inne okolicznosci. Nie oznacza
to jednakze, ze 90 km/h jest predko$cia bezpieczna.

Im szersza jest powierzchnia styku z nawierzchnia w stosunku do jej dtugosci, tym wyzsza bedzie predkosée
przy ktorej wystapi aquaplaning.

Sa dwie generalne zasady, o ktorych nalezy pamigtac, jesli przydarzy ci si¢ aquaplaning:

1. NIE hamuj
2. Nie prébuj skrecad, jedz prosto przed siebie

Chociaz nie przeszedlem zadnych formalnych szkolen w tej materii, sugerowalbym aby$ wcisnat dzwignig
sprzegla, co pomoze zmniejszy¢ twoja predkos¢ bez nadmiernego ryzyka wpadnigcia tylnego kota w poslizg.
Mysle, ze jest to jaki§ pomyst, ktory moze ci pomoc w trudnej sytuacji. Szczerze moéwiac, mysle, ze jesli
przydarzy ci si¢ aquaplaning masz duzg szansg na upadek, chyba, ze utrzymasz swe przednie koto doktadnie w
pozycji na wprost a sam aquaplaning bedzie trwat dostatecznie krotko.

Przy tej okazji chce podzielic€ si¢ jeszcze jedna obserwacja dotyczaca opon. Wezmy na przyktad opong Dunlop
K177, taka jak montowana na przednim kole nowego Goldwinga.

Przygladajac si¢ bieznikowi mozna zauwazy¢, ze rowki wyrzezbione sa w taki sposob, aby odprowadzaty wode
na boki, gdy opona toczy si¢ w swoim naturalnym kierunku, zaznaczonym strzatka na jej bocznej powierzchni.
Jednakze, nowsza opona Dunlop Elite II (K497) ma rowki bieznika skierowane doktadnie w odwrotny sposob.
Wttaczaja one wodg do $rodka, w kierunku centrum bieznika. To NIE JEST najefektywniejszy sposob
zmniejszania ryzyka aquaplaningu. Ktora z opon jest zatem bezpieczniejsza na mokrej drodze (wigkszosc
nowoczesnych motocykli szosowych ma opony podobne do K491)?

Oczywiscie, probowalem znalez¢ odpowiedz samodzielnie. W tym celu napisatem list do firmy Dunlop.

Oto zwigzta odpowiedz, jaka mi przestali:” W wyniku przeprowadzonych prac badawczo-rozwojowych i
testow opony Elite Il opracowano wzor bieznika, ktory zapewnia optymalna przyczepnos$¢ na mokre;j
nawierzchni jak 1 podczas hamowania”.

Mozna stad wysnu¢ kilka wnioskéw. Po pierwsze — projekt bieznika jest kompromisem pomig¢dzy idealnym
hamowaniem i dobrym odprowadzaniem wody. Po drugie — jesli uzywasz nowszych opon, to wez pod uwage,
Ze moga one gorzej sprawowac si¢ na mokrej nawierzchni niz stare — ogranicz zatem predkosc.

Nie uwazam, ze Dunlop popehit btad projektujac opony w ten sposob. Mysle, ze zachowanie opony podczas
hamowania jest duzo wazniejsze niz jej odpornos$¢ na aquaplaning. Zazwyczaj mozemy wybraé predkosc z jaka
poruszamy si¢ po mokrej drodze, w przypadku hamowania awaryjnego zazwyczaj nie mozemy wybieraé, jak
szybko powinni$my si¢ zatrzymac.

Odpowiedz firmy Dunlop nie usatysfakcjonowata mnie. Nadal nie wiem (poniewaz zostawili to moim
domystom), czy starsze opony sa lepsze od nowych z punktu widzenia aquaplaningu.

Moim zdaniem powinno si¢ dazy¢ do tego, aby przednie opony gwarantowaty jak najlepsze hamowanie, a tylne
byty odporne na aquaplaning.
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Cisnienie w oponach - bardziej czule na temperature niz myslisz.

Last updated by Nikodem on Monday, 21/10/2002 - 23:23
Zbliza si¢ zima i myslg, ze warto przypomnie¢ zasady dotyczace utrzymania wlasciwego cisnienia w oponach i
wplywu temperatury na jego wartosc.

Na bocznej stronie wigkszo$ci z waszych opon znajdziecie wytloczona zalecana warto$¢ cisnienia (lub
przynajmniej jego wartos¢ maksymalna). Sugerujg, aby w celu przedtuzenia Zywotnosci opon starac sig
utrzymywac ci$nienie w poblizu gornej granicy rekomendowanego przedziatu (niezaleznie od tego, co méwi
instrukcja obstugi do waszego motocykla). Cisnienie powinno by¢ mierzone na zimnej oponie, to znaczy takiej,
ktora nie byla uzywana od kilku godzin.

Uptyw czasu i temperatura zewngtrzna wptywaja na cisnienie w waszych oponach. Jest rzecza normalna, ze
opona traci okoto 1 PSI ci$nienia w ciagu miesiaca (przyp. thum.: okoto 0,07 Atm). Wahania temperatury
zewnetrznej maja jeszcze wigkszy wptyw na ci$nienie. Cisnienie w oponie moze spas¢ o 1,8 PSI (0,13 Atm.) na
kazde 10 st. Celsjusza spadku temperatury.

Dla przyktadu, jezeli cisnienie w oponie wynosito 38 PSI (2,7 Atm) w ciepty (27 st. C) letni dzien, to sze$¢
miesiecy pozniej moze ono spas¢ do 26 PSI (1,86 Atm) przy 6 stopniowym mrozie. Odpowiada to spadkowi o
6 PSI (0,42 Atm) przez sze$¢ miesigcy oraz o kolejne 6 PSI z powodu spadku temperatury o 33 stopnie
Celsjusza.

Przy cisnieniu 26 PSI twoja opona jest znacznie niedopompowana - brakuje 12 PSI (0,84 Atm). A to jest
niebezpieczne.

Oczywiscie, z opong jest wszystko w porzadku przy takim spadku ci$nienia. To co tutaj opisalem dowodzi, ze
NALEZY regularnie sprawdzac ci$nienie w oponach (mniej wigcej raz na tydzien), szczegolnie w chtodne dni.

Thumaczyt: Jj
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Czego nie ucza na Kursie jazdy - porady doSwiadczonego kierowcy

Last updated by Nikodem on Wednesday, 16/10/2002 - 23:58

Kursy nauki jazdy MSF (Motorcycle Safety Foundation - przyp. thum.) musza nauczy¢ ludzi, ktérzy (jak si¢
powinno zaktadac) nie maja zadnego do$wiadczenia z motocyklami wielu réznych waznych rzeczy. I jako takie
nie maja czasu poruszy¢ tematdéw zawartych w zebranych tu Poradach Motocyklowych, lub nie maja czasu na
doktadne omowienie tych zagadnien w sposob, ktory tu przedstawiam. [Prosze¢ jednakze nie uwazaé, ze te
Porady maja pozostawa¢ w konflikcie z MSF lub ich naukami - jestem jednym z najbardziej zagorzatych
propagatoréw szkolen MSF].

* Podczas jazdy w pojedynke lub na czele grupy nalezy dojezdzajac do szczytu wzniesienia odsunac si¢ od linii
rozdzielajacej pasy ruchu w przeciwnych kierunkach. W chwili, gdy zobaczymy nadjezdzajacy z przeciwka
pojazd, mozemy nie mie¢ czasu na wykonanie uniku, jesli pojazd ten przekroczylby ta linig i jechat cze$ciowo
naszym pasem. (Wlasciwie tego ucza na kursie MSF - zalaczam to dla podkres§lenia waznos$ci tej porady).

* Podczas jazdy w grupie daleko wazniejszym jest wyznaczy¢ najbardziej do§wiadczonego/przygotowanego
kierowce jako zamykajacego niz jako prowadzacego grupe. Osoba ta bedzie musiata jako pierwsza
interweniowac w razie wypadku, moze obserwowac umiejetnosci innych oraz wpltywac na sposob jazdy grupy,
a takze bedzie najczgSciej pierwsza osoba zajmujaca nowy pas ruchu dla grupy. Odpowiedzialno$¢ i zadania tej
osoby sa wigc powazne 1 wymagaja kogo$ najlepszego - nie najgorszego z grupy.

Podczas jazdy w grupie zmiana pasa ruchu na wolniejszy powinna odbywac sig¢ tak jak wyprzedzanie - po
kolei, jeden motocykl za drugim. Motocykl zamykajacy grupg jest ostatnim zmieniajacym pas ruchu. Nalezy
zauwazyé, ze od chwili, gdy motocykl prowadzacy zajmie wolniejszy pas ruchu utrzymujac poprzednia
predkosé, przestrzen za nim si¢ powigksza tak, zeby kazdy nastgpny motocykl mogt zmieni¢ (jeden za drugim)
za nim pas ruchu w minimalnym czasie. Po zmianie pasa przez motocykl zamykajacy grupe nalezy zmienié¢
(zmniejszy¢) predkosé jazdy grupy tak, aby kazdy mogt zaja¢ nowy pas ruchu. Powyzsza sytuacja zaklada, ze
przed wyprzedzanym pojazdem jest wystarczajaco duzo miejsca dla calej grupy. Jesli nie, wtedy manewr
zajecia wolniejszego pasa nalezy wykona¢ w odwrotnej kolejnosci (motocykl prowadzacy bedzie spowalniat
grupe do momentu zajgcia nowego pasa przez motocykl zamykajacy grupe). Wybor manewru nalezy do
motocykla prowadzacego.

Podczas jazdy w grupie zmiana pasa ruchu na szybszy niz ten, na ktorym obecnie porusza si¢ grupa, powinien
by¢ wykonywany poczawszy od motocykla zamykajacego, ktdry zajmuje nowy pas ruchu jako pierwszy, a
nastgpnie inni zajmuja nowy pas ruchu w chwili, gdy jadacy ZA nimi wykona juz ten manewr i zasygnalizuje,
ze mozna go bezpiecznie wykonac¢. Standardowa sprawa. Robi si¢ to w ten sposob, poniewaz jesli grupa
czekalaby na utworzenie si¢ wystarczajacej przestrzeni przed motocyklem zamykajacym (ktory juz zajat nowy
pas ruchu) aby mogta cata naraz si¢ tam zmiescic, zawsze znajdzie si¢ jaki$ niecierpliwy kierowca samochodu,
ktory akurat zechce w tg powigkszajaca sig "dziure" wjechac.

* Jedna z zasad, ktére wpaja MSF, a ktéra wymaga wedlug mnie wyjasnienia, jest podpieranie si¢ jedna noga
po zatrzymywaniu motocykla. W porzadku, jesli to jest nieduzy motocykl, aczkolwiek moim zdaniem po
zatrzymaniu turystycznego (duzego - przyp. ttum.) motocykla nalezy si¢ podeprze¢ obydwoma nogami. Mozna
trafi¢ na jakies$ $liskie miejsce - 1 upadek gotowy. Mozesz zwolni¢ tylny hamulec przy predkosci 4 km/h -
przedni sobie poradzi z zatrzymaniem motocykla w zasadzie bez zadnych problemoéw. (Oczywiscie stawiasz
nogi na ziemi dopiero po zatrzymaniu motocykla). MSF zwykto nauczac, Ze nalezy si¢ zatrzymac i podeprzec
PRAWA noga, druga trzymajac na podnézku. Zmieniono to zalecenie na LEWA nogg, aby mozna bylo caty
czas prawa noga kontrolowa¢ tylny hamulec. W kazdym przypadku jednak, motocykl po podparciu jedna noga
ustawia si¢ w przechyle. Jesli musiatby$ szybko ruszy¢ (np. aby odsunaé si¢ z czyjej$ drogi), zajmie to wigcej
czasu niz w przypadku, gdy bylby$ podparty obiema nogami. A to dlatego, ze musisz wyprostowa¢ motocykl,
ruszysz nierowno, a takze musisz najpierw zdja¢ prawa noge z hamulca - wszystko zabiera czas. Jakkolwiek
fatwo mozna poradzi¢ sobie z nieduzym motocyklem przy uzyciu jednej nogi do podparcia, duzy turystyczny
motocykl to catkowicie inna para kaloszy. [Oczywiscie, zawsze sa wyjatki. Jesli zatrzymujesz si¢ na §wiattach
na drodze o duzym nachyleniu, Twoja noga powinna pozosta¢ na hamulcu. Podobnie w przypadku naglego
hamowania - bedziesz chciat w pelni wykorzysta¢ tylny hamulec].
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* Inng z nauk, ktorych nie podkreéla si¢ nalezycie w MSF jest: Twoje lusterka tylko méwia NIE. To znaczy, ze
jesli widzisz niebezpieczna sytuacje w lusterkach, one mowia Ci, zebys si¢ w ta sytuacje NIE wpakowal. Jesli
nie widaé¢ w nich zagrozenia - nie oznacza to automatycznie, ze MOZESZ wykonywaé planowany manewr.
Powinienes zawsze si¢ ogladna¢ (MSF uczy o tym!)

* Jesli cos$ jest na drodze - omin to. Tylko dlatego, ze jedziesz rowno w grupie "utozonej" w szachownicg NIE
oznacza, ze musisz sztywno trzymac si¢ toru jazdy. Masz cala szerokos¢ pasa dla siebie, ktéra mozesz
wykorzysta¢ bez przeszkadzania innym. Jedziesz w takiej formacji, aby mie¢ miejsce na wykonanie
koniecznego manewru. Lepiej go wykonac¢ niz wjechac na jakas$ $liska i niebezpieczng nawierzchnig.

Autostrady narzucaja kilka oczywistych zasad, ktore czgsto sa ignorowane. Na przyktad:

* Gdy poruszasz sig najwolniejszym (pierwszym od prawej - przyp. ttum.) lub drugim od prawej pasem i
zblizasz si¢ do wjazdu na autostradg - obejrzyj si¢ w PRAWO. Podobnie, gdy zblizasz si¢ do zjazdu z
autostrady - obejrzyj si¢ w LEWO (aby zauwazy¢ potencjalnego zapominalskiego, ktory w ostatniej chwili
bedzie chciat zjecha¢ lub zbyt gwaltownie wjechaé na autostradg).

* Jesli mozesz dowolnie wybra¢ pas ruchu - drugi od lewej jest najlepszym wyborem. To pozwoli bardzo
spieszacym si¢ kierowcom wyprzedzi¢ Cig (bardziej lub miej zgodnie z prawem), i jest (nieprzypadkowo)
pasem, gdzie dokonuje si¢ najmniej zmian kierunku ruchu.

* Nie ma zadnych przyczyn, dla ktérych nalezatoby unikaé $rodkowej czeéci pasa ruchu. Smieci zazwyczaj
zbieraja si¢ wzdhluz linii rozgraniczajacej pasy na autostradzie. Poniewaz w zasadzie nie ma zatrzymywania si¢
na autostradzie, srodek pasa ruchu nie jest bardziej zabrudzony smarami anizeli jego boki. Tak wigc w
przypadku jazdy przy silnym wietrze - jedz srodkiem pasa. Przejezdzajac pomig¢dzy dwoma ci¢zarowkami -
jedz srodkiem pasa. Jadac najszybszym pasem majac barierke lub §cianke blisko po lewej - jedz srodkiem pasa.

Thumaczenie - Piotr Trumpiel



Czym nie sa amortyzatory - dokladne omdwienie, do czego wlasciwie stuza.

Last updated by Nikodem on Sunday, 20/10/2002 - 16:55

Jesli czytelnicy nie maja nic przeciwko, cheialbym zamiesci¢ artykut traktujacy o amortyzatorach, w celu
rozwiania watpliwos$ci, co one robig i jak dzialaja.

Zagadnienia bezpieczenstwa sa zazwyczaj zagadnieniami technicznymi, - od kiedy si¢ zrozumie technike.

Na poczatek - amortyzator nie przyjmuje wstrzasow, robi to sprezyna.

Gdy Twdj motocykl trafia na wybdj w drodze, kota nie moga zrobi¢ nic innego niz podazac za profilem tego
wyboju. Opony uginaja si¢ w pewnym stopniu, ale niewystarczajaco, zeby zrobi¢ znaczaca rdznicg w efekcie,
jaki bedzie mial ten wyboj na Tobie i reszcie motocykla. Gdyby kota motocykl byty potaczone bezposrednio do
ramy, bez sprezyn i amortyzatorow, motocykl podnidsiby sig, co najmniej tak wysoko, jaki jest wybgj i to
niemal natychmiast.

Efekt, oczywiscie jest taki, (jesli wybdj jest wystarczajaco ostry) ze gdy motocykl opadiby na ziemig, Ty
bylbys ciagle w powietrzu. Nie puscilbys kierownicy, wigc dlonie zostatyby pociagnigte do przodu, razem z
reszta motocykla, podczas gdy reszta Ciebie bytaby wciaz w powietrzu - i wtedy, co gorsze, spadtbys na dot.

Oczywiscie, zeby rozwiaza¢ ten problem, trzeba powstrzymac, jak najwigksza czgs¢ motocykla, oprocz kot,
przed podnoszeniem si¢ w reakcji na wybdj (tj. uczyni¢ jak najwigksza czg$¢ motocykla "masa resorowana").
Olbrzymia dawka energii kinetycznej jest przekazywana kotom, gdy natrafiaja na wybdj. Ta energia musi by¢
przechwycona, zanim zostanie przeniesiona na ramg motocykla. I to jest doktadnie to, co robi spr¢zyna.
Uginajac sig, spr¢zyna przyjmuje energi¢ z kot.

Gdyby pomigdzy rama motocykla i kotami mie¢ tylko sprezyny, to jedyna roéznica, ktdra databy sprezyna
byloby krétkie opdznienie, zanim motocykl zostatby wyrzucony w powietrze po najechaniu na wyboj. Jedyna
rzecza, ktora spre¢zyna moze zrobié, po $cisnigciu, jest wyprostowanie si¢. Energia, ktora sprezyna odda przy
prostowaniu sig, jest niemal rowna przyjetej wezesniej przy Sciskaniu. (Niewielka czgs$¢ tej energii jest
zamieniana na cieplo i daje t¢ r6znicg).

Teraz mozemy zrozumie¢, co robi amortyzator. Silnie spowalnia prostowanie si¢ sprezyny (i w tym procesie,
zamienia na cieplo znaczng cz¢$¢ energii kinetycznej zgromadzonej w sprezynie).

Amortyzator sktada si¢ z tulei wypetnionej olejem, ktory dziata jak ptyn hydrauliczny, i ttoka, (ktory nie jest
potaczony z zadna czes$cia tej tulei) ktory porusza si¢ w gorg i w dot w tej tulei, przeciskajac sig przez olej.
Ttok jest potaczony z jednym koncem amortyzatora poprzez stalowy pret (tloczysko), a tuleja jest potaczona z
drugim koncem. Jeden koniec amortyzatora jest potaczony z rama, podczas gdy drugi jest zwiazany z piasta
kota (lub wahaczem, ktory to jest zwiazany z piasta). Zatem, gdy kolo porusza si¢ w strong reszty motocykla,
tlok jest przepychany w oleju. Olej zapewnia opo6r temu ruchowi, co spowalnia ttok. W tym procesie, energia
kinetyczna jest zamieniana na ciepto. (To dlatego, trzeba regularnie zmienia¢ olej w amortyzatorach, ciepto
powoduje jego zuzycie). Olej w tej tulei zablokowatby catkowicie ruch tloka, gdyby nie zawor w ttoku, ktory
pozwala na przeptyw oleju (spod tloka nad ttok i z powrotem - przyp. red.). Tak jest, poniewaz olej, tak jak
woda jest niescisliwy. Zawor mozna zrobic tak, aby umozliwial wigkszy przeptyw w jedna strong niz w druga.
Na przyktad, pozadanym jest aby sprezyny uginaty sig¢ szybciej niz moga sig rozprostowac. Bez zaworu,
sprezyna nie ugiglaby si¢ wcale, powodujac to samo, jakby kota byly potaczone bezposrednio z rama.
Podobnie, jesli sprezyny sa za sztywne, dla obciazenia, ktore przenosza, zbyt wiele energii kinetycznej begdzie
kierowane wprost na rame, poniewaz spr¢zyny beda uginaé si¢ zbyt wolno (o ile w ogole).

Ale, tak jak zbytnie op6znianie uginania si¢ sprezyn, powoduje nieefektywna kontrolg nad wybojami, tak
umozliwianie zbyt szybkiego prostowania jest tak samo szkodliwe. Gdyby tak si¢ dziato, motocykl
podskakiwatby na wybojach. Istotne jest wigc, aby konstrukcja sprezyn i amortyzatoréw w motocyklu brata
pod uwagg jak cigzki jest motocykl i jaki jest styl jazdy kierowcy. Ale wszystkie takie konstrukcje sa
kompromisami, i mozna catkowicie pokrzyzowa¢ zamierzenia konstruktoréw, co w efekcie moze bole¢, lub
gorzej.
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Na przyktad, umieszczajac pasazera lub cigzki bagaz na motocyklu, powiniene$ zwigkszy¢ napigcie sprezyn
przy amortyzatorach. Zaniechanie tego moze przeciazy¢ uktad i pogorszy¢ jego prace. Jazda motocyklem
szosowym w terenie i udawanie ze jest to motocykl crossowy moze spowodowac to samo.

Ale nawet jesli nie robisz nic tak ekstremalnego, odkryjesz, ze konstrukcja Twoich zawieszen nie jest
doskonata. (gdyby tak bylo, nigdy nie odczutby$ zadnego wyboju na drodze). Faktem jest, ze czasami droga
moze zmieni¢ si¢ z doskonatej na wyboista. A niektore z tych wybojow (i dziur) moga by¢ przerazajace. I tu
wiasnie kilka ztotych moze zrobi¢ roznicg. Mozesz wymieni¢ fabryczne sprezyny na zestaw "progresywnych".
Te zapewniaja normalna, migkka jazdg, dopoki nie stang przed niezwykle ostrym wybojem, kiedy to staja sig
coraz sztywniejsze. A podczas gdy olej nie jest SciSliwy, powietrze jest. Tak wigc niektore amortyzatory (czyz
GoldWingi nie sa cudowne?) sa "wspomagane powietrzem" - oprocz oleju pewna ilo$¢ powietrza w tulejach.
Te"wspomagane powietrzem" uktady amortyzujace sa czasami podtaczone do poktadowego kompresora, ktory
moze zwigkszy¢ lub zmniejszy¢ ci$nienie powietrza, czyniac amortyzator twardszym lub bardziej migkkim, bez
zmiany ugigcia sprezyn, przy obciazeniu motocykla lub znaczacej zmianie nawierzchni. (Oczywiscie mozna
rowniez zmieni¢ lepkos¢ oleju w amortyzatorach, aby je spowolnié.)

Uktad amortyzujacy na tylnym kole, zazwyczaj me wigksze sprezyny i zamontowane na zewnatrz tulei
hydraulicznych, podczas gdy te przy przednim kole, sa schowane w "widelcu". Jesli przyjrzysz si¢ doktadnie
swoim amortyzatorom zauwazysz, ze te z tytu sa zazwyczaj nachylone do przodu, od kota do ramy motocykla,
podczas gdy te z przodu sa pochylone do tytu. Te katy sa zazwyczaj zgodne z masa wedrujaca w czasie
przyspieszania i hamowania.

Kat nachylenia widelca jest bardzo wazny (i nie powinien by¢ zmieniany - przyp. red.). Razem z odsunigciem
widelca od osi glowki ramy (odlegloscia osi kota od glowki ramy - przyp. red.) tworzy wyprzedzenie osi kota,
ktore okresla prowadzenie motocykla i jego kierowalno$¢. Im wigkszy jest ten kat (bardziej odchylony od
pionu), tym "wolniejsze" bedzie prowadzenie. (Oprocz bardzo matych predkosci, gdzie duze katy nachylenia
powoduja "upadanie" kota i "walenie" si¢ motocykla, jesli nie trzymasz go mocno.) Gdyby$ mial obnizy¢
motocykl poprzez skrocenie jego przedniego i tylnego amortyzatora, to rozstaw osi rowniez by si¢ zmniejszyt.
Poniewaz przednie kolo dotykatoby ziemi blizej punktu tuz pod kierownica, to prowadzenie motocykla w
efekcie byloby "szybsze". Skrdcenie amortyzatoréw o dwa i pot centymetra, tak przyspieszytoby prowadzenie
motocykla, ze amortyzator skretu (kolejny maty amortyzator) nie dalby mu rady. Efekt znany jako "tank
slapper” (lub “shimmie” - przyp. red.) - gwattowne skrety przedniego kota prowadzace do wywrotki. (To jest
przejaskrawienie. Gdybys usztywnit rece na kierownicy to by$ lezal, ale odpuszczenie i podniesienie ciala z
siodetka Iub w strong tytu motocykla moze Cig uratowac.)

Twoje amortyzatory umozliwiaja kontrolg nad motocyklem. Pamigtaj zeby wymienia¢ olej zgodnie z
zaleceniami fabryki, nie przerabiac ich, ustawia¢ je na znaczne zmiany w obcigzeniu motocykla lub warunki na

drodze, a beda rzetelnie robic¢ swoje.

Thumaczyt Krzysztof Smalski



Dynamika wywrotki highside - dokladne omoéwienie jak to si¢ dzieje i jak temu zapobiec

Last updated by Watson on Friday, 18/10/2002 - 14:49

Popehienie biedu w trakcie jazdy motocyklem czgsto prowadzi do mniej lub bardziej niebezpiecznego w
skutkach wypadku. Jednym z najbardziej niebezpiecznych bleddéw, ktory mozesz popetnic jest wywrotka zwana
highside.

Gdy motocykl przewraca sig lub jest "potozony" na bok w trakcie jazdy upada tym bokiem na ziemig i na nim
zostaje. Upadek taki przy matych predkosciach zazwyczaj nie powoduje wigkszych uszkodzen ani u kierowcy,
ani w motocyklu. Nawet przy wigkszych predkosciach, pod warunkiem, ze kierowca jest ubrany w odpowiedni
strdj ochronny, wigkszo$¢ uszkodzen powstaje w motocyklu. Taki przypadek zwany lowside - oznacza, ze
kierowca "opuszcza" motocykl upadajac w dot ( w kierunku upadku motocykla).

Oczywiscie, podczas highside kierowca zostaje wyrzucony do gory, ponad motocyklem. Samo wyrzucenie w
gore nie jest moze szczegodlnie zabdjcze, ale zazwyczaj si¢ zdarza, ze motocykl "podaza" sladem jezdzca -
zostaje wyrzucony do gory i spadajac czesto laduje na kierowcy. Niezbyt wielu ludzi przezylo taki wypadek.

Co jest przyczyna highside? Co mozesz zrobi¢, aby temu zapobiec?

Highside zaczyna sig, gdy nacisniesz zbyt mocno tylny hamulec tak, ze zablokujesz tylne koto. Jesli jeste$ juz
w zakrgcie (lub jesli nacisnates rowniez przedni hamulec w czasie jazdy na wprost, ewentualnie wystgpuje
znaczne pochylenie drogi), tyl motocykla zaczyna $lizgac¢ si¢ (przesuwac) w bok z uwagi na zmniejszong
przyczepnos$¢ na tylnym kole (wystgpuje wtedy 'tarcie $lizgowe' - okoto 80% tarcia, ktére miata opona przed
poslizgiem) i koto to zaczgto poruszaé sig szybciej (w kierunku jazdy motocykla) niz przednie (m.in. za sprawa
sity od$rodkowej). Automatyczng (i prawidlowa) reakcja kierowcy jest skrecenie przedniego kota w kierunku
poslizgu. [Wtasciwie przednie koto samo skreca w kierunku poslizgu - twoje zadanie to pozwoli¢ mu na to].
Lecz w tym momencie kierowca moze popeic btad, ktéry moze go drogo kosztowac - puszczajac tylny
hamulec.

Przeanalizujmy co si¢ dzieje w chwili, gdy hamulec blokuje tylne koto, ktore zaczyna sig¢ slizga¢, oraz w
chwili, gdy kierowca puszcza tylny hamulec. Przyjmijmy, Ze kierowca pokonuje tagodny zakrgt w tym czasie.
(Jazda po prostej wyglada tak samo w chwili, gdy tylne koto zaczyna zbacza¢ w jedna lub druga strong od toru
jazdy przedniego kota). Motocykl porusza si¢ w danej chwili w kierunku wyznaczonym przez przednie koto.

W chwili zablokowania hamulca tylne koto traci duza czg$¢ przyczepnosci (przynajmniej 20%). Zaczyna
przesuwac sig ($lizgac) na zewnatrz zakretu.

Kierowca pozwala, aby przednie koto skrecito w kierunku poslizgu. Zmienia przez to kierunek ruchu
motocykla. W tym czasie tyl nadal sig $lizga i ciagle porusza si¢ SZYBCIEJ niz przéd w danej chwili.
Motocykl "usituje" sig potozy¢ [z uwagi na zablokowane tylne koto traci sig jego efekt zyroskopowy i przez to
maleje stabilno$¢ motocykla] i potozy sig, jesli nic innego nie zaktoci tego ruchu.

Kierowca zorientowawszy sie, ze tyl si¢ slizga i wymyka spod kontroli, decyduje si¢ na puszczenie tylnego
hamulca, probujac opanowaé motocykl. W tym momencie tylne koto, ktore porusza si¢ (jest wleczone)
zaréwno do przodu, jak i w bok, moze znowu zacza¢ si¢ obraca¢. To pozwala mu poruszac si¢ do przodu
fatwiej, niz przed chwila i tak samo nagle odzyskuje przyczepnos¢ (tak jak stracito okoto 20% gdy zaczglo sig
slizga¢, tak odzyskuje tylko te 20% przyczepnosci w tym momencie).

Niezaleznie, czy silnik napedza tylne koto, czy nie, z powodu obracania si¢ juz tylnego kota motocykl zaczyna
poruszac si¢ szybciej (w zasadzie - nieco wolniej traci predkos¢ niz w chwili poslizgu) w kierunku
wyznaczonym przez przednie koto. W tym samym czasie, z uwagi na odzyskanie przyczepnosci, tyt motocykla
nagle przestaje sig $lizgaé. I to co si¢ pozniej dzieje - to jest whasnie highside!

Obojetnie czy tyl nagle przestanie si¢ slizga¢ na skutek uderzenia w kraweznik, czy odzyskania przez tylne
koto przyczepnosci - rezultat jest ten sam: sita odSrodkowa w polaczeniu z bezwladnoscia usituje utrzymac
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ostatnio obrany kierunek ruchu $rodka ci¢zkosci motocykla. Poniewaz dolna czg$¢ tylnego kota przestata sig
slizga¢ (cata sita hamowania wystepuje na powierzchni styku opony z jezdnia), wywotuje to moment obrotowy,
w wyniku ktérego motocykl zostaje gwattownie obrocony w kierunku wezesniejszego poslizgu. Przednie koto
wlasciwie pomaga w tym ruchu obrotowym, poniewaz na osi kola jest tozysko, motocykl uzywa go jako osi
obrotu.

Oczywiscie kierowca zostanie wyrzucony w kierunku obrotu motocykla.

Bledem byto oczywiscie puszczenie tylnego hamulca. Mowiac inaczej: jesli jeste§ w sytuacji, gdy tylne koto
wyslizguje si¢ spod Ciebie pomimo skrecenia przedniego kota w kierunku poslizgu, wtedy najbezpieczniejsza
rzecza jest POLOZYC MOTOCYKL w tzw. lowside (czyli: NIE PUSZCZAJ tylnego hamulca).

Pragne¢ rowniez nadmieni¢, ze mozesz zrobic jeszcze jedna rzecz aby zapobiec highside opisanemu powyzej:
zawsze wyprostuj (podnies$ do pionu - przyp. thum.) motocykl ZANIM ostro uzyjesz hamulcow w zakrecie!

Jesli motocykl porusza sig¢ w linii prostej, zwtaszcza, je§li motocykl ma potaczone uktady hamulcowe, i
zablokujesz tylny hamulec powodujac poslizg tylnego kota, highside jest mozliwy, ale ta mozliwo$¢ jest daleko
mniejsza, niz podczas jazdy w zakrecie [im szybciej jedziesz oraz im wigksze jest przechylenie drogi, tym
mozliwos¢ ta si¢ zwigksza]. Jednakze najlepsza decyzja, ktora moze podjac¢ kierowca jest NIE PUSZCZANIE
tylnego hamulca jesli jest zablokowany aby unikna¢ highside.

Nagtle puszczenie przedniego hamulca gdy tylne kolo jest zablokowane i w uslizgu, rowniez moze spowodowac
highside, poniewaz spowoduje to dociazenie tylnego kota i zwigkszenie przez to jego przyczepnosci. Jednakze
jedynym mozliwym sposobem na wyjscie z tej sytuacji jest spowodowaé, zby przdéd motocykla poruszat sig
szybciej niz tyt w kierunku uslizgu. A zatem delikatne zwalnianie przedniego hamulca jest rozsadnym
rozwiazaniem. (Prosze¢ aczkolwiek zauwazy¢, ze posiadajac jakikolwiek system potaczonego uktadu
hamulcowego, wykonanie takiego manewru jest bezcelowe, poniewaz w tym przypadku dopdki tylny hamulec
jest uzywany, dopoty uzywany jest rowniez hamulec przedni). Z drugiej strony zwigkszajac nacisk na przedni
hamulec, prawie na pewno spowoduje potozenie motocykla - lowside.

Czy highside moze si¢ zdarzy¢ jesli nawet nie puscisz tylnego hamulca? Oczywiscie! Jesli kiedykolwiek
widziate$ wypadek highside podczas jazdy na wprost, powiniene$ pamigtac, ze $lad uslizgu byl linia prosta do
samego konca, w ktorym to momencie zmienit si¢ na ksztatt litery 'J'. Swiadczy to o tym, ze kierowca utrzymat
przednie koto w kierunku uslizgu, dopdki nie obrocit kota do samego konca (az po ogranicznik skrgtu). W
takim momencie oczywiscie nie moze juz skrecaé kota w kierunku uslizgu i zmienia si¢ wtedy nagle kierunek
ruchu motocykla - uslizg si¢ zwigksza do momentu obrdcenia tylnego kota pod katem 90 stopni w stosunku do
kierunku ruchu motocykla, co powoduje powstanie duzej powierzchni styku opony z jezdnia prostopadiej do
kierunku ruchu i zwigksza mozliwo$¢ odzyskania przez opong przyczepnosci. To jest w przyblizeniu ten
moment, w ktorym motocykl konczy uslizg i zostaje wyrzucony w powietrze.

Skoro juz stwierdzites, ze uslizg tylu motocykla wymaga delikatnego puszczania przedniego hamulca i
utrzymanie nacisku na hamulec tylny w nadziei, Zze przednie koto zostanie przymuszone do nadazania za
tylnym (wolniejsze wytracanie predkosci), co powinienes zrobic, jesli przednie koto zacznie sig uslizgiwaé
zamiast tylnego? DOKELADNIE TO SAMO! Delikatnie puszczaj przedni hamulec i utrzymuj nacisk na tylny!
Tak wigc nie musisz podejmowac decyzji opartej o to, ktdre koto sig¢ uslizguje. Reakcja jest taka sama.

Czyli, jak stwierdzitem powyzej, jesli masz wybor, to lepiej potozy¢ motocykl niz "wykona¢" highside.
Stwierdzitem réwniez, ze zasady dynamiki prawie na pewno spowoduja, ze "wykonasz" highside, nawet, jesli
zrobisz to co nalezy - skrecisz kierownicg w kierunku uslizgu i bedziesz delikatnie "operowat" przednim
hamulcem. Beznadziejna sprawa? Czy musisz "wykona¢" highside? Absolutnie nie. To znaczy, ze w chwili,
gdy zorientujesz sig, ze twoje usitowania nic nie daja WCISNIJ PRZEDNI HAMULEC! To WYMUSI
lowside!!! (Jesli masz jakikolwiek system potaczonych uktadéw hamulcowych, mozesz wymusi¢ lowside
poprzez ZWIEKSZENIE nacisku na tylny hamulec, poniewaz to wywola réwniez zwigkszenie tegoz nacisku na
hamulec przedni).
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Aczkolwiek nie chciatbym by¢ oskarzony o to, ze zmusitem Cig do lowside! Jesli kiedykolwiek zobaczysz
skutki highside, bedziesz dzigkowa¢ bogom, ze miate§ mozliwo$¢ temu zapobiec poprzez potozenie motocykla.
Jesli mozesz to zrobi¢, zrob. Jesli nie - jednakowoz zycze szczgscia.

[Pytano mnie dlaczego ostre uzycie przedniego hamulca spowoduje lowside, a nie przyspieszy highside. Dzieje
si¢ tak dlatego, ze poprzez wcisnigcie przedniego hamulca powodujesz zmniejszenie obciazenia tylnego kota - i
w rezultacie zmniejszenie jego przyczepnosci - co minimalizuje ryzyko highside i powoduje szybsze
wytracanie predkosci - czyli szybciej nastgpuje lowside].

Thumaczyt: Piotr Trumpiel
Uzupelnienie dla motocyklistéw uzywajacych manetki gazu.

Wszystko co zostato napisane powyzej dotyczy sytuacji gdy uzyjemy za mocno hamulcow na wejsciu w zakret,
ale co sig stanie gdy za mocno odkrecimy manetke gazu na wyjsciu?

Wiasnie - to jest obecnie najczestsza przyczyna highside.

Gdy bedac jeszcze w pochyleniu przekazemy na tylne koto i na pracujaca w trudnych warunkach opong zbyt
wiele mocy - okaze si¢ ze ona poptynie lub gwaltownie zerwie przyczepnosc¢.

Kierowca wyczuwajac wyjezdzanie motocykla spod tytka zamknie przepustnice ... a nastgpnie wykona
klasyczny highside :).

Sity sa takie same jak opisane w artykule powyzej, przyczyna nieco inna, ale efekt identyczny.

Co w takim razie mozna zrobi¢ gdy nam si¢ to przydarzy wlasnie przy akceleracji?

No c6z nie mamy zbyt wielu mozliwosci ... w zasadzie polecam ze swojego doswiadczenia jedna metodg.

Nie przestraszy¢ si¢ i uja¢ delikatnie gazu..

W efekcie w zaleznosci od typu opony otrzymamy szarpniecie lub obejrzymy nasz motocykl z gory. Do chwili
obecnej stosujac ta metode nie zdarzylo mi si¢ zaliczy¢ pelnego wczepienia i swobodnego lotu w plener.
Mistrzowie toru czujac doskonale opony i nie majac czasu na przymykanie gazu uzywaja tylnego hamulca jako
ogranicznika momentu na tylnym kole...

Co6z mam nadzieje ze kto$ jeszcze cos madrego tu dopisze.

Watson
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Elastyczne hamowanie - doskonaly artykul Hoddy Hodsona

Last updated by Nikodem on Sunday, 27/10/2002 - 23:21

Pan Hoddy Hodson przystat mi dzisiaj (4.01.96) bardzo interesujacego e-maila i postanowilem przedstawi¢ go
tutaj dla Was, poniewaz potwierdza on moje wcze$niejsze przemyslenia na temat wzrostu efektywnosci
przednich hamulcow i opisuje jak do tego doszto. (JRD)

Wielu instruktoréw motocyklowych na wielu poziomach ksztatcenia (od szkolenia podstawowego po
instruktoréw policyjnych) ciagle powtarza stara zasade, ze nalezy hamowa¢ w 75% przodem i 25% tytem na
suchej nawierzchni i 50%:50% na mokre;j.

Ta rada jest rowniez podawana przez podrecznik ,,Motorcycle Roadcraft” oraz przez podrecznik grupy IAM.
Szkoda, ze jest to btedne zalecenie.

Postep zmienia wszystko.

Zasada 75%:25% pojawila sig DAWNO temu. Pierwsze wykresy wyjasniajace ja bazuja na Speed Twinach
Triumpha wyposazonych w hamulce bgbnowe, mozna wigc przyja¢ bez wigkszego bledu, ze zasada ta
obowiazuje co najmniej 25, 30 lat.

Stare Speed Twiny i im podobne maja mato wspolnego ze wspolczesnymi motocyklami. Miaty podwdjne
hamulce bgbnowe z przodu o $rednicy 7” (nie mogtem znalez¢ nikogo, kto bylby tak stary by to potwierdzi¢)
uruchamiane przez dzwigni¢ hamulca rgcznego za posrednictwem kabla. Tylny hamulec to pojedynczy beben o
$rednicy 6” uruchamiany przez dluga na 10” (ok. 25 cm) dzwigni¢ hamulca noznego. Do obstugi dzwigni
stuzyta muskularna, wy¢wiczona kopaniem kickstartera noga.

A co z oponami? Nie byly szersze niz najszersze opony zaktadane do roweréw gorskich z lat *90. Byty kiepsko
zaprojektowane nawet w poréwnaniu z oponami samochodowymi z tamtego okresu (niektore samochody miaty
juz wtedy opony bezdetkowe, ale wszystkie motocykle miaty wysokoprofilowe opony z diagonalnymi
wldknami). Zazwyczaj z przodu bieznik byt poprzeczny, z tytu byty klocki. Bardzo wazna rzecz —
powierzchnia styku z podtozem byla dluga i waska, poniewaz stosowano kota 20” 1 wigksze.

Ale przede wszystkim zmienily si¢ ramy. Stare Speed Twiny byly WYSOKIE. Pionowy silnik obejmowany
przez rurowa rame (z wystarczajaca iloscia miejsca do codziennej regulacji silnika) oznaczaty wysoka pozycje
kierowcy. Srodek ciezkosci motocykla (z jezdzcem) w latach *60 byt prawdopodobnie ok. 30 cm wyzej niz w
wigkszo$ci wspotczesnych motocykli.

Byly dwa rodzaje widelcéw. Twarde jak kamien (wyscigowe i te, ktore mialy cigzkie owiewki Rickmana) oraz
galaretowato migkkie — podatne na nurkowanie juz przy leciutkim musnieciu dzwigni hamulca. W efekcie, w
obu przypadkach podczas hamowania widelec byt zupehie sztywny jak w rowerach.

Gdy masz sztywny widelec, waska (staba przyczepnos¢) przednia opong i srodek cigzkosci, ktory mate
samoloty musza omijac¢, nic dziwnego ze ostroznie uzywasz przedniego hamulca. Jesli jeszcze ten hamulec to
hamulec bebnowy ze staba modulacja (wystegpowal w nich efekt samo-wspomagania, dzigki czemu dziatanie
hamulca bylo nieproporcjonalne do sity uzytej do zaci$nigcia dzwigni), to kierowca starat si¢ hamowac tylko
przy uzyciu tylnego hamulca, ktéry mozna byto lepiej kontrolowaé. Poza tym zablokowane tylne koto nie byto
tak grozne jak przednie, nawet w Speed Twinie.

Charakterystyka motocykli zmienita si¢ od czasow weteranow z lat ‘60. Wtasciwie juz w latach *80. zasada
75%:25% byla nieaktualna.

DOBRYM potwierdzeniem tego faktu jest to, ze wigkszo$¢ wspotczesnych motocykli (przynajmniej od RD
350) potrafi zrobi¢ stoppie i nie przewroci¢ si¢ przy tym. Robiac stoppie wciskasz przedni hamulec do oporu i
motocykl hamuje tak intensywnie, ze tylne koto odrywa si¢ od ziemi. Nie jest to wielki wyczyn, a tym bardziej
nie jest to madre, ale udowadnia, ze motocykl zatrzymat si¢ tylko przy uzyciu przedniego hamulca.
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Pomyslcie teraz o wyscigach motocykli seryjnych. Motocykle te (z wyjatkiem braku alternatora) to takie same
motocykle, ktore spotykamy na drogach. Rozumiem, ze podczas wyscigu wigkszos$¢ jezdzcow stara si¢ jechaé
tak szybko jak sig¢ da — nie startuja po to by zrobi¢ pokaz jazdy kaskaderskiej ku uciesze gawiedzi.

Teraz DUZY SZOK; oni NIE hamuja 75%:25%. Stan w miejscu gdzie hamuja na koncu prostej (nie stawaj po
zewnetrznej stronie luku — to tam wlasnie sprzety wylatuja w widzow). Zobaczysz wielu kierowcow, ktorzy
podnosza tylne koto podczas maksymalnego hamowania. Robig stoppie — hamuja w 100% przednim
hamulcem.

I nie robia tego celowo by si¢ popisa¢ (z wyjatkiem Jamiego Whithama pod koniec wyscigu!). Robig to,
dlatego ze obecnie jest to naturalny, instynktowny odruch hamowania tak ostro jak tylko motocykl moze.

Co sig zatem stato? Wspotczesne motocykle (jak juz wspomnialem dotyczy to wigkszosci drogowych
motocykli zaprojektowanych od czaséw RD 350) zdecydowanie roznia si¢ od starego Speed Twina. Wyjatki to
starocie jak Zephyr oraz motocykle enduro, ktore zapewne dalej hamuja 75%:25%.

[Co ciekawe, jedna z pierwszych rzeczy jaka Geraint Jones uczy w swojej szkole Moto-X jest hamowanie.
Hamujesz motocyklem crossowym z ok.80km/h na blocie tylko przy uzyciu przedniego hamulca. Zatem nawet
w terenie dazy si¢ do czgstszego uzywania przedniego hamulca — jesli jestes na tyle odwazny oczywiscie!]

Wspdlczesne motocykle sa nizsze o ok. 30 cm (poréwnaj GPZ 500 z 750-tka Triumpha — GPZ ma poza tym
wigksza moc). Wspolczesne motocykle sa tez krotsze o ok. 12,5 cm. Uzywane sa mniejsze kota 16” do 197, a
wczesniej byto to 18” do 21”. Szerokos$¢ opon, a tym samym powierzchnia styku z podtozem, jest co najmniej
dwa razy szersza niz kiedy$. Nowoczesne opony sa bardziej przyczepne — nawet na mokrym. I sa to opony
radialne, ktére dopasowuja si¢ do drogi by lepiej trzyma¢. Niski profil pozwala na obnizenie §rodka cigzkoSci
motocykla.

Przednie zawieszenie, nawet jak nie masz widelca upside-down, jest dziesi¢¢ razy lepsze w absorbowaniu
nierownosci, ktore utrudniajag hamowanie.

Hamulce

Zapewne zauwazasz, ze nie wspomnialem jeszcze o hamulcach. Myslg, ze staba modulacja hamulcow z lat 60
i koniecznos$¢ stawania na dzwigni hamulca tylnego sa gldéwnymi przyczynami pojawienia si¢ zasady
75%:25%. Motocyklisci byli zmuszeni tak hamowac i przyjeli ta metodg za najlepsza.

Od tego czasu Triumph umart; odrodzit sig; znowu umart i znowu sig odrodzit jako duzo lepszy motocykl.
Zasady hamowania na Speed Triple z lat *90 beda si¢ r6zni¢ od tych dla Speed Twina z *60.

Mistrzami w budowaniu motocykli sa Japonczycy. Wierzcie albo nie, ale oni projektuja rzeczy tak, by spetniaty
swoje zadanie. Czasem zdarza im si¢ co$ spieprzy¢, ale wigkszo$¢ rzeczy wychodzi im caltkiem niezle. Btotniki
ochraniaja przed btotem. Podnézki nie uginaja si¢ pod cigzarem motocyklisty. Mozna dosiggna¢ jednoczesnie
klamek i przetacznikow na kierownicy. [Stare Triumphy, przykro to méwi¢, nie spetniaja zadnego z tych
warunkow].

Mozemy wigc oczekiwac, ze nowoczesne japonskie motocykle bgda miaty odpowiednie hamulce —
zatrzymujace motor tak szybko jak to mozliwe. Jak zbudowane sa ich hamulce?

Z przodu dwie tarcze 320mm, szesciottoczkowe zaciski.
Z tyha jedna tarcza 220mm, dwuttoczkowe zaciski.

(To opis nowego Kawasaki 750, ale kazdy Superbike z 1995 lub 1996 ma podobne wyposazenie).

Z prostego wyliczenia wynika, ze przedni hamulec jest 5 razy mocniejszy niz tylny (pamigtaj, ze $rednica tarcz
ma duze znaczenie). I zatozg si¢, ze dzwignia hamulca noznego jest teraz tak krdtka jak klamka recznego.
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Dlaczego wigc Japonczycy wyposazyli swoje motocykle niezgodnie z zasada 75%:25%% Czy sa ghupkami?
Czy to nie gadzet pt. ,,zobacz kochanie, jakie mam duze hamulce”? A moze zasada 75%:25% jest obecnie po
prostu btedna?

Odpowiedz: Zasada 75%:25% JEST obecnie btedna (dla wigkszosci nowoczesnych motocykli na suchej
drodze).

Jaka zatem jest prawda? Prawda jest taka, ze NIE MA prawdy. Jakiekolwiek state proporcje uzycia hamulcow
nie maja racji bytu. W samochodach ucza zmiany nat¢zenia hamowania — stopniowo wciskasz hamulce coraz
mocniej by unikna¢ poslizgu, gdy ci¢zar przeniesie si¢ do przodu mocno hamujesz, gdy juz prawie stoisz
zmniejszasz nacisk by unikna¢ szarpnigcia.

Motocyklisci rowniez powinni si¢ tego nauczy¢. Poniewaz jednak mamy osobne hamulce z przodu i z tytu
musimy nauczy¢ si¢ przenoszenia sity z tytu do przodu i z powrotem z przodu do tytu, gdy jedziemy juz wolno.

[Wtasciciele Moto Guzzi i Hondy z CBS moga nie czyta¢ dalej, ale pamigtajcie, ze wyscigowe Moto Guzzi
miaty niezalezne hamulce prz6d-tyl — w ekstremalnych sytuacjach polaczone hamulce nie sprawuja si¢ tak
dobrze jak systemy oddzielne].

Idealne hamowanie wyglada mniej wigcej tak:
* W pierwszej fazie uzywasz obu hamulcow stopniowo i z jednakows sita.
*  Cigzar motocykla przesuwa si¢ do przodu, widelec i rece kierowcy uginaja sig.
* Na przednim kole jest juz wigkszo$¢ masy motocykla (do 100% jesli hamujesz przy 1g — a nowoczesne
motocykle moga hamowac az do 1,2g).
» Teraz puszczasz prawie lub w cato$ci tylny hamulec i zwigkszasz nacisk na przod, ktory ma wigkszosé
przyczepnosci.
* W tej srodkowej fazie mozna hamowac¢ 100%:0% - jesli hamujesz mniej niz 85% na przod, to zapewne
nie wykorzystujesz mozliwosci motocykla.
*  Motocykl zwalnia i sity, ktéore wywierasz poprzez hamulce i opony zmniejszaja si¢ (energia motocykla
jest proporcjonalna do kwadratu predkosci).
*  Prz6d zaczyna sig podnosic.
» Jesli to awaryjne hamowanie to oddychasz z ulga i odmawiasz modlitwg dzigkczynna.
e Zwalniasz hamulec przedni i przenosisz hamowanie na tyt.
* Nawet podczas hamowania ze 160 km/h, ostatnie 10 km/h to powolna jazda i nalezy wtedy uzywacé
tylko tylnego hamulca.
* Ostatnia faza zatrzymywania si¢ to 0% przod i 100% tyt.
Jesli koniecznie chcesz miec state proporcje to proponuje 85%:15% - co jest zgodne z tym, jak Japonczycy
ustawiaja swoje motocykle.

Prawda jest jednak taka, ze wszystko zalezy od sytuacji — i jest to wystarczajacy powod by zapomnie¢ o
zasadzie 75%:25%. Motocyklisci musza nauczy¢ si¢ rozktadania sity hamowania — delikatnie i aktywnie w
zalezno$ci od sytuacji — nie nalezy wzorowac si¢ na przestarzatej matematycznej doktrynie.

Jeszcze mata uwaga — mozesz nauczy¢ si¢ to robi¢ na kursie Nurburgring Perfektion Training w Norymberdze
lub w Londynie podczas London Advanced Motorcyclist’s Machine Control Days (Londynskie Dni
Zaawansowanego Kontrolowania Motocykla ;-) ).

Hoddy Hodson 29/3/96

Ten artykut przedstawia opinig autora. Podczas jego pisania dotozono wszelkich staran, by byl on poprawny
merytorycznie, jednak nikt nie jest nieomylny. Jesli chcesz, mozesz kopiowac 1 dystrybuowac ten artykut, ale
tylko z tym zastrzezeniem!

Thumaczyt Rzuru
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Gmole - czasem bardziej szkodza niz pomagaja

Last updated by Nikodem on Wednesday, 23/10/2002 - 00:03
Niektorzy nazywaja je "gmole", inni "ochraniacze", a jeszcze inni "ostony silnika", - ale nikt az do niedawna
nie nazywat ich "oslonami nog" czy tez "ochraniaczami nog".

Nie znam ani jednego motocyklisty, ktory spieratby sig, ze nie jest dobrze mie¢ je na motocyklu, i znam wielu,
ktorzy dodali je do swoich maszyn, jesli nie mialy one takich fabrycznie.

Ponizsze fakty moga wigc Was zaskoczyc¢:
* W srodowiskach naukowych jest prawdziwa dyskusja, czy ostony nog przynosza wigcej szkody niz
pozytku.
* Anirzad, ani zadna instytucja nigdy ich nie wymagata.
Zadne niezalezne testy, ani profesjonalne organizacje nigdy ich nie polecaty. (Az do chwili obecnej.)
*  Caly przemyst motocyklowy kategorycznie odrzuca konieczno$¢ stosowania tych oston.
»  Testy przydatnosci tych oston prowadzone przez Hondg nie przyniosty zadnych konkretnych
wnioskow.
Jak to mozliwe?

30 maja 1995 roku, w Sadzie Apelacyjnym Stanow Zjednoczonych, w Piatym Okrggu, ogtoszono werdykt w
sprawie Jamesa Satchera, przeciwko Honda Motor Company (nr sprawy 94-60492).
W uzasadnieniu znajduje si¢ podsumowanie zawierajace te fakty

Ten interesujacy tekst, opisuje sprawg, gdzie Satcher stracil noge w wypadku motocyklowym i pozwal Hondg,
oskarzajac ja o to, ze wyprodukowawszy motocykl bez ochraniaczy noég, zrobili produkt, ktory miat wade i byt
bardzo niebezpieczny w wypadku.

Ponizej sa dwa akapity z tego uzasadnienia, ktére powinny Was zadziwic:

Honda przedstawita dwoch wysoko kwalifikowanych ekspertow, Johna Snidera i Warnera Rileya, ktorzy wydali
opinie, Ze ostony nog nie powinny by¢ stosowane, poniewaz ich zalety sq przewazone przez ich wady,

wiqczajqc w to mozliwos¢ zwiekszenia urazow gornych partii ciata. Jako przyktad Riley wyjasnit, ze sztywne
ostony, bez miekkich wstawek powoduja, Ze motocyklista opuszcza motocykl i laduje na glowie, a ostony ze
wstawkami, powigkszajq obrot w powietrzu, co moze skutkowa¢ ztamanym karkiem. Twierdzili rowniez, ze w
tym konkretnym wypadku Satcher nie odniostby zadnych korzysci z oston. W srodowiskach naukowych nie ma
zgodnosci, czy obrazenia glowy mogq wzrosnqc przy stosowaniu oston na nogi.

Sama Honda przeprowadzita pewne crash-testy w latach szescdziesiqtych. W jednym z raportow znalazt sie
wniosek, ze przy pewnych predkosciach ostony nog mogq by¢ efektywne w redukcji obrazen nog, przy kolizjach
ukosnych. Jednakze, okazato sie, ze w kolizjach bocznych "wydaje sie, ze mozna wskazaé, ze obrazenia roznych
partii ciata sq wieksze w przypadku motocykla wyposazonego w ostony nog, niz przypadku ich braku", oraz ze
"dostepne w handlu ostony nog nie majq witasnosci ochronnych, lub wrecz posiadajq wlasnosci odwrotne w
kolizjach bocznych".

Ten wniosek byl podwazony przez Ezre, jako nie poparty przez dane doswiadczalne Hondy. Raport rowniez
stwierdza, Ze jest to dalekie od jednoznacznosci. Gtowny InZynier Hondy zeznal, Ze, "wprawdzie
opracowalismy, przetestowalismy i oceniliSmy rozne eksperymentalne rozwiqzania, jednakze, wciqz nie mamy
zarowno praktycznego jak i efektywnego urzqdzenie, ktore ochronitoby nogi”.

Zatem zadaje pytanie w dobrej wierze:
Poniewaz nie znam, ani jednego jezdzca, ktory wierzylby, ze ostony nie sa dobrym pomystem, wlaczajac w to

mnie, to jak to jest, ze fakty przedstawione w sadzie sugeruja co innego? Jak to mozliwe, ze nasze
przeswiadczenia sa tak zte lub nietrafne? A czy sa?
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[W tym miejscu, checiatbym, powiedzie¢, ze kilku motocyklistow, mowito mi, ze wg nich, te ostony sa do
ochrony motocykla a nie jezdzca. Mowili, ze tylko "nie-jezdzcy" uwazaja, ze czynia one cokolwiek w celu
ochrony kierowcy lub pasazera.]

Jasne jest dla mnie, Ze przynajmniej na Goldwingu ostony silnika (te dookota glowic) zapewniaja bardzo
niewielka ochrong nég. Motocykle z wigkszymi/szerszymi ostonami (gdzie mozna zamontowac¢ dodatkowe
podnézki) musza jednak robi¢ co§ wigcej - przynajmniej jedna rzecz, czyli w pewnym sensie ostong ndg. Tylne
ostony sa zaprojektowane do ochrony sakw, ale oczywiscie moga rowniez da¢ trochg ostony nogom pasazera.

Na wielu motocyklach, nie ma zadnych z tych oston. Mozna tatwo dotozy¢ ostony silnika, takie ktére chronia
silnik, ale wielu jezdzcow, ktorzy je montuja, zaktada na tyle szerokie, ze jesli motocykl si¢ potozy to nie
przygniecie nog.

Jest zrozumiate, przynajmniej dla mnie, ze zadna z tych oston nie daj¢ szczegolnej ochrony noég w wypadku
(przynajmniej przy obrazeniach od uderzenia), ale jesli powstrzymuja lezacy motocykl przed zgnieceniem nogi,
to zapewne zgodzilibyscie sig, ze jest to dobra rzecz?

Ta sama sprawa w sadzie rozwaza ostony ndg na motocyklach policyjnych:

Ostony policyjne sq wykorzystywane do zamocowania swiatet lub innych akcesoriow wymaganych na
pojazdach policyjnych. Ich skutecznos¢ jako srodka bezpieczenstwa jest rowniez "kosciq niezgody". Kenneth
Harms, byly szef policji w Miami, z doswiadczeniem na patrolach motocyklowych i w dochodzeniu przy
wypadkach motocyklowych, uwaza ze ostony policyjne, zwlaszcza te montowane na motocyklach Harley-
Davidson, sq skuteczne w zmniejszaniu obrazen. Harms przyznaje, zZe nie naukowej ani inzynierskiej biegtosci
w budowie motocykla. Harley-Davidson wyraznie odradza stosowanie oston na swoich motocyklach dla
policji. Raz jeszcze widzicie roznice w opinii. Szef policji mowi, ze zmniejszajq obrazenia, zwlaszcza na
Harleyach, podczas gdy Harley, odradza ich stosowanie.

Dziwne, nie?

Niektorzy z Was sa teraz sktonni do stwierdzen, ze to, co styszycie w sadach sktada si¢ z ktamstw i
"odwracania kota ogonem" - po to by sprzyjac raz jednej raz drugiej stronie. Nie wydaj¢ mi sig, ze ktoras ze
stron klamie. Raczej uwazam, ze producenci tak si¢ obawiaja pociagania do odpowiedzialno$ci, ze sa zmuszeni
do zajecia stanowiska, ze ostony silnika nie sa konieczne/wazne w ochronie nog przed obrazeniami, niz by¢
pozwanym przez posiadaczy wszystkich ich produktow, ktore byty sprzedane bez oston. Mysle, ze nie tyle
ktamia, co podpieraja zeznania dowodami, ktére, w dobrej wierze, maja zmniejszy¢ ich odpowiedzialno$¢.

To jest dalekie, od bycia stronniczym i opowiadania tego wszystkiego. Ale rowniez nie sa zobowiazani do
robienia tego w sadzie.

[Zdarzato mi si¢ mysle¢, ze nasz system sadowniczy dziala dos¢ dobrze, - poniewaz mamy uktad, ktory
pozwala obu stronom zaprezentowac swoje stanowiska (odmienne z definicji), a wtedy sad decyduje.]

Nie wszyscy motocyklisci wierza, tak jak ja, ze lepiej mie¢ ostony niz ich nie mie¢.
Na przyktad stynne badania Harry'ego Hurta, stwierdzaja:

Ostony nie sq skutecznym srodkiem zapobiegania obrazeniom; zmniejszenie urazow kostki stopy, jest
polaczone ze zwigkszeniem obrazen uda, kolana i tydki.

Zauwazcie, ze jest to jeden przypadek, na jakie§ 900 opisanym wypadkow. Podejrzewam, ze gdyby badania
zawieraly wszystkie okoliczno$ci obrazen nog spowodowanych przez lezacy motocykl, wnioski bylyby inne.

Z drugiej strony, bardzo aktualne badania (luty 1995) wykonane w Anglii, przez Laboratorium Badawcze
Transportu (LBT), miato zupelie inne wnioski:
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Nasze badania pokazujq, ze odpowiednio zaprojektowane ostony nog mogq zredukowac stopien obrazen, lub
nawet je wyeliminowad, w przynajmniej 25% obrazen nog, bez zwiekszenia stopnia obrazen innych czesci
ciala. W niektorych przypadkach, mogq uratowac zycie.

W przeciwienstwie do argumentéw cytowanego wczesniej duzego producenta motocykli, LBT twierdzi:

Istotnym czynnikiem w tych badaniach, bylo zapewnienie, ze jesli ostona nog ma by¢ korzysciq, to nie tylko
musi zmniejszy¢ obrazenia ndg, ale potencjalne obrazenia innych czesci cial, a w szczegolnosci glowy, nie
mogaq by¢ zwiekszone. We wszystkich testach, mozliwos¢ odniesienia obrazen nog i glowy byta doktadnie
badana. W zadnym wypadku, ostona nog nie pogorszyta obrazen gtowy, lub obrazen innych partii ciata, a w
niektorych przypadkach, znaczqco je zmniejszyta. Co wiecej, rzqd brytyjski zaproponowat Inicjatywe Komisji
Europejskiej, ktora moze kiedys skutkowaé wymaganiami na takie urzqdzenia.

Ponizej jest zdjecie motocyklisty z Houston, odchodzacego o wiasnych sitach z bardzo powaznego wypadku,

w

ktorym potozyt swoja Magng '97 przy okoto 56 kim/h i szlifowat az do zatrzymania. Twierdzil, ze gmole, ktore

kupit dwa dni przed wypadkiem ocality jego prawa noge. Ja mu wierzeg. (Zauwazcie, ze jezdzi w petnych
skorach i integralnym kasku. Wie jak si¢ przygotowac.)
node.php?id=452

Tak wigc, chciatbym doda¢ opinie, ktéra zaobserwowatem wiele razy, zwlaszcza u "katamaraniarzy", ktorzy
moéwili, ze nie jezdziliby motocyklem, poniewaz nie zapewnia on zadnej ochrony w razie wypadku.

Ale, zaden motocyklista nie musiat by¢ wydlubywany przy pomocy nozyc hydraulicznych, ani tez zadna
poduszka powietrza nie obcigta mu glowy. Pomyslcie o tym...

Thumaczenie: Krzysztof Smalski
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Jazda na koncu grupy - zadanie dla najlepszego, najbardziej doswiadczonego i najlepiej wyposazonego.

Last updated by Nikodem on Wednesday, 20/11/2002 - 18:35

Podczas wyprawy grupa jest $cisle zalezna od umiejgtnosci szybkiej oceny sytuacji przez prowadzacego,
jednak w wielu przypadkach grupa jest bardziej zalezna od zamykajacego ugrupowanie, co pozwoli im bez
przeszkdd dotrze¢ do miejsca przeznaczenia.

Na poczatku omowimy oczywista rol¢ zamykajacego grupe podczas manewru zmiany pasa ruchu przez cata
grupe. Prawie zawsze manewr ten jest inicjowany przez prowadzacego, lecz zdarzaja si¢ przypadki, kiedy
powinien to robi¢ zamykajacy grupe. Np. jesli grupa podrézuje po autostradzie i zamykajacy spostrzeze, ze 18-
kotowiec (duza cigzaréwka) ngka grupg poprzez bliskie podjezdzanie badz trabienie - w takim przypadku
zamykajacy grupg powinien zwigkszy¢ odstep pomigdzy nim samym a poprzedzajacym go motocyklem, a
nastepnie przez radio zarzadzi¢ by prowadzacy natychmiast zapoczatkowat "zmiang pasa" oraz wyjasnic¢
dlaczego.

Jesli prowadzacy zglosi che¢ zmiany pasa, zamykajacy grupe musi wpierw sprawdzi¢ czy jest to bezpieczne.
Jesli nie jest, musi powiadomi¢ prowadzacego czemu nie mozna przeprowadzi¢ tego manewru. Tylko od
zamykajacego grupe zalezy, czy manewr zmiany pasa moze dojs¢ do skutku, czy nie. (Zauwaz, ze jesli grupa
zmienia pas na wolniejszy - od przodu grupy do tyhu, jak podczas normalnego manewru omijania, prowadzacy
nie pyta si¢ zamykajacego czy moze zmieni¢ pas - on zglasza rozpoczecie manewru i zamykajacy grupe jest
odpowiedzialny za zgloszenie zakonczenia manewru.

WAZNE !

Prawidtowa odpowiedzia zamykajacego na prosbe prowadzacego o zmiang pasa powinno ZAWSZE by¢ "Badz
gotow", aby unikna¢ nieporozumien, gdyby powiedziatl np. OK!. Mogto by to wprowadzi¢ kogos w btad, ze pas
jest gotowy do przeprowadzenia manewru zmiany pasa. NIE jest bezpieczne zmienianie pasa dopoki
zamykajacy nie powie czego$ w rodzaju: "Pas zabezpieczony, podazaé za czerwonym pojazdem", lub czegos w
tym stylu.

Jesli zamykajacy odmawia prosby o zmiang pasa, juz wezesniej dat znak "Badz gotow" prowadzacemu i
wszystkim stuchajacym i tylko wtedy moze doradzi¢ czemu prosba jest odmowna

Podsumowujac - aby bezpiecznie zmieni¢ pas, zamykajacy powinien zjecha¢ na ten pas i poinformowac
prowadzacego, ze pas jest gotowy. Musi takze wzia¢ pod uwage sytuacje¢ panujaca na drodze podczas manewru
zmiany pasa. Zamykajacy dodatkowo odpowiedzialny jest za:
» sprawdzenie, czy wszystkie motocykle maja podniesione stopki boczne przed rozpoczeciem jazdy,
* asystowanie kazdemu uczestnikowi grupy ktory jest zmuszony opusci¢ grupe z powodu klopotow
mechanicznych, zdrowotnych badz personalnych (np. utrata pewnosci siebie),
* obserwowanie zachowania wszystkich innych motocykli po to, by sprawdzi¢ czy ktorykolwiek z
jadacych jest "niedopasowany" do umiejetnosci jazdy catej grupy,
» obserwowac wszystkie niebezpieczne sposoby prowadzenia indywidualnych kierowcow, jak i catej
grupy,
* "zamykaé drzwi" podczas sytuacji mozliwej straty pasa jazdy
* oraz obserwowac¢ i informowac jakiekolwiek problemy o$wietleniowe, z oponami lub poluzowanie
ekwipunku, grozace jego zgubieniem dotyczace kazdego z uczestnikow
Bedac na tyle calej grupy zamykajacy ma idealna pozycje¢ do spetniania powyzszych obowiazkdéw i powinien
by¢ jak najlepiej do nich przygotowany. Zamykajacy grupg powinien posiada¢ kompletna apteczke, gasnice,
powinien mie¢ mozliwo$¢ wlaczenia §wiatel awaryjnych i posiada¢ mozliwos¢ komunikacji ze Swiatem.
Zamykajacy grupe¢ powinien mie¢ za soba kurs pierwszej pomocy jak réwniez by¢ po kursie MSF
"Doswiadczony Jezdziec ???" (ERC)

Jesli cztonek grupy zapomni podnie$¢ boczna stopke, szybki komunikat przez radio powinien zatatwi¢ sprawe
przed ruszeniem catej grupy

Kiedy grupa si¢ zatrzymuje, zamykajacy widzi wszystkie §wiatta stopu i zglasza jesli jakie$ padto... Robi to
takze wtedy, gdy widzi nie dzialajace kierunkowskazy, badz wtedy, gdy kto$ zostawit je wlaczone. Bagaz,
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ktory si¢ wyslizgnat lub sakwy ktore sa otwarte lub maja nie zabezpieczone zapigcia - to sa rzeczy, ktore
zamykajacy powinien zauwazy¢ i zglosic¢. (Na takie rzeczy rOwniez powinni zwraca¢ uwagg inni cztonkowie
grupy, biorac pod uwage motocykle bedace przed nimi).

Jesli z jakiego$ powodu ktory$ z motocykli musi opusci¢ grupe - zamykajacy jest zobowiazany okreslic, czy
jest potrzebna pomoc i w razie potrzeby - udzieli¢ jej. Jesli cztonek grupy musi stana¢ na poboczu, zamykajacy
grupe powinien z nim zostaé, dajac jednoczesnie sygnat prowadzacemu przez radio (co oznacza, ze powinien
zosta¢ wybrany nowy zamykajacy i grupa powinna znalez¢ bezpieczne miegjsce do zjazdu z drogi). Jesli pojawit
si¢ powazniejszy problem, zamykajacy zgltasza zapotrzebowanie na dodatkowa pomoc. Np. PRZED
rozpoczeciem CPR (akeji reanimacyjnej) - szybkie zgtoszenie przez radio spowoduje zorganizowanie przez
prowadzacego wykwalifikowanej pomocy medycznej. Przy okazji - dlatego zamykajacy powinien miec¢
pasazera, by moc prowadzi¢ ciagla taczno$¢ podczas udzielania pierwszej pomocy.

Podczas podrézy zamykajacy grupe moze zauwazyc¢, ze jeden z cztonkow grupy drastycznie zwalnia podczas
wchodzenia w zakrety. To jest pewny znak, ze ten kierowca jest zmuszony jecha¢ powyzej swoich
umiejetnosci. Zamykajacy musi w takim przypadku wykona¢ dwie rzeczy:

1. Powinien poprosi¢ prowadzacego by zwolnit

2. Powinien si¢ upewni¢, ze kierowca majacy problemy z jazda badz z kontrola samego siebie jest
przesuni¢ty w kierunku konca grupy. Najlepiej, jesli jest to ostatnia pozycja w grupie - wtedy jedzie w
"szparze" (prawa polowa pasa).

Zamiana pozycji najczgsciej odbywa si¢ gdy grupa zatrzymuje si¢ na przerwg w podrozy, jednak czasami
zmiana musi odby¢ si¢ jak najszybcie;j.

Jesli zamykajacy grupe spostrzeze, ze kierowca nie daje oznak, ze bedzie mogt bezpiecznie kontynuowac
podrdz jako cztonek grupy, wtedy MUSI poradzi¢ si¢ prowadzacego i poprosi¢ o natychmiastowy postoj aby
rozwiaza¢ problem. W wigkszosci przypadkdéw rozwiazaniem jest NALEGANIE, aby ostabiony motocyklista
zostat eskortowany do bezpiecznego miejsca. Zazwyczaj wtedy zamykajacy grupe eskortuje tego motocykliste.

W kilku przypadkach, dotyczacych uzywek, alkoholu lub medycznych problemoéw, ostabiony kierowca nie
moze prowadzi¢ swojego motocykla. Wtedy powinni§my poprosi¢ ktoregos z pasazerow, by podprowadzit ten
motocykl do miejsca, gdzie np. mozna go przenocowac. W takim przypadku ostabiony kierowca NIE moze by¢
pasazerem - trzeba mu zapewni¢ inny srodek transportu.

Jesli prowadzacy, badz zamykajacy grupe stwierdzi, ze taki kierowca nie moze jecha¢ dalej z grupa, grupa NIE
MOZE pozwolié, by kierowca ten kontynuowat jazde w grupie. Jesli odmawia odejécia, grupa po prostu
powinna si¢ zatrzymac i nie jecha¢ dalej dopoki nie zgodzi si¢ pozostac.

Prowadzacy i zamykajacy tworza zespot odpowiedzialny za doprowadzenie grupy bezpiecznie do miejsca
przeznaczenia. To nie sa symboliczne pozycje. Wymagaja one dojrzatosci, doswiadczenia, treningu,
wspotzawodnictwa, dobrej komunikacji i dobrego osadu sytuacji. I, czasami - rowniez waszych podzigkowan.

Thumaczyt Pawet Kopyt
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Kanal pomocy CB Radio - napewno nie 9, prawdopodobnie nie 1

Last updated by Nikodem on Sunday, 27/10/2002 - 22:30

Chociaz wiele radioodbiornikéw CB posiada wyrdzniony kanat nr 9 do wzywania pomocy (jest
on automatycznie wlaczany po zaniku zasilania), okazuje sig, ze ani 9, ani 1 kanat (zwykle
uzywany przez motocyklistéw w Stanach) nie sa kanatami, na ktérych mozesz zwrdcic¢ si¢ o
pomoc.

Kanatem przydatnym w kazdych okoliczno$ciach jest 19, zwykle uzywana przez kierowcow
cigzaréwek, 1 na nim mozna wzywac¢ pomocy.

Kierowcy cigzarowek uzywaja zwykle kanatu 19, poniewaz jest to najlepiej zestrojona z antena
czgstotliwosé (nawet w CB majacych tylko 23 kanaty). Anteng dostraja si¢ przy uzyciu
miernika SWR, tak aby kanaty od 1 do 40 byty dobrze styszalne. W rezultacie najlepiej
dostrojone sg czgstotliwosci w okolicach kanatu 20.

Dobrze jest wozi¢ ze soba telefon komorkowy oraz posiada¢ krotkofalowke (ja woze
wszystkie trzy). Jednak kanat 19, jest kanatem, na ktérym mozesz z kims$ porozmawia¢ majac
jedynie CB. Zwrd¢ uwagge, ze zasieg CB nie przekracza 2-3 km, krotkofalowki maja wigkszy
(jest sie¢ stacji przekaznikowych w miastach i na obszarach niezabudowanych), nie
wspominajac juz o telefonach komorkowych.

Ttumaczyt Marcin Plewka
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Kaski - zbawienne czy niebezpieczne? - normalka czy ekstremizm?

Last updated by Nikodem on Sunday, 27/10/2002 - 23:03
Na poczatku tego artykutu, chciatbym przedstawi¢ kilka twierdzen dotyczacych kaskow motocyklowych, ktore
uwazam za prawdziwe:

*  Wigcej ludzkich istnien uratowato si¢ dzigki kaskom, a nie odwrotnie.

*  Wigcej obrazen zostato zminimalizowanych niz zwigkszonych.

*  Dzigki kaskom wielu motocyklistow catkowicie unikn¢to obrazen

»  Zakladanie kasku lub nie (oprocz przypadkow, kiedy prawo naklada obowiazek zaktadania kasku) nie
jest sprawa wolnos$ci osobistej, lecz sprawa bezpieczenstwa osobistego. Amen.

*  Motocyklisci, ktorzy probuja lobbowaé zmiany w prawie dazace do zezwolenia jazdy na motocyklu
bez kasku, zmierzaja w kierunku zmiany wizerunku motocyklisty na gorsze, wyglaszaja fanatycznie
skrajne kazania, oraz wyglada na to, Ze nie chca mie¢ rodzin chronionych przed obrazeniami (lub
nawet Smiercig) kaskiem.

* Niezaleznie od prawa i tak to od twojej decyzji zalezy czy zatozysz kask czy tez nie. Konsekwencje
decyzji o jezdzie bez kasku moga by¢ rozne: od bezpiecznej i spokojnej jazdy poprzez zarobienie
mandatu, uderzenia w gtowe, stracenia szczeki, nosa, oka lub ucha, az po uszkodzenia karku i $mier¢.
Jesli wybierzesz jazde z kaskiem konsekwencje moga by¢ podobne, tyle tylko, Ze szansa otrzymania
mandatu, uderzenia w glowg, stracenia czgsci twarzy, uszkodzenia karku czy $mierci jest zmniejszona.
Pamigtaj, ze to zawsze ty wybierasz czy przestrzegac prawa.

» Jesli zdarzy si¢ wypadek, jest pewne prawdopodobienstwo, ze kask oddalajac zagrozenie z czaszki,
przeniesie sity na szyje i kregi szyjne (lub tez, ze kask, ktorego uzywasz w ogdle nie jest
zaprojektowany do ochrony szyi i kregdw szyjnych)

» Kaski nie sa tak efektywne w ochronie zycia i zdrowia jak moglyby by¢ (gdyby jednak wykorzystaé
wszystkie dostepne technologie kask musiatby wazyc¢ okoto 20 kg, ciekawe kto by go wtedy zaktadat).

* Niektorzy tak glgboko wierza, ze kask ich ochroni przed obrazeniami, ze pozwalaja sobie na bardziej
ryzykowna jazdg, co tez moze si¢ zle skonczyc.

Zaloze sig, ze teraz, znajac moje poglady znacie tez moja reakcje na ostatni newsletter, ktory otrzymatem od
organizacji A.ILM. (Aid to Injured Motorcyclists - Pomoc Motocyklistom Poszkodowanym w Wypadkach
Drogowych), ktérych motto brzmi "Znaj swoje prawa" i ktdry to newsletter zawieral tryumfalny artykut
zatytutowany: "Federalne Prawo dotyczace kaskow - uchylone"

Oto6z jest pewna grupa adwokatéw mieniacych si¢ miedzynarodowym gltosem wszystkich motocyklistow
(mimo tego, ze wystgpowanie w imieniu "wszystkich" jest z gruntu fatszywe, co bardzo tatwo moge
udowodnié¢, ale nie o to tutaj chodzi). Zaznaczam, ze nie chcg w tym artykule ocenia¢ pracy tych ludzi w ogodle
jak réwniez w wielu indywidualnych sprawach. Wierze, ze wykonuja swoja prace bardzo profesjonalnie
(czesto nawet charytatywnie) 1 naprawde pomagaja wielu poszkodowanym motocyklistom.

Ale szlag mnie trafia kiedy REKLAMUIJA sig, ze wygrali 12 milionéw dolaréw w sprawie uszkodzonego
kasku, a nastgpnie uzywaja tej sprawy jako swego rodzaju argumentu, ze nie powinno by¢ zadnego prawa
dotyczacego uzywania kaskow (nawet tych prawidtowo wytworzonych). Stajg si¢ bardzo podejrzliwy w
stosunku do ich obiektywnosci i motywdw. Oto dlaczego: zatézmy, ze mamy do czynienia z osoba cigzko
ranna, czesciowo za przyczyna kasku-bubla, prawnicy zakladaja sprawe o odszkodowanie warte 12 milionow
dolarow - zaznaczam, ze zatozenie sprawy nie oznacza od razu zasadzenia takiego odszkodowania przez
sedziego lub tawe przysiggtych - a po wygraniu jej zatrzymuja z tej sumy 4 miliony (lub wigcej) dla siebie.
Niesamowite biorac pod uwage, ze sami prawnicy nie zostali poszkodowani ani na jot¢. Wydaje mi sig, ze to
catkiem niezty pomyst aby nagtasnia¢ taka sprawe, dzigki temu moga dosta¢ wigcej takich spraw jak ta.

Albo inna sprawa. Prawnicy znow OGLASZAJA, ze wniesli do sadu oskarzenie o odszkodowanie w imieniu
dyskryminowanego motocyklisty w wysokosci 100 MILIONOW DOLAROW!!!. Sprawa dotyczy strozow
prawa inaczej egzekwujacych prawo w stosunku do réznych motocyklistow (wigcej energii poswigcaja
uzytkownikom Harley'é6w niz innych motocykli). Wyglada mi to na tworzenie perspektyw zarobienia dla siebie
nastgpnych 33 milioné6w dolaréw. Tym razem na szczegscie nikt nie cierpi.

Pozwolmy wygra¢ im takg sprawg i wyobrazcie sobie co inni nie-motocyklisci pomysla o nas motocyklistach.
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Ale trochg si¢ zapgdzitem, miato by¢ o kaskach nie za$ o A.L.M., wracamy do tematu. Przypomnijcie sobie
nastepna grupe, pracujaca na reputacj¢ motocyklistow w tej sprawie. ABATE. To grupa, ktéra wyrazata skrajne
opinie na temat uzywania kaskéw. Na poczatku swojej dziatalnosci byli catkowicie przeciwko uzywaniu
kaskow. Miatem ostatnio przyjemnos¢ rozmawia¢ z Tony'm Pan Sanfelipo, ktorego stowa przytaczam ponizej.
Nie ma on watpliwosci, ze skrajne stanowisko ABATE zmienito sig i Ze teraz nie sa juz przeciwnikami
uzywania kaskéw w ogdle, jedynie przeciwko prawnym konsekwencjom nie noszenia ich. To, ze ta grupa byla
tak skrajna w swoich pogladach zostawito pewien §lad w pogladach innych. Ja sam, na przyktad
zainteresowalem sig ich grupa od wielu lat od kiedy tylko ustyszalem o ich ekstremizmie. Zainteresowanie to
stuzy glebszemu zrozumieniu i wyjasnieniu moich pogladow.

(Ponizszy fragment jest wyjatkiem z artykutu zatytutowanego "Koniec z mitami wokot kaskow" napisanym
przez Tony'ego Sanfelipo z marca 1994)

Po 22 latach walki o prawo do nienoszenia kaskow motocyklowych, myslatem, ze by¢ moze to my sami jestesmy
naszymi najwiekszymi wrogami. Wiasnie dlatego ze z takq ochotq kupujemy mit o tym, ze kaski redukujq
obrazenia i chroniq zZycie.

Jako zalozyciel stanowego oddziatu ABATE, chciatbym rozpatrzy¢ ten problem z tej perspektywy. Aby wszystko
byto jasne, ABATE u zarania byto 'anty-kaskowe'. Nie przeciwko prawu nakazujqcemu uzywaé kaskow, nie za
wolnosciq wyboru (w sprawie noszenia kaskow), bylismy po prostu przeciwko kaskom w ogole. Moge to mowic,
majqc informacje z pierwszej reki z Wisconsin, ze bylismy catkowicie przeciwko uzywaniu kaskow i
sprzeciwialismy si¢ kazdemu twierdzeniu, ze kaski zwiekszajq "bezpieczenstwo".

Ta grupa usprawiedliwiala si¢ twierdzeniem, Ze nie mozna wspiera¢ rozwiazania polepszajacego
bezpieczenstwo jednej czesci ciata, ale powodujac uszkodzenia innej. Twierdzili, ze co prawda kaski dos§¢
skutecznie zapobiegaja powaznym uszkodzeniom czaszki, ale rdwnocze$nie powoduja powazne uszkodzenia
szyi, skutkujace paralizem lub $miercig. Wedlug cztonkéw grupy to raczej kiepska zamiana.

Tak pokretna i skrajna logika, jest cigzka do wyttumaczenia w miarg inteligentnemu i otwartemu odbiorcy.
Tym bardziej, ze wszyscy styszeli o wypadkach, w ktérych dzigki kaskom udato si¢ unikna¢ obrazen, a
réwnoczes$nie kaski nie spowodowaty zadnych obrazen szyi.

Poza tym duzo tatwiej jest uszkodzi¢ mozg niz szyje. Kiedy siedzisz na siodetku gwaltownie stajacego
motocykla i kiedy z niego spadasz uderzajac glowa o glebg, twoja gtowa odbywa w btyskawicznym tempie
okoto dwumetrowa podroz zanim sig z nig spotka. Po takim upadku, twoj mozg z tatwoscia moze zostac
powaznie uszkodzony, w wyniku czego mozna dozna¢ powaznych uszczerbkéw na zdrowiu lub nawet zginac.
Raczej mato prawdopodobne jest, zeby ten sam upadek uszkodzit kark (cho¢ oczywiscie istnieje takie
prawdopodobienstwo)

Faktem jest, ze piankowy materiat wyscielajacy wnetrze kasku ogranicza skutki dziatania gwaltownego
punktowego ci$nienia powstajacego w momencie uderzenia poprzez jego spowolnienie, lub rozproszenie.
Gdyby nie ten mechanizm ci$nienie uderzatoby w jeden punkt powodujac w ten sposob uszkodzenie tkanki
moézgowej (oczywiscie pod warunkiem, ze uzywasz mozgu) To, ze twarda powtoka kasku ochroni cig tez przed
ciezszymi obiektami latajacymi (typu kamien, kawatek opony, kawatek metalu) jest oczywiste. Oczywiste
réwniez jest, ze uzywanie w tym czasie kasku nie spowoduje zadnych uszkodzen kregdw szyjnych.

Kask petny chroni twoje szczeki i zgby lepiej niz kaski otwarte. W niektorych stanach kaski typu "beanie" sa
legalne. Mysle, ze ABATE nie bedzie twierdzito, ze one tez powoduja uszkodzenia kregdw szyjnych? (cho¢
znajac ich moze si¢ okazac, ze i to zrobia)

W kazdym razie czy pozwolitby$ o$mioletniemu dziecku jadacemu z toba na jazde bez kasku? Nie? Tylko
dlatego, ze prawo tak nakazuje? Jakby prawo nie obowiazywato to pozwolitbys$? Nie? To dlaczego myslisz, ze
ciebie dotycza inne zasady bezpieczenstwa niz dziecko? Kwestia wyboru, ale nie dla twojego dziecka, tak?
Jesli ktores z moich twierdzen powyzej uznacie za nieprawdziwe, napiszcie mi o tym. Szczerze zachgcam, na
pewno rozwaze to co macie mi do powiedzenia. W tym czasie nie myslcie, ze wstapig do jakiej$ organizacji
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typu AIM lub AMA reprezentujacej "wszystkich" motocyklistow i walczacych o prawo do nie uzywania
kaskow. Po moim trupie.

(Zwrbécie uwage, ze artykul ten porusza problem zwigkszonego bezpieczenstwa podczas jazdy w kasku, nie
za$ praw obywatelskich. Nie chcg aby uznano, ze walczg z organizacjami pracujacymi nad tym aby nasze
prawa obywatelskie nie byly zasmiecane ustawodawczymi bublami. To juz catkowicie inna rozmowa.
Wymienione w tym artykule organizacje typu ABATE i AMA, robia tez duzo dobrej roboty. Skoncentrowalem
si¢ tylko na tym aspekcie ich dzialalnosci, ktora dotyczy uzywania lub nie kaskow)

Ttumaczyt Przemystaw Fura
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Kontrola swojego pasa ruchu - dwa kola do tego wystarcza.

Last updated by Nikodem on Tuesday, 10/12/2002 - 20:07

Wybor czgsci pasa ruchu, ktora si¢ poruszamy, powinien zaleze¢ migdzy innymi od: mozliwosci tatwego
usunigcia sig przed niebezpieczenstwem, bycia widocznym dla innych, nie pozostawania w "martwym polu"
widzenia innych pojazdéw, oraz warunkow drogowych. moim zdaniem, czgsto pomijanym zagadnieniem jest
"kontrolowanie" swojego pasa ruchu.

Na przyktad: jedziesz ulicg i zatrzymujesz si¢ na $swiattach, aby skreci¢ w prawo. Logika nakazuje, ze
powiniene$ zjecha¢ do prawej krawedzi pasa, ale bezpieczniej jest - w moim odczuciu - pozostac blizej jego
lewego brzegu.

Dlaczego? Poniewaz, gdy jestes blizej lewego brzegu pasa ruchu Ty MASZ KONTROLE nad tym pasem.
Zawsze znajda sig¢ kierowcy, ktorzy widzac Cig po prawej stronie pasa z wlaczonym prawym
kierunkowskazem, beda starali si¢ wcisna¢ obok Ciebie - aby szybciej ruszy¢ po zmianie $wiatet.

To, ze Tw6j pojazd ma tylko dwa kota nie ma znaczenia - to jest TWOJ pas ruchu. Jesli chciatby$ zmieni¢
zdanie i nie skrgca¢ w prawo, moglby$ mie¢ ktopoty w przypadku, gdy obok Ciebie kto$ by si¢ wcisnat. Co
gorsza, jesli ten obok zdecydowaltby si¢ w dodatku skreci¢ w prawo, mogltby tatwo zapomnie¢ o Tobie (gdybys
znalazt si¢ w jego 'martwym polu" widzenia) i Ci¢ przejechaé podczas tego skretu.

Kontrolowanie wlasnego pasa ruchu jest tak samo wazne jak i inne przestanki przy wyborze czgsci tego pasa
ruchu, ktora zamierzasz jechac.

Thumaczyt Piotr Trumpiel
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Kolki do opon - malo znane fakty, ktére jednak sa wazne

Last updated by Nikodem on Thursday, 17/10/2002 - 00:18
Czasami nie masz wyjscia. Wtasnie musialem wymieni¢ zupelie nowa tylna opong Elite II poniewaz wbito sig
w nig kilka matych gwozdzi.

Wiem, mogtem "zakotkowac" opong. Tak? Nie!
A oto kilka rzeczy, ktore powiniene$ wiedzie¢ o kotkach do opon:

* Prawie kazde przebicie (poprzez bieznik) moze by¢ naprawione kotkiem do opon. (Mogg jezdzi¢ z opona
prawidtowo "zakotkowana" {od wewnatrz} - nie ma sprawy).

* Nie powinno si¢ zaktada¢ wigcej niz jednego kotka w tej samej ¢wiartce kota - z uwagi na bezpieczenstwo.
* Nie nalezy zaktada¢ wigcej niz dwa kotki w jedna opong.

Producenci kotkéw do opon nie biora odpowiedzialno$ci za bezpieczenstwo w przypadku wykonania ktérej$ z
dwach ostatnich opisanych powyzej czynnosci. Oczywiscie po "zakotkowaniu" zmienia si¢ zakres predkosci, z
jaka mozna jezdzi¢ na takiej oponie. Jesli masz opong oznaczona litera 'H' - jest ona przeznaczona do predkosci
210 km/h. Jesli zatozyte$ chocby jeden kolek, nie powinienes$ na niej przekraczac¢ 130 km/h.

W moja opong wlazly trzy mate gwozdzie. Po ich wyjeciu z kazdego otworu uciekato powietrze 'Krolestwo za
konia!' Nowa opona Elitell kosztowata mnie $150. (Zycie jest zbyt cenne, aby miato zaleze¢ od trzech kotkow,
zwlaszcza, ze ich producenci nie chca odpowiadac za ich bezpiecenstwo).

[Jesli wam umkneto - kazde uwaga do 'kotkdéw do opon' odnosi si¢ do profesjonalnie zaktadanych - od
wewnatrz - kotkéw do naprawy opon - NIE do kotkéw zaktadanych od zewnatrz, ktore sa w zestawach do

awaryjnej naprawy opon].

Thimaczenie - Piotr Trumpiel
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Krem z filtrem UV moze Ci¢ zabi¢ - naprawde!

Last updated by Nikodem on Sunday, 27/10/2002 - 22:38
Moze sadzisz ze to lekka przesada? Nie.

Wczoraj, Elaine i ja braliSmy udziat w trzecim dorocznym Lime Run, ktérego gospodarzem byty Lone Star
Ladies. Tak sig ztozylo ze obstugiwali$my jeden z punktow, co oznaczalo catodzienne przebywanie w stoncu.
By nie przypiec si¢ zanadto, pokryli$my nasze twarze, rgce i szyje kremem z filtrem UV.

Mielismy okoto 100 mil drogi do domu. 12 mil od celu o$leptem przy predkosci 70mil/h! W jednym momencie
z otoczeniem wszystko bylo w porzadku, a w nastgpnym moje oczy trysngty tzami i zaczgty piec tak mocno ze,
w niepohamowanym odruchu, zamknatem je. Mruganie nie pomagato - i tak nic nie widzialem! Zwolnitem i
nacisnatem przycisk mikrofonu: "Elaine, musimy sig¢ zatrzymac - co$ mi sig stato z oczyma!

Zwrdécie uwage - miatem pelny kask, okulary, za$ szyba kasku byta opuszczona. Nie bardzo potrafitem
znalez¢ sensownego wytlumaczenia jak, w tej sytuacji, cokolwiek mogto wpa$¢ mi do oczu.

Elaine akurat wolata wzia¢ katamaran a nie motocykl i jechata przede mna. Szczgsliwie, wlasnie tego dnia,
podiaczyliSmy w jej aucie mate reczne CB-radio. Zwolnita i pokierowata mna i ruchem przez nastgpne ¢wieré
mili.

Z jednym okiem catkowicie zamknigtym, trzepoczac powieka drugiego, mimo boélu datem rade zobaczy¢ tyle,
by sprowadzi¢ motocykl do prawej strony drogi po czym, litosciwie, pojawit si¢ przed nami zjazd z autostrady.
Zjechali$my wprost na wolna cze$¢ drogi dojazdowej i ponownie nie bylem w stanie nawet otworzy¢ oka.

W trakcie gdy po omacku zlokalizowatem nézke boczna Elaine wyskoczyta z samochodu i podbiegta zobaczy¢
co si¢ stalo. Poprositem ja o zdjecie mi okularéw poniewaz, nie majac pewnosci czy stoj¢ prosto chciatem miec
obie rgce na kierownicy.

Cata twarz sptynela mi tzami, lecz nie z bdlu, lecz z powodu tego co ciagle miatem w oczach. Elaine pobiegla
do auta po butelkg wody i chusteczki Kleenex, z pomoca ktorych przeptukatem i wytartem twarz i oczy.

Momentalnie wszystko wrocito do normy!

Wychodzi na to ze pod wptywem temperatury wewnatrz kasku krem UV znajdujacy si¢ na nosie odparowat a
ciemne okulary dopasowane do glowy i twarzy opary te zatrzymaly wokot oczu.

Mowiac po prostu: jezeli smarujecie twarz kremem z filtrem UV, zetrzyjcie go zanim zatozycie kask!
(Nawiasem mowiac, mozna kupi¢ taki produkt przystosowany do uzywania w sporcie - twierdzg ze nie
podrazni oczu).

Filtr UV moze Was zabi¢. Szczerze.

Thimaczyt Artur Gwizdowski
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Nadmierne zuzywanie si¢ przedniej opony - lista przyczyn

Last updated by Nikodem on Sunday, 27/10/2002 - 22:27

Nadmierne zuzycie ogumienia oraz deformacja opony jest problemem z ktorym predzej czy pdzniej zetknie si¢
kazdy motocyklista. Zwykle wynika to z niewlasciwego cisnienia w oponach. Jednak nie jest to jedyne
wyjasnienie problemu. Deformacje opony sa normalnym zjawiskiem. Jednak nadmierne deformacje lub
nadmierne zuzycie opony z tylko jednej strony normalne juz nie jest. Istnieje co najmniej siedem przyczyn
deformacji lub nadmiernego zuzycia jednej strony przedniej opony, innych niz niewlasciwe ci$nienie:

*  Wigkszo$¢ drog jest wybrzuszona od wewnatrz, wigc jesli jedziesz na wprost, bardziej zuzywa si¢ ta
strona opony, ktora jest blizej srodka drogi.

*  Opony w Twoim motocyklu sig $cieraja, kiedy wymuszasz na nich zmiang predkosci. Tylna opona
Sciera si¢ zarowno kiedy przys$pieszasz, jak i kiedy hamujesz (i za kazdym razem kiedy sktadasz si¢ w
zakret). Wige ma tendencje do réwnej deformacji w porownaniu z przednia opona (ktora $ciera si¢
kiedy hamujesz, ale nie wtedy kiedy przys$pieszasz).

»  Zwykle osiowo$¢ motocykla nie stanowi problemu - jednak brak osiowosci juz tak.

» Jesli przewozisz caty bagaz w jednej sakwie to twdj motocykl jest nierdwno obciazony i przez
wigkszo$¢ czasu nie jedzie prosto.

e Jezeli tw6j motocykl jest wyposazony w urzadzenie zapobiegajace "nurkowaniu", to jego zte
ustawienie spowoduje nierdwnomierne zuzycie opony.

» Jezeli jeden z przednich amortyzatoréw jest zepsuty, to opona bedzie si¢ nierdwnomiernie zuzywac.

e  Czeste uzywanie przedniego hamulca powoduje nadmierna deformacje¢ opony.

Thlumaczenie Hubert Krzemien
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Nauczy¢ nowicjusza skladania si¢ w zakret - pomocne rady wlasciwie dla wszystkich

Last updated by magic on Tuesday, 19/11/2002 - 16:06

Sa dwie rzeczy ktore powoduja, ze nowi motocyklisci staraja si¢ utrzymaé motocykle w pionie:

- boja sig, bo polozyli juz motocykl w wyniku potaczenia skretu na matej predkosci z uzyciem hamulcow
- boja sig, bo uwazaja, ze zadlawia i zgasza silnik, gdy predkos$¢ bedzie mata, co zaowocuje potozeniem
motocykla.

(zobacz poradg pt. "Wywrdcenie motocykla to nie grzech".)

Silnik zgasnie jesli jest zimny i nie ma odpowiednio wlaczonego ssania, lub jesli ma ustawione za niskie obroty
biegu jalowego. Ale raczej nie ¢wiczy sig skretow z mata predkoscia na nie rozgrzanym motocyklu.
Motocyklista musi by¢ pewien, ze silnik bedzie kontynuowal praceg bez koniecznosci przygazowywania. W
przeciwnym razie skupi si¢ raczej na operowaniu manetka niz na utrzymaniu rownowagi.

Nauczytem sig, ze rzecza, ktéra zmniejsza obawe nowicjuszy przed pochyleniem, jest do§wiadczenie z
obnizonym $rodkiem cigzkos$ci - najpierw hipotetyczne, potem rzeczywiste. Kaz¢ im wyobrazi¢ sobie kij od
szczotki z kula do kregli na jednym koncu. Teraz niech sobie wyobraza, ze wolny koniec kija opieraja o ziemig,
a koniec z kula jest skierowany do gory. Pytam ich jak daleko pozwoliliby szczytowi kija odchyli¢ si¢ od
pionu. Natychmiast pojmuja, ze wlasciwie trzeba trzymac kij caty czas prosto, inaczej upadnie. Nastgpnie
zadaj¢ im to samo pytanie w sytuacji, gdy koniec kija z kula znajduje si¢ na ziemi. Oczywiscie koniec kija
znajdujacy si¢ w powietrzu moze znacznie odchyli¢ si¢ od pionu bez obawy o utrate kontroli nad kijem. To
wlasdnie jest przewaga obnizonego $rodka cigzkoSci.

[Ten artykut zawiera zestaw ¢wiczen parkingowych, ktére opracowatem dla grupy moich przyjaciot, zanim
zostatem instruktorem. Przedtem nie szkolitem nikogo poza nimi.]

Po ¢wiczeniu umystowym czas na praktyke. Kaz¢ nowicjuszom prowadzi¢ motocykl stojac na podnozkach, a
nie siedzac w siodle. Proszg, by troche machali motocyklem na prawo i lewo, ale bez ruszania gtowy z miejsca.
Motocykle ktada si¢ na prawo i lewo ale jada relatywnie prosto. Nie ma najmniejszych obaw, ze si¢ przewroca.
Wyraznie widza, ze $rodek cigzkosci musi by¢ rzeczywiscie bardzo nisko. Potem prosze ich o wykrgcenie
jeszcze kilku kotek z pochylaniem motocykla, ale tym razem w siodtach.

Podczas gdy wigkszo$¢ z nas lubi ktas¢ si¢ w zakret razem z motocyklem, zauwazylem, ze tatwiej przekonaé
nowicjuszy do pochylenia motocykla pokazujac im, ze moga to zrobi¢ bez ktadzenia si¢ razem z nim. Wigc po
¢wiczeniu z machaniem kaze im wykona¢ skret pochylajac tylko motocykl i trzymajac gtowe sztywno w
pionie, tak by horyzont caty czas wygladat tak samo. Wlasciwie to nonsens, ale niektérym pomaga. Po kilku
okrazeniach sami sa zdziwieni jak daleko sa w stanie wychyli¢ motocykl bez ruszania gtowy z pozycji
pionowej. Cwicza to do momentu, kiedy sa w stanie wychyli¢ motocykl az do wyprostowania rak. Z czasem
idzie to coraz tatwiej.

Teraz o tym, jak przekonac ich do tadnego pokonywania zakrgtow w pochyleniu. W nastgpnym ¢wiczeniu
parkingowym jezdzcy siedza na zatrzymanych motocyklach (silniki wtaczone) i skre¢caja kierownicg w jedna
lub druga strong az do zatrzymania na ogranicznikach. W kazdym z krancowych potozen kierownicy musza
by¢ w stanie odjecha¢ z miejsca postoju. Na poczatek proponuj¢ im, by na potsprzggle odprowadzili motocykle
z zajmowanej pozycji. Jest to mocno niewygodne, ale mozliwe przy pewnym wysitku. Musza wykona¢
¢wiczenie w obu kierunkach.

Wtedy stawiam im wyzwanie: "OK, jest to wystarczajaco proste éwiczenie by wykona¢ je ZA KAZDYM
RAZEM gdy tu przyjezdzacie. Zatrzymujecie si¢, kierownica na maxa w prawo lub w lewo, i z tej pozycji
ruszacie. A dla waszej wlasnej satysfakcji sprawdzcie, jak szybko jestescie w stanie umiesci¢ nogi na
podnodzkach." Okazuje sig, ze ruszajac natychmiast pochylaja motocykle i ustawiaja stopy na podndzkach,
zanim sig zorientuja, Ze to robia; i sa w stanie przej$¢ kazdy zakret.

Blagam! Wytlumaczcie nowicjuszom, ze potoza motocykl jesli w trakcie tego manewru nacisna hamulec!!!
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Zakret na malej predkosci i hamulce to nie jest dobra kombinacja. Dlatego przede wszystkim ucze, ze nie
nalezy si¢ ba¢ potozenia motocykla przy wolnym skrecie [bo jak si¢ nie boja, to nie robia ghupstw - przyp.
thum.].

Na koniec pokazuje¢ im nagrania z wyscigow motocyklowych. Pokazuje jak zawodnik utrzymuje gtowe prosto,
1 ze motocykl jadacy 30 km/h 1 wigcej mozna spokojnie pochyli¢ poki podnozki nie zacznag trze¢ o
nawierzchnig!! I musza wbi¢ sobie do gtowy ze jesli sadza, ze nie da si¢ juz bardziej pochyli¢ maszyny to
znaczy, ze to JEST WEASNIE MOMENT by go nieco bardziej pochyli¢ i dodaé troche gazu (a nie ujaé!!!!).

We wszystkich ¢wiczeniach odwracam ich uwage od hamulcow. Caty czas powtarzam, ze kontrolg nad skretem
z mala predkoscia sprawuje lewa reka, A NIE PRAWA. Kazg im wyczu¢ moment w ktdérym sprzeglo zaczyna
tapac i sprawdzi¢ jak wolno moga jechac po prostej. Powtarzam do znudzenia, ze jesli pochylasz motocykl
(czyli skrecasz) NIE MOZESZ UZYC HAMULCOW bo si¢ wytozysz. Jesli chcesz si¢ zatrzymaé musisz
najpierw wyprostowaé motocykl! Wszystkie te ¢wiczenia pokazuja uczniom, ze sg w stanie kontrolowaé
motocykl przy matej predkosci bardziej, niz im si¢ to wydawato. I wkroétce przelatuja zakrety jak zawodowcy.
ZYozenie zaczyna by¢ normalne i staje si¢ dobra zabawa.

Tlumaczyl: Magic
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Niektorzy moga by¢ uzbrojeni - zawsze grzecznie i uprzejmie.

Last updated by Nikodem on Sunday, 27/10/2002 - 23:36
Pewien Kanadyjczyk zamie$cil ostatnio tekst w ktérym wyrazit swoje obawy dotyczace podrézowania na
motocyklu po USA:

,,Jako ze wraz z grupq przyjaciol planujemy w maju podroz przez stany Waszyngton, Oregon i Kalifornia
wzdtuz wybrzeza Pacyfiku, a takZe wglqb kontynentu, (bez broni palnej i z jednym matym nozem do stekow),
czy powinnismy sie na cos przygotowywac lub omijac jakies miejsca?”

Pytania zadane w dobrej wierze. Mimo ze ponizsza odpowiedz nie jest bardzo rozbudowana, zamie$cilem ja
tutaj bo zawiera kilka ,,peretek” ktore moga pomoéc niektorym czytelnikom w uniknigciu niebezpiecznych
sytuacji.

Jak dtugo jezdz¢ motocyklem (czyli od prawie 40 lat) wiedzialem, ze sporo moich kolegéw podrozuje
uzbrojonych. Ostatnio nawet wozi si¢ bron w miejscach, z ktorych tatwo ja wyciagnac, robig tak zwlaszcza
kobiety — chociaz zazwyczaj bron podrézuje ukryta bezpiecznie w bagazu.

[Wyjasniam od razu ze w przynajmniej 28 stanach mozna legalnie przenosi¢ ukryta bron, na ktdra ma si¢
pozwolenie (wigkszo$¢ wystepujacych o pozwolenie na bron stanowia ostatnio kobiety). Ale jest nielegalne
przenoszenie ukrytej broni bez pozwolenia w kazdym stanie oprécz Vermontu. Tak czy inaczej, faktem jest, ze
bron jest wszedzie. ]

W trakcie nawijania na kota moich bez mata 500’000 mil NIGDY nie widzialem motocyklisty pokazujacego
bron PUBLICZNIE, nie mowiac juz o grozbie uzycia czy uzyciu. W czasie kempingéw widziatem bron
przenoszona na noc do namiotow, a w czasie pieszych wycieczek bron znajdowata si¢ w kaburach (doskonale
widocznych dla nas, ale z dala od publiki). Innymi stowy, nalezy przyja¢ zalozenie, ze motocyklista
podrézujacy po USA jest w posiadaniu broni, i nie jest to nic nowego. Nie mowig tu o cztonkach jakichs
gangow motocyklowych, mowig o jakimkolwiek motocykliscie znajdujacym sig¢ na drodze — od nauczycieli po
sedziow. Na pewno nie wszyscy ale nie mamy mozliwosci sprawdzenia ktorzy sa uzbrojeni, a ktorzy nie.

Czy nalezy sig jako$ przygotowac/zabezpieczy¢? Jasne!

* Nie wdawaj si¢ w kidtnie z motocyklista.

* Nie groz motocykliscie.

* Nie dotykaj motocykla bez pozwolenia jego wlasciciela (raczej cie nie zastrzeli, ale i tak jest to w ztym
tonie).

* Nie wierz, ze TYLKO motocyklisci maja bron! Praktycznie kazdy takséwkarz, kierowca cigzarowki,
WIELU kierowcow zwyktych samochodéw, i ZNACZNIE WIECEJ] kierowcoéw pickupoéw tez posiada
bron. (Czyli nalezy przyja¢ zatozenie, ze wszyscy sa uzbrojeni.)

Poniewaz zostates juz ostrzezony, ze wlasciwie kazdy, kogo spotykasz na drodze, moze posiada¢ bron, wigc
nic nie stoi na przeszkodzie, by powyzszych zalecen przestrzega¢ ZAWSZE, a nie tylko gdy w poblizu sa
motocyklisci. Wszystko to mozna sprowadzi¢ do powiedzenia czgsto uzywanego w Teksasie: "spoteczenstwo
uzbrojone to spoteczenstwo uprzejme".

I wreszcie, chociaz mozecie mysle¢, ze to nieco na wyrost:

Jesli nie mozesz si¢ powstrzymac od uzycia Srodkowego palca, gdy jestes wkurzony — pomysl o jego
amputacji!
Przynajmniej w Stanach motocyklisci traktuja si¢ jak rodzing. Raczej unikasz konfrontacji z rodzina, prawda?

[Tak na boku: Kanadyjczycy sa trzecim najbardziej uzbrojonym spoteczenstwem sposrod panstw
demokratycznych. Istnieja opracowania wskazujace, ze ilo$¢ broni przypadajaca na jednego mieszkanca jest
taka sama w USA i Kanadzie — chociaz maja tam w wigkszosci strzelby i dubeltowki, za to znacznie mniej
pistoletow. |
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Thumaczyt: Magic.
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Obsluga motocykla na dlugo zanim ruszysz w tras¢ - nawet najlepsi mechanicy popelniaja bledy.

Last updated by Nikodem on Monday, 21/10/2002 - 23:32

Parg lat temu nasza przyjaciotka przylaczyta si¢ do nas na 2000km wyprawe. To przytomna kobieta, wiec
chciala si¢ najpierw upewnié, czy jej motocykl jest sprawny i bezpieczny. Zabrata swojego Goldwinga do
dealera i poprosita o wykonanie przegladu. Migdzy innymi popracowali tam nad jej tylnym hamulcem, bo
sprawial wrazenie, ze si¢ trochg ,,blokowal". Odebrata swo6j motocykl zaraz przed wyjazdem. O maty wilos
kosztowatoby ja to jej wlasne zycie.

Nasza przyjaciotka oczywiscie zaplacita za naprawe hamulca, ale po6zniejsze ogledziny wykazaty, ze nic tam w
ogole nie zostato zrobione. Zreszta nawet jesli zostato, to nie mozna przeciez polegac¢ na naprawach
poczynionych na goraco, zaraz przed wyjazdem. O wiele lepiej jest przetestowaé wlasna maszyng przez
kilkaset kilometrow przed wybraniem si¢ w na wigksza wyprawe.

Tylny hamulec naszej przyjaciotki przezyt 1700 km wyprawy kiedy nagle zblokowat jej koto tak, ze wykonata
wywrotke high-side przy predkosci 80km/h. (patrz artykut - Dynamika wywrotki high-side)

Coz, w tym przypadku nawet kilkusetkilometrowa jazda testowa nie wykazataby niczego niepokojacego. Ale
co moze si¢ zdarzy¢ nastgpnym razem?

Wczoraj Elaine odebrata od dealera swo6j motocykl po grubszej naprawie. Wymienili jej rozrzad i dzwigienki
zaworowe po prawej stronie bloku silnika. Przyjechata tym motocyklem do domu i powiedziata mi, ze maszyna
jeszcze nigdy jej tak dobrze i gtadko nie chodzita. Byla wrgez oczarowana naprawa.

Dzisiaj wzigliSmy maszyny na kilkustetkilometrowa przejazdzke, zeby sig rozerwac, a z drugiej strony, zeby
przejechac trasg rajdu, ktory odbedzie sig za parg tygodni i za ktdrego organizacje jesteSmy odpowiedzialni.
Nakrecili$my cale 18 km zanim silnik padt.

Elaine jechata 115km/h po najszybszym pasie czteropasmowej autostrady. Ustyszata metaliczny zgrzyt i nagle
lewa pokrywa silnika znikta. Sruba mocujaca koto zamachowe wykrecila si¢ i rozpruta w efekcie metalowa
pokrywe. Olej wytrysnal z lewej strony i nasaczyt nogawke jej skorzanych spodni i but. Mniej wigcej litr wylat
si¢ w parg sekund.

Elaine zasygnalizowala, ze chce zjecha¢ w lewo na pas mi¢dzy jezdniami. Widzac z tylu , co si¢ wydarzyto,
nalegatem, zeby zamiast tego zjechata na prawo. Zabezpieczytem pas za nig i zjechaliémy na prawo, przez
cztery pasy, az do pobocza. Jestem naprawdg pod wrazeniem opanowania, jakie wtedy wykazata Elaine. Nie
zamarta, nie zaczeta panikowaé, nie depnela po heblach. Zamiast tego gtadko i na luzie zjechata na prawo az na
pobocze, caly czas nie tracac panowania nad maszyna.

[Jesli ktos z was powatpiewa w stusznos¢ zjechania przez cztery pasy na prawo, zamiast zatrzymac sig¢ na
centralnym pasie rozdzielajacym jezdnie, przypominam, ze olej tryskat wlasnie w lewa strong. Gdyby skrecita
w lewo, zeby zjecha¢ z jezdni, grubo ryzykowataby, ze najedzie tylnym kotem na plamg¢ wtasnego oleju. Kiedy
si¢ zatrzymata 1 zsiadla z motocykla z silnika nadal solidnie ciekto.]

Mechanik, ktory pracowat przy jej motocyklu byt pierwsza klasa! Po tym jak zobaczyt co si¢ stalo zrobit si¢
blady jak papier, ale zarzekat sig, ze to nie bylo nawet w poblizu tych czg¢sci, ktore ruszat wymieniajac rozrzad i
dzwigienki. Pomimo tego obiecal naprawi¢ maszyng na swoj koszt, zeby ,,nie straci¢ dobrego wizerunku"
Elaine spytata mnie, czy wierze temu facetowi. Wierze. Oddaje swoje zycie w jego rece za kazdym razem,
kiedy moj sprzet idzie do niego do naprawy. Wierze mu z definicji. Zapewniam cig, ze on nie odwali fuszerki.
Tym razem moje przestanie powinno by¢ juz przejrzyste i jasne: serwisuj swoj motocykl na dlugo przed
wyjazdem. Przejedz swoja $wiezo naprawiona maszyna co najmniej 150 km po okolicy zanim ruszysz si¢ dalej
od domu.

Nawet najlepszemu specowi zdarzaja si¢ bledy. A tym gorszym po prostu zdarza si¢ ich zrobi¢ wigcej.

Thimaczyt Marek Wtodarczyk
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Parkowanie na noc - podpérka boczna czy podstawka centralna, przykrywacé czy nie?

Last updated by Bukhart on Monday, 28/10/2002 - 11:57
Zostajesz w trasie na noc i parkujesz motocykl, a przy tym masz wysoka owiewke. Czy przykrywaé go, czy
nie? Stawiac¢ na centralnym podparciu, czy tez zostawi¢ go na bocznym ?

Najpierw uporam si¢ z drugim pytaniem - jest najprostsze. Zasada oparta na doswiadczeniu : Jesli nie jeste$
zaparkowany w garazu na twardym i rownym podlozu, uzywaj zawsze bocznego podparcia!

Boczne podparcie, daje szersze roztozenie sit w porownaniu do centralnego. Tak wigc, daje o wicle wigksza
stabilno$¢ dla motocykla. Wyjatkiem od tej zasady jest sytuacja w ktdrej, nie jeste§ w stanie zaparkowac
motocykla tak by opierat si¢ poprawnie na bocznym podparciu. Na przyktad, jesli zawieszenie jest niskie, albo
opony maja niskie ci$nienie, a na dodatek masz cigzki bagaz, lub jest wyrazne nachylenie podtoza. Jesli
motocykl nie opiera si¢ solidnie na bocznym podparciu, moze raczej ulec nachyleniu i polecie¢ nam w prawo.

Mimo ze, wysokie owiewki i wszelkie formy przykrywania motocykla nie ida w parze, ja zawsze przykrywam
motocykl gdy zostaj¢ w trasie na noc. To po pierwsze, po to by zminimalizowac ryzyko, kradziezy i
ograniczenia dostgpu ciekawskich pozwalajacych sobie na odrobing swobody (nawet przystowiowi dobrzy
rodzice, pozwalaja sobie na sadzanie ich ukochanej pociechy na napotkanym na swej drodze motocyklu, bez
pytania o pozwolenie jego wilasciciela.) Po drugie, wolg zeby pokrycie motocykla si¢ uszkodzito od nawianego
naglym silnym wiatrem, piachu i innych kamyczkow, niz sam motocykl.

Warto pamigta¢ by uzywaé czego$ w rodzaju spinacza/ zapigcia, aby ztapac¢ razem dolne krawedzie naszego
przykrycia, aby nie odlecialo ( a takze aby jeszcze troche zniecheci¢ kogo$ kto moglby mysle¢ o kradziezy
naszego motocykla.) Jako wlasne do§wiadczenie moge dodaé, ze kazdy sposob przykrycia powinien jak
najlepiej przylega¢ do naszego motocykla, tak by nie zwigkszat jego powierzchni - jesli tego nie zrobimy
zadziata jak zagiel i bedzie przyczyna wywrocenia motocykla. (przyp. ttum.)

Thimaczyt Bukhart
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Podpodrka boczna - zasady postegpowania

Last updated by Bukhart on Sunday, 03/11/2002 - 21:57

Jak w przypadku samolotow, wedlug mnie réwniez motocykle powinny by¢ regularnie przegladane, przed
kazdym wyruszeniem w trasg. Podczas tego typu szybkiego przegladu wyjda na §wiatlo dzienne oczywiste
sprawy: niskie

cisnienie w oponach, uszkodzenia opon, cieknacy olej, otwarte sakwy/ kufry itp. (Dobrze jest, gdy wpadniemy
w nawyk sprawdzania poziomu oleju.)

W zaleznosci od tego jak czgsto jezdzisz, sugeruje, ze "dotknij wszystkiego" (dostownie) test, takze powinien
by¢ regularnie powtarzany, z racji na prosty fakt, ze takie rzeczy jak poluzowane owiewki, luzne taczenia
$wiecy zaplonowych, luzne anteny, lusterka itp. sa odkrywane zanim sprawia ktopot.

Jednakze jedna cz¢$¢ w naszych maszynach, bywa az za czgsto pominigta podczas naszych doraznych
przegladow - boczna podpodrka.

Najpierw zobaczmy, co moze by¢ z nia nie tak.

Najbardziej oczywistym problemem moze by¢ za staba, lub zerwana spr¢zyna chowajaca. Z takim oto
prezentem od podpodrki mozesz wtoczy¢ ja po asfalcie gdy jedziesz, albo tez, gdy zejdziesz z motocykla nie
zablokuje sig¢ i mozliwe jest, ze

motocykl sig¢ wywrodci.

Nowsze motocykle maja sprz¢zony z podporka przetacznik, ktory wytacza zapton, jesli motocykl bedzie na
biegu, kiedy podpdrka jest opuszczona. Ten przelacznik moze rowniez sig zepsuc. Jesli bedac przekonanym o
cudzie techniki, zdarzy Ci sig odjecha¢ z opuszczong podporka, pierwszy skret w lewo

moze si¢ skonczy¢ odbiciem w prawo i catkowitg utrata kontroli. (Istnieje tez ryzyko zwiazane z dziatajacym
przetacznikiem a zerwana sprezynka lub tez za staba - gdy opusci si¢ podczas jazdy a przetacznik odetnie nam
zaplon - moze stworzy¢ to zagrozenie, na przyktad gdybysmy wlasnie zabierali si¢ do wyprzedzania - przyp.
thum.)

Starsze motocykle miewaty gumowe przedtuzenie na zwienczeniu podporki, ktore si¢ z czasem zuzywa. Celem
tego matego przedtuzenia bylo ztapanie podtoza zanim metalowa cze$¢ podparcia docierala i wyciagnigcie
podporki z zamknigtej

pozycji zanim ta zadziata. Na tym gumowym przedluZeniu istnieje znacznik zuzycia, jesli ten fragment zostanie
starty do znacznika zuzycia, powinien zosta¢ wymieniony, poniewaz nie dotrze do podtoza przed metalowa
czescia podporki.

Jesli motocykl, zaparkowany na poziomym podiozu nie opiera si¢ z wyraznym nachyleniem na podporce
bocznej, powiniene$ wyregulowac podporke, jesli to mozliwe, tak by kat nachylenia byt duzy. Jesli nie ma
mozliwosci regulowania podparcia wystarczajaco, spawarka powinna da¢ rade w kilka

minut.

Zaktadajac, ze podpdrka boczna jest w petni funkcjonalna, sa rzeczy, ktdrych nie powinienes$ robié, aby
podparcie nie stato si¢ zrédlem zagrozenia.

Nigdy nie Sciagaj motocykla z podparcia centralnego, kiedy jest opuszczona podporka boczna. Takim
dziataniem ryzykuje si¢ potencjalne uszkodzeni ramy i mocowan silnika (od wstrzasu) a takze po prostu
wywrocenie motocykla na

prawa strong. Takie nieprawdopodobne sceny, moga by¢ bardziej prawdopodobne przy niskim ustawieniu
zawieszenia, cigzkim bagazu, nachyleniu podtoza w prawo, albo w dot (przod).

Nigdy nie schodz z motocykla, po kopnigciu podpdrki w dot, bez wzrokowego sprawdzenia czy faktycznie jest
zablokowana w dobrej pozycji.
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Nigdy nie powiniene$ mie¢ tak nisko ustawionego zawieszenia, albo tak cigzkiego bagazu, albo zatrzymywacé
sie na tak pochytym w prawo podtozu, ze musisz wychyla¢ motocykl w prawo, aby postawi¢ go na podporce
bocznej. Jesli musisz tak dziata¢, motocykl nie bedzie sig¢ dobrze opierat na podporce. W

rezultacie nie powinienes$ liczy¢ na to, ze motocykl bedzie nadal stat, gdy do niego wrdcisz.

Nigdy nie powinienes$ pozwalaé pasazerowi na wsiadanie, lub zsiadanie z motocykla, kiedy podporka jest
opuszczona (albo, gdy Ciebie nie ma na motocyklu, albo, gdy nie masz dwdch stop na ziemi, albo, gdy masz
wrzucony bieg).

Kompresujace/dekompresujace si¢ amortyzatory moga pociagna¢ motocykl w prawo, gdy stoi na podpoérce
boczne;.

Jesli nie jeste$ zaparkowany na twardym podtozu, nie licz na to, ze podporka boczna utrzyma sama motocykl.
Piaszczyste 1 trawiaste tereny czesto nie naleza do twardych podtozy, ani tez asfalt podgrzany przez stonce do
90 stopni. Gdy znajdziemy si¢ w takim miejscu, warto podtozy¢ co$ ptaskiego pod podporke, tak by
powigkszy¢ powierzchni¢ przylegania. Taki zabieg powstrzyma podpérke od wgryzienia sig¢ w wspomniane
wyzej podtoza i moze ocali¢ motocykl

przed wywroceniem si¢ na lewa strong.

Jesli parkujesz "pod gorke" lub "z gorki" nigdy nie zostawiaj motocykla na luzie. Jesli wrzucisz bieg (najlepiej
wsteczny) zablokuje si¢ tylne koto istnieje szczera nadzieja, ze motocykl bedzie stal, gdy do niego wrocisz.

Ttumaczyt Bukhart
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Policjanci na motocyklach to niezbyt dobry wzér - musza robi¢ za duzo rzeczy na raz.

Last updated by Nikodem on Tuesday, 29/10/2002 - 21:32
Przeczytatem ze wsiadanie na motocykl z prawej strony jest OK czego dowodem jest plakat wskazujacy ze
zada si¢ tego od policjantéw na motocyklach w Kalifornii.

Mimo Ze wierzg, iz prawda jest, ze co najmniej California Highway Patrol wymaga od swoich motocyklistow
aby zarowno wsiadali jak i zsiadali ze swoich maszyn z prawej strony, to jest to zaledwie przyktad z ktorego
kazdy powinien wyciagna¢ istotne wnioski. Mozna si¢ zasugerowac, biorac pod uwage zagrozenia zwiazane z
ruchem drogowym, ze gdy zjedziesz na pobocze autostrady i1 zechcesz zej$¢ to mozesz by¢ bezpieczniejszy
przy wsiadaniu i zsiadaniu z prawej strony, jednakze nie wynika z tego Ze generalnie tak robic jest
bezpieczniej.

Twoja boczna podporka zapewnia STABILNE trzypunktowe podparcie (czego brak przy podstawce
centralnej), ktore z definicji gwarantuje ze twoj motocykl nie wywroéci sig¢ gdy si¢ o niego oprzesz. (Tak przy
okazji, wlasnie to jest powodem dlaczego duzo bezpieczniej jest pozostawi¢ podczas zawieruchy swoj
motocykl oparty na bocznej podpdrce niz podnies¢ go na podstawce centralnej.) Mozesz doprowadzi¢ do
przewrocenia motocykla jesli w trakcie gdy na niego wsiadates nie byt on, na swojej bocznej podpodrce, mocno
POCHYLONY (jak wtedy gdy motocykl jest zaparkowany na obnizajacym si¢ w prawo zboczu.) Podobnie,
wsiadanie z prawej strony prowadzi do zmniejszenia obcigzenia bocznej podporki, chyba Ze podpierasz si¢ juz
swoja lewa stopa zanim twoj tylek spocznie na kanapie. Co gorsza, gdy to robisz twoja prawa stopa jest mocno
wro$nigta w podtoze i gdy motocykl zaczyna si¢ wali¢ na ciebie nie masz jak si¢ od niego odsunac.

To nie jest wyzwanie rzucone motocyklowej policji . Niemniej jednak sa oni dla wigkszos$ci z nas
nienajlepszym wzorem do nasladowania. Zauwazcie, mimo faktu ze integralne kaski sa znacznie
bezpieczniejsze niz jet-y i inne mniejsze ,,skorupki”, w catym kraju nie ma ani jednego policjanta na
motocyklu, ktory by taki zaktadal. Proszg takze zwrdci¢ uwagg ze trzymanie obydwu rak na manetkach jest
oczywiscie bezpieczniejsze niz jazda przy uzyciu tylko jednej z nich. Dlatego wlasnie ci z nas ktorzy uzywaja
CB-radio posiadaja przycisk PTT (Push To Talk) — Nadawanie — w zasiegu palca lewej reki tak, by nie
zdejmowac jej z manetki. Mimo to niektorzy z naszej motocyklowej policji nadal korzystaja z recznych
mikrofonow. (Zostalo mi powiedziane, ze w Kalifornii — i prawdopodobnie w wigkszos$ci innych miegjsc —
wigkszosci policjantdow na motocyklach uzywa teraz mikrofonoéw instalowanych w kasku i klasycznych
przyciskow PTT uruchamianych lewym palcem — przewody biegnace do ich kaskéw tatwo si¢ rozlaczaja gdy
oddalaja si¢ oni od swoich motocykli).

Odpowiedz na te oczywiscie mniej bezpieczne praktyki naszych funkcjonariuszy na motocyklach jest taka, ze
maja oni do czynienia z innymi zagrozeniami niz my jezdzacy po ulicach. Oni nie chca utraci¢ kontaktu
wzrokowego z podejrzanym nawet na ten krotki czas jaki zajmuje zdjgcie integralnego kasku (ani nie chca
zajmowac obu rak zdejmujac kask.) Czgsto musza oni SZYBKO opuszcza¢ swoj motocykl i przewod
mikrofonu/stuchawki biegnacy z kaskow moglby ich kosztowac zycie gdyby byli zmuszeni kombinowac przy
nim pod ostrzalem. Zwykle pracuja na zatloczonych autostradach i czgsto wsiadajq i zsiadaja ze swoich
motocykli na poboczu drogi . (I oczywiscie wsiadaja i zsiadaja z prawej strony aby ustawi¢ swoje motocykle
pomigdzy soba i ewentualnymi kulami kierowcy samochodu przed nimi.)

Wszystko to co teraz powiedziatem to: Nietrafione jest sugerowanie ze policjant motocyklista powinien by¢
wzorem do tego jak zachowywac si¢ w ruchu ulicznym. Jest oczywiscie bezpieczniej (moze z wyjatkiem
pobocza autostrady) wsiadac i zsiada¢ z motocykla z lewej strony. Bezpieczniej jest jezdzi¢ w integralnych
kaskach niz w mniejszych ,,skorupkach”. Bezpieczniej jest korzysta¢ z wbudowanych mikrofonéw niz tych
trzymanych w reku.

Lecz wtedy znowu, w kazdym przypadku, bezpieczniej jest nie by¢ funkcjonariuszem na motocyklu. ;-) (buzka
przyp. ttum.)

Thimaczyt Lupus
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Pouczenia dla nowego pasazera przed jazda - on (ona) jest SZEFEM ale Ty ustalasz zasady.

Last updated by Nikodem on Thursday, 17/10/2002 - 00:14

Zanim pozwolg pasazerowi wsia$¢ na moj motocykl, robig¢ mu krotki wyktad. Wyjasniam, ze dopoki siedzi na
moim motocyklu, to ON jest szefem - czyli, ze jesli chce zwolni¢ lub zatrzymac si¢ z jakiego$ powodu,
wykonam to. Przekonujg, ze nie chce go wystraszy¢, a jedynie chee, aby miat jak najlepsze wrazenia z jazdy.
W zamian za to ma cztery obowiazki do wykonania podczas jazdy, oraz ze moze wsiadac i zsiada¢ z motocykla
wylacznie za zgoda kierowcy.

Wyijasniam mu, jak utozyé przewdd interkomu tak, aby nie przeszkadzat podczas jazdy. Ze moze wsiasé lub
zsia$¢ z motocykla tylko wtedy, gdy ja siedz¢ na motocyklu, z dzwignia biegdw w pozycji "luzu" i mam obie
stopy na ziemi, a stopka boczna jest ztozona (poniewaz, w chwili wskoczenia na siodetko, motocykl
"przysiadzie" na amortyzatorach powodujac przechyt na prawa strong - co moze nawet doprowadzi¢ do upadku
motocykla!) Sygnalizuj¢ mu, ze moze wsia$¢ na motocykl w chwili, kiedy jestem na to przygotowany. To samo
czynig, gdy jestem przygotowany na jego zsiadanie z motocykla. W koncu prosze, aby wsiadajac i zsiadajac z
motocykla starat si¢ utrzyma¢ swoj cigzar jak najbardziej na srodku motocykla - zeby nie ciagnat na ciebie
motocykla, ale raczej sam "wspial" si¢ na niego.

Wyjasniam, ze moze podczas jazdy ze mna rozmawiac jesli chce, moze rozmawiaé przez CB, ale jesli chodzi o
jego ruchy na motocyklu, to wolatbym, zeby udawatl worek kartofli (wtasciwie to méwig, ze moze si¢ poruszyc,
byle nie gwaltownie) - NIE probowat pomaga¢ mi w zakretach - nie pochylat si¢ w przewidywaniu zakrgtu ani

w samym zakrecie.

Mowig pasazerowi, ze nigdy nie miatem wypadku, Ze niezaleznie od okoliczno$ci ma trzymaé nogi na
podnodzkach, oraz ze nigdy nie powinien podczas jazdy usilowac podpierania motocykla. Pokazuje mu pataki
ochronne wokoét kufrow, przekonuje, ze sa wykonane z porzadnej stali i beda one chroni¢ nogi pasazera dopoty,
dopdki bedzie je trzymat na podnozkach.

A teraz obowiazki pasazera:

* Pozdrawia podniesieniem reki wszystkich napotkanych motocyklistow jadacych naprzeciw.

* Pozdrawia podniesieniem reki wszystkich stojacych policjantow.

* Pozdrawia wszystkie dzieci, ktore wykazuja nami zainteresowanie.

* Ma okazywaé swiatu swoje zadowolenie z jazdy, szczegdlnie na postojach. Jesli pasazer nie bedzie spetniat
powyzszych obowiazkow - grozg - bedzie miat po zakonczeniu jazdy robot¢ do wykonania - czyszczenie
szprych!

(Oczywiscie na moim GoldWing-u nie ma zadnych szprych).

Jesli chodzi o moje zasady podczas jazdy z pasazerem:

* Jedyna rzecza, ktorg staram sig 'popisac’ jest to, ze jazda motocyklem moze by¢ bezpieczna i przyjemna.
* Staram si¢ zmienia¢ biegi tak, aby pasazer tego nie odczuwat (zadnych kiwnigé gtowy w przod czy tyt).

* Staram sig ruszac i zatrzymywac tak, aby pasazer nie byt do kofica pewny, czy juz zaczgli§my jecha¢, czy

zatrzymali$my si¢ w petni - czyli ptynno$¢ wykonywanych czynnosci.

Thumaczenie - Piotr Trumpiel
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Rozruch motocykla na mrozie - powinienes$ to wiedzie¢ jesli masz "mokre'" sprzeglo.

Last updated by Nikodem on Wednesday, 20/11/2002 - 18:48
Dla tych, ktorzy jezdza juz wigcej niz rok motocyklem nie jest to pewnie zadna nowo$¢, wige traktujcie ja jako
przypomnienie.

Niezaleznie od tego, czy masz sygnalizator potozenia neutralnego skrzyni biegdéw w swoim motocyklu, czy nie,
ZAWSZE trzymaj wcisnigta dzwignig sprzegla podczas rozruchu motocykla.

Kolejna rada, ktéra moze Ci zaoszczedzi¢ bolu i uszkodzen motocykla, to: ZAWSZE trzymaj wcisnigta
(mocno) dzwigni¢ hamulca przedniego podczas wrzucania pierwszego biegu - nawet, jesli masz wcisnigta
dzwignig sprzegta.

Poniewaz masz "mokre" sprzegglo, a niskie temperatury powoduja gestnienie oleju, tarcze sprz¢gta moga sig
sklei¢ po dluzszym staniu z wytaczonym silnikiem. I wlasnie z tego powodu, trzymanie wcisnigtej same;j

dzwigni sprzegla nie gwarantuje, ze podczas wrzucenia biegu motocykl nie "skoczy" do przodu.

Tlumaczenie Piotr Trumpiel
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Skora jest NAPRAWDE warta swej ceny - 20 razy trwalsza niz jeans.

Last updated by Nikodem on Sunday, 01/12/2002 - 20:54

Z nadejsciem zimnej pogody wigkszo$¢ z was zapewne zaczyna wktada¢ grubsze kurtki i skérzane spodnie.
Jakkolwiek sg one do$¢ drogie, mam tu chyba wystarczajacy dowod, ze oferuja one o wiele lepsze
zabezpieczenie nie tylko przed chtodem.

W badaniach nad wytrzymalo$cia roznych materialow odziezowych podczas tarcia o asfalt z predkoscia
80km/h, jeans wytrzymat ok. 1,2m zanim si¢ przetart. Kevlar, wytrzymat ok. 5,5m. Natomiast standardowa
skora motocyklowa (ok. trzy razy grubsza niz ta, z ktdrej szyte sa 'zwykle' kurtki) wytrzymata ok. 26m. Czyli
ponad 20 razy wigcej niz jeans.

[Testy zostaty opublikowane we wrzesniowym wydaniu czasopisma 'Cycle'].

Thumaczyt Piotr Trumpiel
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Sposéb ""Na kumpla' - gdy padnie ladowanie, ciagle mozesz dojechaé¢ do domu.

Last updated by Nikodem on Wednesday, 20/11/2002 - 18:22

Jesli jestes nurkiem, to uczyli Cig na kursie jak we dwoch wroci¢ na powierzchnig, gdy kumplowi wysiadzie
sprzet ponizej termokliny. W przypadku motorow, moze doza dramatyzmu jest mniejsza, ale wérod
ujezdzajacych GoldWinga kazdy zna kogo$ komu wysiadt alternator z dala od domu. W takich to wlasnie
przypadkach ,,samopomoc” dobrze si¢ sprawdza, by nie szuka¢ lawety i jednak wroci¢ motorem do domu.

Gdy w twej maszynie padnie alternator, a reszta jest O’K, to silnik bedzie si¢ krecit do czasu, az padnie
akumulator. I twoj motorek pada, musisz zjecha¢ na boczek drogi. I co dalej robi¢?

Trzeba si¢ zamieni¢ na akumulatory z jakims$ innym dwukotowcem. Potem wylaczasz wszystkie niepotrzebne
odbiorniki (szczegolnie przednie Swiatto — najlepiej jesli przypadkiem nie jedziesz akurat w nocy), odpalasz
swoja, do niedawna, zdechnigta maszynkg. Druga szlifier¢ odpalamy z biegu. Teraz gnamy co sit poki nie
wykonczy si¢ do niedawna jeszcze sprawny, akumulator z motoru Twego Kumpla. W tym czasie w motorze ze
sprawnym alternatorem, powinien on podtadowaé w czasie jazdy, przynajmniej czeSciowo, padnieta bateryjke
[o zaleceniu utrzymywaniu wysokich obrotow nie musz¢ Wam wspominac, bo i tak wiem ze uwazacie, ze
czerwone pole zaczyna sig zbyt szybko — przyp. thumacza). A kiedy pojawia si¢ oznaki tego, ze sekwencje
trzeba powtorzy¢, to znéw podmianka akumulatoréw i tak az do domciu.

Oczywiscie jesli jedziecie w grupie, to mozecie sprawdzic, kto jest prawdziwym kumplem i podmieniac¢
akumulator z kazdym kolejno. Skutkiem takiej eskapady bedzie to, ze w koncu zamgczane w ten sposob
akumulatory padna. Ale to jest cena ktdra ptacimy za nostalgiczne przyzwyczajenie do spania w domu.
(Etykieta kulturalnego ‘bikera’ mowi, ze jesli wkrotce po takiej przygodzie, kumple zaobserwuja problemy ze
swoimi zbiorniczkami kwasu, to mito bedzie z Twojej strony, jesli obciazysz swoja karte kredytowa zakupem

stosownych akumulatorkéw do ich maszyn.)

Thimaczyt Marek Rodowski
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Sposéb hamowania - zalezy od predkosci.

Last updated by Nikodem on Wednesday, 23/10/2002 - 00:12

Wszyscy styszeliSmy, ze ,,nawet 70% sity hamowania zawdzigczamy przednim hamulcom”. Nie chcialbym
wszczyna¢ nowej wojny ale wedlug mnie ta informacja jest przestarzata — teraz z przednich hamulcow
pochodzi nawet 100% tej sity!

Z dzisiejszymi nowoczesnymi hamulcami i mieszankami stosowanymi w oponach jest jak najbardziej mozliwe,
przy odpowiedniej predkosci i dobrej nawierzchni, uzyskaé z przedniego hamulca tyle sity opdzniajacej, zeby
tylne koto catkowicie oderwato si¢ od podtoza (czyli wykonac ,,stoppie”). [Tego akurat nie zalecam. Ale nie
przejmujcie si¢, w jednym z nastgpnych artykutoéw wykazg, Ze nie jest mozliwe wykonanie ,,stoppie” na Gold
Wingu.] Ale oderwanie tylnego kota od nawierzchni podczas hamowania z duzej predkos$ci nie jest typowym
problemem wynikajacym z naduzycia przedniego hamulca — jest nim zablokowanie przedniego kota i ,,gleba”
przy malej predkosci.

Wigc? Tradycyjna szkota jazdy mowi, ze najbardziej efektywne hamowanie uzyskujemy przy rozktadzie sit
hamowania 75% przod i 25% tyt przy suchej nawierzchni, i 50% przod — 50% tyt przy nawierzchni mokrej. Ta
zasada moze juz nie by¢ najlepsza, gdyz nie bierze pod uwage uzyskiwanych predkosci.

Moim zdaniem porady tego typu musza mowic co robi¢ w zalezno$ci od predkosci. Na przyktad jesli poruszasz
si¢ wolniej niz 30 km/h, i to niezaleznie od stanu nawierzchni, wlasciwie cala sita hamujaca moze by¢
uzyskana z tylnego hamulca, i jesli nawierzchnia tego wymaga (jest $liska, trawiasta, szutrowa etc.) tylko z
niego. Zalecam uzycie OBU hamulcow wiasciwie zawsze — mowig tylko ze mozesz polega¢ PRZEDE
WSZYSTKIM na tylnym hamulcu przy matych predkosciach, a nie ze masz uzywac tylko niego. Im wolniej
jedziesz, tym wigksza szansa, ze przednie hamulce zablokuja Ci koto — wigc nie probuj wycisnac z przedniego
hamulca tych 75 (lub wigcej) % przy matych predkosciach. (mowiliSmy juz zreszta jak szybko motocykl moze
zaliczy¢ ,,glebe” jesli zablokujemy przednie koto.)

Przy jezdzie powyzej 30 km/h tradycyjna metoda (75%-25% lub 50%-50% w zalezno$ci od nawierzchni) zdaje
egzamin, zwlaszcza jesli pamigtamy przy tym by nie naciska¢ hamulca gwattownie (bo moze to spowodowaé
zablokowanie ktoregos z kot), i ze w czasie ostrego hamowania powinnismy lekko odpusci¢ tylny hamulec,
gdyz docigzane jest przednie koto (a tylne jest odciazane i traci czg$¢ przyczepnosci — przyp. thum).

Nastepny artykut omawia t¢ kwesti¢ doktadniej, sugerujac ze podziat 75%-25% powinien teraz raczej wynosic¢
85%-15%. Co wazniejsze, opisuje ,,Hamowanie pulsacyjne” jako sposob uzycia hamulcow ZAWSZE 1
WSZEDZIE.

Thumaczyt: Magic
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Wywrdcnie motocykla to nie grzech - ale jest nim pozostanie POD motocyklem.

Last updated by Nikodem on Monday, 21/10/2002 - 23:17

Podejrzewam, ze wigkszo$¢ z was uwaza, ze przewrocenia motocykla nalezy unika¢ za wszelka ceng, ze
przewracanie si¢ motocykla jest bardzo niebezpieczne, ze do§wiadczonym motocyklistom si¢ to nie zdarza. Nic
z tych rzeczy. Nie znam nikogo z kilkuletnim doswiadczeniem na dwoch kotkach, komu by si¢ to nie zdarzyto
lub predzej czy p6zniej mu si¢ to nie zdarzy.

Przewr6cenie si¢ motocykla jest zawstydzajace, nabijamy si¢ z innych z tego powodu, ale wcale nie musi to
by¢ niebezpieczne. Widziatem wielu do§wiadczonych ludzi, ktorzy po dhugiej przejazdzce zsiadali z motocykla
bez stawiania go na noézce. Widzialem takich, ktérzy stawiali motor na pochytym terenie ze spadkiem w prawo,
po czym motocykl przewracal si¢ na prawa strong. Widziatlem jak motor postawiony na luznym zwirku
przewracat si¢ szybciej niz jego wlasciciel zdazyt mrugna¢ okiem. Ale w zadnym z tych wypadkow zarowno
motocykl jak i jezdziec nie ucierpieli z tego powodu.

To nie grzech, gdy przewrdci nam si¢ motor, ghupota jest znalez¢ si¢ pod nim.

Pierwsza lekcja jazdy, ktora udzielam osobom, ktore przesiadaja si¢ na co$ wigkszego jest przewracanie
motocykla. Jesli sami nie maja wiasnego duzego motocykla pozwalam im przewrdci¢ mojego Gold Winga.

Zabieram ich na trawe, gdzie jest do$¢ twarda ziemia i z wylaczonym silnikiem polecam im przechyli¢ powoli
motocykl w lewo. Wczesniej wyjasniam im, ze w pewnym momencie dochodzi si¢ do punktu, w ktorym $rodek
cigzkosci motocykla przesuwa si¢ poza zbiornik paliwa i wigkszo$¢ jego cigzaru spocznie na ich ,,dolnej” (w
wypadku przechylania motocykla w lewo na lewej) nodze. W tym momencie NIKT nie jest w stanie utrzymacé
Gold Winga, a proby na site wrecz moga sig zakonczy¢ kontuzja.

Sami musza wyczu¢ ten punkt i PRZESTAC PROBOWAC UTRZYMAC MOTOR.

Musza pusci¢ dolny (lewy) uchwyt kierownicy, SZYBKO stana¢ na ,,gérnym” (prawym) podnozku i gdy
motocykl sig ktadzie ,,dolna” (lewa) noga stana¢ tak daleko od motocykla jak sie tylko da. Jesli zrobia to
dobrze to powinni lewa noga sta¢ na ziemi, prawa na gérnym podnoézku majac lezacy na boku motocykl
migdzy nogami.

Na og6t wystarcza nie wigcej niz dwie proby by zrobi¢ to dobrze — pierwsze podejécie zazwyczaj konczy sig
podpieraniem si¢ rekami. (Gdy tak si¢ dzieje przypominam im, by pusci¢ dolny uchwyt zanim pociagnie ich do
ziemi). Jednak za drugim razem poprawnie puszczaja dolny uchwyt, BARDZO SZYBKO przenosza ci¢zar
ciata na gorny podnozek i odsuwaja druga noge. Ten odruch jest bardzo dobrze zapamigtywany na dlugi czas.

Gdy motor juz lezy, zauwazaja, przynajmniej w wypadku Gold Winga, ze motocykl w dalszym ciagu opiera si¢
na kotach ze wzgledu na umiejscowienie silnika i ochraniaczy bocznych kufréw oraz ze motocykl pozostaje
nieuszkodzony. To bardzo poprawia pewnos¢ siebie.

Nastepna lekcja jest podnoszenie motocykla wazacego prawie 450 kg (to tez znajdziesz wsrdd porad - przyp.
red.).

Przy okazji rozszerzam lekcj¢ o zagadnienie, kiedy nalezy pozostawi¢ nogi na podndzkach, a kiedy mozna
zej$¢ z przewracajacego si¢ motoru. Gdy motocykl porusza si¢ szybciej niz jeste§ w stanie i$¢, nalezy trzymac
nogi na podndzkach! Jesli porusza si¢ wolniej, nalezy stana¢ na géornym podndzku i pozwoli¢ mu przewrécié

si¢ pomigdzy nogami.

Thumaczyt Rzuru
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Zaczynamy od najwazniejszego - to naprawde sprawa zycia lub Smierci.

Last updated by Nikodem on Sunday, 27/10/2002 - 23:56

Najistotniejsza czynno$¢ - od tego zalezy zycie. Zostate$§ przeszkolony i potrafisz wykona¢ resuscytacje
krazeniowo-oddechowa [czyli masaz serca i sztuczne oddychanie] i udzieli¢ pierwszej pomocy
przedmedycznej. Przybytes na miejsce wypadku i zostate$ postawiony w sytuacji ze musisz wykonac¢ jedna
badz obie te czynnosci. Ale co zrobisz NA POCZATKU ?

Na ostatnim comiesi¢gcznym spotkaniu Houstonskiego oddziatu Lone Star Ladies odbyla si¢ dyskusja
poswigcona temu tematowi, ktora wywotata u mnie watpliwosci. Powodem ich bylo to, Ze z jednej strony

styszatem opinie aby "rozpoczaé¢ natychmiast resuscytacjg”, "upewnic¢ si¢ czy ofiara oddycha", podczas gdy ja
zasugerowatem, ze pierwsza czynnoscia powinien by¢ telefon pod 999 Iub 112.

Osoby obecne na zebraniu jednogtos$nie stwierdzily, ze si¢ mylg. Oczywiscie rozumiem ich przestanki i dobra
wolg niesienia pomocy, ale uwazam ze powinno si¢ to nieco bardziej doglebnie przemysle¢ niz to zrobilisSmy
na spotkaniu.

Pamigtaj ze masz obowiazek zastosowania resuscytacji i udzielenia pierwszej pomocy tam gdzie jest to
konieczne. Innymi stowy, nie sugeruje, ze natknates si¢ na osobg $piaca na poboczu, ktéra wyglada na
potrzebujaca twojej pomocy. Chodzi o sytuacje, w ktorej jasne jest ze osoba doznata cigzkiego urazu.
Zauwazasz, ze serce ofiary nie bije. Pierwsza twoja mysla jest zazwyczaj to,ze powiniene$ natychmiast zaczac¢
resuscytacje! Bo ogodlnie znanym faktem jest, ze w takim przypadku ofiara umrze z powodu braku doptywu
utlenionej krwi do mézgu!

Oczywiscie jest to zgodne z prawda, ale mimo zZe jeste$ przeszkolony do wykonania resuscytacji i pierwszej
pomocy, to wydaje mi sig, ze bez pomocy specjalistéw medycyny ratunkowej posiadajacych transport i inne
urzadzenia podtrzymujace zycie, twoja pomoc nie przyniesie spodziewanych skutkéw i ofiara umrze! Moze
pi¢¢ minut, moze pig¢ godzin pdzniej, ale prawie z pewnoscia to nastapi. (Zauwaz, ze jezeli serce ofiary nie
pracuje to wlasciwie jest juz "martwa", a jedyne co usitujesz dokona¢ stosujac resuscytacje jest
niedopuszczenie aby stan 06w stat si¢ niezaprzeczalnym faktem).

Faktem jest, ze wigkszo$¢ urazow potrzebuje wielu jednoczesnych zabiegéw grupy ratunkowej. Kiedy
stosujesz resuscytacje nie mozesz jednoczesnie zapobiegaé np. utracie krwi z amputowanej konczyny!

Jezeli jeste$ sam i nie ma w okolicy telefonu, nie masz innej mozliwosci jak probowac pomoc ofierze czekajac
na kogokolwiek kto mogtby wezwaé pomoc (zaktadajac ze to ty dalej prowadzisz resuscytacje¢). Ale jezeli
jestes w poblizu telefonu, wedtug mnie powiniene$ najpierw zadzwoni¢ pod 999. Spowoduje to mate
opoznienie w podjeciu przez ciebie zabiegdw ratunkowych na ofierze, ale zwigksza ostateczna szansg na
przezycie!

Rozwazcie taka sytuacje:

Jedziesz na motorze i widzisz ze przed toba zdarzyt si¢ wypadek. Zatrzymujesz motocykl zeby zobaczy¢ jak
mozesz pomoc. Czy zatrzymasz si¢ przy krawedzi jezdni, opuscisz stopke czy po prostu rzucisz motocykl aby
oszczedzi¢ czas? Prawdopodobnie zatrzymasz si¢ przy krawedzi jezdni i opuscisz stopke. To zajmuje niewiele
czasu, ale zapewnia ze nie staniesz si¢ kolejng ofiarg wypadku. Z pewnoscia to niewiele by pomoglo pierwszej
ofierze. Ale istotne jest abys przed telefonem na 999 zabezpieczyt miejsce wypadku ! Upewnij si¢ ze nie
spowoduje naglego zagrozenia dla ciebie lub innych. Dopiero WTEDY wykona;j telefon.

Strata jednej minuty na telefon pod 999 i sprowadzenie wykwalifikowanej ekipy ratowniczej na miejsce
wypadku kosztuje ofiar¢ wypadku jedna minutg. Jezeli przez dziesig¢ minut bgdziesz resuscytowat zanim kto$
inny zawiadomi pogotowie - to kosztuje ofiare DZIESIEC MINUT czystego tlenu, $rodkéw przeciwbolowych,
petnej krwi i transportu do szpitala!
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Jezeli jest was wigcej na miejscu wypadku - PIERWSZA sprawa ktora powinienes si¢ zajaé jest upewnienie si¢
ze kto$ zadzwoni pod 999. Zadnych "jezeli","i" albo "ale". Jezeli okaze sig ze pogotowie jest niepotrzebne to
zawsze mozna zadzwoni¢ i odwota¢. Ale nigdy nie da si¢ odzyskac straconego przez ci¢zko ranng ofiarg czasu.
Przeciez starasz sig¢ jemu/jej pomoc - usitujesz wykorzystaé ten czas ktory im pozostat. Po co wigc traci¢ go

niepotrzebnie?

Od tego co napisatem powyzej jest jeden znaczacy wyjatek: jezeli ofiara jest dziecko, u ktdrego zatrzymata si¢
praca serca lub oddech - wtedy szansa na przezycie tego dziecka wzrasta jezeli natychmiast zaczniesz
resuscytowac - ale jest to trudne wyzwanie.

[Stowniczek:

Resuscytacja - zabiegi majace na celu przywrocenie wlasnego oddechu i krazenia. Niekoniecznie
przytomnosci.

Reanimacja - zabiegi majace na celu przywrocenie mobilnosci ofiary, a wige poza oddechem i krazeniem
réwniez przytomnosci.(Stad wynika ze pewnych okreslen uzywa si¢ na wyrost :))

przyp. thum]

Ttumaczyt Benkai

Pogotowie lub "centrum dziatan kryzysowych" - tak to si¢ tadnie zwie, ale prawda jest taka ze dzwoniac pod
112 dodzwonimy si¢ na policje, bo nie ma jeszcze wyspecjalizowanych osrodkow. Oni co prawda musza
zawiadomi¢ pogotowie, ale jest to strata czasu wigc lepiej dzwoni¢ od razu pod 999.

Zadna karetka na $wiecie nie wozi ze soba pelnej krwi... nie traca czasu na wykonywanie proby krzyzowej,
poza tym musieli by wozi¢ krew kazdej grupy, a z krwia generalnie jest problem - bo to mato trwate i bardzo
drogie. W zamian za to podaje si¢ ptyny wypetniajace tozysko naczyniowe itp. ale to zupelnie inna historia.

Z zaje¢ z medycyny ratunkowej wyniostem iz nalezy natychmiast zadzwoni¢ na pogotowie. Nie jest to zbytnio
uciazliwe w Polsce, gdzie praktycznie kazdy ma komodrke. Mozna to zrobi¢ w trakcie udawania si¢ na miejsce
wypadku. Jezeli jest wigcej 0sob to robote ta si¢ zwala na tego ktory ma komoérke,badz takiego ktory
najbardziej komentuje to co si¢ stato i stoi najbardziej z przodu tlumu - generalnie nie na wiele si¢ on zda przy
ratowaniu ofiar, ale pogotowie zawiadomi, bo w koficu ma gadane...Tak przy okazji - w Polsce istnieje
OBOWIAZEK udzielenia pierwszej pomocy ofierze - nieistotne jest czy robisz to dobrze czy Zle. Masz
probowac pomoc.Potamiesz zebra - trudno, rozerwiesz watrobg - zdarza si¢, wywotasz odme prezna - no coz,
probowate$ pomoc. Ale jezeli nie udzielisz pomocy...0j0jojoj to masz prooooblem. Po prostu trzeba. W zwiazku
z tym - moze by napisac¢ jakis artykul na temat przeprowadzania pierwszej pomocy i zabiegow
resuscytacyjnych?
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Zamykanie drzwi - przyklad dobrego opanowania jazdy na koncu grupy

Last updated by Nikodem on Sunday, 20/10/2002 - 14:14

Jako jeszcze jeden przyktad tego, jak doswiadczony motocyklista jadacy na koncu grupy moze wptywac
Znaczaco na jej bezpieczenstwo, mozna przeanalizowac przypadek pojawienia si¢ w czasie jazdy znaku
informujacego o konczeniu si¢ jednego (prawego lub lewego) z sasiadujacych paséw ruchu (w tym samym
kierunku - przyp. thum.).

Zazwyczaj motocykl prowadzacy "ustawia" grupg tak, aby znalazta si¢ ona na ciagnacym si¢ dalej pasie ruchu,
zanim sasiadujacy pas si¢ skonczy. Niebezpieczenstwo moze si¢ pojawi¢ w przypadku, gdy inny pojazd bedzie
probowat wyprzedzi¢ grupg po pasie ruchu, ktory ma zaraz si¢ skonczy¢ i zabraknie mu drogi, aby to wykonac.
Nie ma on wtedy innego wyjscia, jak wjecha¢ w §rodek grupy.

Przewidujacy zespot: motocykl prowadzacy / motocykl zamykajacy grupg moze rozwiazaé ten problem przed
jego pojawieniem sig. W chwili, gdy ktorykolwiek z nich zorientuje sig, ze jeden z paséw ruchu si¢ skonczy,
motocykl zamykajacy grupe dostaje polecenie od prowadzacego lub sam podejmuje decyzje o "zamknigciu
drzwi". Podczas, gdy grupa jedzie juz pasem ciagnacym si¢ dalej, motocykl zamykajacy kontynuuje jazdg po
pasie, ktory ma sig¢ skonczy¢. W chwili skonczenia si¢ owego pasa dotacza do grupy.

Ttumaczyt Piotr Trumpiel
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Zasada, dzi¢ki ktorej przezyjesz na drodze - skrzyzowania

Last updated by Nikodem on Friday, 18/10/2002 - 23:24
Ze wszystkich rzeczy, ktorych uczymy si¢ jezdzac po ulicach na naszych motocyklach, jedna wyrdznia si¢
szczegoOlnie, jako ratujaca zycie w kazdym przypadku.

* Zawsze (o ile to mozliwe) wjezdzaj na skrzyzowanie majac inny pojazd po swojej prawej stronie.
(Oczywiscie rada ta dotyczy krajow o ruchu prawostronnym,).

Zwolnij, ewentualnie przyspiesz, aby zréwnac¢ si¢ z pojazdem jadacym po twojej prawej stronie - jadac w ten
sposob zwigkszasz swoje bezpieczenstwo wjezdzajac na skrzyzowanie.

Oczywiscie to oznacza rowniez, ze jesli stoisz na Swiatlach, ktore zmieniaja si¢ po chwili na 'zielone' wjezdzasz
na skrzyzowanie rownoczesnie z pojazdem po Twojej prawej stronie - zadnych wyscigowych startow jesli
chcesz zy¢.

Nudne? Prawdopodobnie, ale ja tak jezdzg. Wlasciwie wolg, zeby pojazdem po mojej prawej stronie byt
autobus lub ciezaréwka.

W zasadzie bezpieczniej jest mie¢ pojazd po swojej prawej niz po lewej stronie. Im blizej begdziesz srodka
skrzyzowania przejezdzajac przez nie, tym wigcej jest miejsca (zazwyczaj) pomig¢dzy Toba a kim$
nadjezdzajacym z ktorejkolwiek strony. Inaczej: jesli wjezdzasz na skrzyzowanie sam - wjezdzaj jadac jak

najblizej srodka jezdni.

Thumaczyt Piotr Trumpiel
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Zdretwiale palce - szybka pomoc z Twojej podrecznej apteczki.

Last updated by Nikodem on Sunday, 01/12/2002 - 20:50

Wszyscy jezdziliSmy w zimne dni i wiemy, ze pomimo grubych rekawic, nawet z dodatkowa wktadka, nasze
palce marzna i zaczynaja drgtwiec.

(Przy okazji: odkrytem, ze jedwabne wktadki lepiej zabezpieczaja przed chtodem niz te z grubszego materiatu).
Co z tym zrobic?

Oto rada, ktora moja kolezanka, Elaine Anthony, wymyslila kilka lat temu na ostatnim odcinku (612mil) naszej
wspolnej podrozy, gdy bylo tak zimno, Ze palce zaczynaty nam dretwiec. Zatrzymali$my sig na poboczu,
zsiedliSmy z motocykli i zacz¢liSmy grzeba¢ w apteczkach. Wyciagnelismy gumowe rekawiczki, ktore
wlozylismy na wktadki (od rekawic - przyp. thum.), na to zatozyliSmy nasze rgkawice. Niesamowite jak taki
prosty pomyst okazat si¢ by¢ pozyteczny.

(Oczywiscie wozicie gumowe rekawiczki w swoich apteczkach?)

Thamaczyt Piotr Trumpiel
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Kawa: jesli jej mocno potrzebujesz - zatrzymaj si¢ - uzywki nie zastapia odpoczynku.

Jeste$ na wycieczce i za toba juz ponad 650km. Co okoto godzina zatrzymujesz si¢ aby zatankowac¢ lub co$
zjes¢. Zaczynasz si¢ czu¢ bardzo zmeczony. Czas na kawe, nieprawdaz? ZLE!

Kawa, cola, No-Doze i inne $rodki pobudzajace NIE SA SPOSOBEM na utrzymanie uwagi gdy jestes$
zmeczony. Lepiej znajdz jakie$s miejsce do odpoczynku i przespij si¢. Nawet pét godziny wystarcza, zeby
"natadowac bateri¢" wystarczajaco, abys mogl pojecha¢ dalej, jesli musisz.

Jeszcze lepiej - znajdZ miejsce na postdj i odpoczynek 1 wys$pij si¢ normalnie przez noc.

Jakkolwiek robitem przejazdy dtuzsze niz 1000 km w jeden dzien, w ztej pogodzie, uwazam, ze moge dtugo
podrézowac jesli nie robig wigcej niz ok. 570 km na jeden dzien - robiac po drodze wiele przystankow.

Jesli planujesz przejecha¢ dhuzszy odcinek podczas swojej wyprawy, sugerujg, azebys$ go przejechat w ciagu
pierwszego lub drugiego dnia wyprawy.

W nastepnych dniach mozesz nie by¢ w stanie przejecha¢ go bezpiecznie).

Kawa i uzywki nie sa substytutem wypoczynku w chwili, gdy go potrzebujesz, wlasciwe rozplanowanie
marszruty rowniez jest pomocne.
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Czy wiesz co jest najbardziej niebezpieczne podczas jazdy we mgle? - kto by pomyslal?

Czy kiedykolwiek musiale$ jecha¢ we mgle?
Pamigtam wiele moich przejazdow pomigdzy L.A. i San Francisco, podczas ktorych nagle otaczata mnie mgta.
Bylo to trochg straszne - z kilku powodow.

Jesli nie widzisz drogi na "2 sekundy' przed soba - oczywiscie powinienes$ zsias¢ z motocykla. Z tym niewielu
si¢ nie zgadza. A zatem, co jest przyczyna wypadkow, ktore si¢ zdarzaja podczas jazdy przy ograniczone;j
widocznosci.

Poza tym, co uwazamy za glowne ryzyko (ze wjedziesz na co$, czego nie byto wida¢, lub, ze kto$ wjedzie na
Ciebie - z tych samych przyczyn), uwazam, ze najwigkszym problemem, ktéry moze si¢ przytrafi¢ jest to, ze
'"potozysz' motocykl - pozornie bez powodu.

Jednakze jest w tym sens. Przy ograniczonej widoczno$ci nie widzisz horyzontu. Mijane drzewa daja Ci
poczucie pionu, cho¢ nie zawsze doktadnie. Jakkolwiek - jesli jeste§ w zakrecie 1 musisz sig szybko zatrzymac,
nie masz mozliwosci oceni¢, czy motocykl jest juz ustawiony pionowo gdy si¢ zatrzymaltes! Zanim si¢
zorientujesz, motocykl si¢ przewrodci i nie zdazysz go powstrzymac. Wszystko to z powodu, ze nie widzisz
horyzontu (nawet, jesli nie patrzysz §wiadomie na niego, aby wyznacza¢ pion).

Kto by pomyslat?

Innym fenomenem, na ktéry zwrdcono mi uwagg ostatnio, ze badania wykazaly, iz kierowcy maja tendencjg do
przyspieszania podczas jazdy we mgle. Nie wiedzialem o tym i nie przypominam sobie tego z wtasnej praktyki,
ale rozumiem, jak to moze si¢ dzia¢. Rzadko spogladamy na predko$ciomierz, poniewaz mozemy - majac
jakiekolwiek doswiadczenie - oceni¢ predkosc jazdy na podstawie przesuwajacego sig otoczenia. We mgle
ocena predkosci na tej podstawie jest nieprawidlowa.
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""Namierzenie celu'" - wykorzystaj to, zanim wpakuje ci¢ w klopoty.

Czasem staramy si¢ unika¢ niebezpieczenstw , o ktorych styszeliSmy. Na przyktad kazdy, kto odbyt kurs MSF
(Motorcycle Safety Foundation) styszal o "namierzeniu celu".

"Namierzenie" czego$ oznacza, ze nie mozemy od tego oderwac naszej uwagi (np. oczu). W przypadku jazdy
motocyklem, jest to fenomen polegajacy na tym, ze motocykl jedzie tam, gdzie akurat patrzymy i zazwyczaj
opisany jest przez zdarzenie znane nam wszystkim - jesli zobaczysz studzienke kanalizacyjna na drodze przed
soba 1 nie oderwiesz od niej oczu, to najprawdopodobniej na nig najedziesz.

Mimo, iz jest to prawda, jest ona zbyt trywialna, aby zwrdci¢ nan nasza szczeg6lna uwage. Pozostawia sig nas
w przekonaniu, ze "namierzenie celu" jest btahostka, poniewaz wszyscy wiemy, ze jesli sig¢ postaramy -
mozemy uniknac tej studzienki.

W "Studium wypadku" omawiamy szczegotowo tragiczne konsekwencje wynikajace z takiego myslenia.
Zachgcam Cig bardzo do przeczytania tego studium. Mimo, iz jest to bardziej obrazowe, niz wielu mogloby
sobie zyczy¢, nie moge sobie przypomnie¢ niczego innego, aby lepiej zobrazowaé niebezpieczenstwo zwiazane
z "namierzeniem celu”.

Niewystarczajace jest tylko opublikowac rade o unikaniu "namierzenia celu". Nie wystarczy powiedzie¢ sobie
"nie namierzaj", potrzebujesz wykorzystaé t¢ wlasciwosc, aby wydosta¢ si¢ z opresji w jednym kawatku. Wiec
jesli wpakujesz si¢ w ktopoty, wykorzystaj "namierzenie celu".

Nie patrz na zblizajqcy sie samochod/drzewo/studzienke; zamiast tego pomysl, w ktorym kierunku chciatbys
pojechac i skoncentruj sie na tym.

Ci, ktorzy ukonczyli kurs MSF wiedza, Ze "namierzenie celu" jest §wietnym sposobem na kontrolowanie

uslizgu - skoncentruj si¢ na stalym punkcie przed soba na horyzoncie i wkrétce bedziesz jechat w tym kierunku
automatycznie korygujac wigkszos¢ uslizgow.
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Cien wie - jaki si¢ w nim diabel czai.

Podczas przegladania porad, ktore tu zamie$citem, doszto do mnie, Zze opuscitem kilka bardziej oczywistych na
korzy$¢ tych mniej oczywistych.

Jeden z czytelnikow przystat mi niedawno poradg, ktéra demonstruje wtasnie taki przypadek (porady bardziej
oczywistej - przyp. thum.).

* JeSli masz swoj cien na wprost przed soba, im on jest dluzszy, tym trudniej jest pojazdom
nadjezdzajacym z przeciwka Ci¢ zauwazy¢.

Amen!

Cienie, poza wskazywaniem, czy jestes dostatecznie widoczny na drodze, sa warte zwracania uwagi, poniewaz
pozwalaja zaobserwowacé, gdzie temperatura jezdni moze by¢ nizsza. Jest to bardzo wazne podczas jazdy w
mrozne dni, poniewaz wskazuja one miejsca oblodzenia jezdni, ktére inaczej jest niewidoczne.
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Bomba w Twoim bagazu - wiesz gdzie?

Domyslam sig, ze w kufrach polowy motocykli jezdzacych po drogach (o ile takowe kufry posiadaja) znajduja
si¢ tatwopalne, o ile nawet nie wybuchowe, narzgdzia gdzie$ tam w nich ukryte.
Nie proch. Nie benzyna. Nie plastyk.

Zazwyczaj nazywa si¢ to WD-40

Jest to cudowny $rodek do zadziwiajaco wielu zastosowan. Jest on takze sktonny zamieni¢ si¢ w kulg ognia
jesli napotka iskrg lub zapalony papieros.

Jak mi powiedziano, producent ostatni zaczat pakowanie WD-40 uzywajac jednego z dwoch gazow, ktore stuza
do 'wyrzucenia' WD-40 z pojemnika - jeden z nich jest na bazie weglowodoru i fatwopalny, drugi juz nie.
Musisz doktadnie przeczytac instrukcjg na opakowaniu, zeby si¢ dowiedziec¢, ktory wozisz ze soba, ale w
wigkszosci przypadkow bedzie to ta bardziej tatwopalna wersja.

** Uwaga do tych, ktéorzy maja naped tylnego kola lancuchem: lancuch jest ostatnig rzecza, ktéra
spryskalbys WD-40! W koncu to jest ODtluszczacz.
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Stanie na podnodzkach - NIE obniza Srodka ci¢zkoSci.

Kto$ chyba napisat wiadomos¢ na kilka list news-owych, ktora spowodowata, ze dostatem catkiem sporo listow
z zapytaniem, czy to rzeczywiscie prawda. Twierdzenie jest nast¢pujace: stojac na podndzkach obnizasz srodek
cigzkosci motocykla i masz lepsza nad nim kontrolg.

Uwaza sig, ze gdy zdejmiesz ci¢zar z siedzenia i przeniesiesz go na podnozki - obnizysz §rodek cigzkosci.
Btad! [Btad, jesli STANIESZ, aby to zrobi¢. Jesli przeniesiesz trochg cigzaru na podnozki pozostajac na
siedzeniu obnizysz srodek cigzkosci BARDZO NIEWIELE (nieznacznie).]

Do rozwazenia: Jesli motocykl stoi w miejscu, a Ty siedzisz na siedzeniu - caty cigzar motocykla bedzie
roztozony na punkty styku opon z nawierzchnia. Jesli motocykl (razem z Toba) wazy 450kg, okoto 270kg
bedzie przenoszone przez tylna opong a okoto 180kg przez przednia. Jesli teraz staniesz na podnozkach i
zwazysz cato§¢ ponownie - bedzie dalej 450kg. Rozktad obciazenia si¢ prawdopodobnie zmieni - 250kg na
tylna opong i 200kg na przednia - czyli prawdopodobnie przesunates srodek cigzkosci do przodu, ale go nie
zmniejszyles.

Jest jasne, ze zmieniasz potozenie §rodka cigzko$ci poprzez stanie na podnozkach. Przynajmniej teraz juz
wiesz, ze zazwyczaj przesuwa si¢ on do przodu (o ile podndzki sa bardziej wysunigte do przodu niz siedzenie).
Gdy usiadle$ na siedzeniu, PODNIOSLES catkowity $rodek cigzkosci motocykla (razem z Toba) w
poréwnaniu do jego potozenia, gdy nie siedziale§ na motocyklu.

Gdy staniesz na podndzkach, zamiast siedzie¢ na siedzeniu - PODNIESIESZ jeszcze bardziej catkowity srodek
ciezkosci!

Prawda jest jednakze, Zze mozesz tatwiej przechyli¢ motocykl jadac w tej pozycji i nie odczuwasz tak
podskokdéw tylu motocykla na wybojach.

Jest to prawda, poniewaz stajac na podndzkach, Twoje ciato jest podparte na dodatkowych "sprezynach" -
Twoich kolanach. Innymi stowy umozliwites swojemu ciatu poruszanie si¢ w innym kierunku niz motocykl.
(Chyba jest jasne, ze cialo bgdzie si¢ oczywiscie porusza¢ wraz z kierunkiem poruszania si¢ motocykla).

Dla tych, ktérzy jeszcze nie zrozumieli: jesli stoisz na podnézkach podczas jazdy przez kilka zakretow,
bedziesz miat MNIEJSZA KONTROLE nad motocyklem i nie uda Ci si¢ 'sktadaé' si¢ w te zakrety tak szybko,
jak by$ to mogt zrobi¢ siedzac na siodetku. Powdd: catkowity $rodek cigzko$ci jest WYZEJ. Twéj motocykl
bedzie musiat si¢ bardziej pochyla¢ aby pokona¢ te same zakrety z ta sama predkoscia.

* Stanie na podndzkach przesuwa calkowity Srodek ci¢zkosci (motocykla i Twdj) DO PRZODU.

 Stanie na podnézkach przesuwa calkowity Srodek ciezkosci (motocykla i Twéj) DO GORY.
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Jazda na ulicach - (unikna¢ mandatu).
Czy zdarzyto Ci sig jecha¢ ulica z ograniczeniem predkosci do 50km/h i nagle stwierdzi¢, ze jedziesz 80km/h
lub wigcej? (Lub policjant podat Ci Twoja predkosé, gdy Cig zatrzymat aby wlepi¢ mandat za przekroczenie
predkosci?)
Nie ma co ukrywaé, zazwyczaj jezdzimy znacznie szybciej niz 50km/h i trudno nam powstrzyma¢ maszyng od
'automatycznego' przyspieszania - ona to lubi. Pewnie, Ze jest paru takich, ktorzy o nic sobie nie robia z jazdy
80-tka w strefie ograniczenia do 50km/h, ale wigkszo$¢ ludzi to czytajacych niekoniecznie jest taka.
Oto porada, jak zmniejszy¢ ilos¢ mandatéw za niezamierzone przekroczenie predkosci do zera:

* Jadac ulica z ograniczeniem predkosci zawsze jedz na nizszym biegu niz nalezy
Proste, prawda?
Jadac w strefie ograniczenia do S0km/h jade na TRZECIM biegu! Silnik zaczyna glo$niej pracowaé, gdy
przekraczam te predkosé i to mi przypomina o ograniczeniu. Sadze, ze wigkszo$¢ mandatéw za
przekroczenie predkosci jest rezultatem tego, Ze nie myslimy o tym, jak szybko jedziemy i zalezy od

dzwi¢ku naszego silnika.

Zmien bieg na nizszy i bedziesz Swiadom, z jaka predkos$cia jedziesz.
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Benzyna moze sprawia¢ klopoty - zalezy kiedy ja kupiles.

Czas zatankowa¢ maszyne. Wokél jest pelno stacji benzynowych, a Ty masz jedng ulubiong. Nie miales§
probleméw z benzyna u nich kupiona, zawsze tankujesz benzyne o tej samej liczbie oktanowej.
Szczesliwie sig sktada, ze widzisz przed soba akurat t¢ ulubiona.

Czy to juz wszystko, co powinienes wiedzie¢?

Zazwyczaj. Jednakze jesli zatankujesz TERAZ na tej stacji, mozesz mie¢ klopoty z praca silnika, moze nawet
bedziesz musiat go wkrotce naprawiac!
Ale przeciez kupowate$ benzyne na tej stacji juz wiele razy i nadal zamierzasz tam kupowac.

Czy to coS zmienia?

Nie. Jesli zatankujesz na tej stacji TERAZ - mozesz mie¢ klopoty.
Jak widzisz - nie ma TERAZ zbyt wiele miejsca na stacji, poniewaz cysterna zajmuje go sporo - ewentualnie
widzisz jak taka cysterna odjezdza.

Miejsce na stacji to problem?

Nie. Ale pod ziemia sa wielkie zbiorniki z benzyna. I woda. [ mutem. I innymi 'rzeczami'.
Stacja po drugiej stronie ulicy (o réwnie 'dobrej' nazwie) ma takie same podziemne zbiorniki i byloby
ZNACZNIE LEPIEJ zatankowa¢ TERAZ u nich.

Poniewaz majq takie same zbiorniki?

Nie.

Poniewaz nie majq wody i mutu i innych 'rzeczy' w swoich zbiornikach?
Nie. Poniewaz nie ma tam stojacej lub wyjezdzajacej cysterny.

Zwykle woda, mut i inne 'rzeczy' w tych zbiornikach zalegaja na dnie. Gdy normalnie pompujesz z nich
benzyng, nie dostaja si¢ one do zbiornika Twojego motocykla (lub samochodu). I bardzo dobrze, poniewaz nie
chcesz, aby Twoj silnik si¢ zatrzymat z powodu zatkanych przewodéw paliwowych, lub Zle pracowat probujac
spala¢ wodg, pomimo, ze Twoj motocykl ma zalozony filtr paliwa.

Ale gdy cysterna uzupetnia te podziemne zbiorniki, $wietnie miesza ich zawarto$¢. Moze uplynaé nawet
godzina zanim te niepozadane 'dodatki' osiada z powrotem na dnie.

** Jesli widzisz cysterng stojaca lub wyjezdzajaca ze stacji - lepiej pojechaé zatankowa¢ gdzie indziej.
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Hamowanie - liczymy na palcach...

Last updated by Lupus on Sunday, 18/04/2004 - 16:52
4,5 sekundy zajmuje wigkszosci ludzi przeczytanie tego zdania.

4,5 sekundy to nie duzo czasu — lecz moze to by¢ reszta twojego zycia. 4,5 sekundy to jest takze (niekoniecznie
przypadkowo) czas w jakim POWINIENES zatrzyma¢ swo6j motocykl po wlaczeniu hamulcow przy predkosci
60 mil/h (98 km/h).

Jak najszybsze zatrzymywanie motocykla wymaga mistrzostwa jedynie w kilku dziedzinach:

Czujno$¢ — Niezaleznie od szybkosci twoich odruchow oraz jak sprawny jeste§ w korzystaniu ze swoich
hamulcow, jesli nie zauwazysz potrzeby aby si¢ zatrzymac, to tego nie zrobisz.

Odruchy — Najpierw potrzebujesz czasu by rozpoznaé¢ zagrozenie i podja¢ decyzje dotyczaca reakcji na nie,
nastepnie twoje szybkie odruchy przejmuja sprawe i tworzy sig réoznica migdzy czasem reakcji i dziatania.

Umiejetnos$ci — Niedostateczne korzystanie ze swoich hamulcow jest tak samo niebezpieczne jak przesadzanie
z ich uzywaniem.

Przyjrzyjmy si¢ liczbom.

0,7 sekundy zajmuje zwykle rozpoznanie zagrozenia. 0,3 sekundy zajmuje cztowiekowi o normalnych
odruchach rozpoczgcie hamowania od momentu gdy uswiadomi sobie on jego konieczno$¢. W sumie okoto 1
pelna sekunda uptynie od czasu pojawienia sig przed toba zagrozenia do czasu gdy zaczniesz zwalniac.

Przy predkosci 60 mil/h (98 km/h) w czasie 1 sekundy przebywasz droge 88 stop (27,3 m).

To ze 0,7 sekundy zajmuje rozpoznanie zagrozenia jest ,,standardem” naszego umystu. Lecz reakcja na nie
niekoniecznie musi zajac¢ 0,3 sekundy. Znany zwyczaj ciaglego trzymania palcoOw na klamce hamulca recznego
pozwala na zdjecie petnej 1/10 sekundy, to jest 1/3!! z catego pozostalego czasu. A to jest prawie 9 STOP! (2,8
m).

Zakladajac ze przeczytates wczesniej porady dotyczace metod hamowania, masz dobre podstawy jak korzystac
z hamulcow.

Inzynierowie Ruchu korzystaja z kilku praktycznych regut do ktérych z czasem doszli. Odkryli oni na
przyktad, ze jesli nawierzchnia ulicy jest sucha to przecigtna osoba moze bezpiecznie zmniejsza¢ predkosé
samochodu z op6znieniem 15 stop/s*s (4,7 m/s*s). Oznacza to, ze przecigtna osoba moze zwalniaé z tym
opoznieniem bez jakiegokolwiek prawdopodobienstwa utraty panowania nad tym procesem.

Jesli powierzchnia jest mokra zaktadajq oni ze opdznienie 10 stop/s*s (3,1 m/s*s) jest bezpiecznie osiagalne
przez prawie kazdego.

Zatézmy ze poruszasz sig ulicg o mokrej nawierzchni z predkoscia 60 mil/h (98 km/h). Przy op6znieniu 10
stop/s*s (3,1 m/s*s) uplynie 8,8 sekundy od wiaczenia hamulcow do zatrzymania. (W sumie 9,8 sekundy od
momentu pojawienia sig zagrozenia — tak jak mowilismy o tym poprzednio). Odleglos¢ ktora przebedziesz do
chwili catkowitego zatrzymania wyniesie 475 stop (147,3 m).

Jesli jednak droga jest sucha, catkowity zanim sig zatrzymasz wyniesie 6,9 sekundy, (wlacznie z 1 sekunda
opoOznienia zwigzanego z rozpoznaniem i reakcja), oraz przebyta w tym czasie odlegtos¢ — 346 stop (107,3 m).

Jasnym jest ze im twoje hamowanie jest skuteczniejsze, tym mniej czasu potrzeba do zatrzymania i mniejszy
dystans si¢ w tym czasie przejedzie.
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Mysle, ze wigkszos$¢ z was wie ze wasz motocykl moze zatrzymac sig szybciej niz samochod. Rzeczywiscie,
profesjonalny ,,$cigant” motocyklowy mozne osiagnaé¢ na swoim motocyklu op6znienie 1 g lub wigksze.
(Opdznienie 1 g odpowiada 32 stop/s*s (9,9 m/s*s)).

Jesli poéwiczysz, twoje umiejgtnosci hamowania powinny z tatwoscia pozwoli¢ ci na osiaganie opdZznienia
ponad 20 stop/s*s (6 m/s*s). Co to moze oznacza¢ w naszym przykladowym scenariuszu pojawiajacego si¢

zagrozenia?

Moze to oznacza¢ ze zdolasz zatrzymac swoj motocykl w sumarycznym czasie 5,4 sekundy (wlaczajac w to 1
sekundg opdznienia) i twoja catkowita droga do zatrzymania wyniesie jedynie 281,5 stdp (87,3 m).

Poprzez podniesienie, przy pomocy ¢wiczen, swoich umiej¢tnosci hamowania mozesz z ,,normalnego”
poziomu ,,zdja¢” 64,5 stopy (20 m) i 1,5 sekundy. Ponadto mozesz ,,zdja¢” nastgpne prawie 9 stop (2,8 m)
poprzez zwykle trzymanie palcow na klamce hamulca i stopy na dzwigni hamulca noznego. Prowadzi to nas do
zmniejszenia drogi potrzebnej do zatrzymania o okoto 73,5 stop (22,8 m).

73,5 stopy (22,8 m) to dtugos¢ okoto czterech samochodow!

Przekaz jest wigc oczywisty: Jesli nie zatrzymasz si¢ calkowicie na czas — uderzysz w ten samochdod. Mozesz
nie uderzy¢ go wcale jesli trzymasz tapg i stopg na ,,hamplach” oraz ¢wiczysz swoje umiejetnosci hamowania.

translated by Lupus
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Oleje syntetyczne

Last updated by Lupus on Sunday, 18/04/2004 - 16:59

W prawie wszystkich przypadkach uzywanie syntetycznego oleju (co najmniej teraz) jest korzystniejsze dla
twojego motocykla niz uzywanie zwyktego oleju na bazie ropy naftowej. Ale nie we wszystkich przypadkach.
Na przyktad dodatki do oleju zawierajace Teflon® sa wedtug mnie pozbawione sensu.

Jak przypuszczam, niektorzy ludzie moga nie zdawac sobie sprawy ze znaczna czg$¢ sktadu olei mineralnych
jest tak czy inaczej syntetyczna (faktycznie wszystkie dodatki). Tak wigc mamy juz pewne doswiadczenie z
syntetycznymi cieczami smarujacymi w naszych silnikach.

Zasadnicza cecha ujemna syntetykow jest to ze sa one drozsze niz oleje mineralne. Lecz w zamian za wyzsza
ceng zwykle odczuwasz ze byto to warte twoich pienigdzy. Dtuzszy czas do konieczno$ci wymiany,
stabilniejsza charakterystyka niezaleznie od temperatury lub obrotow silnika, lepsze smarowanie (wigksza
slisko$¢), a takze wszystkie parametry lepszych olei wraz ze swymi dodatkami.

Lecz twoj olej robi wigcej niz tylko pomaga w tatwiejszym przesuwaniu/obracaniu sie kawatkéw metalu. Ma
on rozdrabnia¢ i utrzymywac¢ w zawiesinie osady i substancje lakowe. Ma on pochtania¢ wilgo¢ w celu
powstrzymania rdzy oraz zmniejszenia korozji. Musi on mie¢ wystarczajacy zakres zmian lepkosci by
wykonywaé swoja robote niezaleznie od zmian temperatury. Musi by¢ on zdolny do wytrzymania sit
scinajacych a takze goraca i ci$nienia. Oraz takze, nieprzypadkowo, nie moze on niszczy¢ uszczelniaczy
podczas swojej pracy.

Ogodlnie rzecz biorac, obecnie produkowane syntetyki spetniaja to wszystko, nawet wigcej, tak jak (albo nawet
lepiej) oleje na bazie ropy naftowe;.

Niektore syntetyki nie byty w przesztosci tak dobre jak dzi§. Mobil-1 na przyktad, zwykt byl zjada¢ uszczelki,
ale juz tego wigcej nie robi.

Producenci nie zalecaja uzywania syntetykdw podczas okresu docierania silnika. Tak jest poniewaz oleje te sa
zbyt $liskie 1 zwykte docieranie sig czgsci nie nastapiloby tak szybko jak w przypadku nie korzystania z nich.

Wielu z tych producentéw zwykto odradza¢ mieszania syntetykow ze zwyklymi olejami dopdki nie odkryli oni,
ze w ten sposob sobie zbyt szkodza na rynku. Obecnie syntetyki te sa robione tak, by mogly by¢ mieszane bez
zadnych problemow (Niemniej jednak zalecam tak NIE robi¢ w zadnym przypadku).

Wprowadzanie niektorych typow dodatkow syntetycznych — takich jak ,,Slick 50” — do motocykla jest
oczywiscie niezbyt madre. Po pierwsze dlatego ze uzywasz mokrego sprzegta i ten rodzaj syntetyku moze
spowodowac¢ ze twoje sprzeglo nie bedzie dziata¢ efektywnie lub moze okaza¢ sig¢ bezuzyteczne, w zaleznosci
od ilo$ci uzytego produktu. (Jesli nie, moze tez przyjs¢ taki czas ze zdecydujesz si¢ nie stosowaé go dhuzej i
wtedy moze odkryjesz ze twoje sprze¢gto musi zosta¢ naprawione, by po prostu usunaé to co w nim jest.)

Po drugie dlatego ze ich twierdzenie o przyleganiu Teflonu do metalu moze nie by¢ prawdziwe, i jesli
producenci tego $rodka musza polegaé na falszywych twierdzeniach by sprzedawac swoje produkty to co
jeszcze moga oni mowi¢ zebys tylko na nich polegat?

Po trzecie dlatego ze Teflon® jest CIALEM STALYM! Twoj filtr oleju jest zaprojektowany tak by usuwat
ciata state. Teflon® znacznie zwigksza swoje wymiary w wysokiej temperaturze — tak wigc nawet jesli z
poczatku mikroskopijne czastki beda przechodzi¢ przez twoj filtr to przyjdzie czas kiedy bedziesz wlasnie
jechal swoim sprzetem i sig on rozgrzeje. Wtedy tez wszystkie powierzchnie przeptywu oleju oraz kanaty
olejowe zostana zmniejszone w wyniku pokrycia Teflonem. Na wszelki wypadek w nastgpnej Poradzie
przedyskutujemy szczegdtowo dodatki zawierajace Teflon®.

Podsumowujac, zgadzam si¢ ze faktycznie wszystkie oleje syntetyczne sa dla twojego motocykla lepsze niz
zwykle oleje mineralne. Sa one drozsze, lecz prawdopodobnie sa one warte dodatkowych kosztow.
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Uzywajac ich tatwiej bgdziesz zmienial biegi, dtuzej pojezdzisz migdzy wymianami oleju, powinienes$ dostrzec
nieznacznie mniejsze zuzycie silnika.

[Nieprzypadkowo tez, uzywajac syntetykow powiniene$ poczu¢ zwigkszenie mocy silnika o okoto 1%.]
Teflon® jest zarejestrowanym znakiem handlowym firmy DuPont.

Thumaczenie - Lupus
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