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PŘEDMLUVA 

Motocykl už dávno není pouze účelový dopravní prostředek. Těžko vysvětlit, proč se prá-

vě z motocyklu stal pro obrovský počet lidí takřka kultovní předmět. Jistě v tom hraje roli

množství zážitků, které nám jízda na motocyklu poskytuje. Nehledě na kubaturu a výkon,

motocykl nabízí svému uživateli pocit volnosti, nezávislosti a svobody. Je to úžasný relaxač-

ní prostředek a „čistič hlavy“. Znám podnikatele, kteří bez předchozí projížďky neprovedou

žádné zásadní rozhodnutí. Funguje to v pracovním i osobním životě – po krátké projížďce

vidí člověk problémy úplně jinak. Nesmí se to ale zaměňovat s transferem agrese, kdy si jez-

dec nesmyslně rychlou a agresívní jízdou vybíjí vztek, kompenzuje křivdu, něco si dokazu-

je. K „rozjezdění“ problému stačí jet úplně normálně. 

Zajímavý fenomén je nutkání motorkářů sdružovat se, tvořit naprosto neformální se-

skupení a spolky, přitom vysoce organizované, aniž by k tomu potřebovali registrace, prů-

kazy a razítka. Co vede motorkáře k vytváření motoband? Není pravidlem, že jsou to příz-

nivci stejné značky nebo druhu strojů. Často jsou příslušníci motospolku majiteli strojů

napříč objemovým, výkonnostním a typovým spektrem trhu. Možná to jsou společné zá-

žitky, touha být ve společnosti lidí stejné „krevní skupiny“. Motorkářství je vysoce riziková

činnost, lidé vystavení stejnému nebezpečí mají k sobě blíž.

Motocykl není jen pár ohnutých a posvařovaných trubek, není to pouhý stroj. Nejeden

pravověrný motorkář vám odpřísáhne, že každá motorka má „dušičku“. Když zavzpomí-

nám na svůj strojový park za posledních čtyřicet let, musím přiznat: ano, má – a některá

motorka má dušičku pěkně škodolibou. Také z toho důvodu, je dobré znát aspoň technic-

ké minimum o svém stroji.

Člověčí přirozeností je touha vlastnit krásné věci a motocykly jsou krásné! Nehledě

na jejich věk, od veteránů až po poslední výkřiky designérských ateliérů. Jsou to technické

sochy, refl ektující více než sto let lidského důmyslu, technické invence a umělecké kreati-

vity. 

Ať už jsou vaše pohnutky k motorkářství jakékoli, myslete na to, že provozujete vysoce

rizikovou činnost. Činností ještě nebezpečnějších, než je jízda na motocyklu v běžném sil-

ničním provozu, už moc nenajdete. Paradoxně bezpečnější je i provozování závodního mo-

tosportu v kterékoli disciplíně. Kniha, kterou držíte v ruce, by měla usnadnit začátečníkům

„učednická léta“, pokročilejším má pomoci přežít nejkritičtější období prvních dvou sezon

po získání řidičáku a konečně starým rutinérům dát podnět k zamyšlení, jestli léta trado-

vané řešení krizových situací je vždy to správné.
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HISTORIE MOTOCYKLU

1869 – První pokusy motorizovat jízdní kola zabudováním parního stroje se objevily 

ve Francii.

1885 – Známý německý konstruktér a výrobce automobilů Gottlieb Daimler vyrobil první

motocykl se spalovacím motorem Einspur, jednoválcem s objemem 256 cm3, palivem byl

petrolej. Rám a kola byly zkonstruovány ze dřeva. Stroj sloužil hlavně k odzkoušení moto-

ru a neměl další vývoj. 

1877 – V Mnichově byl vyroben první prakticky použitelný spalovací motor Němcem

 Ottou. To byl zásadní krok pro další vývoj motocyklu a automobilu.

1883 – V Německu byl patentován Daimlerův motor – poprvé byla použita pro pohon směs

benzínu se vzduchem, otáčky motoru se zvýšily na 800 oproti tehdy běžným 150 až 180.

Do té doby se pro pohon motoru používal svítiplyn.

1894 – V Německu vzniká první sériový motocykl. Vyrábí ho fi rma Hildebrand a Wolfmül-

ler, jeho konstruktéři a současně výrobci použili ocelový rám, motocykl poháněl čtyřdobý 

vodou chlazený dvouválec. 

Byl to první motocykl využívající vynález skotského veterináře Johna Dunlopa – pneu-

matiky.

1898 – Václav Klement k nám dovezl z Paříže první motocykl (motorovou dvoukolku) brat-

ří Wernerů.

1899 – První český motocykl předvedli veřejnosti Václav Klement a Václav Laurin.

1901 – Se zcela novou koncepcí motocyklu přichází bratři Wernerovi. Motor umístili

do spodní části ocelového rámu mezi kola. Snížení těžiště mělo dobrý vliv na ovladatelnost

HISTORIE 
MOTOCYKLU
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motocyklu. Zadní kolo poháněl řemen. Stroj měl ráfk ové brzdy. Uspořádání bylo pravzo-

rem všem dalším motocyklům až po současnost. 

První světová válka výrobu civilních motocyklů zastavila. Zato armádní výroba se ro-

zeběhla a technický vývoj udělal obrovský skok. V té době byly nahrazeny zastaralé odpa-

řovací karburátory moderními se směšovačem a s předřazeným vzduchovým fi ltrem, rámy 

se dimenzovaly na těžké podmínky, montovala se světla. O masovém nasazení motocyklů

na bojištích 1. Světové války svědčí fakt, že jenom USA dodaly do Evropy 70 tisíc strojů!

Ve druhé světové válce byly motocykly hojně využívány německou armádou, jejich po-

užití odpovídalo pojetí „bleskové války“. Po první světové válce mělo Německo celou řadu

zákazů a omezení zbrojní výroby. To se však netýkalo motocyklů a Německo toho dokona-

le využilo. Motocykly byly využívány jako kurýrní vozidla, ale s kulometem napevno zabu-

dovaným v sajdkáru a dvoučlennou až tříčlennou posádkou se z motocyklu stalo plnohod-

notné bojové vozidlo s možností rychlého nasazení a s vysokou průchodností terénem.

50. léta – po druhé světové válce došlo k rychlému rozvoji motocyklového průmyslu pro

civilní účely, zejména v Evropě. Motocykl byl relativně levný, spolehlivý a nenáročný do-

pravní prostředek. Opatřen bočním postranním vozíkem, sajdkárem, sloužil jako rodinné

vozidlo schopné také přepravy menších nákladů.

60. léta – jsou nástupem Japonských fi rem Honda, Yamaha, Kawasaki a Suzuki. Koncem

šedesátých let se hovoří o nové nebo také moderní vlně motocyklů. V Evropě se rozvíjí mo-

torkářské hnutí, motocykl už není pouhým dopravním prostředkem, ale stroj pro radost

z jízdy.

S masovou výrobou jednoduchých a cenově dostupných lidových automobilů mnoho

lidí motocykl opustilo a přešli na automobil. Naopak pro mnoho lidí se motocykl stává

předmětem volnočasového vyžití a neodmyslitelně patří k jejich životnímu stylu. Skútry se

stávají levným a rychlým dopravním prostředkem, hlavně v městských aglomeracích pře-

plněných automobily.

Na špatný odhad vývoje doplatil také náš motocyklový průmysl. Vývoj a výroba našich

motocyklů stagnovaly a výroba skútrů byla zastavena jako neperspektivní.
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HISTO

HOMO MOTORKÁŘ

V současnosti se uživatelé motocyklů dělí do několika skupin.

První skupinou jsme prošli skoro všichni – moped nebo malý motocykl je první stroj,

který může mladý člověk řídit legálně. Ve většině zemí je to od věku 15 let, stejně je tomu

u nás. V některých zemích je to dokonce o rok dřív. Z mnohaleté zkušenosti učitele auto-

školy a zkušebního komisaře motorkářů mohu říct jediné, čím dřív, tím lépe! Mnohem kva-

litnější řidič je ten, který projde postupně všemi druhy výcviku, tak jak to umožňuje zákon

předepsaným věkem řidiče a hlavně praxí, na strojích s postupně se zvyšujícím výkonem

a hmotností. Kdo přechází v mužném věku z Pionýra, na kterém jezdil za mlada, na silný 

stroj, je na tom hůř jak při výcviku, tak v silničním provozu. Hodně řidičů získalo opráv-

nění skupiny AM, když si dělali řidičský průkaz skupiny B, aniž by kdy na motocyklu

 seděli. 

Jinou skupinou jsou řidiči, kteří mají k motocyklu ryze účelový vztah, dostat se z bodu

A do bodu B. Používají motocykl stejně jako většina lidí automobil. Jejich mnohdy letité

stroje nejsou vyšperkované, řidiči jezdí v běžném civilním oděvu, zcela nevhodném z hle-

diska bezpečnosti. Na některých jejich strojích a výstroji, třeba přilbách, by si smlsnul ne-

jeden milovník historických vozidel a příslušenství. Nezdraví se, jejich zájem o techniku je

minimální. 

Tak zvaní „módní jezdci“, tvoří další skupinu. Většinou jde o fi nančně zajištěné podni-

katele nebo manažery fi rem, kterým vlastnictví motocyklu dotváří image. Mít silný moto-

cykl je v těchto vrstvách už pár let móda. Před tím to byl kůň a ještě dříve terénní automo-

bil. Jejich výjezdy jsou řídké, samostatné nebo ve dvojicích a v malých skupinkách sobě

rovných. Čím silnější a rychlejší stroj vlastní, tím dokonalejší je jejich image. Z pozice své

fi nanční převahy a nesmírného ega nerespektují dopravní předpisy, hlavně s povolenou

rychlostí mívají problémy. Jejich oděvní výstroje jsou dokonalé a drahé, bohužel ne vše-

mocné, a tak se s těmito jezdci často setkáte při nehodách a jezdíte kolem jejich pomníčků

u příkopů. 

Další početnou skupinu tvoří motorkáři z přesvědčení. U těch je motocykl a vše, co

k němu patří, životní styl. K jejich image patří motorkářské oděvní součásti nošené vždy 

HOMO
MOTORKÁŘ
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a všude, svému hobby přizpůsobují zaměstnání, soukromý život, prostě vše. Často hledají

partnerku stejně „zatíženou“, vznikají motorkářské rodiny. Rádi se sdružují do motospol-

ků, motoband, hodně jich jezdí celoročně, mají své srazy. Jsou to většinou vyježdění jezd-

ci, se solidními technickými znalostmi a dovednostmi. Čtou motorkářské noviny a časopi-

sy, znají technické novinky, mají přehled o motorkářském dění. Používají choppery,

cruisery a cestovní stroje. Bývají hůře viditelní kvůli používání tradičních oděvů – k zákla-

du patří černá kožená bunda a kožené kalhoty nebo džínsy. V poslední době jich hodně po-

užívá převlečnou refl exní vestu, což je skvělé zviditelnění.

 Na silnici patří k bezpečným jezdcům, jejich cílem není rychlost, ale požitek z jízdy.

Jsou solidární, zastaví jinému motorkáři v nesnázích, vzájemně se zdraví. Kéž by takové

vztahy byly v celém spektru řidičů!

Pro některé jezdce s exponovaným zaměstnáním je motocykl a vyjížďka na něm záleži-

tost duševní hygieny – takový čistič mozku. Jde jim jenom o odreagování od běžného sho-

nu. Nepotřebují si na silnici nic dokazovat, jenom se chvíli zabývat jinou činností než pra-

cí. Proč ne, motocykl má tu moc a kouzlo… 

Existuje také skupina sebevrahů. Jsou snadno k rozeznání. Z křižovatek odjíždí po zad-

ním, před nimi dobrzďují po předním. Na dálnici je nesmírně zdržuje každý, kdo jede po-

volených sto třicet, většinou mají na tachometru tak o sto víc. Dokazují to tím, že si v té ne-

smyslné rychlosti fotí mobilem tachometr. Rádi zrychlí při průjezdu kolem restauračních

předzahrádek či nástupních ostrůvků a jsou spokojeni, že se všichni otočí. Netuší, že to, co

lidé říkají na jejich „výkony“, nejsou slova obdivu. Životnost mají srovnatelnou s průzkum-

níkem v týlu nepřítele. Nesprávné označení této skupiny jezdců, je „dárci orgánů“. Při rych-

lostech, kterými se pohybují, nebývají z nich po nehodě použitelné ani hodinky. Je škoda,

že své ambice nerealizují na závodních okruzích. Třeba by se mezi nimi našel talent, nebo

by alespoň pochopili, že k jejich „výkonům“ stačí otočit pravým zápěstím, při současné ztrá-

tě soudnosti. To je ale zase na skutečné závodění málo. 

Velice úzká je skupinka motorkářů-profesionálů. Patří sem profesionální závodní jezd-

ci všech disciplín, jezdci-kurýři, mototaxi, zkušební komisaři, učitelé autoškol, zkušební

jezdci továren a moto časopisů. Dokonce i mezi nimi se najdou tací, kteří si jdou ve volném

čase zajezdit jen tak pro radost na svém vlastním motocyklu. Všechny ostatní skupiny pře-

vyšují tito ročním počtem najetých kilometrů a zkušenostmi z každodenního provozu

za všech klimatických podmínek. 

„Černí jezdci“ jsou další skupinou, která je početně zastoupena v našich zeměpisných

šířkách. Většinou nikdy neměli žádné řidičské oprávnění, zato strojů už vlastnili větší po-

čet. Můj rekordman v této kategorii měl projetou celou Evropu, jezdil načerno už šest let,

vystřídal kolem desítky motocyklů a pro žádost do autoškoly si za mnou přijel na Ducati

Desmo asi z padesátikilometrové vzdálenosti. Jízdní projev „černochů“ je různý. Některé

není co učit, častěji se ale setkávám s jezdci, které spíše odnaučuji spoustu špatných návy-

ků. Ti lepší mají solidní schopnosti mechanického ovládání stroje, ale neovládají a nere-

spektují dopravní předpisy. Ti horší mají problémy s obojím. Každý učitel autoškoly vám

potvrdí, že někdy je lepší žák, který nikdy na motocyklu neseděl, než „černoch“ se špatný-

mi návyky. 

Protože co jedinec, to originál, našlo by se jistě mnoho dalších mutací motorkářů. –Nic-

méně vám všem, kolegové, ať už se budete řadit do kterékoli skupiny, je určena tato publi-

kace. Věříme, že si něco pro sebe vybere každý. 
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HISTO

JAK JE TO S NAŠIMI SMYSLY

Za zhruba šedesát milionů let evoluce vybavila příroda každého živočicha smysly, dispozi-

cemi a schopnostmi, které jsou zapotřebí, aby přežil ve svém přirozeném prostředí. Byl to

dlouhodobý proces a kdykoli došlo ke skokové změně prostředí, třeba kvůli přírodním ka-

tastrofám, mnoho živočišných druhů to nepřežilo. Zjednodušeně, kdo se nepřizpůsobil no-

vým podmínkám, zahynul. 

Člověk se měnil také. Určitě musel lépe slyšet, vidět a byl vlastními silami schopen

dosáhnout vyšší rychlosti v dobách, kdy musel potravu vyhledat, ulovit, případně před

ní utéci, pokud se lov nezdařil. Dnešní člověk určitě kvalitněji a rychleji přemýšlí a kom-

binuje, ale naše smysly naopak značně zeslábly. Postupně značně otupěl náš čich, sluch

i zrak. Ani s reakční dobou, která je v rozmezí 0,5 až 1,5 vteřiny na tom nejsme nej  -

lépe.

A právě my, lidé se značně zdegenerovanými smysly, jsme si díky výkonnému mozku

vytvořili nové, umělé prostředí. Je to DOPRAVNÍ PROSTŘEDÍ, KTERÉ JE RYCHLÉ A NE-

BEZPEČNÉ.

Právě to byl ten velký skok, na který nemohla stihnout evoluce zareagovat.

První použitelné motocykly z počátku minulého století jezdily maximálně přibližně

padesátikilometrovou rychlostí. Provoz byl přitom nepatrný. Ale už za 70 roků se zvýšila

maximální rychlost motocyklů asi na 200 km/h! To se nebavíme o závodních speciálech,

ale o komerčních strojích, pro použití v silničním provozu. Tak například sériová deví-

tistovka Kawasaki Z1, řečená „King“, byla už v roce 1973 schopna dosahovat rychlosti

209 km/h!

Logické by bylo, že se stoupajícím výkonem motorů se bude snižovat jejich objem. Lo-

gické možná ano, lidské nikoli, a tak je trend zcela jiný – k vysokému výkonu se přidává vel-

ký objem motoru! Tak se v běžném silničním provozu prohání monstra s motory, které by 

mohly pohánět automobily střední a vyšší střední třídy.

Proč ne, kdo zkusil něco takového řídit, dá mi za pravdu, že sedět na takovém stroji je

silný zážitek. Musíme si ale být vědomi, že schopnosti a výkony těchto rychlých trhačů as-

faltu jsou daleko za našimi psychickými a fyzickými možnostmi, za dispozicemi, kterými

JAK JE TO
S NAŠIMI SMYSLY
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nás vybavila příroda. Jediným krátkým pohybem zápěstí se můžeme dostat za hranice toho,

co člověk dokáže zvládnout. Ony hranice máme každý trochu jinde, ale máme je všichni.

Většina soudobých motocyklů má na mnohem víc než my, jezdci! 

 Svoji hranici možností nezkoušejte zjišťovat metodou pokusu a omylu. To by mohl být

váš poslední pokus a poslední omyl! Osvojte si maximum znalostí a dovedností nutných

pro přežití v dopravním prostředí. Ke své hranici se jenom pomalu a s respektem přibližuj-

te. Skok přes ni je likvidační!

ZRAK

Zrak je pro řidiče tím nejdůležitějším orgánem, který mu zprostředkovává většinu infor-

mací. Bohužel, lidské oko a celý zrakový systém nepatří právě k tomu nejdokonalejšímu, co

příroda stvořila. Navíc celosvětové výzkumy prokazují, že přibývá očních vad, dokonce už

v dětském věku. Lidské oko má dvě zóny vidění. Je to centrální vidění (ostrovid), které má

velice malý úhel, asi 3–4 stupně. V této oblasti vidíme nejostřeji, nejlépe vnímáme barvy 

a tvary, rozlišujeme směr a rychlost pohybu.

Druhou oblastí je periferní (okrajové) vidění, jehož úhel je téměř devadesát stupňů,

pro každé oko. Když se budete dívat upřeně dopředu, obsáhnou vaše oči zorný úhel 180°.

Pro srovnání, kůň má zorný úhel periferního vidění 250°. Čím je oblast dále od středové-

ho centrálního vidění, tím neostřeji a nezřetelněji se předměty zobrazují. Stejně tak klesá

schopnost rozlišovat barvy. Jenom rozlišení směru a rychlosti pohybu je v periferním vidě-

ní vynikající. Na rozeznání pohybu je periferní vidění dokonce citlivější než oblast přímé-

ho vidění, tím je pro jezdce periferní vidění důležité.

S přibývající rychlostí, se zorné pole periferního vidění zužuje, a to dost drasticky. Zhru-

ba kolem 150 km/h je zorné pole jezdce tak úzké, že se hovoří o tak zvaném tunelovém vi-
dění (efektu). Při něm jezdec vidí pouze úzký pruh vozovky před sebou, ztrácí přehled

o bočním odstupu a nevidí nic, co se k němu blíží z boku. Tím mohou být třeba jiná vozi-

dla, chodci na okraji vozovky nebo blížící se k ní. 

Periferní vidění ovlivňuje alkohol. Při 1,6 promile nastává stejná situace jako v rychlos-

ti nad 150 km/hod, dochází k tunelovému vidění. Jezdec pod vlivem alkoholu je na tom

stejně jako jezdec jedoucí hodně rychle – moc toho nevidí.

Pokud nosíte brýle, nezapomeňte vozit jedny rezervní. Pravidelně si nechte zkontro-

lovat, jsou-li vaše brýle ještě dostatečné. Co je dobré pro chodce, nemusí stačit pro jezdce!

V obci se pohybujete asi 12× a na rychlostních komunikacích 30× rychleji než jako cho-

dec. 

Prostorové vidění
Pomocí zraku vnímáme trojrozměrný prostor. To je založeno na schopnosti vidět oběma

očima. Pro jednoduchost si představte například sloup nadzemního vedení elektrického

proudu s několika dráty. Když si dlaněmi vykryjete umístění sloupů a vidíte pouze dráty 

v prostoru, můžete mít potíže určit pořadí vzdálenosti jednotlivých drátů. Porucha prosto-

rového vidění může mít vážné důsledky při některých jízdních úkonech, třeba při předjíž-

dění. Pokud proti vám vyjede řidič z řady protijedoucích vozidel, je pro vás životně důleži-

tá prostorová orientace, jinak dojde na známé: „Myslel jsem, že to vyjde.“ 
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Také řidič, který přišel o prostorové vidění dvěma očima, může být bezpečný, nesmí ale

přestat jezdit! Časem se dostaví takzvaná „zraková zkušenost“, která prostorové vidění na-

hrazuje. Poloviční ztrátu periferního vidění musí nahradit častějším a větším natáčením

hlavy do stran. 

Zraková fi xace 
Když čtete tyto řádky, vaše oči po nich přeskakují, asi po čtyřech slovech, váš zrak se nepo-

hybuje plynule. Skoky zraku na další skupinu slov se nazývají sakády a zastavení zraku je

takzvaná fi xace.

Při jízdě na motocyklu nemůžete fi xovat zrak do určité vzdálenosti před sebou. Je nut-

né prozkoumávat prostor před sebou od největší dohledné vzdálenosti – tam vidíte, co vás

čeká z hlediska členitosti terénu a pohybu v provozu – po prostor blízko před strojem, kde

mohou být díry, kaluže, náhodné předměty, větve. Základem je sledovat prostor co nejdá-

le před motocyklem, v zatáčce nejdále, kam v ní dohlédnete, ale ne strnule! Zrakovými sko-

ky prohlédněte také prostor blízko před sebou. Totéž platí pro boční přehled. Pokud bude-

te upírat zrak pouze vpřed, jsou třeba svislé dopravní značky stále pouze ve vašem pe ri-

ferním vidění. V něm sice značku zaregistrujete, ale její tvar, obrysy, případně symboly 

a nápisy na dodatkové tabulce nerozeznáte. 

Totéž platí o zpětných zrcátkách. Periferním viděním v nich sice zaregistrujete vozidlo,

ale bezpečně ho identifi kovat můžete pouze krátkým přesunem zraku do oblasti ostrého,

centrálního vidění. 

Se svým zrakem se musíte naučit zacházet jinak než dosud, při pěší chůzi. Správné uži-

tí zraku při jízdě je věc cviku a dá se naučit. 

Fixace zraku má ještě další podoby. Většina začátečníků má tendenci jet tam, kam se dí-

vají – je to v naší přirozenosti. Hlídejte si to, nechtěné směrové výchylky jsou nebez pečné. 

Ještě horší druh zrakové fi xace nastává v kritické situaci. Když vám někdo vjede do ces-

ty, vozidlo před vámi prudce brzdí, jezdec má tendenci upírat zrak na překážku, většinou

až do nárazu. Přinuťte se odtrhnout zrak od překážky a hledat bezpečný prostor pro únik 

z nebezpečí. Na překážku už stačí periferní vidění, ostře potřebujete vidět, kam se dá uhnout,

vyhnout před střetem s překážkou.

Internetové stránky jsou bohaté na příklady zrakových iluzí a klamů a z pohodlí křesla

je to docela zábavné. Horší je to při jízdě, na rychle se pohybujícím stroji, v silničním pro-

vozu. Nepřeceňujte své zrakové schopnosti!

SLUCH

Také sluch je pro jezdce na motocyklu zdrojem mnoha cenných informací. Informuje vás

o blížícím se vozidle s právem přednosti jízdy, zvukových pokynech policisty na křižovat-

ce, výstražných signálech ostatních řidičů, ale také třeba typických zvucích nouzově brzdí-

cího vozidla ve vaší blízkosti. Všechny tyto signály značně tlumí přílba, ta je ovšem nutná,

ale co je horší, často jsou to výfuky, přeladěné „laďáky“. Než utratíte nemalý peníz za něco,

s čím budete mít problémy na stanici technické kontroly, zvažte to také z hlediska bezpeč-

nosti. Výfuk „laďák“ nebo hudba ze zabudovaného audio systému byl mnohdy ten posled-

ní zvuk, který jezdec v životě slyšel. 
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ČICH

Že čich psa je asi milionkrát citlivější než náš člověčí, je známý fakt. Při vaší jízdě na moto-

cyklu to moc nevadí, proudící vzduch pachy odvane. Čich využijete spíše při zastávkách,

kdy může zápach upozornit na závadu. Řada poruch se projevuje zápachem, dokonce do-

sti charakteristickým. Jinak páchne unikající chladicí kapalina, jinak olej, trvale přibrzdě-

né kolo nebo pálící se těsnění. Nemusíte na každé zastávce náruživě očichávat svůj moto-

cykl, ale stejně jako věnujete pohled prostoru pod strojem, zda něco neuniká, věnujte

pozornost také pachovým signálům. 

HMAT

Nejedná se o žádnou sexuální aberaci projevující se osaháváním motocyklu, i když, kdo

z nás si stroj občas rád nepohladí… 

Jde o fakt, že na motocyklu snadno prokřehnou ruce a tím se sníží hmatová citlivost. Je-

nomže s prokřehlýma rukama se nedá citlivě ovládat spojka a hlavně dávkovat brzdná síla

k přední brzdě. Na motocyklu mohou prokřehnout ruce i v létě! Používejte vždy vhodné

rukavice.

REAKČNÍ DOBA

Časový úsek od zaregistrování podnětu zrakem nebo sluchem po okamžik, kdy na podnět

zareagujeme, se nazývá reakční doba. Je velmi individuální a pohybuje se v rozmezí 0,5 až

1,5 vteřiny. Pro soudní účely se počítá s jednou vteřinou. To jsou hodnoty člověka zdravé-

ho, neunaveného, nepřejezeného, nepřehřátého a nepodchlazeného. To vše a spousta dal-

ších faktorů ovlivňuje délku reakční doby. Například věk, s přibývajícími léty, se reakční

doba prodlužuje. To neznamená, že starší řidič je horší řidič. Reakční doba je sice důležitá,

ale ne všemocná. Krátká reakční doba, po které následuje nepřiměřená nebo špatná reak-

ce, je k ničemu.

 Právě to bývá podstatný rozdíl mezi mladým, sice rychle reagujícím, ale nezkušeným

řidičem a starším, poněkud pomalejším, ale adekvátně reagujícím jezdcem. Reakcí může

být výkřik, většinou vulgární, vztyčený prostředník nebo zablokování brzd. Nic z toho, byť 

rychle provedené, situaci neřeší. To už je lepší reakce poněkud pozdější, ale provedená tím

nejefektivnějším způsobem vzhledem k dané konkrétní situaci. 

Reakční doba má významný vliv na celkovou brzdnou dráhu vozidla. Brzdná dráha,

udávaná výrobcem motocyklu, je poněkud zavádějící, týká se vlastní brzdné dráhy stroje.

K tomu musíte připočítat svoji reakční dobu. Pokud zůstaneme u soudně používané jedné

vteřiny, je to ve stokilometrové rychlosti dalších téměř 28 metrů!
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ÚLEKOVÝ MOMENT – STUPOR (nehybnost)

Je to reakce na úlek z nečekané situace. Jde o krajně nebezpečný stav, kdy mozek, zaskočen

nenadálou situací, přestane vyhodnocovat a zpracovávat informace. Stav může trvat i ně-

kolik vteřin a tím výrazně prodlužuje reakční dobu. 

PANICKÉ CHOVÁNÍ

V důsledku skutečného, nebo domnělého hrozícího nebezpečí hrozí panické jednání. Jde

o krátkodobou poruchu duševní rovnováhy, třeba v situaci, kdy se člověk cítí ohrožen

a neví, jak situaci řešit, „neví si rady“. Reakce na situaci jsou potom nepřiměřené, ne-

koordinované a extrémní. Nad rozumem převládají emoce. Panické chování hrozí hlav-

ně u jezdců nezkušených a zvláště nepřipravených na řešení kritických situací v pro-

vozu. 

Davová panika často doprovází hromadné nehody a následné reakce po nehodě. Přispí-

vají k tomu výkřiky, grimasy, pohled na vraky vozidel a zraněné lidi. Panikařící skupina není

schopna rozumového jednání při zmírnění následků nehody, ošetření zraněných, přivolá-

ní pomoci, zabezpečení místa nehody, provizorního řízení provozu v místě nehody. Je pro-

kázáno, že inteligence skupiny v panickém jednání je nižší než inteligence jejích jednotli-

vých členů. Pokud se najde jedinec, který se rázně ujme řízení a vedení skupiny, je šance,

že budou plnit přidělené úkoly. Iracionální chování zapříčiněné panickým jednáním je ně-

kdy příčinou nehod, kterým se dalo předejít. 

RUTINNÍ CHOVÁNÍ

S přibývající praxí, dochází k zautomatizování jednotlivých úkonů. Jezdec je provádí pod-

vědomě, aniž by na ně musel myslet, v duchu si je předříkávat, soustředit se na ně. To je sa-

mozřejmě v pořádku, a jezdec tak může soustředit svoji pozornost na řešení situací v pro-

vozu.

Problém je, že se rutinní chování a jednání často přenese také do celkového pojetí jíz-

dy. Jezdec nabude falešný pocit suverenity a jistoty v domnění, že už vše zažil a nemá ho co

překvapit. Jeho pozornost a soustředění klesá. To je nebezpečný stav, při kterém se jezdci

snižují rozlišovací schopnosti na vznik nebezpečných situací – nepodchytí tak první signá-

ly nehodové situace. 

Nehledě na délku praxe a počet ujetých kilometrů, nikdy nebudete dostatečně zkušení,

aby vás situace v provozu neměly čím překvapit! Hodně se hovoří, o celoživotním vzdělá-

vání, řízení motorového vozidla do této oblasti nepochybně patří. Mnoho zkušených jezd-

ců havarovalo z nepochopitelných a celkem banálních důvodů. Příčinou byl rutinní stav je-

jich mysli! 

Situaci dobře znám z autoškolní praxe. Za chybu žáka může vždy učitel a ofi ciální ver-

diktv případě nehody je „pozdní zásah učitele“. Málokdy dojde k nehodě cvičného vozidla

se slabým žákem, s takovým je učitel stále ve střehu, připraven zasáhnout do řízení. K ne-
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hodám výcvikových vozidel dochází většinou naopak se žákem dobře jezdícím, se kterým

učiteli klesne pozornost. Je to pouze jiná forma rutinního chování.

ÚNAVA 

Únava je naprosto přirozený psychofyziologický proces. Existuje únava psychická a fyzická.

Při řízení motocyklu na jezdce působí kombinace obou. Zdánlivě to vypadá, že když si jen

tak sedíte a jedete, není to nic namáhavého po fyzické stránce. Opak je pravdou, ovládat těž-

ký stroj, který se řídí celým tělem, náklony v zatáčkách, síly působící na jezdce při zrychlení

a brzdění, to vše způsobuje fyzickou únavu. Soustředění na řízení stroje, promýšlení doprav-

ních situací a neustálý střeh působí s mnoha dalšími faktory na únavu psychickou. Nedá se

paušálně určit, kolik hodin se dá řídit, než se únava dostaví. Každý má vůči únavě jinou odol-

nost, a to ještě značně proměnlivou. Stačí být ve stavu začínající nemoci, třeba banální rýmy,

a organizmus je k únavě náchylnější než u zdravého řidiče. U profesionálních řidičů se do-

stavuje únava asi po čtyřech hodinách jízdy. Amatérský řidič by měl udělat přestávku v říze-

ní nejpozději po dvou hodinách jízdy nebo vždy, když se dostaví příznaky únavy. Poznáte je

snadno – začíná to zíváním, pálením očí, ztuhlostí krčního svalstva, myšlenky se upírají

k jednomu tématu, třeba vám v hlavě zní stále stejná melodie. Později máte pocit, že se po-

třebujete protáhnout, oči sledují pouze určitou část vozovky, nemění úhel pohledu, zaniká

okrajové vidění. Záludnost únavy spočívá v tom, že výrazně prodlužuje reakční dobu a bez

velkého varování přechází organizmus do stavu mikrospánku. 

Pokud se z tohoto stavu jezdec probere, aniž by havaroval, následuje většinou úlek 

a vzruch. Řidič je v okamžiku bdělý, ale pozor, tento stav je krátkodobý a brzy nastává dal-

ší, ještě silnější útlum – bylo to poslední varování přetíženého, unaveného organizmu.

Na vznik únavy má vliv mnoho dalších faktorů. Je to fyzický a řidičský věk jezdce, jeho zku-

šenost za řídítky a momentální fyzická a psychická kondice, členitost profi lu komunikace,

nedostatek smyslových vjemů, monotónní neměnný zvuk, tepelný režim těla. Jakýkoli

tepelný extrém, teplo, nebo chlad, urychluje proces únavy.

Na motocyklu se přidává omezená možnost pohybu. Únava má rychlý nástup při jízdě

za zhoršené viditelnosti, hlavně potmě. Důležitá je také denní doba – jsme od přírody na-

programováni ve dne bdít a v noci spát. Noční jízdy jsou nebezpečné také tím, že jezdec

dlouhodobě vidí pouze určitou úzkou, osvětlenou část vozovky. 

Jak se bránit únavě
Obrana proti únavě začíná ještě dříve, než vyjedete – před delší jízdou se dobře prospěte. Vhod-

ným oblečením regulujte tepelný režim organizmu, na výstroji se nevyplácí šetřit! Naučte se

využívat možnosti regulace přívodu vzduchu do přílby a používejte ji. Během jízdy se nedívej-

te stále do jednoho bodu na silnici, přinuťte se těkat očima, často měnit úhel pohledu.

Seznamte se s jednoduchými izometrickými cviky, nejde o žádnou spartakiádu, pro-

vádí se krátkodobou, asi tří- až čtyřsekundovou změnou svalového napětí. Tak se dá

za jízdy procvičovat ztuhlé, ochablé svalstvo od dlaní přes paže až po šíjové svalstvo. Nohy 

můžete procvičovat tlakem proti stupačkám. Pozor, ani izometrické cviky nenahradí bez-
pečnostní přestávku, pouze ji oddálí, ale váš svalový systém bude díky cvičení svěží a scho-

pen rychle plnit pokyny z mozku. 
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Na příznaky únavy ihned reagujte přerušením jízdy, udělejte si bezpečnostní přestávku.

Tu můžete trávit odpočinkem, nebo aktivním pohybem, ale pozor, abyste se namáha-

vou vycházkou nebo sportem ještě více neunavili.

Nikdy si neříkejte, že váš cíl je blízko, a už to nestojí za to dělat přestávku, že už to do-

jedete. Právě těch několik posledních kilometrů, je nejvíce kritických.

Informace musíte vyhodnotit!
Jenom vidět a slyšet nestačí. Získané informace musíte vyhodnotit, zpracovat a reagovat

na ně! Domyslete další vývoj dopravní situace a řešte ji, předvídejte, co bude dál. 

GENEZE NEHODY

Je omyl, že k nehodě dojde naráz, „z ničeho nic“. Většina nehod má několik fází.

V té první je zárodek nebezpečí, obvykle někdo z účastníků provozu poruší pravidla nebo

jede rychleji, než stačí reagovat. 

V tomto prvotním stádiu se dá nehodě předejít snadno, stačí zpomalit, zastavit, vyhnout

se. Pokud jezdec na tuto situaci nereaguje, reaguje pozdě nebo nepřiměřeně, nastává dru-
há fáze, která už vyžaduje razantnější řešení. Tím je třeba prudké, nouzové brzdění, nebo

vyhýbací manévr. Další zaváhání už vede k třetí fázi, k neodvratné nehodě, její následky se

dají zmírnit pouze nehodou řízenou. To je vždy nebezpečí, kterému šlo správnou reakcí

v první fázi předejít.

Umět situaci správně domyslet a odhadnout vyžaduje praxi v řízení. Tu získáte jenom

ujetými kilometry, ale hned od začátku vaší jezdecké kariéry se můžete naučit spolehlivé-

mu ovládání stroje, nouzovému brzdění a vyhýbacím manévrům. Autogenním tréninkem

se můžete připravit na situace, kdy bude nutné řešit zdánlivě neřešitelné. 

Obr. 1  Grafi cké znázornění jednotlivých fází nehody

K odvrácení nehody 

stačí zpomalit,

nebo se vyhnout

Vznik příčiny nehody

porušení pravidel

Tato fáze vyžaduje

nouzové brzdění nebo 

ostrý úhybný manévr

Výsledný stav 

po nehodě horší 

následky budou

po náhodném

průběhu

Buďto řízená nehoda, 

nebo její náhodný 

průběh

V této fázi nelze

nehodě zabránit, ale 

lze zvolit „nejmenší 

zlo“ nehodu ovlivnit

+
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Manipulace s motocyklem
Motocykl váží mezi jedním až dvěma sty kilogramy. Každá manipulace s ním je zacházení

s těžkým a značně nestabilním břemenem. Ještě než se rozhodnete pro první projížďku,

zkuste si manipulaci se strojem. Pokud nesedíte v sedle, měli byste stát z levé strany moto-

cyklu, takže máte stroj po své pravé straně. Tak je orientována startovací klika, ovládání pa-

livového kohoutu, případně sytiče karburátoru. Z počátku bude dobré, když budete mít po-

mocníka, který vás bude z opačné strany jistit.

Zkuste si vyvážit stroj, stojí li absolutně rovně ve svislé ose, udržíte ho několika prsty.

Čím větší bude náklon směrem k vám, tím větší hmotnost stroje se přenáší na vás. Zkuste

si najít ideální příklon stroje k tělu, při kterém stroj snadno udržíte a budete ho schopni tla-

čit, aniž byste zakopávali o stupačky. Nyní zkuste motocykl pár metrů potlačit. Pokud máte

jistotu, že po rovince situaci zvládáte, zkuste stroj tlačit do mírného oblouku. Před navede-

ním do oblouku, přiklopte stroj o něco více k sobě. Čím ostřejší oblouk zvolíte, tím víc při-

klopte motocykl k tělu, k tomu stačí udělat malý krok směrem od motocyklu.

Za všech okolností se snažte, abyste vy a stroj tvořili písmeno „A“. Nesmíte se dostat

do pozice, kdy vaše tělo a motocykl tvoří písmeno „V“, to je neudržitelná pozice.

Startování motoru startérem
Většina moderních strojů, od maloobjemových skútrů po super silné motocykly, je vyba-

vena elektrickým startérem. Startování je snadné a elegantní, pokud startér funguje. Nej-

častější závada není přímo ve startéru, ale ve vybité akumulátorové baterii. Motocyklové

akumulátory mívají malou kapacitu a stačí popojíždět delší dobu v koloně nebo často star-

tovat motor, a je problém s nastartováním.

Posaďte se na motocykl, nohama udržujte stabilitu stroje. Otevřete palivový kohout

a zapněte zapalování, rozsvítí se červená kontrolka dobíjení. Stiskněte tlačítko startéru,

ihned po naskočení motoru tlačítko uvolněte. Pokud motor okamžitě nenaskočí, startujte

TECHNIKA
JÍZDY
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nejdéle 5 až 10 vteřin, potom nechte akumulátor aspoň minutu odpočnout. Když motor ne-

nastartujete ani na třetí pokus, vypněte zapalování a hledejte příčinu neúspěchu. Znovu

zkontrolujte kohout přívodu paliva, množství paliva v nádrži, zapnutí funkce sytiče, nebo

naopak jeho vypnutí pokud je teplo. Před dalšími pokusy o nastartování změňte pro motor

podmínky, buďto „neměl co zapálit, nebo neměl čím zapálit“!

Startování motoru pomocí kliky
Některé motocykly mají elektrický startér i startovací kliku. Starší stroje mají pouze starto-

vací kliku. Ta může být samostatná, nebo spojená s řadící klikou. Samostatná startovací kli-

ka se vyklápí, spojená s nožní řadicí pákou se přetáčí do startovací polohy.

Startovací klika je umístěna na levé straně motocyklu – stoupněte si tak, abyste měli

stroj u svého pravého boku. Motocykl postavte na kola, přikloňte stroj mírně k sobě. Ne-

startujte stroj opřený o boční pohotovostní opěrku, nebo postavený na hlavním stojanu.

Ujistěte se, že je otevřený kohout přívodu paliva, při prvním studeném startu použijte  sytič.

Vyklopením, nebo přetočením uveďte startovací kliku do pohotovostní polohy. Zapněte za-

palování, rozsvítí se červená kontrolka dobíjení. Pravou nohu položte cho didlem na star-

tovací kliku. Pokud je v činnosti sytič, nepřidávejte plyn. Pravou nohou rychle a plynule se-

šlápněte startovací kliku a okamžitě ji uvolněte z dolní polohy. V okamžiku sešlápnutí kliky 

na ni přeneste část své hmotnosti, nechte pracovat gravitaci, je zadarmo! 

 Když se motor nedaří nastartovat, ale slyšíte, že dochází k jednomu, nebo několika „vý-

buchům“, zkuste ve startování pokračovat. Někdy je ve startovací klice cítit zpětnou reakcí,

„kopnutí“, motor má snahu se rozeběhnout. Když neslyšíte, ani necítíte v klice žádnou ode-

zvu motoru na vaši snahu, nevysilujte se a hledejte, co motoru schází. Postupujte systema-

ticky, postupně od nádrže po karburátor, prověřte palivový systém. Elektrickou soustavu

zapalování zkontrolujte od akumulátoru po zapalovací svíčky. 

Pusťte motocykl z kopce
Nouzové řešení, jak uvést motor do chodu, je pustit stroj ze svahu. 

Budete-li úspěšní a motor se rozeběhne, krátce po nastartování vyřaďte z činnosti sytič

– pokud je dvoupolohový, nastavte jej na poloviční hodnotu. Po vyřazení sytiče udržujte

mírně zvýšené otáčky motoru ručně, plynovou rukojetí. Většina motorů se při delším po-

Obr. 2 Foto přístrojového štítu se svítící kontrol-

kou dobíjení a tlačítkem startéru                         

Obr. 3 Foto startování klikou
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užití sytiče zahltí přebytkem paliva. Potom je nutné vyjmout a vysušit zapalovací svíčky 

a nechat odvětrat spalovací prostor.

Rozjezd
Uvést do pohybu stojící motocykl je především záležitostí citlivé práce se spojkou, přesně-

ji s její ovládací páčkou na levé straně řídítek. Pro názornost si představte, že spojkovou páč-

kou ovládáte dva od sebe oddělené kotouče. Jeden, poháněný motorem, se točí, druhý,

na který je napojena převodovka a hnací sekundární řetěz na zadní kolo, je při rozjezdu za-

tížen hmotností celého stroje. Vaším úkolem je citlivým uvolňováním spojkové páčky do-

cílit, aby točící se kotouč roztočil kotouč stojící, nikoli naopak. Pokud spojku uvolníte pří-

liš rychle, zvítězí hmotnost stroje a točící se kotouč se zastaví, stroj cukne a motor zhasne.

Když budete mít silný stroj nebo moc přidaného plynu, vzepne se motocykl na zadní kolo

a hrozí, že vás ztratí. Navíc jde o nekontrolovaný rozjezd, bez možnosti ovlivnit směr jízdy 

řízením. 

Vy potřebujete pomalu přiblížit kotouče k sobě tak, aby se o sebe začaly třít a točící se

část spojky začala postupně unášet část stojící. Okamžik, kdy se obě části vzájemně dotknou,

a začne přenos pohybu, poznáte snadno. Motoru se sníží otáčky, změní zvuk. Motocykl má

snahu se začít pohybovat. To je kritická fáze celého rozjezdu, nesmíte podlehnout iluzi, že

už jedete a uvolnit rychle spojkovou páčku, pustit spojku! To by nastala některá z výše po-

psaných situací. Čím déle v této situaci spojkovou páčku podržíte, tím plynulejší bude váš

rozjezd. Nemusíte to přehánět, při každém rozjezdu ubývá spojkově obložení. Brzy pozná-

te, kdy je čas spojku úplně uvolnit. Při svých prvních pokusech uvolňujte spojku od začát-

ku pomalu a v bodě záběru ji podržte o něco déle. Až zjistíte, kde spojka zabírá, můžete roz-

jezdy zrychlit poměrně rychlým uvolněním spojkové páčky až těsně před bod záběru a tam

pohyb uvolnění zpomalíte. Aby motor při rozjezdu nezhasl, je dobré nastavit trochu plynu,

takzvané rozjezdové otáčky. Tím nemám na mysli ono známé rychlé přidávání a ubírání,

„vrkání“ s plynem, ale citlivé zvýšení otáček, které zůstanou stejné po celou dobu rozjezdu,

nebo je nepatrné zvýšíte, až se dostanete se spojkou do bodu záběru. 

Nyní si v krátkosti shrneme techniku správného rozjezdu: 

sedíte na motocyklu, motor je v chodu →

obě nohy jsou opřeny o zem, mírně posunuty dopředu →

při zcela ubraném plynu (motor jede na volnoběh) stiskněte co nejvíce („na doraz“) páč-→

ku spojky

levou nohu zvedněte, položte ji na řadící kliku a zařaďte první převodový stupeň (u všech→

moderních strojů je to zatlačením podrážkou shora dolů)

nohu vraťte do původní polohy a opřete ji o zem→

plynovou rukojetí nastavte rozjezdové otáčky motoru→

pomalu uvolňujte páčku spojky a poslouchejte motor→

v okamžiku, kdy uslyšíte změnu zvuku motoru, jste v bodu záběru, motocykl se začíná→

pomalu pohybovat, pokud ne, chce to ještě o malý kousek uvolnit spojku

držte spojku! Stroj se dává do pohybu, zvyšuje rychlost. Spojka je v tak zvaném spína-→

cím pásmu, to je fáze mezi částečným prokluzem až po úplné spojení, sepnutí obou čás-

tí spojky.

nohy zvedněte ze země a položte je na stupačky, nesnažte se kráčet se strojem, nebo ta-→

hat nohy za sebou
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rozjeli jste se, plynule a úplně uvolněte páčku spojky, mírným přidáním plynu zvyšte→

rychlost a připravte se na řazení druhého rychlostního stupně

Není to složité, a když dodržíte popsané zásady, je rozjezd po krátké praxi záležitostí

okamžiku. Když usednete na motocykl, který neznáte, hledejte bod záběru spojky pomalu,

může být jinde, než jste zvyklí u vašeho stroje. Pozor na motocykly silných kubatur, s ply-

nem a spojkou pracujte opatrně, první převodový stupeň má obrovské akcelerační schop-

nosti. Motocykl se ochotně staví na zadní kolo nebo se rozjede tak razantně, že vás „natáh-

ne“ dozadu, a je problém ubrat plyn. 

V provozu to nestačí! 
Vše, co jsme si zatím řekli o rozjezdu, se týkalo čistě mechanických úkonů. To stačí v bez-

pečném prostředí autocvičiště nebo volného parkoviště. V reálném provozu, by to nestači-

lo. Rozjezdem se zařazujete do silničního provozu a všechna vozidla jedoucí za vámi mají

přednost!

Vaší povinností je přesvědčit se pohledem za sebe, že se můžete do provozu bezpečně

zařadit a dát znamení světelnými ukazateli, asi to znáte pod hovorovým „hodit blinkr“. Do-

kud nebudou vaše rozjezdy dostatečně jisté a rychlé, podívejte se ještě jednou, těsně před

rozjezdem – situace za vámi se mohla změnit.

Zastavení motocyklu
Zastavením rozumějte uvedení vozidla do klidu z velmi nízké rychlosti, asi pod 20 km/hod. 

V podmínkách snížené přilnavosti, třeba na mokré vozovce, je vhodné snižovat rychlost

pouze lehkým přibrzděním mezi řazením na nižší převody. Zpomalování řazením na nižší

převody je výhodné u čtyřdobých motorů, dvoudobý motor nemá patřičný brzdný efekt.

Po snížení rychlosti asi pod 20 km/hod, proveďte zastavení:

úplně zmáčkněte páčku spojky a držte ji→

jemným tlakem na páku nožní zadní brzdy brzděte až do úplného zastavení →

během zastavování zkuste vyřadit na neutrál, za pohybu se hledá lépe, než na stojícím→

stroji – když se vám to nepodaří, vyřadíte na neutrál až po zastavení

těsně před zastavením sundejte obě nohy ze stupaček, mírně je předsuňte dopředu→

a po zastavení je opřete o zem

úplné dobrzdění proveďte citlivě páčkou přední brzdy→

v konečné fázi zastavení musíte páčku brzdy → uvolnit, ne domáčknout

Před zpomalením a hlavně před zastavením si zkontrolujte prostor za sebou. Když

 budete mít pocit, že řidič za vámi je příliš blízko, poklepte zlehka nohou na pedál zadní brz-

dy. To se projeví zablikáním brzdových světel, aniž by došlo k brzdění a řidič jedoucí za vámi

má čas reagovat na váš úmysl zpomalit nebo zastavit. Pokud chcete zastavit při pravém okra-

ji vozovky, varujte řidiče jedoucí za vámi včas zapnutými směrovými  světly.

Po zastavení buďte ve střehu, když se na vás bude řítit auto s kvílejícími brzdami, neče-

kejte na náraz a ujeďte! Samozřejmě ne pod auto jedoucí po hlavní silnici nebo „na zele-

nou“. Většinou ale zbývá nějaký ten metr prostoru nebo je na světelné křižovatce volno –

také je možné ujet více ke kraji. Dokud na motocyklu sedíte, buďte připraveni řešit chyby 

ostatních.
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Řazení na vyšší převodové stupně („nahoru“)
Na první převodový stupeň nejezděte déle, než je to nezbytně nutné. Použijte ho pouze

k rozjezdu, v nájezdu do hodně nepřehledných křižovatek, kde dáváte přednost, k otáčení

na malém prostoru, k průjezdu na šířku velmi omezených profi lů. 

Za normálních podmínek řaďte co nejdřív druhý převodový stupeň:

citlivým přidáním plynu zvyšte rychlost→

prudce a úplně uberte plyn→

takřka současně rychle a úplně zmáčkněte páčku spojky→

nártem levé nohy zařaďte dvojku pohybem nahoru a páku uvolněte→

povolte páčku spojky→

citlivě přidejte plyn→

Stejným postupem řaďte podle potřeby další převodové stupně z nižších na vyšší – řa-

zení „nahoru“. 

Řazení na nižší převodové stupně („dolů“)
úplně uberte plyn→

zpomalte brzděním motorem, případně brzdou→

rychle a úplně zmáčkněte páčku spojky→

levou nohou zařaďte nižší převodový stupeň→

citlivě uvolněte spojku→

Při řazení na nižší převody může dojít k prudkému rázu při rychlém uvolnění spojky.

To hrozí hlavně u strojů se čtyřdobými motory. Za snížených adhezních podmínek může

rychlé uvolnění spojky vést ke smyku zadního kola. Spojku přidržte o něco déle v bodě zá-

běru. Můžete si pomoci tak zvaným předplynem. Před uvolněním spojky,  zvyšte otáčky 

motoru krátkým přidáním plynu. Záběr spojky při jejím uvolnění bude měkčí. 

Řaďte krátkým, rychlým pohybem nohy, nožní řadicí páku „netahejte“. Ucítíte-li při

řazení nezvykle velký odpor, nezvyšujte tlak na nožní páku! Zkontrolujte, jestli máte do-

statečně zmáčknutou páčku spojky, uvolněte ji, znovu zmáčkněte a znovu zkuste zařa-

dit. 

Když se vám nepodaří přeřadit a motor jde do vysokých otáček po uvolnění spojky, ne-

opakujte řazení hned! Uberte plyn a počkejte, až se otáčky motoru sníží, teprve potom řa-

zení opakujte.

Když se při řazení ozývají rachotivé zvuky, přestaňte řadit, zastavte na bezpečném mís-

tě a hledejte příčinu, např. prasklé lanko spojkového bowdenu.

ŘÍZENÍ MOTOCYKLU

Je pravda, že motocykl, stejně jako každý jiný stroj, se řídí hlavou, ale nám nyní jde o me-

chanické ovládání stroje. V první řadě je nutné, aby se jezdec vyrovnal s rovnováhou. To

není takový problém – většina budoucích jezdců má za sebou praxi od útlého dětství na ko-

loběžkách a nejrůznějších bicyklech. Navíc s rovnováhou vám bude motocykl pomáhat

sám. Děje se tak díky gyroskopickému momentu rotujících kol. Tento efekt se projevuje až

po dosažení rychlosti asi 20 km/hod, při velmi pomalé jízdě jste na udržení rovnováhy sami.


