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“La mejor forma de disfrutar una moto es conducirla lo mejor posible”.
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PRÓLOGO 1

Por Ramón Gros Simón, monitor de Trazada 10.

Era la primavera del 2008 cuando participé en mi primer curso y leí la primera versión de estos apuntes de técnicas de conducción. Hoy tengo el honor de escribir unas líneas sobre lo que podéis encontrar en los apuntes, en los cursos…, en la filosofía de Trazada 10.
Aprender a conducir bien una moto es practicar desde el conocimiento. Qué hacer, cómo hacerlo, y por qué, hasta hacer fácil y natural aquello que nos parecía complicado. Para ello no hace falta fijarnos demasiado en qué moto llevamos, sino en qué actitud y aptitudes tenemos para afrontar el reto de disfrutar de la conducción con seguridad. 

Las técnicas que aplicamos en la conducción de la moto, a menudo, están automatizadas y nos dan seguridad por el hecho de hacerlas sin pensar. Algunas estarán bien aprendidas y se podrán perfeccionar, y otras habrá que corregirlas en menor o mayor grado. ¿Pero cómo modificamos una acción automática?  Ahí está uno de los principales retos.

En el proceso de aprendizaje hay momentos de alegría, incluso de euforia, y otros de desánimo. Siempre hay tertulias con una buena compañía donde se intercambian impresiones y siempre tenemos a alguien que nos ayuda a distinguir con claridad, lo muy importante de lo importante. Porque en seguridad no hay nada superfluo. La perseverancia y mantener la cabeza bien amueblada ayudará a conocernos mejor. Un reto imprescindible.

Como monitor, ayudar a aquellos que quieren superarse es, sin duda, un reto apasionante. Agradecer a Manuel Bru y Jordi Tendero por indicarme el camino a seguir y por mostrar sus conocimientos con generosidad. 

A todos los moteros, bienvenidos a Trazada10. El mundo del aprendizaje permanente: El mayor de los retos.
PRÓLOGO 2
Por Manuel Bru Moya, monitor de Trazada 10.

Llevo ya cerca de 50 años de conducción de motos por carreteras de curvas. Durante ese período de tiempo he tenido muchas motos y he hecho muchos kilómetros. Muchos viajes largos y, por supuesto, muchas experiencias. Naturalmente, he encontrado amigos estupendos.
Al principio competí en trial, carreras de resistencia en circuitos de tierra, y enduro (entonces se llamaba todo terreno), con mucha afición y buenos resultados. También hacía salidas con moto de carretera, empecé con una BMW R75/5 de 750 c.c. Y hubo un hecho que me hizo cambiar mis ideas sobre la forma de conducir motos por puertos de montaña. Fue en otoño de 1976, yo entonces ya había corrido algunos rallyes de asfalto en coche, y estaba en los Alpes con mi coche de rallyes (un estupendo Seat FU1800 Réplica) practicando, sobre todo, la conducción en mojado. En un día de lluvia y subiendo a Cortina d´Ampezzo (Italia), alcancé a una moto grande que subía a buen ritmo, era una Moto Guzzi Le Mans 850 blanca, muy bonita. 
Me acerqué, pero manteniendo distancia para no molestar, y la seguí un rato, admirando la forma tan fina de conducir de su conductor y la precisión que tenía, llevando un ritmo en mojado que para mí era algo nuevo. Yo, hasta entonces, con lluvia había entrenado puertos de montaña solamente en coche, pero en moto de carretera únicamente iba ligero en seco, en mojado iba más bien con calma. Y al ver la demostración de alta conducción del conductor de esa Guzzi, se me grabó una idea en la cabeza: “Yo eso también quiero saber hacerlo”. Luego la Guzzi se paró en un bar, y yo también, para ir a admirarla de cerca.
Después de esa experiencia, me aficioné a salir a hacer curvas en moto los días de lluvia, y al cabo del tiempo ya no me preocupaba salir por los Pirineos en días de tormenta, incluso en invierno. Y me dediqué a perfeccionar la conducción en mojado y en carreteras difíciles, y a disfrutar del aprendizaje mejorando cada vez más el sistema para conseguir esa conducción de alto nivel, que estaba buscando.
Hace unos años, y tras un período en que no tuve moto grande de carretera, me compré una y ya cogí la época de los foros moteros de Internet, y de las quedadas para salir en grupo, cosa que para mí era nueva. Eso de quedar y salir con grupos de gente desconocida, no lo había hecho nunca. Lo primero que pude apreciar era la facilidad para encontrar alguna salida en grupo y apuntarse, y también lo agradable que era conocer gente nueva de la misma afición, y, posiblemente, hacer nuevos amigos.

Las motos habían evolucionado, cada vez más perfectas, más variedad de modelos, y, comparando proporcionalmente con las de otros tiempos, más baratas. Pero también pude observar algo que me llamó la atención: Las motos, mejores, pero los conductores, en general, peores en cuanto a técnica, y, sobre todo, con falta de prevención. 
En otros tiempos, cuando yo empecé a salir en moto grande de carretera, la inmensa mayoría de los que nos iniciábamos en eso veníamos de las motos de montaña, con experiencia en el control de la moto en zonas deslizantes, y con habilidad para evitar caídas. Ese aprendizaje previo en tierra y barro nos venía muy bien, salíamos vacunados contra todo. Hoy en día, cualquiera se compra directamente una moto grande, la cual, llevada sin experiencia, es un peligro público incluso si está limitada de potencia. 
Tras detectar ese problema en el sector motero, en el año 2.007 con mi buen amigo y motero Jordi Tendero decidimos fundar Trazada 10, una escuela de conducción de motos de carretera, con especialidad en conducción deportiva fina por carreteras de curvas. 
Tras muchos cursos de grupo impartidos, añadimos en la oferta de la escuela el coaching motero, que son programas de aprendizaje a medida, individuales o para máximo dos motos, y están teniendo los mejores resultados en cuanto a la mejora del nivel de conducción de los alumnos. No solo se consigue que conduzcan con mucha mayor seguridad, que es muy importante, sino también que disfruten mucho más de la moto y así le pueden sacar el rendimiento óptimo a este deporte. Los resultados son espectaculares, se mejora la salud física y mental, aumentando la energía y el optimismo, todo ello supone una excelente cura de rejuvenecimiento para los que la necesitan, y, además, previene o soluciona problemas de estrés. La mototerapia es eso, conseguir mejorar el estado general de cada uno saliendo en moto, y el coaching motero te ayuda a lograrlo con facilidad.  Este manual de conducción, REFLEXIONES SOBRE LA CONDUCCIÓN DE MOTOS DE CARRETERA, te introduce en el ambiente de los que deseamos conducir una moto lo mejor posible y te indica el camino a seguir para conseguir ese objetivo. Sigue nuestra rueda, te enseñaremos el camino y lo disfrutarás mucho.

1- Filosofía motera. La base para disfrutar de la moto con seguridad.
Como lo importante y la base de todo aprendizaje y de todo conocimiento es tener las ideas claras sobre lo que se pretende hacer, empezaremos por la pregunta fundamental: ¿Qué es ir bien en moto? 

Para mí una respuesta válida es ésta: Ir bien en moto no es poder adelantar a unos cuantos, es poder hacer varios millones de kilómetros en tu vida sin tener ningún accidente y al ritmo de cualquiera que vaya contigo, en cualquier carretera y circunstancia, sin importar si vas delante o detrás.

Sabemos que, si hoy disfrutas y eres feliz, mañana estarás mucho mejor. Y nos importa el hoy y el mañana. El mundo se ve de otro color sobre una moto. Tiene otra dimensión, cambian las distancias, se pueden sentir sensaciones intensas y vivir momentos insuperables. Los moteros de verdad tenemos un don y una filosofía especial, sabemos encontrar la felicidad en algo tan simple como un recorrido en moto: Prepararlo, compartirlo, disfrutarlo segundo a segundo desde el primer metro de la salida, y seguir disfrutando después la espera y preparación de la siguiente ruta. Porque ir en moto no es solo conducir, ni llevar una máquina. Para nosotros es la máxima expresión del arte de desplazarse libremente.

Ir en moto no tiene que ser peligroso, ni arriesgado, ni incómodo. Simplemente hay que aprender a hacerlo bien, y con la práctica y el perfeccionamiento continuo llegará a ser una actividad divertida, segura y saludable.
La Trazada 10 es un concepto y un objetivo a seguir. Es la óptima, es conducir la moto en cada instante por la línea ideal, que siempre es la más segura. Para nosotros es algo así como decir “vamos a hacerlo lo mejor posible”.
 No hay nada que valga un segundo de riesgo por la vida, creemos que una de nuestras misiones es compartir el sentimiento que tenemos de la pasión por la seguridad, y a la vez la intención de promover y divulgar el interés hacia la mejora permanente de las cualidades de conducción de quienes quieran salir con nosotros. Porque cuanto más sabemos, mejor nos lo pasamos. Se llega a conseguir ese equilibrio físico y mental óptimo, el que da el deporte bien entendido.

Hacer millones de kilómetros sin correr riesgos, ¿Es eso posible? Pues sí, se puede hacer. Es una cuestión matemática. Si cuantos más kilómetros hacemos, más aprendemos y más seguridad cogemos, las posibilidades de situaciones de riesgo van disminuyendo progresivamente hasta quedar minimizadas. Es lo que se conoce como adaptación al medio. Si nunca nos hemos bañado en el mar, el primer día que nos caemos al agua, nos podemos ahogar. Si siempre estamos en el agua, al final nos moveremos por ella casi como peces.

Pero hemos de ser realistas, todo en la vida tiene riesgos, estamos todos dentro de la estadística de las probabilidades de múltiples siniestros que pueden ocurrir. No es suerte, es cálculo de probabilidades. En eso somos un número, e influye el ser algo que está en algún sitio en un momento determinado.

Habrá cosas inevitables, pero si conseguimos eliminar las situaciones de peligro evitables, entonces ya hemos suprimido los riesgos controlables, que en el caso de la conducción en moto son la parte más preocupante. 

La intuición hace mucho, y hay personas que tienen una facilidad especial para detectar el peligro. En moto, a base de hacer muchos kilómetros poniendo interés en mejorar nuestra seguridad en todas las circunstancias, ese sentido se desarrolla hasta límites insospechados, y hasta somos capaces de hacer predicciones de cosas antes de que pasen. No por adivinación, sino por la puesta en escena con una gran carga de datos en el inconsciente de situaciones anteriores similares, que nos facilitará el análisis y se llama anticipación. Poniendo la parte pesimista en el cálculo, aumentamos el margen de seguridad. 
Todo eso, circulando, nos puede dar una imagen anticipada de lo que va a pasar: Las reacciones que van a tener los otros conductores, la aparición de hielo en una curva, un niño que se nos va a meter debajo de las ruedas...

La satisfacción que notamos al evitar un accidente porque antes nos hemos anticipado y hemos tomado medidas para que no pueda pasar, es enorme. Sobre todo, cuando es de forma totalmente inconsciente. La máquina de prevención funciona automática, si la hemos desarrollado bien, entonces somos unos conductores fantásticos.
¿Y todo esto para qué? ¿Por qué nos conviene entrar en el camino del aprendizaje a motero experto de máximo nivel?
Algunas respuestas:

- Para dar una satisfacción máxima a nuestra propia afición.
- Por seguridad y poder vivir muchos años sin lesiones.
- Por nuestros familiares.
- Por los demás usuarios de la carretera.
- Para mejorar nuestra calidad personal y nuestro autocontrol.
- Porque es un buen deporte y nos sirve para mejorar la salud.
- Porque si lo hacemos, lo hacemos bien.

¿Cuándo puede decirse que un motero es experto en conducción? A veces en los foros se consideran mejores a los más rápidos, cuando eso puede ser un indicio de conducción poco responsable salvo que vaya acompañada de un nivel de seguridad muy alto.

Un motero no es experto solo porque:

- Tenga una “erre” y vaya más rápido que los demás.

- Haga muchos años que va en moto.

- Vaya a todas las concentraciones, a los bares moteros y salga en grupo con frecuencia.

- Haya tenido muchas motos.

- Haya hecho cursillos y tandas de circuito.

- Tumbe más que nadie.

- Se aprenda de memoria todas las revistas de motos.

- Vea todas las carreras por la tele.

El motero experto de máximo nivel, sería un motero teórico, virtual, que nos podemos inventar ahora mismo. Sería el motero que todos desearíamos llegar a ser si en nuestra cabeza estuviera la voluntad de ser uno de los mejores moteros posibles. Es decir, un objetivo a llegar tras una progresión en el tiempo.
Primero habría que definir al posible “motero perfecto”, crear el concepto para que pueda servir de objetivo. Porque no podemos ir hacia un punto si no sabemos dónde está, no podemos intentar parecernos a algo que no conocemos. En realidad, ese punto estaría en el infinito y no llegaríamos nunca porque somos humanos con nuestras limitaciones, pero el punto marcaría un camino a seguir.
Para encontrarlo, partiremos del motero “básico”: El que ya tiene habilidad sobre una moto, conoce la teoría de la conducción y ya ha hecho suficientes kilómetros como para ir tranquilo por donde quiera, solo o en grupo. O sea que tiene habilidad + técnica + kilometraje. A ese mix le vamos a añadir varios conceptos:
1.1. Capacidad de evaluación, sin errores.
Cuando vamos conduciendo concentrados en lo que hacemos, de forma continua vamos evaluando lo que vemos y lo que hacemos, y básicamente se mezclan tres parámetros en nuestra mente: La situación estática (todo lo que está quieto, es decir, la carretera, los arcenes, las señales, las casas, el paisaje...), la situación dinámica (todo lo que se mueve, o sea otros vehículos, peatones, animales, la pelota de un niño...) y nuestro propio movimiento. 
Sobre la interrelación de los tres parámetros, tomamos las decisiones sobre lo que hacemos en cada momento, y de estas decisiones hay que diferenciar las conscientes de las inconscientes. Las conscientes son las que ejerce nuestra voluntad una vez razonadas, y las inconscientes son por acto reflejo o por actuación automática por rutina. Y se establecerán las prioridades en función de lo que veamos.
Todo esto puede funcionar bien, pero hay una cosa que le da calidad al motero: La evaluación inmediata y precisa de lo que está pasando, de lo que puede pasar a continuación (predicción), y de lo que debe hacer en ese instante. La predicción es como el tercer ojo, como si estuviéramos viendo la película anticipada de lo que va a pasar, del recorrido de la carretera y de nuestra llegada a esa situación. Una vez obtenida esa visión, pasamos a la predicción de movimiento, que es la técnica por la cual, basándose en los datos previos de movimiento de un elemento en un entorno, se predice qué movimiento hará en el futuro. Y todo ello con sentido de la medición, es decir, cuantificando lo que se pueda medir para actuar en consecuencia. 
Por ejemplo, si hemos visto millones de curvas, antes de entrar en una, por su ángulo, calidad de asfalto y temperatura, hemos de saber si su velocidad máxima de seguridad es de 80, 95 ó 112 Km/h., teniendo como velocidad máxima de seguridad la que somos capaces de entrar sin correr ningún riesgo (la máxima real para nuestra moto, menos el margen de seguridad según nuestro nivel y restando también velocidad en caso de predicción de posibles imprevistos). 
Lo mismo en los adelantamientos, con experiencia podemos calcular con mucha precisión las distancias de nuestro recorrido y de los que vienen en contra. Esta evaluación inmediata en carretera es fundamental; en circuito a base de pasar muchas veces por el mismo sitio, se pueden hacer correcciones, pero por carretera no.
Como en moto no podemos equivocarnos, todo este proceso debe hacerse sin errores, la seguridad debe ser al 100 %, no podemos valorar una curva para 95 si es de 70, no podemos pasar a alta velocidad frente al morro de un coche que está asomando en una bocacalle, aunque tengamos preferencia.
1.2. Diagnóstico inmediato de sensaciones.

Encima de la moto sentimos cosas, y esa sensibilidad la vamos desarrollando a base de mucho rodar en moto. Movimientos, inercias, ruidos, vibraciones, la moto nos dice muchas cosas. Notamos la mecánica, el asfalto, el agua, el frío, el aire, la velocidad, y cuando van las cosas bien y cuando pasa algo malo. Notamos como vamos en relación a los demás, si un coche nos da un susto, si hemos hecho un mal cálculo. 
De todas esas sensaciones, el buen motero obtiene una información completa de lo que está pasando, y nota y distingue las que son conocidas y deseadas, las que evidencian anomalías, las que avisan peligro, y puede que alguna desconocida. Lo importante es saber leer todo eso, hacer el análisis, diagnosticar las anomalías de funcionamiento y las situaciones de riesgo, y actuar en consecuencia.
Las sensaciones de peligro, de exceso de velocidad en curva, de falta de espacio para la frenada, de descontrol en suelo deslizante, de falta de equilibrio en momentos delicados, y todas las que sean negativas, se acumularán en nuestra memoria inconsciente y serán una vacuna contra otras situaciones similares antes de que nos puedan pasar.
Si algo va mal, más vale una parada a tiempo que estrellarse a destiempo.
1.3. Motero autodidacta.
Si resolvemos un problema de matemáticas porque alguien nos dice cómo, probablemente lo olvidaremos con el tiempo. Si lo resolvemos nosotros solos porque llegamos a comprenderlo, no nos olvidaremos nunca.
El buen motero aprende de los demás y puede “copiar” estilos de conducción, estudiar todas las técnicas de pilotaje que aparezcan en los foros y hacer cursos, lo cual con la práctica y mucha afición le llevará a un nivel de seguridad y habilidad muy aceptable, pero no suficiente. Nunca es suficiente.
Una vez aprendemos todo lo que se puede aprender de otros, debemos iniciar una etapa “infinita” de perfeccionamiento por nuestros propios medios, mediante un entrenamiento progresivo, analizando lo que sabemos hacer y buscando posibles deficiencias y sistemas para mejorarlas.
Encima de la moto debemos estar siempre en observación de las cosas que notamos, y en experimentación de las actitudes ante determinadas situaciones.
Ello nos debe llevar a aprender cosas nuevas, porque la atenta interpretación de lo que hace la moto en sus movimientos y sonidos, junto con las variaciones que conseguimos con nuestros movimientos, acciones en los mandos y maniobras, nos llevará a obtener muchas conclusiones de la relación entre nuestras acciones con el comportamiento de la moto. Es la integración moto-piloto, la compenetración humana con la máquina.
Debemos aprender a equiparnos, para conseguir que vayamos seguros y cómodos en cualquier circunstancia. Sobre todo en rutas largas, el equipo tiene mucha importancia para que disfrutemos del recorrido.
Es importante mantenerse en buenas condiciones físicas y mentales, y plantearse una metodología de trabajo en los entrenamientos. Para perfeccionar, no debemos salir en moto solo a circular, hemos de hacer un test de lo que vamos haciendo, poniéndonos nota. No se trata de correr más, sino de conducir mejor.
Conviene que tengamos buenos conocimientos de mecánica, y que nos vayamos poniendo al día de las novedades que salgan, porque también eso alimentará nuestra afición. También así podremos conocer, cuidar y mantener mejor a nuestra moto, que es fundamental porque es parte de nuestro equipo y por tanto de nuestro éxito
Enseñar es una inmejorable forma de aprender. Si enseñamos a los novatos, además de hacer una buena acción nos forzará a pensar en cómo hacemos las cosas y será un repaso de conceptos técnicos.

Algo importante que se puede aprender es a tener control mental, partiendo de una total tranquilidad. Un nivel de conducción óptimo solo se puede conseguir en una persona muy tranquila a la que los nervios no le traicionan nunca, y que puede destinar su concentración y su fuerza mental a ejecutar las acciones precisas, ponderadas e instantáneas para dominar unos movimientos complejos en coordinación con la máquina y su entorno, que forman el arte del pilotaje.
1.4. Calidad personal.
Cuando un motero va en busca de la perfección como tal, llegará a una situación de desequilibrio con los demás. Estará muy por encima del nivel de conducción medio, y encontrará por la carretera a otros usuarios de la misma que cometen errores, imprudencias, e incluso actos temerarios hacia los demás.
 La filosofía debe ser cambiar el chip respecto a encontrar culpables de cosas, simplemente se encontrará conductores que no han sabido, podido o querido aprender tanto, personas que se mueven por las carreteras con torpeza y a veces sin educación, y son elementos a evitar e ignorar. Ante actuaciones incomprensibles o irracionales de otros no hay que perder la tranquilidad, lo hemos de aceptar como algo inevitable, están por ahí y nos los encontraremos.
Hemos de tener la capacidad de anticiparnos y evitar colisiones antes de que puedan producirse, independientemente de que tengamos preferencia o la razón esté de nuestra parte, porque hay que sobrevivir a base de ponerle inteligencia.
Cuando conseguimos, gracias a nuestra capacidad preventiva, evitar una colisión motivada por un error de otro conductor, nuestro pensamiento no debe ser de odio o enfado hacia el otro, sino que debemos ir hacia el otro extremo de la emoción, la positiva: Nos alegramos porque, una vez más, hemos sabido evitar un accidente gracias a nuestro excelente nivel de conducción, lo que es una sensación gratificante y buena para nuestro ego, hemos de disfrutar de ese momento. Y al otro lo ignoramos, al fin y al cabo, es uno más de tantos que han venido y que vendrán a ponernos en situaciones de riesgo. En resumen, es la satisfacción de la prueba superada.
Debemos ser humildes, no presumir de lo que sabemos o de lo que tenemos; compartir experiencias, eso sí, pero sin pretender ser más que nadie. Nunca cae bien un bocazas.
Siempre habrá alguien que nos supere en cualquier cosa, el reto no está en la comparación con los demás, está en la superación individual.
La predisposición a ayudar marca también a las personas, si algún compañero nos pide ayuda o consejo, hemos de atenderle.
Cuando vamos por el mundo, debemos ser apreciados por todos y en todas partes por nuestro saber estar. Ir de viaje en moto es fantástico, y en grupo más, pero que nuestra alegría no tenga efectos colaterales en molestias para los demás.

La adaptación al grupo también califica al buen motero. No todos son igual de veloces, ni tienen la misma edad, ni van con motos igual de rápidas, ni tienen ganas de hacer lo mismo. Hemos de interpretar esas diferencias y aceptarlas, haciendo lo que creamos conveniente para dejar un buen recuerdo nuestro en los demás componentes del grupo, como puede ser acompañarlos en la ruta a pesar de que seamos mucho más rápidos, preocuparnos de que no se pierdan, advertirles de los posibles peligros, intercambiar fotos de la salida... Y cuando vamos solos en ruta larga, cuando pasan varios días estando sobre la moto y llevando lo poco que necesitamos a cuestas, llega a dar la sensación de que “vives” allí encima. Piensas que lo tienes todo y no necesitas nada, que el recorrido es ver y palpar parte del universo y que ser tan pequeño dentro de él te permite una libertad de desplazamiento enorme. 
La libertad y la felicidad van de la mano, y no son una situación, sino un camino a trazar por nosotros, y si lo trazamos bien será perfecto.
Espero que os sirvan estos consejos, por lo menos para pensar en la compleja relación "diversión-seguridad".

No vale divertirse asumiendo riesgos innecesarios o ignorándolos, eso es síntoma de inexperiencia de juventud, y la diversión puede convertirse en tragedia. A más de uno se lo he dicho: "Cuando sepas más, correrás menos". Otra cosa es querer correr por deporte o profesionalmente, entonces la actividad se debe desarrollar en los circuitos y es otra cosa diferente a la que aquí nos ocupa.
También me he encontrado con conductores que presumen de prudentes, y que por esa razón van muy lentos. Cada uno hace lo que le conviene, pero algunos de esos prudentes nos acusan de correr demasiado a los que vamos bien en moto, cuando la realidad es que ellos bajo ese manto de prudencia encubren un nivel de conducción muy bajo, que además les parece suficiente. Y eso me parece mal cuando se trata de conducir motos grandes de carretera, donde la prudencia debe ser algo añadido a un amplio conocimiento de las técnicas de conducción y a una experiencia obtenida habiendo rodado con anterioridad con motos de menor tamaño. 
No se puede pilotar un avión a base de prudencia, hace falta mucho más que eso, y lo mismo se ha de entender para la conducción de una moto. A veces en las salidas en grupo me he puesto detrás de alguno de esos prudentes, y me han demostrado que son los más peligrosos de todo el grupo. 

¿Y qué pasa con la edad? Veo a veces personas que han practicado deportes hasta una cierta edad, y que por falta de tiempo o porque algún día se sienten cansados, lo dejan. No es buena filosofía, porque entonces entran en un círculo vicioso: No hacen deporte porque se cansan, y si vuelven a hacer deporte se cansan al estar desentrenados, lo que les lleva a volverlo a dejar. Para salir de eso, hay que ignorar el cansancio, y una vez recuperada la rutina deportiva el cansancio desaparece, aunque ya tengamos unos cuantos años. Es fundamental conservar la energía, para el deporte, para las motos, y para todo. El ser motero-deportista ayuda mucho, lo tengo comprobado.
1.5. Seguridad mental
Hablamos de técnicas de conducción y de seguridad, estudiamos las posibles mejoras en nuestro estilo de conducción, y en los foros y publicaciones diversas donde he podido investigar lo que se sabe sobre técnicas de conducción y seguridad, no hablan nunca de seguridad mental.
Para tener una buena seguridad física, hay que tener seguridad mental.
En el caso de las motos, ese es el efecto regulador que nos hace subir o bajar de ritmo en momentos determinados. Yo creo que la velocidad y la seguridad no están reñidas, y que nuestro ritmo en una carretera de curvas puede incrementarse en función de la seguridad mental que vayamos consiguiendo.
La seguridad mental, para la conducción, solo tiene una regla, muy simple y definitiva:
Podemos ir rápidos solo cuando tenemos la seguridad absoluta de que se puede. Y si tenemos dudas sobre eso, es que no se puede.
He puesto "seguridad absoluta", o sea, que estás totalmente convencido.

Por nuestra cabeza van pasando las escenas que vemos y notamos, segundo a segundo, décima a décima, y nuestra seguridad mental filtra esas escenas y lanza los mecanismos de protección según va viendo.

La regulación de la velocidad es uno de esos mecanismos, pero hay muchos más, no es el único.

Añadiré algo más: Dentro de la seguridad mental, podemos diferenciar entre la habitual, y la potenciada por una situación de riesgo. Esta última es una estimulación mental por una situación de tensión o peligro, y es cuando se producen descargas de adrenalina. 
Conducir bien una moto no es tarea fácil, y superar las situaciones de riesgo "como si no hubiera pasado nada", tiene que ver con la seguridad mental.
Para ser completamente seguro en esas situaciones de riesgo, hemos de preparar nuestra mente para dos fases consecutivas: 

1- Decidir inmediatamente lo que se va a hacer, sin dudar. 

2- Ejecutar perfectamente lo que se ha decidido hacer.
La seguridad mental está en la convicción absoluta de que esas dos fases las vas a poder hacer siempre que sea necesario, automáticamente, es decir, sin pensar. Porque pensar es demasiado lento en situaciones en que una décima de segundo es decisiva, la mente debe tener almacenados en el inconsciente los datos necesarios para que a golpe de reflejos se produzca una reacción en cadena, de decisiones y movimientos. 
Nuestro nivel de seguridad mental será proporcional a la rapidez de respuesta y precisión para ejecutar correctamente esas acciones. 
Y nuestra autoevaluación de ese nivel de seguridad será pensar en cuántas veces hemos tenido un imprevisto que nos ha puesto en peligro, cómo hemos reaccionado, y si después de sucedido hemos pensado que podíamos haberlo hecho mejor. Una vez hemos valorado esos datos y conociéndonos muy bien (quién mejor que nosotros mismos), estamos en condiciones de regular nuestro ritmo por carretera y su progresión en el tiempo.
2- Conducción en carreteras secundarias y en puertos de montaña.

Una cosa es saber llevar una moto, y otra cosa es saber conducir bien en todas las circunstancias y actuar preventivamente, evitando sustos o males mayores ya sea por experiencia o intuición.


En primer lugar, tengo en cuenta una diferencia importante: No se puede ni se debe conducir igual en circuito o carreteras rápidas, que en carreteras de curvas cerradas ya sean de montaña o no. Un buen piloto de circuito no necesariamente es un experto en carreteras de montaña, y viceversa.

En puertos de montaña, he visto muchas veces las trazadas amplias y rápidas de algunos moteros con sus “erres”, descolgándose y sacando rodilla como en circuito, y que al iniciar una curva cerrada, se dan cuenta de que les viene un camión o un coche, y que necesitan cambiar rápidamente la trayectoria de su trazada. Su sistema suele ser soltar gas y echar más el cuerpo hacia la dirección que quieren tomar, pero eso no es inmediato y la inercia que llevan los acerca demasiado al vehículo contrario y pueden llegar a necesitar más espacio. En carretera de montaña, los espacios son pequeños y la visibilidad reducida, y hemos de ser conscientes de que eso nos limita para poder hacer promedios de velocidad elevados; además, la moto tumbada ocupa mucho más espacio que recta, el paso por el lugar adecuado debe ser muy preciso y con predisposición a cambiarlo en un instante si es necesario.

La llegada a la curva tiene un momento clave, que es el punto de inicio del giro. A ese punto podemos llegar, en función del uso del gas, de tres formas:

En aceleración, es decir, dando gas. Así cuesta más iniciar el giro porque la inercia nos empuja hacia fuera, pero es más fácil mantener una trayectoria limpia, sin correcciones en la trazada prevista, porque el motor nos compensa el peso de la moto. Esto va bien en curvas rápidas o en subida, para atacar la curva activamente.
En aceleración nula, o sea, manteniendo la velocidad que llevamos con una punta de gas. La moto gira más fácilmente que acelerando, pero es menos precisa en la trazada y cuesta más levantarla si hemos inclinado, se nota más el peso. Sirve para pasar zonas deslizantes a baja velocidad, o para curvas en bajada.

En deceleración, con el motor reteniendo, ya sea solo quitando gas o reduciendo marcha. Así la moto es más fácil de girar inicialmente porque el peso queda retenido y tiene tendencia a caer hacia el interior de la curva, pero será más difícil mantener la trazada si no damos gas en seguida, y además la moto se notará pesada para volver a recuperar la verticalidad si no la ayudamos con el gas.

Para cambiar rápidamente la trayectoria en curva, sugiero tener tres recursos, y usarlos según convenga:
a) Movimiento de cintura y rodillas. Es una forma rápida de mover la moto en marcha. Sirve para cambiar la trayectoria y recuperarla en un instante. Se hace instintivamente, para esquivar una piedra o un agujero, o a otro vehículo. 
Sujetando el depósito con las rodillas y moviendo éstas hacia un lado junto con movimiento de cintura, colocamos la moto inmediatamente por donde queremos, para recuperar de la misma forma la posición cuando ya hemos esquivado el obstáculo. Estos movimientos conviene practicarlos en una zona ancha y sin tráfico, así cogemos tacto en los giros y control del peso de la moto, y luego hay que probarlos en medio de las curvas cambiando trayectorias y haciendo pasar exactamente la moto por donde queremos.
b) Giro en medio de la curva con ayuda del freno de atrás. Sirve para cambiar la trayectoria y bajar velocidad al mismo tiempo. Si hemos de cambiar la trayectoria, esquivar o cerrar más la curva cuando en la entrada nos damos cuenta de que vamos un poco pasados, una buena forma es: Estamos ya trazando la curva, soltamos el gas y frenamos ligeramente solo con el freno de atrás echando el cuerpo rápidamente hacia el interior de la curva, basculando sin descolgarse, y la moto pierde velocidad y cae hacia el interior; en el momento que hemos apuntado hacia la nueva trayectoria abrimos gas para que no se cierre demasiado y para salir de la curva acelerando.

c) Contramanillar. Es la técnica de iniciar un giro moviendo ligeramente el manillar en sentido contrario hacia donde vayamos a girar. Se suma el efecto giroscópico de la rueda delantera, que hace un efecto rebote hacia el lado contrario al hacer el contramanillar, y sobre todo, el brazo de palanca del manillar sobre el eje de la dirección, que mueve el chasis de la moto desde su parte más alta hacia el interior de la curva, y hace caer el peso hacia donde queremos girar. Es una forma rápida de iniciar un giro, y es una técnica recomendada por algunos autores de textos sobre técnicas de conducción, pero yo no la recomiendo como sistema, sino como herramienta complementaria para ajustar perfectamente la trazada y la inclinación de la moto, siempre que se haga con mucha suavidad. 
Pondré un ejemplo: En algunos aparatos de precisión cuyo movimiento se hace por rosca, existe además de la rosca principal la rosca micrométrica. En esos aparatos, por ejemplo un microscopio, la rosca principal es de aproximación y posicionamiento, y la micrométrica es la que da el ajuste final con precisión. En el giro de la moto, con movimiento del cuerpo (hombros y cintura, con sujeción con las rodillas) hacemos la colocación, y con ligeros movimientos en el manillar se acaba de ajustar la trazada y la inclinación correspondiente.

No es conveniente hacer el contramanillar como sistema de giro en mojado o en zonas deslizantes, porque el vaivén de la rueda delantera, aunque sea leve, puede hacer perder su estabilidad. Yo lo considero útil para dar el ajuste final, tal como he explicado antes, y para esquivar rápidamente algo, en seco, y a velocidades no muy altas. Pero creo que hacer el contramanillar por sistema puede convertirse en un vicio de conducción.

En los tres casos, esta situación viene precedida por una llegada a la curva más o menos rápida. Si intuimos o detectamos una situación de alerta, es en el momento de la frenada con la moto recta cuando estamos a tiempo de frenar al máximo, y eso será con una fuerte frenada con el freno delantero y ayudada con frenada trasera y reducción de marcha con el cambio, dando un golpecito de gas al reducir para que no sea brusca la reducción. Si entramos pasados por error en la valoración de la dificultad de la curva, tras la frenada máxima que podamos hacer con la moto recta, soltaremos parcialmente los frenos tumbando la moto sin miedo y frenaremos luego solo con el de atrás con suavidad para que la moto no se abra demasiado por la inercia que lleve, y la sacaremos de la curva con el gas cuando consigamos la posición adecuada. 
Es mejor eso que abrirse en la curva haciendo una trayectoria peligrosa.

En carretera no es recomendable descolgarse de la moto y sacar rodilla, es mejor bascular un poco inclinando el cuerpo hacia los lados, pero con el cuerpo sobre el asiento y echando el peso hacia delante al entrar en las curvas, y apoyándose en los estribos cambiando el peso hacia el interior en cada curva. Y siempre hemos de estar preparados para hacer una contra-tumbada, que es volcar el cuerpo rápidamente hacia el lado contrario de la tumbada, para corregir un error de trayectoria o levantar la moto si notamos que desliza. Eso se hace a base de movimiento de cintura, adelantándonos con el cuerpo y sujetando el depósito con las piernas y rodillas.
En curvas largas y cerradas donde convenga una tumbada importante, podemos sacar un poco el cuerpo del asiento, apoyándonos en una nalga y en los estribos, principalmente en el interior, con la precaución de subir la punta del pié al estribo para que no toque al suelo. Eso se hace con el cuerpo adelantado, y manteniendo el gas con suavidad e incrementándolo progresivamente a la salida de la curva mientras vamos levantando la inclinación de la moto. En este caso, conviene mantenerse en la gama media del cuentavueltas, para tener potencia pero con suavidad.

En caso de encontrar arena o gravilla, hay que intentar poner la moto recta para pasarla, e inclinar una vez pasada ésta. Si no se puede porque no la vemos a tiempo y vamos inclinados, la moto se moverá al cruzarla y probablemente tenderá a inclinarse más al derrapar, lo cual debemos corregir ayudándola a levantarse echando el peso del cuerpo hacia el exterior de la curva, sin frenar ni acelerar, lo importante es mantener la inclinación adecuada para que no se tumbe. 
Hemos de estar atentos si la derrapada es larga, porque nos puede dar un trallazo al entrar otra vez en asfalto, hay que sujetar con fuerza el manillar y aguantarse bien en la moto apretando las piernas. No conviene poner el pié en el suelo, una moto grande no la aguantaremos y nos haremos daño, nos puede caer encima de la pierna.

La carretera puede cambiar mucho según la hora del día, y eso lo hemos de tener en cuenta. En días muy soleados, cuando baja el sol y lo tenemos de frente, nos deslumbrará, y cuando es carretera de montaña con bosque, producirá zonas de sol y sombra con cambios bruscos de luminosidad, y con dificultades podremos ver por dónde va la carretera, pero será muy difícil ver lo que hay en ella. Si hay arena, piedras o cualquier obstáculo, no lo veremos, o sea que iremos con cuidado y esperando encontrar cualquier cosa no prevista. Y en invierno, cambia mucho hacer una carretera a las 9 de la mañana o a las 4 de la tarde, y hay que poner especial atención a las zonas con sombra.

Es frecuente ver a motoristas haciendo eses para calentar las ruedas, en los inicios de los tramos de curvas. Yo no creo que eso sea apropiado para carretera, apenas se calientan las ruedas y menos en invierno que es cuando más falta hace. Se calienta con las aceleraciones y frenadas, entrando en la carretera y yendo de menos a más. Aumentando progresivamente el ritmo, calentamos ruedas, frenos, y nosotros también nos ponemos a tono para responder bien al ejercicio físico que supone la conducción ágil en carretera de montaña. Nunca se debe empezar un tramo a ritmo alto, y menos si la moto está fría. Es como si nos despertaran por la mañana, e inmediatamente nos obligaran a correr los 100 metros, no es conveniente, ¿verdad?
La elección de la moto es un tema importante, y no por comprar una moto muy rápida necesariamente podremos ir rápido. 
Cuanto más deportiva o “R” sea la moto, más nivel de conducción necesitaremos y más incómodos iremos. Y muchas motos están hechas para ir rápido por curvas anchas y buen asfalto, pero pueden ser peligrosas si no se dan esas condiciones y sobre todo en manos inexpertas. Por eso es preferible escoger una moto más polivalente, y que sus dimensiones, peso y potencia sean adecuados para lo que sabemos hacer. 
Los cambios de una moto a otra superior deben ser progresivos en el tiempo, empezando por alguna manejable y poco potente para ir aprendiendo, y a base de practicar y de hacer kilómetros cogeremos experiencia para ir subiendo a categorías superiores. Independientemente de que la ley lo permita o no, en la cabeza de todos debería estar la mentalidad de no comprar motos de potencia superior a lo que por nuestra experiencia sería aconsejable llevar. ¿Verdad que si vamos a aprender a esquiar no nos meteremos en una pista negra nada más empezar?


Para finalizar este tema, debo decir que estoy totalmente de acuerdo con las campañas y movilizaciones contra los guardarraíles asesinos, pero en la carretera también nos encontramos árboles, rocas, precipicios, y otros obstáculos que pueden agravar una colisión. Las autoridades deben solucionar lo que les corresponde poniendo protecciones, y nosotros, sabiendo que el riesgo existe, debemos hacer todo lo posible por evitar la colisión contra esos objetos tan peligrosos. Si en lugar de un guardarrail estuviera tocando a la carretera un precipicio de 500 metros y sin valla, seguro que todo el mundo pasaría despacito por ahí. Es un factor psicológico, el precipicio impresiona a simple vista y el guardarrail no, y pueden ser mortales los dos. Mientras hayan guardarraíles sin protección, estamos en peligro de muerte igual como si nos empotramos en un árbol o caemos 500 metros abajo, hemos de ser conscientes de eso.
3- Adelantamientos.
¿Adelantar reduciendo? Cuando explico esto, veo que la gente alucina. Y se supone que todo el mundo sabe adelantar, y que es fácil de hacer con una moto potente, pero sigo viendo fallos por estas carreteras que provocan sustos importantes, y sigue habiendo accidentes. 
Por eso a esta maniobra hay que darle la máxima importancia, conocer bien la técnica y no dejarse llevar por impulsos no calculados y prisas traicioneras.

El adelantamiento en sí mismo, como todo el mundo sabe, está compuesto de varias fases, desde que se inicia hasta que se finaliza. Pero, ¿y lo de adelantar reduciendo? Muchos accidentes ocurren no por adelantar, sino por coger una velocidad tan alta durante toda la recta por donde se adelanta a uno o varios coches, por pensar solo en el adelantamiento rápido y no en lo que viene después, y se llega a la curva siguiente totalmente pasado de velocidad, con la consiguiente salida de carretera o colisión. Con motos potentes se han de tener en cuenta más cosas, porque su enorme capacidad de aceleración nos facilita el adelantar, pero nos puede poner en muy pocos segundos en una situación muy complicada. Por eso hay que añadir otro punto a los anteriores:

Tanto al iniciar el adelantamiento como al ponerse al lado del vehículo adelantado, hay que estar controlando y midiendo con precisión dos puntos de referencia, que son el vehículo adelantado en cuestión y el obstáculo siguiente que nos vamos a encontrar, ya sea una curva, otro vehículo o la entrada de un pueblo. Y esa medición nos debe llevar a limitar la velocidad del adelantamiento, sobre todo en el tramo final, para llegar al siguiente obstáculo sin apreturas ni excesos.

Por ejemplo: Vamos por una carretera de montaña, en bajada, y llega una recta en la que vemos tres coches bajando tranquilamente. Vemos que no sube nadie y salimos adelantando con buena aceleración porque queremos pasar a los tres y tenemos espacio suficiente. Si la recta es medianamente larga, vamos a llegar al tercero a una velocidad elevada y teniendo poco espacio hasta la curva que viene a continuación. 
Pues a ese tercer coche es al que adelantaremos reduciendo, porque a la que llegamos a su lado ya debemos estar pendientes del obstáculo siguiente que viene, que es la curva, y el adelantamiento ya es historia pasada. Y si la carretera está mojada o el asfalto liso, más motivo para calcular una distancia prudencial de reducción hasta la curva. Además, si vemos que vamos justos de espacio, más vale dejar el adelantamiento al último coche para la siguiente recta, y eso lo podremos hacer si llegamos a él a una velocidad que nos permita ponernos detrás.
Y otra cosa importante: Cuando vamos en grupo, si adelanta nuestra moto anterior no quiere decir que lo podamos hacer nosotros detrás de ella. Puede ser que intente un adelantamiento y que decida frenar después de haber salido, porque no lo ve claro y decide volver a su posición, y si vamos pegados, le embestiremos. Si el que va delante nos da el aviso para que adelantemos, igualmente deberemos comprobar si eso es posible; lo mismo si es un coche el que nos indica que le adelantemos o se pone hacia un lado, puede ser que se está parando o preparando para girar.

Los adelantamientos conviene hacerlos sin brusquedades, las motos tienen una capacidad excelente para adelantar y no es necesario forzarlas ni acelerando ni frenando, eso no es de conductor fino.

4- Conducción en rutas muy largas.

No todo el mundo tiene la misma resistencia, y lo que para unos son distancias razonables, para otros pueden ser larguísimas. Todo depende de nuestra preparación física, experiencia motera, tipo de carreteras, ritmo de conducción, estado del tiempo, moto que llevamos, equipamiento cómodo, grupo con el que vamos… Y si son varios días, el cansancio se acumula cuando nos excedemos en las horas de marcha.

Excederse en las distancias supone una pérdida de la seguridad y del placer del viaje, la situación puede llegar a ser desagradable. Hemos de calcular las etapas de acuerdo a nuestra capacidad para aguantar horas en la moto, y teniendo en cuenta la climatología y el tráfico.

En invierno no conviene alargar mucho porque se hace antes de noche, y si la zona es muy fría convendrá hacer paradas frecuentes para entrar en calor, y debemos llevar un buen equipo y saber cómo abrigarnos.

Puede ser que pasemos por zonas con diferencias de temperatura importantes, como cuando pasamos puertos de montaña altos y nublados y luego bajamos a un valle soleado. Para ir cómodos, debemos ponernos y quitarnos ropa antes de notar demasiado frío o demasiado calor. Si sudamos, luego iremos incómodos y nos podemos enfriar al entrar en otra zona más fría; si dejamos que el cuerpo se nos enfríe demasiado por no parar a abrigarnos, luego entrar en calor costará mucho e iremos conduciendo rígidos e incómodos, lo cual nos provocará más cansancio. 
Hay que hacer paraditas para adecuar lo que llevamos a las circunstancias: Nos ponemos el forro de la chaqueta y los guantes de invierno si hace falta, nos los quitamos si nos sobran. Nos ponemos algo en el cuello para parar el viento. 
Nos ponemos el traje de agua cuando empieza la lluvia, no cuando ya nos estamos mojando. Nos lo quitamos cuando para de llover, y antes de pasar calor. Y así sucesivamente. Conviene tener equipo de verano e invierno, además del de lluvia, y camisetas y pantalones térmicos. 
Los guantes son importantísimos, deben proteger y ser cómodos, convendrá tener de verano, entretiempo e invierno, además es recomendable llevar unos cubreguantes para lluvia, por si hacen falta.

En las paradas conviene andar, y si entramos en un bar, no sentarnos. Hay que parar cuando nos lo pide el cuerpo, sin alargar distancias. No conviene comer demasiado, y hay que ir bebiendo de vez en cuando, es bueno llevar una botella de agua en la moto. Y orinar con frecuencia, la vejiga llena es incómoda, y peligrosa en caso de accidente.

Cuando llegamos al hotel al final de la etapa, podemos descansar un rato tumbados antes de cenar, y va bien cenar pronto y darse después un largo paseo andando, el cuerpo lo agradece mucho y se recupera mejor, circula bien la sangre y evita que estemos peor al día siguiente. Va bien llevar crema para las manos, porque sufren desgaste de tanto darle a las manetas. Y hay que tener en cuenta que el sol de la montaña pega fuerte, incluso en invierno, por lo que nos convendrá ponernos crema protectora en la cara, y llevar en el casco una pantalla ahumada o de espejo, que proteja del sol, además de la transparente que guardaremos en la maleta. Si tenemos los ojos delicados, las corrientes de aire y el sol nos pueden provocar sequedad e irritación, debemos llevar gotas de lágrimas artificiales.

Si la ruta la hacemos solos, más motivo para calcular todos los imprevistos y llevar lo necesario. Acertar con la previsión de lo que vamos a necesitar es muy importante, no debemos llevar nada de más ni de menos, el exceso de peso y de volumen pueden complicar el viaje. 
El equipaje debe llevarse en maletas o bolsas bien sujetas, con protección para la lluvia y situado de forma que no moleste al conductor cuando se mueve. Es importante tener precaución con los envases de líquidos o grasas que pueden perder contenido o vaciarse, como jabones, aceite, grasa para cadenas, etc., porque si se vierten en la maleta pueden causarnos problemas serios. Todo eso debe ir guardado en bolsas de plástico estancas y a ser posible separadas de la ropa. El peso del equipaje para una ruta de varios días puede notarse en el comportamiento de la moto, deberemos adecuar la velocidad y las tumbadas en las curvas a esta circunstancia. La moto debe estar en perfectas condiciones y recién revisada de niveles, filtros, presiones, cadena, batería… Hay que calcular los repostajes, no conviene apurar demasiado, quedarse sin gasolina es un drama, y sufrir porque no llegamos todavía a la gasolinera y vamos con reserva, es perjudicial para la salud.
El tipo de conducción influye mucho en el cansancio que vamos a acumular. La técnica para no cansarse es la del mínimo esfuerzo: Frenar lo mínimo, cambiar de marcha lo menos posible, pero manteniendo un ritmo alto porque si no tardaremos más horas y nos aburriremos. O sea, aprovechar las inercias, trazar bien y entrar ligero en las curvas para no tener que reducir, y en las rectas no pasarse acelerando para no tener que frenar apenas. Todo preferiblemente en marchas largas. Así es menos cansado y consumimos mucho menos. De vez en cuando nos levantamos un poco del asiento para descansar las nalgas, y cuando se puede podemos dejar colgando un brazo u otro para relajar las manos. Podemos hacer ligeros movimientos con la espalda y el cuello, para mover un poco las vértebras, lo cual se agradece tras varias horas. Nos cansaremos menos si nos vamos moviendo encima de la moto, que si adoptamos una posición estática.
Conviene hacer entrenamiento físico durante todo el año, practicar deportes que favorezcan la resistencia y la potencia muscular, y que nos aporten agilidad de movimientos, nos ayudará a estar en forma para hacer rutas largas. 
No obstante, al hacer frecuentemente recorridos largos, esa actividad en sí misma nos irá adaptando física y mentalmente nuestra capacidad para aguantar esos esfuerzos.
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5- Conducción en mojado, tormentas, viento o nieve. 

Este es un tema delicado, y es difícil dar consejos. Muchos dicen que en esas condiciones, solo hay una solución: Abstenerse. Pero, ¿y si nos las encontramos? Pues a capear el temporal. Yo creo que hay que empezar por aprender a conducir bien en mojado, y se aprende con la práctica. Hay que salir a hacer curvas los días de lluvia, y progresivamente ir de menos a más, que nos dé tiempo a interpretar los movimientos de la moto y a anticiparnos a cualquier reacción desagradable. Conducir en mojado supone poner más suavidad en las frenadas y aceleraciones, ir en marchas más largas y sobre todo notar perfectamente la moto en las inclinaciones, hemos de leer el asfalto con la rueda delantera y con la vista. Al inclinar hemos de estar preparados para la contra-tumbada inmediata si notamos deslizamiento, eso se hace, como he indicado anteriormente, con movimiento de cintura y sujetando el depósito con las piernas. 

Las frenadas deben hacerse con los dos frenos a la vez con tacto para no bloquear y con atención para soltar frenos y volver a frenar, si es necesario varias veces, cuando notamos deslizamientos. El toque inicial en la maneta del freno delantero debe ser suave, aumentando progresivamente la frenada si notamos suficiente adherencia. La frenada se complementa con una reducción por freno motor, que es la acción de utilizar el motor para ayudar a disminuir la velocidad. Esta reducción puede ser simplemente soltar gas para que el motor retenga, o bien con reducción de marchas, con lo que la retención es mayor y además colocamos la marcha apta para la próxima situación que nos viene, ya sea una curva u otra situación en la que sea recomendable poner una marcha más corta. 
En todas las reducciones de marchas se debe dar un golpe da gas en el preciso instante que apretamos el embrague y cambiamos a una marcha inferior, con el fin de que al soltar embrague estén equilibradas las velocidades de giro del motor y de la rueda, de forma que la moto no note ningún tirón en la reducción al soltar el embrague. 
Esto es especialmente importante en la conducción en mojado, y dependiendo de la finura y tacto con que se haga la entrada de curva será más o menos segura. Hay que tener en cuenta que el esfuerzo de frenada y reducción de marchas se suma en la rueda trasera, por lo que habrá que dosificar ambas cosas para adaptarlas a la adherencia de que dispongamos. 

Las trazadas no se deben hacer igual que en seco. En las curvas de izquierdas, cuanta menos adherencia tengamos al llegar a la curva, más deberemos colocar la moto cerca de la línea medianera, para tener así más espacio en caso de necesitarlo para la frenada, así como para un posible derrapaje. Eso teniendo en cuenta la visibilidad y la posible llegada de un coche que nos reduzca el espacio. En curvas a derechas, si hay escasa adherencia podemos llegar por el centro de nuestro carril y trazar ajustando hacia el borde interior de la curva, igualmente para ganar espacio de seguridad. Todo ello adaptando la velocidad a las condiciones del asfalto, dejando margen para los imprevistos.

Puede ser que, debido a un asfalto muy liso, o a la carretera sucia, perdamos adherencia y la moto se mueva, iniciando una derrapada. 
Se dan tres tipos de desplazamiento por derrapada:
-Solo la rueda delantera. Eso suele pasar si nos excedemos en la frenada, pero también puede ser por inclinar demasiado en la entrada de la curva. Si es por frenar al iniciar la curva, hay que soltar el freno, y volverlo a apretar con mucha suavidad a la vez que abrimos ligeramente la trayectoria para ayudar a la moto a volver a agarrarse. Si es por inclinar, rápidamente hemos de levantar la moto haciendo contra-tumbada, tirando el cuerpo hacia el exterior de la curva y hacia adelante para que la rueda vuelva a coger agarre, sujetando bien el manillar.

-Solo la rueda trasera. Es la derrapada más habitual, y más fácil de controlar. Ocurre cuando nos pasamos frenando y reduciendo a la vez, o cuando aceleramos tumbando sobre superficie algo resbaladiza o por otras causas como arena, pintura, etc. Hemos de reaccionar poniendo bien el peso, dejando que la moto se mueva sin que cambie su inclinación, y en todo caso procurando que se levante un poco ayudándola con el cuerpo. Si estamos frenando, hay que soltar freno aunque luego haya que volver a frenar, y si estamos acelerando, no soltamos el gas del todo para que no nos dé un trallazo, aceleramos moderadamente hasta que agarre, sujetándonos bien encima de la moto con las rodillas y asiendo bien el manillar.

-Las dos ruedas. Esto puede ocurrir al pasar rápido una curva con asfalto mojado o deslizante, no derrapa por aceleración sino por inercia al inclinar, la moto se desplaza con un ligero movimiento lateral hacia el exterior, igual en las dos ruedas. 
Suelen ser movimientos suaves y breves, hay que mantener la serenidad y dejar que se equilibre por sí sola, cuidando de mantener la misma inclinación y manteniendo el gas, sin tocar frenos. La moto sola volverá a recuperar el agarre y la trazada.

En caso de tormenta fuerte, lo peor suele ser la visibilidad. Si no vemos, hay que parar. Si podemos seguir a pesar de todo, hay que vigilar con el agua sucia que nos pueden echar otros vehículos, los charcos, zonas inundadas y objetos en la carretera. Si es agua y viento racheado, se complica. Valdrá la pena ir muy lento para llegar tarde, pero llegar. Hemos de fijarnos sobre todo que nos funcionen las luces, y pensar que si nosotros vemos poco, los demás también, o sea que ojo que se nos pueden llevar por delante. 
De noche nos convendrá seguir a media distancia a algún coche que vaya tranquilo, para orientarnos con sus luces. Con viento hay que tener especial atención a los lugares que pueden ser propensos a ráfagas fuertes, como puentes y cruce con camiones. 
Hay que estar muy concentrados para reaccionar rápido, y puede ser aconsejable parar un rato hasta que amaine. Al contrario que en lluvia, con la que es mejor una conducción defensiva, con viento debe ser al ataque, es decir, no permitir que nos empuje y si es necesario, subimos un poco la velocidad o aceleramos al cruzarnos con un camión que nos pueda zarandear.
Con nieve es peligroso, pero si no hay más remedio, pondremos la segunda (la primera da más tirones), y a las mínimas revoluciones iremos con la moto completamente vertical, porque cualquier inclinación será caerse. Sujetaremos la moto con las rodillas, corrigiendo cualquier pequeña derrapada antes de que se desvíe o se pueda inclinar. Los giros deberán ser casi simbólicos, sujetando bien el manillar. Y los frenos, mejor no tocarlos, y si se frena debe ser a pequeños toques muy suaves y con los dos frenos.
Con la lección de la conducción en mojado bien aprendida, saldremos en moto y todos los tiempos nos parecerán buenos, y no saldremos a hacer buenos tiempos.Pueden verse algunas imágenes de cursos de nivel avanzado de Trazada 10 que hemos efectuado, en este vídeo: https://vimeo.com/22380377

6- Reacción ante una colisión o caída cuando ya es inevitable. 

Si vamos cogiendo experiencia, muchos posibles accidentes los evitaremos por intuición. Si hacemos durante muchos años muchos miles de kilómetros en moto, y millones de curvas, la probabilidad de que nos encontremos algunas situaciones peligrosas existe. Sería de necios ignorar eso, las carreteras pueden ser a veces peligrosas y circula por ellas gente peligrosa.

Lo malo es que no sabemos cuándo nos vamos a encontrar con la situación, detrás de qué curva está un tractor, dónde está una mancha de aceite o de gasóleo, o cuando se nos va a echar encima un conductor borracho o drogado. Pero está claro, si vamos a pasar muchas horas en las carreteras, alguna cosa desagradable nos encontraremos. 
¿Qué hacemos, nos quedamos en casa? Pues no, hemos de aprender a vivir en el medio en que nos movemos. La solución es no dejar de aprender nunca, estar siempre concentrado y con los cinco sentidos puestos en la carretera, y calcular todo lo imprevisible esperando que aparezca en cualquier momento. La seguridad debe ser al 100 %, no se puede dejar margen a la buena suerte. Si eso nos hace bajar marcha en determinados momentos porque dudamos, bienvenida sea la duda, se transforma en prudencia y sabiduría. Luego en muchos casos vemos que no hacía falta aflojar la marcha, pero por uno que acertemos, valen la pena todos los demás. La pregunta es: ¿Queremos ir en moto aceptando riesgos, o preferimos evitar cualquier riesgo?
No debe pasar nunca, pero si nos encontramos en la situación de no poder evitar un accidente, nos convendrá saber cómo disminuir sus consecuencias. Pensemos que hay gente especializada en caerse en moto o chocar con un coche, y salir indemnes. 
Como son los especialistas del cine, los que ruedan las escenas de los accidentes, a veces muy aparatosas y sin embargo no se hacen daño, o no suelen hacerse. ¿Cómo lo hacen? ¿Debemos aprender o practicar eso? Pues yo creo que practicar no, a nadie se le ocurriría, pero saber cómo se hace no es malo, podremos pensar en una escapatoria en un instante de peligro.

Fundamentalmente, hay dos tipos de situaciones:

-Caída sin choque. Es lo menos peligroso, nos puede ocurrir a cualquiera por pasar una mancha de aceite, hielo, arena… No tendremos tiempo para pensar, pero la filosofía debe ser soltar la moto y alejarnos de ella. Si la velocidad no es muy baja, deberemos encogernos y rodar, aguantando fuerte con el cuello para no torcer la cabeza, que debe evitarse que vaya hacia atrás. Por supuesto, hay que llevar un buen casco y bien abrochado, y guantes y traje con protecciones, incluso la rígida de espalda.
-Choque. Si viene un coche y, por las causas que sean, se nos lleva, puede ser un golpe lateral o frontal. Si es lateral, intentaremos sacar o levantar la pierna de ese lado, si lo vemos venir nos dará tiempo. Si es frontal, debemos saltar hacia arriba apoyándonos en los estribos y soltando en seguida la moto, en el momento del impacto, procurando volar por encima del coche, aunque caigamos encima de su techo o detrás de él. El movimiento es en tres fases: Esperamos el golpe con apoyo fuerte en los estribos, la moto nos enviará hacia arriba haciendo de catapulta y nosotros saltamos y nos encogemos rodando. Cuanta más altura, más seguridad de no impactar de frente, y luego la caída puede ser fuerte, pero con posibilidades de que no sea grave. Los que hemos corrido en enduro tenemos la tendencia a ponernos de pié en los estribos cuando notamos dificultades, eso puede ser bueno cuando vemos que vamos a chocar, teniendo en cuenta que puede ser que tengamos que levantar alguna pierna o saltar. 
Si permanecemos sentados sin reaccionar, nos quedamos indefensos, lo primero que pasará es que una parte sensible nuestra se empotrará en el depósito, la cabeza irá hacia delante y abajo, chocando violentamente con lo primero que encuentre, y en caso de que el casco aguante, nos podemos romper el cuello. Algunos pensarán que lo de volar es de películas de ciencia ficción, yo creo que si en un instante nuestros reflejos nos pueden dar un impulso para salvar la vida, pues lo intentamos y ya está. Técnicamente es posible, puede ser que no salga bien, pero así tenemos más posibilidades de seguir viviendo.

Muchos posibles impactos, tanto conduciendo moto o coche, se pueden evitar a base de reflejos. Todos tenemos nuestros reflejos, como tenemos nuestra potencia muscular. Cuanto más rápido de respuesta es uno para hacer movimientos no previstos, más posibilidades tiene de esquivar un objeto o de frenar a tiempo. 
¿Esto se puede entrenar? Pues sí, hay determinados deportes que agilizan los reflejos, y uno el que más: El tenis de mesa, que además sirve para mejorar en gran medida la coordinación ojo-mano. Lo recomiendo para mejorar las aptitudes físicas para la respuesta inmediata en las reacciones que debemos tomar en momentos críticos, y especialmente para los niños porque ya tendrán esa facultad desde un principio.

Otra cosa fundamental para evitar caídas y accidentes: No picarse con nadie, y si vamos en grupo, no pretender seguir a nadie más rápido que nosotros, ni que por el hecho de ir en grupo tengamos que correr más de lo que queremos o sabemos.

Quiero dar un toque de atención a los jóvenes que habiéndose comprado su primera moto “grande”, ya han cogido habilidad y buen manejo después de unas cuantas salidas, y se atreven a ir cada vez más rápido porque se creen que ya saben.
En esas circunstancias están en el momento más peligroso, si se les sube a la cabeza la idea de que ya son de los buenos y quieren correr para demostrarlo, están perdidos. Y por supuesto, los que quieran montar números, que se vayan al circo. Yo nunca he hecho caballitos con moto de carretera (sí con las de montaña, pero eso es otra historia), y mucho menos lo de quemar rueda, que me parece absurdo y de mal gusto. La imagen de los moteros está siendo perjudicada por algunos motoristas de poca clase que quieren llamar la atención montando números en las concentraciones o en las inmediaciones de los circuitos cuando hay carreras, poniéndose en peligro ellos mismos y a los que les rodean. Estos individuos no nos representan. Nosotros los moteros, deportistas de clase y tradición, queremos desarrollar nuestra actividad siendo ejemplo de comportamiento para todos los que se incorporan entre los aficionados al mundo del motor, y ser considerados como buenos merecedores del uso de las carreteras.

7- Conocimiento de tu moto y de las motos en general.

Conocer bien nuestra moto supone haber leído con detalle sus instrucciones de uso y mantenimiento, pero además haberle cogido el tacto preciso de todos sus mandos y tener bien medidas sus reacciones dinámicas en cualquier circunstancia de circulación. Eso supone un período de adaptación y entrenamiento, incluyendo los días más desfavorables: Lluvia, frío...

La moto debe ser, cuando la conducimos, como una extensión de nuestro cuerpo, e igual como movemos con precisión nuestras piernas al andar, debemos controlar perfectamente todos los movimientos de la moto y tener un tacto preciso de sus mandos.

Si la conocemos bien, sabremos cuando a nuestra moto le pasa algo, cuando va bien y cuando va mal. Eso es muy importante para nuestra seguridad. 

Nuestra moto tiene diversas regulaciones que nos pueden aportar mejoras en la seguridad y comodidad. Unas son para mejorar la posición de conducción de acuerdo a nuestras dimensiones y costumbres, como manetas, manillar, estriberas en algunas motos... Otras pueden mejorar el comportamiento dinámico de la moto, como pueden ser las suspensiones. En este caso, dependerá del modelo de moto, en algunas las posibilidades de regulación son muy amplias. Hemos de encontrar una regulación de suspensiones adaptada a lo que solemos hacer, pero en cuanto a seguridad siempre será mejor adaptarlas para la conducción deportiva aunque hagamos turismo, que adaptarlas para turismo (blandas) para luego hacer conducción deportiva. 
Una suspensión delantera demasiado blanda nos provocará un excesivo hundimiento de la horquilla en las frenadas, con lo que se pierde tacto en la rueda delantera y la geometría de la moto se descompensa al bajar de delante, perdiendo precisión en los giros. Si la suspensión trasera es demasiado blanda, aparte de poder provocar rebotes al llegar a tope, puede generar vaivenes en la horquilla, y movimientos no deseados al dar o cortar gas. 

Si mediante el libro de instrucciones de la moto no somos capaces de regular las suspensiones por nuestra cuenta, habrá que llevar la moto a un taller o pedir ayuda a algún experto.

Si vamos a ser moteros mucho tiempo, será interesante conocer todas las opciones de modelos de motos que hay en el mercado y los que van saliendo nuevos. Podemos informarnos en las revistas, foros de Internet, concesionarios... Así nos mantenemos al día en cuanto a novedades técnicas y podremos opinar sobre la conveniencia de comprar un modelo u otro. 

Conociendo bien los modelos disponibles en el mercado, cuando nos toca seleccionar nuestra futura moto y aparte de cuestiones estéticas, conviene hacer una valoración sobre lo que puede representar esa elección con respecto a nuestra seguridad. Una elección equivocada puede conducir, en el mejor de los casos, a una pérdida económica, y en el peor, a un grave accidente. Por eso es importante saber lo que se quiere, lo que necesitamos en realidad y lo que no nos conviene. La progresión del aprendizaje de cualquier motero le llevará con el tiempo a hacerle capaz de conducir con precisión motos de potencia elevada, pero lo que no se debe hacer es saltarse etapas e ir demasiado pronto a buscar una moto de las más potentes.

Es importante tener en cuenta lo que queremos hacer con la futura moto, y nuestro nivel de conducción. Siguiendo ese criterio, veremos si nos conviene una Naked, una GT, una Custom, una Sport Turismo, una Trail, o una R deportiva, y sus posibles variantes en cuanto a peso y potencia. 
No es muy conveniente comprar una moto de elevada potencia pensando “ya aprenderé”, es mejor aprender primero con una que sea controlable de acuerdo a nuestro nivel y cuando esa la tengamos bien dominada, podemos pasar a un escalón superior.

Y luego hay cuestiones de lógica: Un conductor bajito lo puede pasar mal con una moto muy alta, una chica delgadita no podrá mover una moto de 300 Kg., un conductor de 150 Kg. no irá cómodo en un asiento pequeño.

Una vez comprada la moto, hay que rodarla y hacer también nuestro rodaje para adaptarnos bien a ella. Al principio debemos circular con calma hasta que conozcamos bien sus reacciones y sus posibilidades. Progresivamente podemos ir aumentando el ritmo, y en conducción en mojado conviene que hagamos bastantes kilómetros de carreteras de curvas para ir conociendo las reacciones de la moto y practicar frenadas y trazadas en zonas de poca adherencia.

Debemos leer el libro de instrucciones, hacer el mantenimiento adecuado, y verificar con frecuencia la tensión y engrase de la cadena (si lleva), niveles, presión y desgaste de las ruedas...
Cuando compremos el equipo de motorista, además la estética y la comodidad, hemos de tener en cuenta conceptos técnicos y de seguridad. 
El equipo debe ser adecuado para la época del año en que lo utilicemos, en la moto no es bueno pasar frío ni calor, ni mojarse, esa incomodidad produce cansancio e inseguridad. Hay equipos de invierno, y concretamente guantes y botas, que abrigan muy bien, pero son demasiado gruesos como para permitir una conducción con buen tacto de mandos. Y en el otro extremo, unos guantes finos en invierno nos dejarán las manos agarrotadas en poco tiempo. Si hay que hacer un viaje largo en pleno invierno, y llevamos el equipo grueso para mucho abrigo, pensaremos en que eso nos resta movilidad y tacto, adecuando nuestro ritmo a esa circunstancia.
Las protecciones del equipo deben ser las homologadas CE, y además de las que ya vienen habitualmente con los trajes, hay que ponerse la espaldera para proteger la columna. El casco debe ser integral y a nuestra medida exacta. Debemos tener presente las posibilidades de deslumbramiento, usando gafas de sol o pantalla ahumada o de espejo.

8- Técnicas de conducción deportiva fina.

La conducción deportiva fina de la moto la entendemos como una actividad distinta a circular o viajar, es disfrutar de la conducción en carretera de curvas con el único objetivo de hacer deporte y beneficiarnos de las mejoras físicas y psicológicas que podemos obtener mediante el entrenamiento y perfeccionamiento de este emocionante deporte. La llamamos “fina” para diferenciarla de la “racing”, que es la que se practica en las carreras y a veces imprudentemente en las carreteras.  La podemos practicar solos o con pasajero, y mejor en grupo, pero siempre con la mentalidad de que es un entrenamiento para conseguir mejorar nuestra conducción, y no hay que tener en cuenta los tiempos realizados; el objetivo no es correr más, sino pasar los tramos de carretera virada con total control y seguridad. 

Básicamente la diferencia entre la conducción deportiva fina y la “racing”, es que en la primera lo que se pretende es disfrutar de la conducción de la moto de la forma más segura y con una técnica totalmente adaptada a las carreteras de curvas, quedando la cuestión de ir a un ritmo más o menos rápido relegada a un segundo término, después de la seguridad y la finura y precisión al conducir. En la fina la posición en la moto es la clásica, sentados en el asiento y sin descolgarse ni sacar rodilla. En la racing los pilotos se descuelgan y tocan rodilla al suelo, y su objetivo es puramente la velocidad y los resultados en el cronómetro. 

Por consiguiente, no vamos a explicar cómo se hace para mejorar tiempos y promedios, sino cómo pasarlo bien en las salidas en moto.

Podemos hacer las sugerencias siguientes:

Cuida tu preparación física. Si estás fuerte y ágil, puedes conducir mejor durante más tiempo y te cansas menos. Y en momentos difíciles, tienes mejor capacidad de reacción.

Cuida tu moto. Si está en perfecto estado, con los niveles, presiones, reglajes y todo a punto, ganas en seguridad.

Cuando vayas en moto, olvídate de todo lo demás. No pienses en otros temas, perderás concentración. Y para protegerte del estrés, es bueno que durante ese rato desconectes, ¿conoces el mindfulness? Pues eso.
Inicia los recorridos a ritmo tranquilo, no quieras correr nada más salir. Hay que dar tiempo al cuerpo para que se ponga en situación.

Ir demasiado rápido para tu nivel, aparte de la pérdida de seguridad que supone, cansa mucho y produce estrés. 

La regla de oro es la suavidad. La conducción no debe ser violenta ni agresiva. Muchos conductores de motos deportivas hacen conducción agresiva, acelerando a tope en marchas cortas en las salidas de las curvas, llegando a la siguiente curva con una frenada descomunal y bajando varias marchas... y no mejoran el promedio de un conductor experto que conduce con mayor finura y regularidad, porque éste último les gana tiempo en la entrada de las curvas y no necesita forzar la moto. 
Y conducir de una forma o de otra, además, repercute en el desgaste de los componentes de la moto, en el consumo y en el cansancio del conductor.

“Cuando sepas más, correrás menos”. Es cierto, la evolución en el aprendizaje nos hace subir de ritmo hasta un máximo que no es conveniente mantener, y nosotros mismos ponemos un margen de seguridad cuando ya llevamos muchos kilómetros recorridos, porque nuestro instinto de protección nos limita.

Conviene entrenar en todas las circunstancias. Si llueve, salimos igual. Veremos en el siguiente capítulo cómo debe hacerse.

En los recorridos de entrenamiento, debemos fijarnos en todas las acciones de la conducción, marcando bien los tiempos de inicio y final de cada una, buscando perfeccionar la relación entre ellas. Colocación, frenada, giro, salida acelerando, todo tiene su posición (de moto y de piloto) y duración exacta, y no se admiten errores.

Las trazadas en curva las vamos a ver en el capítulo siguiente, en función de la adherencia que tengamos en la carretera. Pero en general, conviene hacer el cálculo de la trazada pensando que nos puede aparecer un coche en dirección contraria, por lo cual será mejor calcularla dejando ese espacio libre. Si vamos a ritmo ligero, las modificaciones bruscas de la trazada nos hacen perder seguridad. No es lo mismo pasar una curva en un solo giro, que tener que hacer otro giro en medio para volver a corregir otra vez después de esquivar, la inercia de eso puede descontrolarnos si vamos rápido. Hay que tener especial cuidado con los ciclistas, y con las motos que pueden venir a gran velocidad en sentido contrario, nos las podemos encontrar encima.

Velocidad: Hemos de tener en cuenta el factor velocidad. Ir bien en moto supone la obligación de ser potencialmente veloz. Pero no con la moto, sino en nuestras reacciones. No sirve decir: “Soy prudente y voy despacio”. Eso no es suficiente para garantizar una larga vida como motero. Porque las cosas no dependen solo de nosotros. Ir en moto nos va a obligar a veces a hacer acciones en tiempos muy cortos. En ocasiones, una acción hecha un segundo antes o después puede suponer que continuemos nuestros viajes en moto o en silla de ruedas. Es así de duro, pero quien no se vea capaz de poder tomar decisiones instantáneas y acciones inmediatas, mejor que se dedique a deportes más tranquilos. 

Otras motos en sentido contrario: Aunque se comenta generalmente que nuestros peores enemigos son los coches y los guardarraíles, en carreteras de montaña las mayores posibilidades de accidente son el choque contra otra moto que viene en sentido contrario. 
Normalmente, por carreteras estrechas de montaña los coches no corren mucho y menos si no tienen visibilidad, y algo de espacio nos van a dejar. Los guardarraíles no se mueven de sitio, y sí que son muy peligrosos, pero podemos evitar el llegar hasta ellos. En cambio, las motos llevadas a velocidades elevadas por conductores eufóricos e inconscientes, nos las podemos encontrar por en medio o por nuestro lado, a una marcha que casi no nos dejan tiempo para apartarnos. Por eso, ¡ojo con las motos!, a la mínima que intuimos que viene una, mejor aflojar marcha y apartarse. Y la llegada de una suele ser el aviso de que vienen más.

Y pensando en lo que hago yo, al llegar a la curva no miro un punto fijo, porque me faltaría información, yo estoy viendo toda la curva casi sin mirarla. Como en las películas de artes marciales, cuando al bueno lo rodean tres o cuatro malos y él los vigila a todos sin mirarlos. No decido el punto de giro conscientemente, me podría equivocar. 
Busco la colocación de la moto llegando a la curva, reduzco con golpe de gas de forma que en la moto no se note ningún tirón ni hacia adelante ni hacia atrás al cambiar de marcha, inclino sin hacer contramanillar, y noto que lo hago bien cuando no noto en absoluto el peso de la moto ni hacia adentro ni hacia afuera. Y yendo rápido, empalmo el final de la frenada con el principio de la aceleración, ambas cosas con la moto tumbada. Empalmar curvas enlazadas tumbando bien y sin notar el peso de la moto, es un caso parecido a lo que hacen los niños en los columpios, solo que en vez de movimiento de vaivén frontal, es lateral. Cuando los niños no saben columpiarse, hacen un gran esfuerzo para no moverse apenas, haciendo fuerza fuera de tiempo y sin controlar el equilibrio. Cuando saben columpiarse, haciendo pequeños movimientos en el momento adecuado y controlando el equilibrio, consiguen alzarse con el columpio con mucha facilidad y sin darse cuenta de lo que hacen. Cuando entramos bien las curvas, la moto no pesa, eso es un indicativo de precisión en la conducción. 
Y tampoco hace falta estar pensando demasiado en puntos donde girar o donde fijar la mirada, por lo menos en carretera (no soy circuitero), para bajar rápido unas escaleras sin caernos es mejor no estar pensando dónde ponemos el pié cada vez, no nos da tiempo, es mejor hacerlo por intuición y por reflejos, automáticamente.

Una vez dominamos las técnicas de conducción deportiva de la moto en toda clase de carreteras, y en cualquier situación climatológica, viene la etapa del perfeccionamiento. Tener nivel avanzado quiere decir que si salimos con cualquier grupo, aunque tengan buen nivel, estaremos entre los de mejor nivel de conducción y seguridad. Eso no quiere decir correr más, sino ir mejor cuando vamos rápidos.

Si salen dos moteros juntos, y uno de ellos tiene un nivel que le permite ir más rápido que el otro sin esforzarse, está claro que al mismo ritmo que el otro va más seguro. 
La seguridad está más en el margen que tenemos hasta llegar a nuestros límites, que en la velocidad en sí misma. Ir rápido no es peligroso, es peligroso ir rápido cuando no se debe, no se puede o no se sabe. Por eso nos conviene seguir un programa de aprendizaje continuado, que nos permita llegar a un nivel técnico y psicológico suficiente como para estar siempre entre los más expertos en cualquier grupo que salgamos. Eso nos dará más seguridad y tranquilidad, además de poder disfrutar más de la moto y de las rutas organizadas. En resumen, siempre será mejor para nosotros ir “sobrados” que “con la lengua fuera”.

Varios consejos sobre conducción deportiva:

Inicio de la ruta.

Hay que dar tiempo a nuestro cuerpo y a la moto, antes de iniciar un ritmo rápido.  El calentamiento es de ambos, en general, y no solo de las ruedas. 
Si vamos en grupo, observaremos a los demás un rato para ver lo que hacen, ya que habrá que evitar que nos sigan a buen ritmo si no tienen nivel suficiente, y que corran más de lo que saben si nos ponemos a rueda. Lo principal es evitar caídas, sean nuestras o de los demás.

Una vez vemos que podemos iniciar el ritmo de conducción deportiva, y eso cada uno a su nivel, nos iremos poniendo en posición “al ataque”, con el cuerpo adelantado, bajando un poco los codos, sujetando el depósito con las rodillas y moviendo el cuerpo en la zona de los hombros hacia el interior de las curvas.

Paso de curvas.

En una carretera de montaña, estrecha y con muchas curvas ciegas, se ha de ser muy técnico para poder ir a ritmo ligero. Dependiendo de la duración del viaje y del ritmo que queramos llevar, podremos escoger entre conducción descansada (mínimo esfuerzo) procurando no frenar ni cambiar, o bien conducción a ritmo rápido apurando frenadas (siempre se frena con los dos frenos) y aprovechando la potencia de la moto.

En todos los casos, será una buena costumbre en las curvas ciegas a derechas abrir un poco en la entrada, pero cerrar rápidamente atacando la curva por la línea más cerrada, o sea, hay que ocupar el mínimo espacio posible. Así si sale alguien, no tendremos que corregir la trayectoria y evitaremos sustos. Siempre habrá que pensar que nos podemos encontrar un ciclista, un tractor, una piedra o cualquier otra cosa, por consiguiente, hay que prestar atención a la velocidad de entrada si no vemos nada, en previsión de la frenada de emergencia.

En curvas a izquierdas, si no vemos será mejor mantenernos en nuestro carril, aunque la visibilidad siempre será algo mayor que en las curvas a derechas.
En el proceso de frenar, tumbar, salir de la curva, hay un indicativo que nos dice si lo hacemos bien o nuestra conducción es forzada. Cuando vamos bien y dominamos la situación, la moto “no pesa”, es decir, no notamos su peso en ningún sentido, no se nos abre por inercia, no se cierra al caer el peso hacia el interior, o sea, la moto nos sigue sin que notemos ningún esfuerzo nuestro ni de la moto.

Debemos girar la moto de forma natural solo con el movimiento de nuestro cuerpo, sujetando el depósito con las rodillas y echando la zona de los hombros con suavidad hacia el interior de la curva. El contramanillar no es necesario en giros normales, lo debemos dejar para los giros rápidos por imprevistos o correcciones instantáneas, o usarlo mínimamente para precisar la trazada si hace falta.
No se debe uno descolgar ni sacar rodilla, en carretera de montaña podemos encontrar asfalto deslizante o gravilla, y entonces habrá que “contratumbar”, que es levantar la moto de la tumbada antes de que se caiga hacia adentro. Eso lo deberemos hacer instantáneamente, y si vamos colgados no seremos capaces de hacerlo. La posición debe ser de acoplamiento, debemos formar un solo cuerpo moto-piloto.
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Donde se ganan los segundos es en la entrada de las curvas. La colocación de la moto en la entrada es el tema más importante y delicado. 
En lugar de esperar a girar al llegar a la curva, conviene anticipar algo el giro de forma que al entrar ya tengamos a nuestro favor una parte de los grados del ángulo a girar. Eso se puede hacer a la vez que frenamos e iniciamos la tumbada. Con suficiente tacto y precisión, es posible frenar, reducir, iniciar tumbada y colocar la moto al mismo tiempo. Es posible enlazar la frenada con el dar gas para sacar la moto de la curva, pero todo hecho con suavidad y con un adecuado reparto de pesos. La sensibilidad que tengamos en la rueda delantera nos indicará el nivel de adherencia, de forma que cualquier sensación de deslizamiento la tendremos que compensar con una corrección en la trazada y en la inclinación de la moto, y soltar frenos si es necesario, para volver a frenar un instante más tarde una vez recuperada la adherencia.

En mojado no solo se conduce más suave, sino que se traza diferente. Está explicado con detalle en el siguiente capítulo, “Todo sobre trazadas”.

Confianza.

Una vez tenemos el nivel avanzado para conducción deportiva por carretera, la seguridad debe ser al 100 %. Eso quiere decir que cuando iniciamos una ruta, hemos de estar totalmente convencidos de que no vamos a caernos, “nunca”. Si tenemos dudas sobre eso, mejor que nos quedemos en casa. Uno debe tener seguridad en lo que hace, y conducir una moto a ritmo rápido no permite errores. Si no estamos completamente seguros de nosotros mismos, es que algo falla. Hemos de saber en lo que nos metemos y ser capaces de hacerlo. 
La anticipación es vital para evitar la pérdida de confianza debida a posibles sustos o malas sensaciones, la fórmula para definirla pienso que puede ser así:

Anticipación = Imaginación + Experiencia + Predisposición a actuar preventivamente + Análisis permanente de la situación + Almacenamiento de datos en el inconsciente para tenerlos de referencia + Alarma sensorial para situaciones de alerta + Conocimientos técnicos sobre conducción segura + Predisposición a los cambios de ritmo estén justificados o no + Automatización de todo el proceso preventivo en la conducción + Valoración extrema de esta actitud preventiva con la celebración inmediata de cada éxito conseguido, traducido en gran satisfacción por lo que estás haciendo + Contagiar esta saludable actitud a los demás.

¿Como mejorar y potenciar la Anticipación?: Lee la fórmula, mira que no te falte ningún ingrediente necesario, y piensa en todos ellos. Puede que para muchos, lo más difícil de conseguir sea la automatización y que salga perfecta. Cuando salgas a hacer curvas, empieza tranquilo, luego sube progresivamente el ritmo fijándote bien en todo lo que haces, lo mantienes unos minutos y luego baja bastante el ritmo y relájate todo lo que puedas, conduciendo sin pensar en lo que haces (que no quiere decir que no estás concentrado en lo que ves y en lo que sientes), funcionando en piloto automático. Vuelves otra vez a subir ritmo y otra vez el mismo proceso, varias veces. Así, conseguirás automatizar y mejorar la precisión con una forma de conducir menos cansada, pero con los mecanismos preventivos siempre funcionando. 
Tumbadas. 

Sobre lo que se comenta de tumbar más, y que siempre se puede tumbar más, y que nadie se cae por tumbar... pues os diré que con toda certeza, la tumbada tiene límites, y dependen de la moto, las ruedas, el asfalto y nuestra posición en la moto. Juntando todo eso, ¿se podrá tumbar a un máximo de 40 - 50 - 60 ... 61 grados? ¿Pero alguien tumba a 90 grados? Será en los comics, pero en la vida real, la moto o perderá el control antes de rozar el suelo con la estribera, un cilindro o el escape, o tocará con cualquiera de esas partes, la que llegue antes, y se apoyará cargando una parte del peso que será a su vez descargada de las ruedas, lo cual puede provocar la caída. 
El comentario de que "siempre se puede tumbar más" lo he leído en varios foros, así como el de "frenar es de cobardes", pero veo que los valientes van a menudo por el suelo, con lo que ello conlleva.
Sobre si se puede frenar en curva, la respuesta rotunda es sí, se puede y se debe. Pero con conocimiento de lo que se hace: En recta la frenada principal es con el freno delantero, y se ayuda con el freno trasero y la reducción del motor. En curva, la frenada principal es con el freno trasero, soltando gas, por supuesto, y se ayuda con el delantero si es necesario. Y distingo dos tipos de frenada:


1) La que se hace para cerrar más una curva cerrada en la que entramos pasados. En ese caso, predomina el favorecer la dirección, por lo que frenaremos solo de atrás para bajar la velocidad y a la vez girar, la moto tenderá a caer hacia adentro, y la sacaremos luego con el gas para que no se cierre demasiado. 


2) La que se hace en una curva rápida para bajar velocidad cuando vamos pasados o cuando vemos un obstáculo. 
En ese caso predomina la reducción de velocidad, y frenaremos de atrás y con ayuda progresiva con el delantero, sabiendo que al hacer eso la moto tenderá a levantarse y a irse hacia el exterior, notaremos el peso de la moto que se nos va hacia afuera, lo cual hay que corregir cargando con decisión nuestro peso hacia el interior de la curva y dominando con fuerza la moto para que vaya por donde queremos ir.

 
En ambos casos las frenadas se hacen con tacto y con la habilidad de soltar parcialmente los frenos si intuimos cualquier ligero bloqueo, es decir, hacemos nosotros mismos de ABS, que con experiencia funciona igual o mejor que la electrónica.

Para todos los que os da miedo circular en mojado:

 

Si rodarais siempre en mojado y nunca en seco, os parecería que esas son las condiciones normales y aprenderíais a ir perfectamente en esas circunstancias, no encontrando ninguna desventaja ni ningún riesgo extra al rodar en mojado. Los parámetros de la adherencia en las tumbadas y frenadas los tendríais grabados en el inconsciente como los normales, y al ver el asfalto mojado eso no crearía una situación de alerta porque sería lo normal. Claro que supondría conducir más suave, pero sin que eso fuera forzado, sino natural. Es una hipótesis.

Lo que quiero decir es que uno se acostumbra a todas las circunstancias, pero a base de horas de práctica. Lo mejor para tener total seguridad en mojado y en invierno, es salir a entrenar carreteras de curvas cuando llueve. 
Se inicia el entrenamiento con mucha calma, y a base de hacer muchos kilómetros (muchos días de entreno), cada vez vamos conociendo más la moto y sus reacciones, y podemos ir mejorando nuestro ritmo.

En mojado todo debe hacerse más suave, y las frenadas con los dos frenos equilibradamente, con el tacto de aflojar frenada y volver a apretar si intuimos la más ligera pérdida de adherencia. Las inclinaciones, por no decir tumbadas, han de ser leves y de trazada larga y limpia, pero con unos buenos neumáticos se puede ir a un ritmo bastante bueno.

Yo salgo mucho a entrenar cuando llueve (cualquier día, aunque sea un rato), la gente cree que estoy medio mal, pero a mí no me importa porque cada vez voy mejor en moto y más seguro, que es mi objetivo. Ya no me mojo, ni paso frío, ni me cogen por sorpresa los tramos resbaladizos, me encanta la sensación de controlar perfectamente la moto en los tramos difíciles.

A muchos les gusta la sensación de velocidad, y a mi también me gustaba antes, pero os puedo decir que la sensación de precisión y control que da la conducción en mojado es mucho más satisfactoria.

Si alguno decide este tipo de entrenamiento, le pido: Por favor no te caigas, es un aprendizaje lento, no tengas prisa. Ya notarás tus mejoras en seguridad paulatinamente.

CONDUCCIÓN DEPORTIVA FINA. CONCEPTOS FUNDAMENTALES DE LA ALTA CONDUCCIÓN.

Llamamos conducción deportiva fina al estilo de conducción por deporte o afición, cuyo objetivo es perfeccionar acciones y movimientos para lograr la mayor precisión con el mínimo esfuerzo, lo cual redunda en una mejora importante de la seguridad. 

La conducción fina supone suavidad y corrección en la forma de pilotar, con un especial interés en evitar cualquier error antes de que se produzca. Todo ello influye a favor de una mejor conservación de los componentes de la moto, y disminuye mucho el esfuerzo del conductor, lo que le dará mayor resistencia en las rutas largas.

Hay tres factores importantes que hay que entender y poner en práctica para poder progresar en la finura de conducción:

1 – Gestión del movimiento. Es la forma de colocarnos en la moto, de movernos según interese, de coordinar series de movimientos que tienen que ver con el reparto de pesos, la inclinación de la moto, la acción sobre los mandos y el manillar, y la forma de sujetarnos bien manteniendo una posición cómoda y natural en cada momento. Esas acciones son las que dominan el movimiento de la moto sobre la carretera, y hacen que se dirija por donde nosotros queremos.

2 – Gestión de la energía. La energía que produce el motor de combustión se transforma en una fuerza de avance que se transmite a la rueda trasera, que impulsa la moto cuando damos gas. Esa energía se disipa por medio de los frenos y de la retención del motor al reducir. 
La forma de utilizar y dosificar esa energía, y de alternar convenientemente los impulsos con las retenciones, tendrá que ver con el aprovechamiento del rendimiento de la moto, por un lado, y de la suavidad de conducción por otro.

3 – Coordinación. Lo más importante para la conducción deportiva fina, es la interrelación de las dos gestiones, la del movimiento y la de la energía. Eso quiere decir que ambas se van produciendo al mismo tiempo, cada una con sus acciones, que hemos de conocer y entrenar. 
Y la finura y precisión dependerá del acierto que tengamos en coordinar las acciones de ambas, de forma que coincidan en la décima de segundo adecuada. 

Todo ese proceso parte de un sistema de toma de datos que tenemos funcionando constantemente, y que va enviando la información a medida que vamos haciendo el recorrido, captando diversas fuentes de esa información, como son:

A – Vista. La visión es lo más importante, y además hay que saber utilizarla. Se debe mirar lejos, pero con una visión periférica que pueda captar cualquier detalle importante sin desviar la vista del punto de mira principal. En las curvas, hay que mirar hacia la salida y hacia donde se vaya a dirigir la moto. Es importante no fijar la vista en puntos que nos llamen la atención pero que no estén en la trayectoria prevista de la moto, eso nos puede distraer y hacer cambiar la dirección de forma errónea. De noche, es conveniente ver lo que pisamos, y adecuar la velocidad a la longitud de visión que nos proporciona el faro.
B – Oído. Los sonidos nos informan de algunas cosas que están pasando, y hay que diferenciar entre los sonidos esperados e inesperados. El sonido del motor es muy buena fuente de información para conducir, muy útil para optimizar su utilización. 

C – Sensaciones. Esas son las otras fuentes de información que ni se ven ni se oyen. Vibraciones, inercias, inclinaciones, fuerza del viento, movimientos de las suspensiones, tacto en el eje de la rueda delantera, tacto en el eje de la dirección... Todo ello nos da una información que es analizada, ampliada y catalogada por nuestra mente, y es complementaria a la obtenida por la vista y el oído, y no menos importante. 
De esas sensaciones hemos de distinguir las esperadas, las conocidas pero no esperadas, y las desconocidas, y partiendo de esa diferenciación hemos de valorar si lo que está pasando es mejor o peor. 
Hay que desarrollar una sensibilidad especial para sentir la moto como parte de nuestro sistema locomotor, como algo que está conectado a nuestro sistema nervioso, y no hay que verla como una máquina sobre la que vamos sentados encima.

La conducción deportiva fina se consigue armonizando todos los detalles anteriormente descritos, y su objetivo no es llegar a ser el más rápido, sino conseguir una forma de conducción perfecta en cuanto a estilo, precisión y seguridad, que sirva de base para ir subiendo el ritmo de forma natural y sin esfuerzo. Todo ese proceso se va automatizando, de forma que se puede conducir sin pensar en lo que se hace, y reaccionar por reflejos en caso de necesidad, de acuerdo con los datos que hemos ido guardando en el inconsciente. 

Con una conducción fina en su máximo nivel, por las curvas la moto no pesa nada, se mueve con precisión y suavidad, jamás hay sustos ni errores, y cansa mucho menos llevarla. Va sola.

SINCRONIZACIÓN

Hace tiempo que pienso en este tema. Conducir bien una moto forzosamente pasa por sincronizarse bien con ella. No sirve sentarse encima, ponerla en marcha y circular usando sus mandos. La sincronización debe ser saber captar sus sonidos, movimientos, impulsos, para que sean a la vez los nuestros. Ella pone la potencia, nosotros la inteligencia; ella pone las ruedas, nosotros la vista...

¿Y cómo se consigue? Iniciamos el trayecto por la carretera de curvas, a ritmo suave, sin prisas, y vamos observando lo que hace la moto, cómo suena, cómo se mueve. Dejamos que su sonido y vibraciones nos entren y nos recorran, buscando la máxima percepción de los mismos. Nos fijamos en los movimientos de dos puntos clave, que son el eje de la rueda delantera, y el eje de la dirección. Así controlamos los movimientos en dos planos, el horizontal y el vertical, y notamos las reacciones de la moto desde su inicio. Sincronizamos perfectamente lo que hacemos con lo que hace la moto, de forma que antes de hacer algo ya sabemos lo que va a pasar, y cuando notamos algo de la moto ya sabemos que eso es exactamente lo que esperábamos notar. Coincidencia total entre lo que se hace y lo que se espera que pase, compenetración en las actuaciones de ambos. Los sonidos, vibraciones, movimientos de la moto, ya no son algo ajeno, los integramos en nuestro ser, son ya algo nuestro. Como si nos insertaran un corazón mecánico, que no sería una máquina ajena, sino una parte de nuestro cuerpo, la moto debe estar conectada a nuestro sistema nervioso y la hemos de notar como parte nuestra.

Sigamos. Poco a poco vamos aumentando el ritmo, observando las consecuencias que eso tiene en los movimientos y sensaciones que ya venimos observando. Hemos de conseguir que la sincronización que teníamos no se desacompase en los cambios de ritmo, y que no perdamos la percepción de todo lo que ya estábamos sintiendo. Cuanto mayor sea el ritmo, más perfecta debe de ser la sincronización, para asegurar que lo que queremos hacer es lo que estamos haciendo en realidad. 

Precisamos, calculamos exacto, frenadas, inclinaciones, trazadas pasando la moto al milímetro por donde queremos que pase... La máquina late en sincronía con nuestro corazón y nuestro pensamiento. 
Pulsaciones, revoluciones, todo mezclado en una misma cosa, participando en el arte de desplazarse libremente de la forma más perfecta, por un universo que nos está observando. Así, cada viaje, es mucho más que un viaje. 

APLICACIÓN DEL DESEQUILIBRIO CONTROLADO
Voy a describir un sistema potenciador del movimiento, que es el provocar una situación de desequilibrio para luego aprovecharla como punto de partida de un movimiento, el cual será más fácil y rápido de hacer partiendo de esta posición.

Empecemos por una definición:

“La equilibriocepción o sentido del equilibrio es uno de los sentidos fisiológicos. Les permite a humanos y animales caminar sin caerse.”

Este equilibrio puede ser estático, como estar de pie o haciendo la vertical (llamada por muchos “hacer el pino”), o dinámico, como andar, correr, ir en bicicleta, ir en moto, esquiar...

El sentido del equilibrio es algo que tenemos en mayor o menor medida, y que podemos administrar dosificándolo según la necesidad que tengamos de su uso. Igual como administramos el uso de la fuerza en función del esfuerzo que vayamos a hacer en una acción determinada.

Hay muchos movimientos que son más fáciles de realizar si antes de hacerlos pasamos de una situación de equilibrio a desequilibrio. Un ejemplo: Andar. Fijaos como antes de dar un paso, estamos provocando un desequilibrio para trasladar ligeramente el eje de nuestro cuerpo hacia delante desde la parte superior, de forma que su propio peso vaya en el sentido del avance y así pueda ser fácilmente seguido del paso que vamos a dar. Otro: Cuando estamos estáticos haciendo la vertical, para andar con las manos desequilibramos ligeramente el peso para que ese avance en el espacio pueda ser seguido por los pasos hechos con las manos, igualando la velocidad de avance a la de los pasos, si no queremos caernos. Toda clase de movimientos mucho más sofisticados, provocando antes situaciones de desequilibrio intencionadas para que así éstos sean posibles, son habituales en la gimnasia artística. El gimnasta a veces se “deja caer” para aprovechar ese impulso en su movimiento posterior. Queda claro que estamos hablando de situaciones de desequilibrio provocadas voluntariamente, no las accidentales.

En el caso que nos ocupa, el de las motos, este concepto tiene una utilidad enorme. Cuando he explicado la posición sobre la moto, para pasar curvas por carretera, he indicado que:

“Sin sacar rodilla ni descolgarse, el cuerpo se adelanta ligeramente, se bajan un poco los codos, se adelanta algo el hombro del lado interior de la curva, los dos hombros se echan suavemente hacia el interior, y se ayuda al giro con una ligera presión (solo como apoyo) en el puño del manillar del lado interior de la curva. Si la inclinación de la moto va a ser importante, conviene subir la punta del pié del lado interior al estribo, para que no roce con el asfalto. La línea de la trazada debe ser uniforme, sin eses ni bandazos, y la llegada a la curva debe ser dirigiendo desde antes la moto al punto del inicio del giro, para evitar cambios de trayectoria en la entrada, es decir, se llega con la moto ya colocada en posición.”

Ahora vamos a estudiar la forma de que esa acción y en esa posición, nos resulte lo más fácil de hacer con un mínimo esfuerzo.
 Aprovechando la técnica indicada de la aplicación del desequilibrio como paso previo a la facilitación o potenciación de un movimiento, la vamos a aplicar en la secuencia de movimientos que hacemos para pasar una curva. Hemos de tener en cuenta que en esa secuencia de movimientos, de lo que se trata es mover la moto con la mayor precisión y mínimo esfuerzo, no es solo mover el cuerpo. Al echar el cuerpo hacia el lado interior de la curva, todavía con la moto recta, estamos provocando una situación de desequilibrio, en relación con la posición de equilibrio que llevábamos en línea recta. Dicho de otra forma, “nos dejamos caer un poco” hacia el interior de la curva. Eso hace que el desplazamiento del peso de nuestro cuerpo genere una fuerza hacia el lado interior, que luego podemos aplicar transversalmente en la moto en la zona donde la estamos sujetando con las piernas, con lo cual la moto nos sigue en el movimiento. Al hacer eso, la dirección gira ella sola hacia el interior de la curva, sin necesidad de hacer contramanillar o haciéndolo solamente como ayuda para precisar ese movimiento, si hace falta. 
Al girar la moto y entrar en la curva, esa fuerza de caída hacia el interior es compensada por la fuerza centrífuga de la moto, y solamente hay que mantener la inclinación proporcional al radio de la curva y a la velocidad que vayamos. Así, el peso de la moto no lo notamos, pasa la curva como si tuviera el apoyo de un peralte. Cuando conviene iniciar la vuelta a la vertical de la moto y encararla hacia la salida, dando gas progresivamente y volviendo a situar el cuerpo hasta la posición inicial, se consigue con suavidad y sin ningún esfuerzo.

Conclusiones y ventajas del sistema indicado:

Al no tener que hacer apenas contramanillar o poder evitarlo completamente, la rueda delantera hace el giro ella misma sin que nadie la fuerce, no se dibuja en el asfalto una “ese” y así la estabilidad en superficies deslizantes o de poco agarre es mucho mayor.

Se consigue girar de una forma natural y sin esfuerzo, es mucho menos cansado hacerlo con la técnica del paso del equilibrio al desequilibrio.

En caso de necesidad y sobre todo para las motos pesadas, siempre queda la posibilidad de usar además el contramanillar, complementariamente a este sistema, para facilitar la operación.

Esta forma de actuar sirve para entrenar y mejorar nuestro sentido del equilibrio sobre la moto, lo cual nos ayuda a tener mejor precisión en las trazadas y a capacitarnos más para poder contrarrestar las posibles pérdidas de estabilidad de la moto en superficies deslizantes.
¿Y qué pasa si no nos aprovechamos de esta técnica basada en la provocación del desequilibrio? Que hacemos fuerza para mover la moto desde una situación de equilibrio en la que el peso está centrado, y nos falta punto de apoyo para que sea efectiva. Es decir, movemos la moto hacia un lado y nosotros vamos en sentido contrario por falta de apoyo, es como si empujáramos algo sin inclinarnos antes hacia delante, poca cosa íbamos a hacer. En ese caso, hay que recurrir al contramanillar para poder girar la moto, perdiendo las ventajas propias de la conducción trasera, lo cual en superficies deslizantes nos hace perder seguridad al tener que depender de la estabilidad de una rueda delantera que está siendo forzada a iniciar un giro y a hacer un trabajo que podía estar mejor repartido.
CONDUCCIÓN DELANTERA, TRASERA Y MIXTA:
En función de si conducimos haciendo solo contramanillar, solo desequilibrio sin usar apenas el manillar, o la mezcla de las dos cosas haciendo primero el desequilibrio y luego ayudando con el contramanillar, podemos definir tres tipos de conducción: Delantera, trasera y mixta.
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VENTAJAS E INCONVENIENTES DE CADA SISTEMA:

CONDUCCIÓN DELANTERA (Contramanillar)

Ventajas:

Rapidez de giro.

Muy fácil de hacer.

Inconvenientes:

Fuerza la rueda delantera.

Dificulta la estabilidad en asfaltos de baja adherencia.

Vicio de conducción, si se hace como sistema principal.

CONDUCCIÓN TRASERA (No se hace fuerza en el manillar, se gira mediante desequilibrio lateral).

Ventajas:

Finura de conducción.

Estabilidad máxima.

La moto va sola.

Desventajas:

Difícil de hacer bien, aprendizaje lento.

Más complicado de hacer en motos pesadas o yendo dos.

Inicio del giro más lento que en la conducción delantera.

CONDUCCIÓN MIXTA (Uso del manillar como apoyo al desequilibrio lateral).
Ventajas:
Facilita el aprendizaje de la conducción trasera.

Válida para todas las motos y en todas las circunstancias.

Estabilidad mejor que en la conducción delantera.

Desventajas:
Cuesta un poco aprender a sincronizar bien todos los movimientos.

No tan buena estabilidad como en la conducción trasera

Recomendación para el aprendizaje: Aprender bien a hacer el contramanillar para luego hacerlo lo menos posible, solo en momentos puntuales en los que hace falta un giro rápido con urgencia. Practicar la conducción mixta, moviendo la moto primero desde atrás, y complementando ese movimiento con contramanillar pero con tendencia a hacerlo cada vez con menos fuerza, hasta que sea imperceptible. A la larga, la sensación ha de ser que la moto gira sola sin esfuerzo. 

RESULTADO DE LA ACCIÓN DEL CONTRAMANILLAR TENIENDO EN CUENTA LA GEOMETRÍA DE LA MOTO

Hay un tema importante en la geometría de la moto, que influye mucho en las reacciones que hace al hacer contramanillar, y es el siguiente: El descentramiento del eje de la dirección respecto a la línea de unión de los centros de los tubos de la horquilla. 

Mediante ese descentramiento y la inclinación de la horquilla (avance), se consigue que al mover el manillar haga de brazo de palanca, transmitiendo la fuerza ejercida al eje de la dirección y a la vez el punto más alto del chasis de la moto.  Esa fuerza tiene como punto de apoyo la rueda delantera.

A mayor distancia de descentramiento, mayor recorrido del chasis a un lado y otro al mover el manillar, pero con menos fuerza. A menor distancia, menor recorrido, pero con más fuerza.

Ese brazo de palanca genera una fuerza que tiene su apoyo en la huella de contacto de la rueda delantera en el suelo, y si el chasis de la moto es empujado hacia un lado, la huella de la rueda recibe ese empujón hacia el lado contrario, que será hacia el exterior de la curva. Eso le genera un esfuerzo adicional al agarre del neumático con el asfalto, el contramanillar hace que la rueda delantera haga un esfuerzo para mantener la estabilidad en la trayectoria curva.

Al girar la moto con desequilibrio del cuerpo del conductor, moviendo el chasis desde la zona asiento/depósito de la moto, se consigue inclinar y girar la moto sin que la rueda delantera sufra ningún esfuerzo. La moto girará hacia donde esté inclinada la rueda trasera, la rueda delantera se irá poniendo bien de forma natural. Eso es giro natural, si se hace usando el manillar como palanca, es giro forzado
Al contrario de lo que parece, la rueda que hace girar la moto es la trasera, no la delantera. La moto siempre va a girar hacia donde se incline la rueda trasera. Para mantener la estabilidad y el equilibrio, las dos ruedas han de trabajar coordinadas. La rueda delantera, de forma natural, siempre se irá poniendo bien de acuerdo con lo que le mande la inclinación de la rueda trasera, y si esta coordinación se altera por cualquier motivo, la moto perderá el equilibrio y se caerá. 
Tanto un sistema de giro como el otro, contramanillar y desequilibrio, lo que consiguen es una acción de fuerza sobre la parte más alta del chasis de la moto (la que sujeta al eje de la dirección), que lo mueve a un lado u otro provocando la inclinación del chasis, que se trasmite por el basculante a la rueda trasera, y ésta, al inclinarse, es la que provoca que la moto gire en las curvas. Pero el contramanillar, sobre todo si es el sistema único o principal para girar, provoca un esfuerzo en la rueda delantera que puede dificultar su estabilidad, no así moviendo la moto desde atrás mediante el desequilibrio y usando el manillar lo mínimo como brazo de palanca.

SELECCIÓN DE NEUMÁTICOS

¿El mejor neumático?: El que mejor interpreta tus órdenes y las realiza exactamente cómo quieres. Esto es como cuando tienes un empleado, al fin y al cabo, pagas neumático para que cumpla una función. Si un empleado tiene siete masters y un currículum fantástico, pero cada vez que le dices que haga algo hace lo que le da la gana, seguro que acaba mal la cosa. Con los neumáticos es lo mismo. Por eso, no es mejor el que más agarra si cuando deja de agarrar hace algo brusco o inesperado. Tiene que reaccionar de la forma que tú esperas que lo haga. 
Son mejores y más seguros los neumáticos que agarran algo menos, pero que cuando pierden adherencia avisan y no se van de golpe, sino que parece que esperen a que tú reacciones. Y para carretera tampoco son adecuados los que solo van bien cuando están calientes, porque salvo en pleno verano, eso es difícil de conseguir.

Y creo que los dos neumáticos deben estar equilibrados, eso de montar uno más blando delante, no me gusta. En conducción en mojado es más fácil ir rápido con las dos ruedas iguales, las derrapadas de atrás hacen dar bandazos bruscos, si se mueve la moto es mejor que sea de las dos ruedas, pero de forma equilibrada y suave. 

Y, por último, creo que es muy interesante conocer a fondo el neumático, así ya sabes cómo se va a comportar en cada circunstancia. Por eso, lo de cambiar de modelo o marca por cambiar, no me parece adecuado. Es mejor encontrar unos que vayan bien, acostumbrarse a ellos, y luego ya no cambiar; salvo que dejen de fabricarlo o esté muy claro que nos conviene cambiar. Así nuestra sensibilidad mide mejor lo que está pasando, porque ya es ciencia conocida.

9- Todo sobre frenadas.
Lo primero que hay que analizar es qué es lo que hay que frenar en una moto cuando está en movimiento. Lo fácil sería decir: La inercia producida por el peso de la moto, más el peso del conductor, pasajero (si lo hay) y equipaje, desplazándose a una velocidad determinada ¿Es correcto? Pues no. Faltan cosas en esa descripción. Habría que separar la parte rodante, es decir, las ruedas y todo lo que rueda con ellas (discos de freno, ABS, y con la trasera además la transmisión, engranajes del cambio, discos de embrague…) de la parte no rodante, que es el resto de la moto más el peso que lleva encima. 

Vamos al caso de las ruedas. El resto de la moto más el peso que carga, solo tiene una inercia: La de traslación. En cambio, las ruedas y todo lo que rueda con ellas, tienen dos inercias: La de traslación y la de rotación. 

Supongamos que una rueda pesa 10 Kg. Frenar la inercia de traslación supone un esfuerzo equivalente a frenar cualquier cuerpo de ese peso que se desplaza a una velocidad determinada, ya sea una rueda o un saco de patatas. Pero en el caso de la rueda rodando a una velocidad de giro proporcional a la que la moto lleva por la carretera, a la inercia de traslación hay que sumarle la de rotación, con lo cual el esfuerzo de los frenos para frenarla es mucho mayor. 
En algunos textos sobre conducción he leído que en las frenadas fuertes, no hace falta frenar con el freno trasero porque todo el peso se va a la rueda delantera y el freno trasero no sirve para nada. No es verdad, ni siquiera cuando la rueda pierde contacto con el asfalto, levantándose. 
Porque aunque en algún momento no se apoye, si no frenamos su inercia de rotación, cuando vuelve a apoyar la inercia le va a dar un empujón importante a la moto.
Si cogemos una rueda desmontada de la moto y la ponemos en un eje rodando a una velocidad de giro equivalente a la que llevaría en una moto a 100 Km/h, y la dejamos caer en el asfalto, la rueda sale disparada hacia adelante rodando a gran velocidad. Ese empujón es el que hay que frenar en la moto, siempre hay que tenerlo en cuenta.

Lógicamente, la inercia de rotación de la rueda trasera también se puede compensar con la reducción de marchas, y si ambas acciones, frenar y reducir, se hacen al mismo tiempo, hay que dosificar ambas para que sean complementarias pero no excesivas entre las dos.

La frenada puede ser de muchos tipos y por muchos motivos, a continuación vamos a analizarlos:
Tipos de frenada:

  1 – Frenada de detención.

  2 – Frenada de aproximación.

  3 – Frenada de reducción.

  4 - Frenada preventiva.

  5 – Frenada de corrección de trazada.

  6 – Frenada de tanteo de adherencia.

  7 – Frenada de emergencia prevista.
  8 – Frenada de emergencia imprevista. 

  9 – Frenada de calentamiento.

10 – Frenada de entrenamiento.

11 – Frenada reflejo de otra.

12 – Frenada de ensayo.

13 – Frenada de secado.

14 – Frenada de aviso al de atrás.

15 – Frenada de adecuación a la velocidad legal (radar).

16 – Frenada de situación de parada.

Descripción:

1 – Frenada de detención. Es la que se practica habitualmente para detener la moto, por ejemplo, en un semáforo. Se hace preferentemente con los dos frenos, aunque yendo despacio por ciudad puede ser más cómodo hacerlo con el trasero, salvo los últimos metros en que, al bajar el pie para apoyarse, hay que hacerlo con el delantero. No tiene más secreto que hacerla a tiempo y calcular la progresión de la frenada para que sea suave.

2 – Frenada de aproximación. Cuando vamos rápido por una recta y llega una curva, por seguridad puede ser conveniente frenar en dos tramos, así es mucho más difícil equivocarnos en el cálculo de la frenada y es además más cómodo. Es decir, antes de llegar hacemos una frenada, soltamos frenos un poco, y volvemos a frenar ya a menos velocidad y en la entrada de la curva. Esto es especialmente adecuado en mojado o en superficies poco adherentes, y en las bajadas. Siempre con los dos frenos.

3 – Frenada de reducción. Es la frenada para bajar la velocidad, que puede ir acompañada de reducción de marchas o no, pero sin detener la moto. Por ejemplo, al llegar a una curva. Puede estar, si conviene, precedida por la frenada de aproximación. Siempre con los dos frenos.

4 - Frenada preventiva. Es la que se hace en preparación de una posible frenada más fuerte que aún no sabemos si vamos a tener que hacer o no. Es iniciar la frenada muy suave, un ligero toque de frenos, a la espera de ver si soltamos frenos o seguimos frenando más fuerte.
 Por ejemplo, al llegar a un cruce y pasar por delante de un coche que llega y que nos tiene que ceder el paso, pero no estamos seguros de lo que va a hacer. O al entrar en una curva ciega inclinando y frenando, por si aparece en medio algún obstáculo que nos haga frenar fuerte. En este último caso, al entrar frenando suave conseguimos, simultáneamente, que el efecto de transferencia de masas hacia delante ya se haya producido parcialmente evitando así la posible sacudida si frenáramos más, que la inercia que se provoca hacia fuera al frenar ya la estemos compensando, y que el plazo de reacción para la acción de la frenada sea mucho más corto en tiempo, ya que esa acción ya la hemos hecho previamente. Siempre con los dos frenos, y en esta ocasión, es muy importante que los esfuerzos de ambas ruedas estén muy bien equilibrados, que ninguna empuje o estire a la otra. 

5 – Frenada de corrección de trazada. Se hace con solo el freno trasero. Si entramos un poco pasados en una curva y notamos inercia hacia el exterior que puede dificultar la trayectoria escogida, al tocar el freno trasero la moto cierra un poco la trazada, a la vez que baja la velocidad, y ambas cosas nos hacen falta en ese momento. Hay que tener cuidado en no bloquear la rueda, y dar gas a la que hayamos conseguido el efecto deseado antes de que la moto se siga cerrando más, encarándola hacia la salida. 

6 – Frenada de tanteo de adherencia. Se hace con el freno trasero, a poca velocidad y sin nadie detrás, para notar la adherencia de un asfalto deslizante, si hay dudas sobre si está helado o tiene algo que perjudica la adherencia. No hace falta clavar la rueda, con un pequeño toque de freno ya se suele notar.

7 – Frenada de emergencia prevista. Es la que hacemos cuando nos sale algún obstáculo que nos hace frenar con fuerza, en una situación que ya habíamos anticipado con una frenada preventiva. Como ya estamos frenando, la acción es inmediata y solo hay que tener en cuenta la dosificación, siempre con los dos frenos, y la inercia hacia el exterior, si es en curva. En mojado puede ser conveniente hacerla en dos o tres pulsaciones seguidas, salvo que la moto disponga de ABS.

8 – Frenada de emergencia imprevista. Es la que no contábamos con ella pero que algo o alguien nos obliga a hacer. Siempre con los dos frenos, dosificando bien la potencia y el reparto entre las dos ruedas, con especial atención a sujetarnos bien a la moto con los brazos amortiguando y con las rodillas apretando el depósito. En mojado será conveniente hacerla en dos o tres pulsaciones seguidas, salvo que la moto disponga de ABS.

9 – Frenada de calentamiento. Es la que hacemos varias veces al iniciar un tramo de curvas, para notar el tacto de la moto e ir calentando y compenetrando el conjunto moto / conductor, además de verificar que todo funciona. Siempre con los dos frenos.

10 – Frenada de entrenamiento. Es la que hacemos para practicar nuestra capacidad de frenar en distintas superficies o situaciones, incluso en curva. Siempre con los dos frenos.

11 – Frenada reflejo de otra. Es la que hacemos por acto reflejo cuando el vehículo que nos precede frena, es una llamada de atención. Siempre con los dos frenos.

12 – Frenada de ensayo. Es la que hacemos para probar unos frenos, unas ruedas, una moto... Se trata de una frenada de evaluación, y se ha de hacer de forma progresiva para no llevarse sorpresas. Con los dos frenos salvo que se esté valorando cada uno por separado.

13 – Frenada de secado. Tras lavar la moto o pasar por zonas con mucha agua, es una frenada para comprobar la frenada y en caso de notar pérdida de eficacia, hacerla tantas veces como sea necesario para secar los frenos. Mejor con los dos frenos a la vez.

14 – Frenada de aviso al de atrás. A veces no es frenar, sino indicar la posibilidad de que podemos hacerlo, si el otro viene cerca. Encender dos o tres veces la luz de freno llama la atención al que se acerca.

15 – Frenada de adecuación a la velocidad legal (radar). Frenada habitual en nuestros tiempos y peligrosa. Muchos, al llegar a un radar que ven en el último momento, frenan fuerte antes de mirar si tienen a otro vehículo cerca, lo que provoca accidentes. Mejor circular a velocidades legales y evitar esas situaciones de riesgo.

16 – Frenada de situación de parada. Es la que aguanta la moto si está parada en una pendiente, suele ser con el freno delantero si tenemos los pies en el suelo.

Métodos de frenado. 

Hay tres fases en cualquier frenada, que son:

Aproximación de las pastillas de freno a los discos. Es el recorrido de la maneta o pedal de freno desde su posición de reposo hasta que empiezan a actuar, ese recorrido se puede hacer rápido sin problemas.

Inicio de la zona de fricción. Es el momento en que las pastillas de freno empiezan a tocar a los discos, y en el que hay que dosificar la fuerza de la frenada para igualar la acción en las dos ruedas y adaptarla a las circunstancias del momento (velocidad, adherencia, emergencia...). Si es necesario, se hace más de una pulsación para encontrar el tacto adecuado o para liberar momentáneamente los frenos si notamos pérdida de adherencia.

Zona de frenada intensa. Una vez dosificada la frenada y vista la posibilidad de frenar más fuerte si es necesario, se presiona para ajustar la distancia de frenado a lo que nos conviene. Puede hacerse en una o más veces, según la velocidad e intensidad de frenada que se necesite.

Posición de la mano en la maneta de freno:

Si no se frena, es mejor y más cómodo llevar la mano sujetando el puño y no poner dedos en la maneta. Una vez se decide iniciar la frenada, la forma más recomendable de hacerlo es poniendo tres dedos sobre la maneta, con las funciones siguientes:

Dedo índice. Es el que queda más cerca del eje de giro de la maneta, y por tanto el que tiene menos brazo de palanca. Sirve para iniciar el recorrido y ayudar a los demás, aunque dada su posición es el que tiene menos tacto y tiene más difícil el hacer presión.

Dedo corazón. Ya queda más separado del eje de la maneta y situado en la zona central de la misma, con lo que puede hacer bien el movimiento de aproximación y dar la fuerza necesaria.

Dedo anular. Es el que queda más alejado del eje de la maneta y el que tiene más brazo de palanca. Por su posición, es el que tiene más tacto fino, por lo que será el que se ocupe de dar el toque de precisión en las frenadas delicadas.

Existe la creencia de que con uno o dos dedos se pueden dosificar mejor las frenadas y es más difícil pasarse frenando, pero en la práctica veremos que no es así, porque usando todo el brazo de palanca de la maneta y repartiendo bien el esfuerzo entre tres dedos, se consigue mayor precisión junto con una mayor velocidad de actuación.

Dosificación:

Frenando con los dos frenos, el delantero es el más eficaz y el que hace la mayor parte del trabajo. Cuanto más intensa es la frenada, más peso va a ir a apoyarse en la rueda delantera, quedando la trasera con menos peso y hasta con ninguno. Si además, a la frenada le añadimos la reducción de marchas, será fácil que la rueda trasera quede bloqueada, provocando un patinazo que muchas veces va acompañado de rebotes. Por eso hay que repartir bien el esfuerzo entre ambas ruedas, y lo ideal es no forzar tanto la frenada como para que esa liberación de peso de la rueda trasera afecte a la estabilidad. 
En buena medida eso se puede compensar poniendo más dura la precarga de la horquilla, para que el apoyo sea más consistente y no se hunda tanto. 

En mojado, en las frenadas es importante conseguir la misma fuerza de deceleración en ambas ruedas, de forma que ninguna mande sobre la otra, sino que se complementen bien. Así, el esfuerzo que recibe el chasis de la moto queda repartido entre los dos puntos de apoyo y no provoca ningún efecto negativo en el comportamiento natural de la moto rodando.

La frenada más cómoda suele ser la que, siendo con los dos frenos, se inicia la frenada con el trasero para que el peso de la moto quede retenido y no se vaya hacia delante, e inmediatamente después se frena con el delantero equilibrando la frenada entre los dos. Esto especialmente importante en la conducción cuando se lleva pasajero. Pero es para seco, porque para mojado es más seguro iniciar la frenada con los dos frenos a la vez, para evitar el posible deslizamiento de la rueda trasera al frenar ella sola inicialmente, lo cual nos complicaría los planes de frenada.

En las motos con frenada combinada, parte de las cosas que he explicado aquí ya las hace la propia moto. Con ABS, lo correcto es frenar como si éste no estuviese, es decir, evitar el bloqueo de ruedas igualmente y dejar el ABS para compensar un error o situación de emergencia.

¿Frenar o esquivar?

Cuanta más potencia de frenada, más difícil esquivar algo. O dicho de otra manera más técnica: La frenada, en cuanto a potencia, será inversamente proporcional a la maniobrabilidad de la moto para conseguir esquivar algún objeto u obstáculo.


Consejo: Aprende, y muy bien, a frenar mucho, para luego, frenar poco.


Entre esas dos palabras, frenar y esquivar, sus interferencias, momentos de aplicación, y extenso conocimiento de ambas por separado y a la vez, está la clave para evitar la mayor parte de los accidentes graves.

Pasar un bache grande.

A veces, en alguna carretera y sobre todo si está en obras, nos podemos encontrar un bache de esos que salen completamente de lo normal, y que no tendría que estar, pero está. Un agujero de esos que hay con un trozo de asfalto que falta, una zanja de obras mal tapada, una junta de dilatación demasiado abierta, etc. La primera reacción, al llegar a un bache de esos enormes, es frenar. Eso está bien, pero teniendo en cuenta una cosa muy importante: Si al entrar en el bache vamos frenando fuerte, las ruedas tienen tendencia a ir al fondo del bache y a oponer resistencia a salir de él, a veces incluso golpeando contra la subida del bache; en cambio, si entramos acelerando, las ruedas se hundirán menos en el bache y favorecerán la salida del mismo. Eso va a repercutir mucho en las suspensiones, en la estabilidad de la moto, y en los daños que se puedan causar.

Por eso, como norma para pasar baches muy grandes e inesperados, hay que frenar bien antes de pasar el bache (si se puede), para reducir la velocidad, pero al ir a pasarlo hay que soltar frenos y acelerar con decisión, para que las ruedas tengan facilidad para superarlo y salir de él con el mínimo golpe posible. La suspensión así trabaja mucho mejor.

10- Todo sobre trazadas.

Cada uno tiene su estilo de conducción, pero las leyes físicas son válidas para todos, y el cálculo de la trazada es lo más importante en una carretera de curvas. Además de un cálculo de distancias y radio de giro, deberemos calcular la adherencia, porque según el estado del asfalto nos convendrá colocar la moto en la entrada de la curva más o menos separada del borde de la carretera.

La conducción en lluvia, si queremos ir con seguridad a un ritmo de viaje no demasiado bajo, es mucho más técnica que en seco. Y si es en invierno, todavía más. En los manuales y artículos sobre conducción de motos, he visto que sus autores no diferencian la trazada en curva si está el suelo seco o mojado, y en todas se entra la curva abriendo para cerrarse después, e indicando una trazada de emergencia por si falta espacio de frenado. Pero en una curva a izquierdas, siempre entran tocando al lado derecho de la carretera, y en una a derechas, cerca de la línea medianera, para poder hacer trazadas amplias. Eso es válido en circuito y en carretera seca y en buen estado, pero no es seguro cuando las condiciones del asfalto indican adherencia escasa.

En curvas a izquierdas, cuanta menor sea la adherencia más deberemos acercarnos en la entrada de la curva a la línea medianera, para tener más espacio disponible para frenar si lo necesitamos, o para que la moto derrape sin salirse. Y en curvas a derechas, podemos llegar por el centro de nuestro carril y trazar cerrando la curva pasando cerca del borde interior de la curva, así también tendremos más espacio de seguridad para posibles imprevistos, antes de llegar a invadir el carril contrario. Todo esto tiene su técnica y sus leyes físicas, y se puede calcular con relativa facilidad. 
Hemos de tener en cuenta también, para escoger la posición de la moto en el inicio de la curva, la visibilidad y las posibilidades de que nos salga un coche, en suelo deslizante no conviene correr el riesgo de tener que esquivar, ya bastantes complicaciones tenemos como para añadir más.

Vamos a poner una regla de cálculo para relacionar la adherencia a la velocidad de entrada en la curva. Esa misma regla de cálculo nos dará además la posición de la moto en la carretera. En el dibujo, la regla de cálculo está situada sobre la carretera, en nuestro carril, para una curva a izquierdas. Las líneas numeradas del 1 al 5 indican la posición de la moto en la entrada de la curva, la 1 para escasa adherencia, y la 5 para buena adherencia, pasando por las posiciones intermedias según el estado del asfalto.
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En el dibujo, el cálculo de la adherencia varía progresivamente desde la peor (zona helada, 3 %) hasta la mejor (buen asfalto, 90 %). No se llega al 100 % porque ese 100 % sería hipotéticamente lo óptimo, pero que en la práctica no se consigue. 
Las velocidades siguen la misma progresión, desde la mínima (de 10 a 20 Km/h, suficiente para mantener el equilibrio en la moto) hasta la máxima de la carretera, que no quiere decir que sea la máxima de la curva, cada curva tendrá su velocidad de paso según la moto que llevemos y nuestra experiencia.

En una curva a derechas, al ser el lado más cerrado, las dos posiciones más cercanas al borde de la carretera no son recomendables, y empezamos en el caso de menor adherencia por el centro de nuestro carril, hasta llegar en el caso de máxima adherencia a la posición cercana al centro de la carretera.

El cálculo de la adherencia lo debemos hacer nosotros, por lo que veamos en la carretera, teniendo en cuenta la temperatura de la zona, y lo que notemos en la moto. Podemos hacer tanteos de frenada para asegurarnos, si nos va a dar una sorpresa el asfalto, mejor que sea con la moto recta. Y según nuestra apreciación de la adherencia, calculamos la velocidad de entrada de la curva y la posición de la moto al entrarla. En general, con menor adherencia se da prioridad a la frenada y a la búsqueda de espacio en la entrada de la curva, con mayor adherencia se da prioridad a la trazada y a la salida de la curva. 

Cuando el nivel de experiencia es muy alto, es posible la anticipación y hacer la contra-tumbada justo cuando notamos que la moto va a empezar a deslizar. Del mismo modo que un buen esquiador de slalom se equilibra cuando pierde el agarre de cantos descargando el peso en los esquís, y justo en ese momento cambia de lado el apoyo, con la moto podemos descargar el apoyo lateral que hacemos al inclinar y ponerla en una posición más favorable para la salida de la curva, mediante una contra-tumbada preventiva, mejorando así las posibilidades de tracción. 
En curvas enlazadas con firme deslizante, este sistema nos puede ayudar mucho, sobre todo en subida, porque mejoramos el control en los giros cerrados sin pérdida de tracción. Como los esquiadores cuando pasan un slalom, pero subiendo.

Todo lo anterior se refiere a la entrada de la curva, ¿pero y la salida? Hay un concepto general, en caso de poca adherencia la zona delicada es la entrada, y con buena adherencia y a velocidades elevadas la dificultad puede estar en la salida. En el primer caso en la salida solo hay que tener la precaución de dar gas suave y progresivamente, en el segundo hay que calcular la trayectoria según la velocidad de entrada y la inercia que nos va a provocar, las trazadas a buen ritmo conviene entrenarlas siguiendo una buena rueda.

En curvas enlazadas, siempre se dará prioridad a la colocación de la moto en la entrada de la curva siguiente, o sea que trazaremos la salida de la primera curva hacia la entrada de la siguiente siguiendo los criterios anteriormente expuestos. 

CÁLCULO DE LA TRAZADA, EN FUNCIÓN DE LA ADHERENCIA.
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EXPLICACIÓN DE LOS PLANOS: CÁLCULO DE LA TRAZADA EN FUNCIÓN DE LA ADHERENCIA

En el plano 1, curva a izquierdas, las líneas marcadas son:

A es la de inicio de la frenada, aunque en zonas deslizantes antes debe haber una zona de tanteo y colocación.

B es el final de la frenada, e inicio del giro. Es el punto más crítico. Hay que vigilar la rueda delantera y sobre todo notarla, si pierde apoyo al girar, debemos abrir la trazada.

C es el recorrido de frenada, la posición del inicio de la trazada es variable según apreciación visual y tacto de las ruedas.

Las posiciones de la moto indicadas, de la 1 a la 5, corresponden la 5 a máxima adherencia, y la 1 a adherencia mínima.

El plano 7 indica la misma teoría anterior, pero en una curva a derechas. Vemos que las posiciones de inicio de la curva no son tantas como en la curva a izquierdas, esto es porque al ser el ángulo más cerrado, es preferible colocar la moto entre el centro del carril (para poca adherencia) y la posición cercana a la línea medianera (para buena adherencia).  Las trazadas que corresponderían a la zona de medio carril hacia el interior, no son aplicables en este caso. La trazada indicada en rojo corresponde a la de máxima adherencia, la azul adherencia media, y la verde poca adherencia.

En curvas enlazadas, siempre se dará prioridad a la colocación de la moto en la entrada de la curva siguiente, o sea que trazaremos la salida de la primera curva hacia la entrada de la siguiente siguiendo los criterios anteriormente expuestos.

ENTRADA DE CURVA: TRANSICIÓN FRENADA / TUMBADA POR NIVELES.

1 – Iniciación.

El aprendizaje debe iniciarse practicando frenadas con los dos frenos a la vez, dosificando la presión en ambos para conseguir una frenada equilibrada. Se inicia el método de la reducción de marchas con golpe de gas, intentando no dar tirones de transmisión. Se empieza a combinar la reducción con la frenada, en la entrada de la curva. Por precaución, al llegar a una velocidad elevada después de una recta, la frenada se hace en dos tramos separados, el primero es de aproximación, y el segundo de adecuación de la velocidad antes de entrar en la curva. Las frenadas y reducciones se hacen con la moto recta, antes de girar. El inicio del giro se hace habiendo soltado frenos y dando un poco de gas, esto último en más o menos medida dependiendo si es subida o bajada. No se hacen inclinaciones importantes.

En esta etapa todavía no se calculan bien las distancias de frenado ni el nivel de adherencia del asfalto, por lo que se actúa preventivamente para evitar errores. Circulación lenta en mojado.

2 – Perfeccionamiento.

En esta fase ya se domina el golpe de gas al reducir y la frenada equilibrada con los dos frenos, pero aún ambas cosas se hacen con la moto recta. Las reducciones se hacen cada vez con más finura, y se puede llegar reduciendo y frenando hasta el mismo inicio de la curva sin correr riesgos. La entrada de curva se puede hacer acelerando y ya se puede inclinar la moto considerablemente si es necesario.

Se va consiguiendo más precisión en el cálculo de las frenadas, y ya se empieza a conseguir una buena valoración del nivel de adherencia del asfalto según las condiciones encontradas. La conducción en mojado no da problemas circulando a ritmo tranquilo.

3 – Avanzado. 

Precisión en las reducciones y frenadas, con excelente tacto, equilibrando exactamente el esfuerzo de ambas ruedas para no crear tensiones que pueden desestabilizar. Se puede entrar en la curva con la moto tumbada y frenando, con lo que solapamos frenadas y tumbadas. De esa forma la frenada y la tumbada no están condicionadas a un punto de final de la primera e inicio de la segunda, sino que son totalmente independientes. Se puede entrar en la curva frenando y tumbando a la vez, empalmando la frenada con el gas para salir de la curva. Puede hacerse la frenada en dos etapas, fuerte con la moto recta y más suave al empezar a tumbar. No se nota el peso de la moto, no hay ninguna inercia que descompense el equilibrio en la trazada. 
Exactitud en el cálculo de la frenada y del nivel de adherencia del asfalto, sin errores. En mojado se puede ir a ritmo rápido, con mucha sensibilidad para notar los avisos de los neumáticos y con buena capacidad de reacción para contratumbar si hay deslizamientos.

 Capacitación para ritmo elevado, pero se actúa rebajando éste de acuerdo al margen de seguridad que nos convenga, según las circunstancias. En este nivel no se admiten errores. Aptitud para ser road leader y para enseñar a los demás. 

11- Conducción llevando pasajero.

La conducción llevando pasajero debe dar preferencia, en cualquier circunstancia, a la seguridad y comodidad de éste. Al llevar pasajero cambia notablemente el peso, siendo más difíciles las maniobras circulando lento y se tienen mayores inercias y menos posibilidad de inclinación al circular rápido. 

No todas las motos son aptas para llevar pasajero, y hay muchas que están homologadas para dos plazas, pero prescinden de la comodidad de la segunda plaza. Para viajes largos, si vamos a llevar habitualmente pasajero, deberemos tener en cuenta este condicionante al seleccionar nuestra moto.

Lo primero para circular dos en una moto es facilitar la comunicación entre ambos. Si no se dispone de un intercomunicador, debe establecerse un código de comunicaciones dando golpecitos. Por ejemplo, un golpecito en el hombro del piloto se descarta porque puede ser casual, dos quiere decir “más despacio que tengo miedo”, tres “te paras cuando puedas”...

El intercomunicador, si se usa, debe ser lo mínimo y solo para cosas importantes, ya que hace que el conductor ponga atención en lo que le dice el pasajero, perdiendo concentración en la conducción. 

El equipo debe ser equivalente en seguridad para los dos, a veces vemos pilotos muy bien equipados y detrás a su paquete con ropa de calle, eso no es admisible en carretera.

En la conducción, hay que suavizar las aceleraciones y las frenadas, para que las inercias del pasajero no lo incomoden y para que no cargue peso en el piloto dificultando la conducción de éste y a la vez provocándole mayor cansancio al tener que aguantar un peso extra. Para disminuir el hundimiento de la horquilla, va bien iniciar la frenada solo con el freno trasero, aplicando a continuación el delantero con suavidad.  

Es importante la compenetración en las curvas, el piloto no debe descolocarse del asiento y el pasajero debe seguir los movimientos de cuerpo que haga el piloto. Desde fuera, debe verse una unidad entre moto-piloto-pasajero, en la que los movimientos de los tres son los mismos.

Al llevar mayor peso, la suspensión trasera bajará un poco, lo cual hace que las estriberas estén más cerca del suelo. Por eso, es posible que toquen antes al inclinar, y no se debe llegar a ese extremo. Si habitualmente viajamos dos en la moto, conviene adecuar la dureza de las suspensiones para la carga que eso supone.

En caso de viaje largo con pasajero y carga de equipaje, la moto se volverá más torpe de movimientos, lo cual nos obligará a hacer una conducción más tranquila y turística. Con mal tiempo, además de llevar equipos para el frío y la lluvia, será conveniente hacer algunas paradas para calentarse y descansar un poco, el pasajero lo va a agradecer, aunque no lo pida.

Cualquier situación de emergencia es más peligrosa yendo dos en la moto, y por eso hemos de poner mayor interés en evitarlas. Se deben incrementar los márgenes de seguridad, y evitar cualquier maniobra que pueda ser difícil de hacer. 
Por ejemplo, en los adelantamientos, si normalmente ya hemos de verlo muy claro, yendo dos todavía más, porque influyen tres factores en contra: La inferior aceleración y frenada al llevar más peso, la posible descolocación del pasajero en su asiento al tener que soportar una inercia inesperada al acelerar o frenar, y, sobre todo, el susto que se lleva el pasajero si ve un adelantamiento arriesgado, lo cual le puede llevar a cuestionar si es interesante subirse detrás en una moto.

Hay que tener cuidado con los pasajeros novatos, si se asustan pueden tener reacciones que pueden desestabilizar a la moto. Recuerdo una ocasión en que uno puso pié en el suelo en medio de una curva porque el piloto tumbó demasiado...

Conociendo todos los posibles inconvenientes y habiendo salido muchas veces a pasar curvas en pareja, la verdad es que la conducción a dúo, para los que ya están experimentados y compenetrados, es muy satisfactoria y se puede hacer con toda seguridad incluso siguiendo a un grupo que circule a ritmo ligero. Si el pasajero sabe lo que tiene que hacer, al conductor no le molesta llevarlo y además no le provoca un cansancio extra. Si el conductor tiene suficiente técnica como para ir muy bien por carreteras de montaña yendo acompañado en la moto, el pasajero va tranquilo y disfruta del viaje, que es lo que interesa a ambos.
12- Salidas en grupo.

La seguridad cuando se circula en grupo depende de varios factores, y además de la seguridad individual de cada uno, por el hecho de ir siguiendo y entre varias motos más, hay actuaciones que pueden mejorar el nivel de seguridad del conjunto y otros que pueden perjudicarla si no se tienen en cuenta.

Como cosas a favor de la seguridad, cuando se trata de un grupo bien guiado y organizado, podemos destacar:

Recorrido conocido y estudiado, siguiendo al guía no tendremos dudas en los cruces.

Nos avisan cuando hay situaciones de peligro, obstáculos en la carretera, vehículos en dirección contraria en los pasos estrechos, hielo...

Se mantiene un ritmo acorde con las circunstancias de la carretera y el nivel de conducción del grupo.

Siguiendo al guía o a la moto que nos precede, vemos mejor el trazado de la carretera.

Es más divertido y nos cansamos menos.

Si tenemos problemas en la ruta, tenemos compañeros que nos pueden ayudar.

Si en nuestra moto pasa algo que no vemos, como equipaje suelto, luces que no funcionan, etc., la moto que va detrás nos avisará.

Aprendemos de los que saben más.

En contra de la seguridad, circulando en grupo, podemos indicar varias cosas que pueden darse si el guía es inexperto y no controla el grupo, y si los integrantes son poco responsables:

Algunos tienen afán de ser los más rápidos y demostrar lo que saben, haciendo incrementar el ritmo y poniéndose en peligro ellos y a los demás.
Adelantamientos peligrosos entre los miembros del grupo.

Adelantamientos en grupo a otros vehículos, con riesgo de no encontrar sitio o de encontrarse de cara con otros vehículos, para los que adelantan siguiendo a los primeros del grupo.

Falta de distancias de seguridad al ir en pelotón.

Retenciones al llegar a los cruces, para reagruparse, obstaculizando a otros vehículos que vienen por detrás, y esto muchas veces sin señalizar.

Los conductores con menos experiencia pueden ir forzados al intentar seguir al resto, por miedo a que no los esperen.

No se hacen las paradas necesarias para tomarse algún descanso.

Si los primeros pasan zonas urbanas con exceso de velocidad, o adelantan en líneas continuas en situaciones peligrosas, los demás suelen hacer lo mismo por contagio.

A veces algunos quieren hacer fotos o vídeos espectaculares, lo cual suele ser peligroso al buscar los límites de las tumbada

13- Otros consejos para el aprendizaje.

Veamos esta gráfica más abajo, que se refiere a la evolución del aprendizaje. El eje de las ordenadas corresponde al ritmo por curvas, es decir, nuestra velocidad promedio de paso por curva. El eje de las abscisas corresponde a la experiencia, kilómetros recorridos en moto a lo largo del tiempo. La línea resultante, si tiende demasiado hacia la vertical puede suponer un aprendizaje precipitado y arriesgado. Si tiende demasiado hacia la horizontal, supone un aprendizaje lento y que se ha quedado estancado.
Una vez se llega al nivel avanzado y al ritmo deseado, conviene disminuirlo un poco para conseguir tener siempre margen de seguridad, y diferenciar dos ritmos: El de entrenamiento y el de viaje. El de entrenamiento, como su nombre indica, es solo para entrenar y mejorar lo que sabemos. Solo debe hacerse cuando tenemos ganas, donde se pueda hacer y por un tiempo determinado, no más. Es llegar a las carreteras de curvas, iniciar el tramo tranquilamente subiendo el ritmo progresivamente (no es para calentar las ruedas, es para calentarnos nosotros) buscando percibir al máximo la sensibilidad con los mandos, inclinando cada vez un poco más, y una vez pasado el tramo de entrenamiento, hay que saber bajar el ritmo y volver a la conducción normal, al ritmo de viaje, que es algo más lento.
[image: image10.png]RITMO POR
CURVAS
(Promedio)

Exceso de ritmo

Ritmo de entrenamiento

Nivel avanzado
Ritmo de viaje

Nivel intermedio

Nivel de iniciacion

KM RECORRIDOS
(Experiencia)



El ritmo de viaje debe ser nuestro ritmo ideal. Éste tiene relación con tres conceptos que deben cumplirse:

Peso. No se nota el peso de la moto por curvas. A este ritmo está perfectamente compensada la fuerza centrífuga con la inclinación de la moto y la posición que llevamos encima, no se nota peso alguno y parece que la moto va sola sin esfuerzo. No se aprecian inercias laterales y la moto hace las trazadas de forma natural y sin esfuerzo.
Sensación de velocidad. No se tiene sensación de velocidad, sino de agilidad, que es otra cosa. Agilidad es hacer siempre con la moto lo que queremos hacer, de forma fácil y rápida, y es dominio, independientemente de la velocidad. Cuando tenemos sensación de velocidad es porque nuestra cabeza no es capaz de procesar con rapidez toda la información que recibe y actuar en consecuencia, nos falta rapidez de pensamiento.
Cansancio. Ir a ritmo ideal supone la forma de conducir menos cansada, porque a más ritmo nos estresamos al hacer más esfuerzo mental, nos cansamos más al soportar frenadas y aceleraciones superiores a lo que estamos acostumbrados, y vamos más tensos. Y por debajo del ritmo ideal, como cuando vamos con un grupo lento, nos cansamos por aburrimiento, nos duele el trasero porque el tiempo de ir sentados se hace más largo y con menos movimiento, y faltan alicientes para olvidarse de cualquier incomodidad en el viaje.

Cada persona tiene su ritmo ideal, y depende de muchos factores: Modelo de moto, experiencia y nivel de conducción, preparación física, capacitación mental… Este ritmo va cambiando a lo largo del tiempo, normalmente va subiendo de forma natural y sin esfuerzo, y luego se estabiliza y es bastante habitual que los muy expertos lo bajen algo más de lo que en teoría les correspondería, dejando más margen de seguridad. ¿Será porque le ven  (vemos) las orejas al lobo? Lo que quiero decir es que buscar la máxima perfección posible en la conducción, no siempre supone ir cada vez más rápido, sino que ya llegando a los niveles más altos es lo contrario, la perfección se busca en que nunca pase nada, cero errores en todo el año, ni un susto, seguridad al 100 %, y eso limita el ritmo al cabo del tiempo. 
Otro tema interesante: Puertos de montaña, de bajada. La recomendación es bajarlos tranquilamente, sin esfuerzo, dejando correr la moto pero sin frenadas ni aceleraciones fuertes, así se aprovechan para descansar. Los conductores con alto nivel de conducción no vamos muy rápidos en las carreteras de curvas en bajada, porque es más cansado, la moto sufre mucho más (frenos, embrague, cambio, gasto de gasolina, ruedas…), es más peligroso pasar cualquier zona deslizante, y si vamos en grupo es provocar que los que nos siguen tengan que hacer un esfuerzo innecesario y para alguno puede que incluso peligroso. 
No vale la pena, y además, a mí me parece de mal gusto, al menos con motos grandes. Entiendo que lo hagan los chicos de las motos pequeñas (50, 125 cc), que van ligeros en las bajadas puesto que en las subidas a la moto le cuesta subir, pero con las grandes, no tiene sentido hacerlo.
Lo mismo podemos decir de las rectas, son para descansar, la conducción ágil se ha de hacer por curvas. Además, cada curva la pasaremos mejor si llegamos a ella a una velocidad y con una distancia de frenado que sean muy controlables, y eso se consigue no excediéndose en la recta anterior. No es cuestión de ir a paso de tortuga por las rectas, pero tampoco de pasarlas a tope para luego hacer la gran frenada y reducción, como hacen algunos, como si la carretera fuera un circuito. No se trata de ir a hacer tiempos, sino a disfrutar al máximo de la conducción más inteligente posible.
En cuanto a los cambios de ritmo, voy a comentar un concepto interesante y que tiene mucho que ver con todo lo explicado anteriormente: Bajadas de ritmo exageradas, o la búsqueda de la seguridad absoluta en momentos determinados.

He observado que en carreteras donde hay algunas curvas en las que al llegar puedo apreciar zonas húmedas, brillantes, con algo de barro, hojas..., cuando voy en un grupo, a veces veo novatos que las entran a un ritmo más alto que el mío en ese punto, yo aflojo más la marcha. Es por falta de apreciación del nivel de dificultad posible en esa curva, cosa que los veteranos vemos mejor. Sin lugar a dudas, puedo hacer promedio bastante más alto que ellos en la totalidad del tramo, pero es curioso que a veces, las tres o cuatro curvas más difíciles las pasen ellos más rápido. 

Lo que me lleva a pensar una frase que parece obvia pero que a veces no se tiene en cuenta: Para saber correr, lo principal es saber dónde debes ir despacio.

Cuando llego a una curva difícil, por su estado o apariencia, aunque sea solo dudosa, me entra en la cabeza el principio fundamental que debería tener todo el mundo cuando se sube en una moto: No me quiero caer nunca. 
Así, incluso teniendo muy buen control de la moto en situaciones difíciles, exagero la bajada de ritmo en momentos determinados, no me importa perder ahí cuatro o cinco segundos, porque sé que así, por mal que esté la cosa, no me voy a caer. Eso no es exceso de prudencia, eso es planificar tu recorrido de forma inteligente, sabiendo que con un buen nivel de conducción esos pocos segundos los vas a poder recuperar en seguida, en las siguientes curvas donde ya no dudas porque ves claro lo que te vas a encontrar. 

Los novatos van lentos pero a un ritmo más constante, y no tienen aún la experiencia suficiente como para subir o bajar el ritmo en la medida que hace falta. Los expertos sabemos utilizar mejor la velocidad, pero en los dos sentidos, alta y baja. Saber bajar la velocidad, aunque sea de forma exagerada, en los momentos difíciles o en los que dudemos, es fundamental para conseguir no caerse nunca.

RODAJE DE LA MOTO

He visto por los foros algunos comentarios sobre el rodaje, y veo que la mayoría de gente no entiende muy bien por qué se hace y cómo debe hacerse.

Los motores salen de fábrica con un ajuste bastante preciso entre sus piezas móviles, que como en todas las mediciones mecánicas, tienen una tolerancia. Eso significa que se establece la medida teórica con un más / menos que es la tolerancia en la medición. En control de calidad deben desechar todas las piezas que exceden esa tolerancia. Con la maquinaria actual, esas tolerancias se han reducido mucho respecto a las piezas que se hacían años atrás, pero siguen existiendo.

Otro tema es que las piezas mecanizadas y la tornillería quedan inicialmente con unas tensiones que para que luego no produzcan deformaciones o roturas con los cambios de temperatura, deben estabilizarse. 
Las piezas se estabilizan después de pasar bastantes veces por el ciclo térmico de calentamiento / enfriamiento. Conocí el caso de un fabricante de unas prensas hidráulicas enormes y muy buenas, que ponía durante varias semanas todas las prensas nuevas en un patio al aire libre, para que se estabilizaran con los cambios de temperatura. 

O sea que, en el rodaje, hay dos factores: Adaptación del ajuste entre piezas para que haya una disminución del rozamiento, y eliminación de tensiones de materiales.

El rodaje se establece según el fabricante para hacerlo durante un número determinado de kilómetros, porque de alguna manera deben establecer el período. 
Pero no es lo mismo un rodaje por ciudad y en recorridos cortos, que por carreteras de curvas, o por autopistas a velocidad constante. El mejor rodaje será el que tenga más cantidad de ciclos térmicos (calentar y dejar enfriar), y más variación de revoluciones del motor dentro de los límites establecidos y con una subida progresiva durante el período previsto. Y los daños que pueden producirse son por exceso de temperatura más que por exceso de revoluciones del motor, siempre y cuando la subida de revoluciones se haga con el aceite ya caliente.

Otra posibilidad de averías serias es no respetar el tiempo de calentamiento del motor y empezar a funcionar forzándolo, sobre todo en invierno. La subida de la temperatura provoca dilataciones, y éstas empiezan antes en el pistón que en el cilindro, porque tiene menos masa y mayor superficie de contacto con la explosión de la gasolina, con lo cual durante un rato el pistón trabaja “grande” dentro del cilindro, con mayor rozamiento. Si a eso le sumamos que la lubricación es deficiente porque el aceite está aún denso y no fluye bien, sobre todo en las partes altas del motor, es fácil entender que hay que dar poco gas para darle tiempo al motor a calentarse uniformemente.

Como recomendación: El rodaje en ciudad es delicado, sobre todo si las temperaturas son altas, hay que tener en cuenta que para hacerlo bien convendrá hacer recorridos cortos o paradas frecuentes para dejar enfriar el motor. Ojo con la temperatura. 

En autopista, a velocidad constante y recorrido largo, no se cumplirán los ciclos térmicos necesarios y no quedará bien rodada, además que el cambio no trabajará y también conviene rodarlo. Si hay que hacer tramos en esas condiciones, yo aconsejo no tener en cuenta esos kilómetros como rodaje, y hacer más en otras condiciones.

Por carreteras de curvas: Es el rodaje ideal, con cambios de marcha frecuentes y variación de revoluciones del motor. A éste le vendrá bien hacer algunas paradas (con 5 min. hay bastante) para bajar grados y luego volverlos a subir. Los crujiditos que se oyen en las motos nuevas cuando se paran, son de eliminación de tensiones.

Y otra cosa: Lo de esperar a que se caliente el motor cuando está frío, es para siempre, no solo para el rodaje. Y una vez finalizado el rodaje, que la subida de revoluciones sea progresiva y no de golpe, conviene alargar el rodaje con otro período más o menos igual de largo que será un intermedio entre el rodaje y la subida libre de revoluciones, así la duración del motor será mayor y bajará el consumo de aceite.
14- Para finalizar.

¿Qué es conducir bien? ¿Arte o rutina?

Creo que una de las diferencias importantes del buen conductor respecto al que no lo es, es la calificación de lo que está haciendo. Unos conducen rutinariamente, igual como hacen muchas otras acciones repetitivas durante la semana. Como comerse un plato de sopa, ducharse o pasar un aspirador. No le ven la parte sublime y artística, y la acción se queda sin importancia, como una más. 

Otros sentimos el conducir bien como la esencia de nuestra capacidad de movernos en libertad, potenciada por la moto y perfeccionada al límite para que por encima de todo sea una expresión artística que nos la dedicamos a nosotros mismos y para nuestra propia satisfacción. Que no hace falta ir demostrando nada, otras formas de arte se hacen principalmente dirigidas a los demás, y ésta es reservada para nosotros mismos.

Cuando un buen motero sale a la carretera con su moto de más de cien caballos, esos caballos los tiene y domina él, y no la moto, que ya se los ha cedido porque ella ya sabe que ha dejado de ser una máquina potente para ser solamente la cómplice mecánica de esa expresión artística que es la alta conducción, y se acopla al mandato del conductor como si de un caballo pura sangre bien domado se tratara. El arte está en la armonía de ese movimiento con todo lo que se va encontrando y lo que el conductor va sintiendo, haciendo que cada metro recorrido sea magnífico e inolvidable. 
Y el secreto de todo esto, precisamente, está ahí: En saber valorar cada metro como si fuera el único, solo de esa forma podrás conseguir que todos los demás metros lleguen y tú estés ahí para seguir disfrutándolos.

En este texto hemos dado nuestra opinión y hemos comentado un estilo de conducción que es el que nosotros utilizamos, perfeccionado tras muchos años de práctica con el objetivo de hacerlo lo mejor posible. Es nuestro sistema, que nos ha dado buenos resultados y que queremos compartir con todos los moteros a quienes les pueda interesar para mejorar su nivel de conducción. 

Nos veremos por las curvas, haciendo buenas trazadas, seguro.

Castellbell i El Vilar, enero de 2017.
Trazada 10 Inmoto Club, S.L.

Manuel Bru Moya

Jordi Tendero Algora

www.trazada10.es

Foto inferior: Posición para trazar curvas en carretera de montaña. Sin sacar rodilla ni descolgarse, el cuerpo se adelanta ligeramente, se bajan un poco los codos, se adelanta algo el hombro del lado interior de la curva, los dos hombros se echan suavemente hacia el interior, y se ayuda al giro con una ligera presión en el puño del manillar del lado interior de la curva. Si la inclinación de la moto va a ser importante, conviene subir la punta del pié del lado interior al estribo, para que no roce con el asfalto. La línea de la trazada debe ser uniforme, sin eses ni bandazos, y la llegada a la curva debe ser dirigiendo desde antes la moto al punto del inicio del giro, para evitar cambios de trayectoria en la entrada, es decir, se llega con la moto ya colocada en posición.  
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EPÍLOGO 1. Por Jordi Tendero Algora, monitor de Trazada 10.
              VIVE LA MOTO

FLUIR

VER LA CONDUCCIÓN, NO PENSARLA
DESLIZARSE POR LA CARRETERA SIN BRUSQUEDAD – ENLAZAR CURVAS 

SENTIR LA CONDUCCIÓN – A TRAVÉS DE LAS VIVENCIAS

LA MOTO – LA CARRETERA – LAS CURVAS
SENSACIONES – TENER CONSCIENCIA DEL MOMENTO ÚNICO QUE VIVES

EQUILIBRIO Y CONCENTRACIÓN 

OPTIMIZAR LOS MOVIMIENTOS 
LA VISTA – MIRAR DONDE QUIERES IR – LA POSICIÓN  DEL CUERPO – AGILIDAD EN EL BALANCEO – DOSIFICAR EL GAS 
DOMINAR LAS INERCIAS EN LA INCLINACIÓN  
REFLEJOS – TRABAJAR LA CAPACIDAD DE RESPUESTA AUTOMÁTICA
PROCESAR LA INFORMACIÓN – PRACTICAR CON INTELIGENCIA

ANTICIPACIÓN 

INTUIR LAS SITUACIONES 
AUTOMATIZAR LA MECÁNICA DE LA CONDUCCIÓN 
VALORAR LA ADHERENCIA DEL ASFALTO
AUMENTAR LA PRECISIÓN EN LA SECUENCIA: FRENAR –TRAZAR – ACELERAR  

EPÍLOGO 2. Por Manuel Bru Moya, monitor de Trazada 10.
Si has llegado hasta aquí, leyendo, es porque te gusta la conducción de una moto. Te recomiendo que hagas una segunda lectura de este manual de conducción después de que hayas hecho unas semanas de prácticas, porque no se asimila todo la primera vez. Hay muchos conceptos y no todos son muy fáciles de entender y recordar. Además, va bien que todas estas cosas se queden grabadas en el inconsciente, y eso se consigue tomando consciencia de ellas varias veces. Luego, todo eso se automatiza y sale solo.
Si has leído otros textos sobre técnicas de conducción de otros autores, o bien opiniones sobre ese tema por los foros de Internet, y ves que hay diferencias importantes con algunas de las cosas que explicamos en este libro, piensa que no tiene nada de extraño, es normal. Cada uno tiene su estilo, y, además, hay especialidades diferentes. La inmensa mayoría de los textos que se han publicado sobre técnicas de conducción de motos, los han escrito especialistas de conducción en circuito de velocidad, y enseñan el estilo de conducción que ellos han practicado siempre, que es el racing de circuito, y lo adaptan igual o parecido para carretera. O bien los han escrito otras personas que siguen esa misma corriente. En esto se da el caso de que, cuando han dado la misma opinión varias personas diferentes y en textos o libros diferentes, ya se da por buena porque coinciden en lo mismo. Y no es así, a veces hay uno que da un consejo poco apropiado, pero por ser quien es, hay otros que lo dan por bueno y dicen lo mismo, y el error va propagándose en cadena. 
Nosotros a lo nuestro, con nuestra especialidad, que son las carreteras de curvas y puertos de montaña, pretendiendo pasarlos con el mayor nivel de seguridad posible, y de estilo, finura y precisión. Y seguiremos investigando, y poniendo al alcance de todos un método de conducción tendente a la excelencia, para un aprendizaje que dura toda la vida.
******************************************************************TRAZADA 10 MUCHO MÁS QUE CURSOS DE MOTOS
TRAZADA 10 – 10 AÑOS 2007 - 2017

************************************************************
Por Manuel Bru Moya (Inmoto) y Jordi Tendero Algora (Jorditz10 e.p.d.), directores de Trazada 10 Inmoto Club, S.L. y monitores de cursos de conducción segura para motos de carretera.
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