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введение

Настоящая работа посвящена в основном гонкам на велосипедах по бездорожью, ее главная цель – улучшение времени на прохождение дистанции. Большая часть материала этой работы многим специалистам в области велоспорта покажется странной, особенно термины, которые автор применял при описании разного рода неровностей. В прошлом веке в мотоциклетном кроссе на протяжении нескольких десятилетий возникали споры по поводу того, как правильно называть некоторые виды препятствий. Все споры прекратились, когда распался СССР и тренеры и спортсмены начали использовать международные термины. Надеюсь, что «Школа велокросса» поможет многим велосипедистам овладеть секретами грамотного управления своим транспортным средством, а спортсменам и тренерам- преподавателям добиваться лучших результатов. 

Добро пожаловать в «Школу велокросса» – книгу, посвященную правильному управлению велосипедом на бездорожье и гоночных трассах. Я упомянул трассы потому, что только на них раскрываются абсолютные предельные возможности велосипеда и его водителя. Некоторые рекомендации из этой книги лучше применять только на гонках. Однако часть работы посвящена передвижению по горным и проселочным дорогам, потому что они требуют особых навыков и выдвигают свои собственные. Каждый, кто хоть раз прокатился на хорошем велосипеде по извилистой дороге, навсегда пристрастился к этому волнующему, восхитительному и потенциально опасному занятию.

В работе использованы разные материалы, которые говорят о человеческой составляющей системы гонщик–велосипед–дорога–среда. Здесь не только перечислены рекомендации, позволяющие грамотно управлять велосипедом на кроссовой трассе, но и подробно изложены советы, как правильно и технично преодолевать пути движения созданные природой препятствия. 

Прочитав эту книгу, вы узнаете, что скорость и безопасность – не взаимоисключающие понятия. Правильные навыки позволяют стать не только быстрым, но и опытным велосипедистом. Обе цели стоят усилий.

Безопасное вождение велосипеда требует внимания, уверенности, тренировок, терпения и самодисциплины. Автор ставит своей целью внушить читателю, что для эффективной езды нужны весьма серьезные навыки. Опытные спортсмены часто говорят начинающим, что в процессе обучения других они сами тренируются. Из этого следует, что навыки управления велосипедом одинаково важны для новичков и мастеров. Велосипед не может сам тормозить, разгоняться или поворачивать, для этого ему требуется некое воздействие со стороны. Оттачиванию этих воздействий и посвящена предлагаемая работа.

Как пользоваться книгой

В книге 15 частей, каждая часть посвящена определенной тематике, где даются объяснения, как описанную тему применить на практике. Надеюсь, что вы станете использовать книгу как справочник. Перечитывая ее время от времени, по мере того как ваше мастерство будет расти, вы будете находить новые и новые полезные вещи. Если вы прочтете ее от корки до корки, а потом поставите на полку, она не принесет вам пользы просто потому, что в нашей жизни слишком много информации, чтобы ее можно было усвоить в один присест. Эффективность действий спортсмена, участвующего в гонках, выражается в простых и понятных величинах, таких как время прохождения круга, занятое место, количество набранных очков. Не секрет, что навыки и рефлексы, приобретенные во время соревнований, помогают гонщикам безопасно передвигаться на велосипеде по дорогам общего пользования, принося радость не только им, но и их близким.

Часть 1. Воспитание специальной выносливости 

гонщика
Выполняя напряженную работу, человек через некоторое время испытывает утомление – наступает временное снижение работоспособности. В зависимости от степени подготовленности человека к работе оно наступает в различное время. Поэтому выносливость можно определить как способность противостоять утомлению. Мерой ее является время, в течение которого человек способен поддерживать заданную интенсивность деятельности. Различают общую и специальную выносливость. 

Общая выносливость – это способность длительное время выполнять любую мышечную работу. Ее физиологическая основа – дыхательные возможности человека. 

Источник энергии при сокращении мышц – расщепление сложного химического вещества аденозинтрифосфата (АТФ), которое находится в нашем организме. Запасы АТФ пополняются за счет происходящих в организме химических реакций. Одни из них, происходящие при дыхании и требующие кислорода, называются аэробными, другие же, происходящие без участия кислорода, – анаэробными. 

Отражением аэробных процессов в человеческом организме служит расход кислорода во время работы. Максимальный объем кислорода, который способен потребить гонщик за одну минуту, характеризует его так называемую  аэробную возможность. 

Проведя анализ выдыхаемого воздуха во время работы на специальном стенде – велоэргометре, исследователи РГУФКСиТ в 2007 г. нашли, что среднестатистические показатели относительного максимального потребления кислорода (VO2/кг max) велокроссменами 9-12 лет равны 51,1±5,6  мл/мин/кг, 15-29 лет  – 54,3±5,4 мл/мин/кг. 

Во время соревнований по велокроссу потребление кислорода обычно несколько ниже максимума и имеет колебания. Чем напряженнее работа, чем сложнее гонка, тем выше расход кислорода. Об этом можно судить и по частоте ударов сердца, играющего роль насоса, который вместе с кровью разносит по организму кислород. Так, во время соревнований частота сердечных сокращений доходит до 160-200 ударов в минуту. 

Максимальные аэробные возможности человека, как показывают исследования, не зависят от форм движений. Поэтому их можно выработать упражнениями в беге или в лыжной подготовке. Для этого рекомендуются беговой и лыжный комплексы. 

Под влиянием утомления у спортсмена нарушается процесс восприятия трассы, снижаются точность и быстрота движений, мышцы становятся слабее, нарушаются координация и техника вождения. Он уже не реагирует быстро на нарушение равновесия системы «гонщик–велосипед», не может быстро маневрировать. Способность противостоять этому специфическому утомлению и проходить всю дистанцию соревнований с околоомаксимальной скоростью называется специальной выносливостью спортсмена. Она зависит от свойств нервной системы, аэробных возможностей организма, уровня владения техникой вождения велосипеда, степени выносливости ведущих анализаторов, выносливости кистей рук, ног и корпуса. 

Работа гонщика имеет свои особенности. Во-первых, он выполняет многочисленные ловкие движения, связанные с определенным риском и опасностью, а, как известно, ловкие движения быстро утомляют, их точность и быстрота снижаются, это заставляет снижать скорость движения по трассе. Во-вторых, деятельность гонщика отличается импульсивностью, серия быстрых и точных движений на поворотах, неровностях сменяется относительно статическим напряжением во время ускорений на ровных прямых участках трассы и т.д. В-третьих, большую, в основном статическую нагрузку несут ноги, которые служат «собственными амортизаторами» при преодолении неровностей. Такая же нагрузка приходится на кисти рук и мышцы корпуса, поскольку они являются связующим звеном между гонщиком и велосипедом и через них осуществляется анализирующая и корригирующая деятельность по поддержанию равновесия и слежению  за трассой. 

Во время езды по кроссовой трассе большая нагрузка ложится на нервную систему. Для того чтобы продолжительное время управлять велосипедом на скорости, гонщик должен выполнять многочисленные быстрые, точные, координированные движения, длительное время воспринимать быстро меняющуюся трассу и обстановку на ней. Эта деятельность требует большого психологического и физического напряжения. Для поддержания высокой скорости на трассе большое значение имеют волевые качества. Они проявляются в том, что спортсмен способен заставить себя продолжительное время работать с высокой точностью и быстротой в условиях риска падения и получения травмы. 

Важное значение для гонщика имеет и выносливость его анализаторов, так называемая сенсорная выносливость. Поддержание равновесия и пространственная ориентация при слежении за трассой осуществляются на основе сигналов, поступающих от ведущих анализаторов: органов зрения, мышечно-суставного и кожного чувства, вестибулярного аппарата (т.е. органов равновесия) и органов слуха. 

От их высокой чувствительности и способности длительное время поддерживать точный контроль за положением системы «гонщик–велосипед» во многом и зависит успех гонки. 

Изменение условий на трассе влияет на характер работы спортсмена. Так, проходя сложные участки, он выполняет высокоинтенсивные движения, во время ускорений и на прямых ровных участках – малоинтенсивные. Разнообразная по мощности работа требует от него способности быстро восстанавливать силы на коротких участках «относительного отдыха», т.е. умения расслабляться, на короткие мгновения отвлекаться от восприятия трассы, делать экономные движения. Утомление зависит и от средней скорости на круге трассы, от состояния грунта и его качества, количества препятствий и т.д. Медленные и скоростные, песчаные, каменистые и вязкие трассы заставляют организм гонщика по-разному приспосабливаться к ним. 

Следовательно, при воспитании специальной выносливости гонщика  необходимо учитывать не только величину утомления, но и характер и специфику условий деятельности. Установлено, что специальная выносливость отдельных спортсменов различна для разных трасс, характер которых вызывает изменения в приемах техники вождения, интенсивности движений, работе ведущих анализаторов. 

Например, специальная выносливость, выработанная на песчаной трассе, отличается от выработанной на каменистой, «жесткой» трассе. На практике можно часто наблюдать случаи, когда спортсмен, отличающийся высокой выносливостью на «жесткой» трассе, не в состоянии поддерживать скорость при езде по песку или по грязи. 

Это надо учитывать, проводя занятия на воспитание специальной выносливости. Например, «воспитанному» на песчаных трассах гонщику необходимо делать упор на развитии этого качества на жестких грунтах, и наоборот. Нужно различать абсолютные и относительные показатели специальной выносливости спортсмена. К первым относится время, затраченное на преодоление всей дистанции кросса. Вторые рассчитывают при сравнении времени лучшего круга в заезде и среднего времени круга, рассчитанного по времени, затраченному на заезд. Таким образом, «запас скорости» (по времени) определяют как время заезда, деленное на количество кругов, минус время лучшего круга. 

Чем больше «запас скорости», тем хуже развита специальная выносливость.

Методы развития специальной выносливости
Специальную выносливость гонщик развивает лишь тогда, когда тренировка на велосипеде вызывает необходимую степень утомления. Постепенно организм спортсмена адаптируется к такому утомлению. Это, в свою очередь, позволяет при той же затрате энергии увеличить продолжительность времени поддержания определенной скорости. 

Изменения в организме обусловлены величиной и характером тренировочных нагрузок, которые зависят от количества, частоты и мощности движений гонщика, продолжительности и величины статических усилий, а также от скорости преодоления препятствий и средней скорости прохождения круга, продолжительности и числа заездов, длительности отдыха между заездами и тренировками. 

Исключительно важная методическая особенность при развитии скоростной выносливости – поддержание скорости, близкой к максимально возможной для данного гонщика. Ее снижение во время заезда и тренировка в медленном темпе будут способствовать развитию выносливости на «заниженный» динамический стереотип (т.е. на недоразвитый шаблон в соотношении усилий и движений спортсмена). 

Поэтому, прежде чем приступать к совершенствованию специальной выносливости, необходимо прочно освоить приемы езды на максимальной скорости. Добившись большой быстроты и точности специфических движений при преодолении отдельных препятствий и прохождении кругов, а затем увеличивая продолжительность езды в максимальном темпе, возможно совершенствование специальной выносливости, используя интервальный метод.

Интервальный метод

Заезд на развитие специальной выносливости необходимо начинать после разминки и ознакомления с тренировочной трассой. Работа над максимальной скоростью должна предшествовать тренировкам на выработку специальной выносливости при совмещении их в одном занятии. Гонщик, ставший выносливым на скорости, близкой к максимальной, будет выносливым и при меньших скоростях, но ни в коем случае не наоборот. Следовательно, наивыгоднейшая скорость передвижения по трассе во время такой тренировки – максимальная или близкая к ней. 

Срочная информация спортсмена о результатах прохождения им отрезков дистанции повышает его активность и тем самым увеличивает плодотворность работы, направленной на развитие специальной выносливости. 

Для контроля скорости движения по трассе время каждого круга фиксируется. Постоянное падение скорости ниже 95-97% от максимальной – признак усталости. В таком случае на начальном этапе развития выносливости заезд следует прекратить, сделав паузу примерно в 12-15 мин для восстановления сил. 

За одну тренировку обычно проводят 3-5 заездов с короткими перерывами на отдых. Общее время работы, исключая отдых, должно равняться сумме времени двух заездов обычного велокросса. Задача гонщика состоит в том, чтобы в каждой попытке увеличить продолжительность заезда, не снижая скорости. По мере развития специальной выносливости продолжительность заездов растет, количество же и продолжительность пауз на отдых первоначально сокращается до 6-7 мин, а затем и до 3 мин. К концу подготовительного периода, на этапе подведения к спортивной форме, интервалы отдыха исключаются совсем и спортсмен выполняет работу в два заезда с перерывом в 20-30 мин. Также проводят и контрольные тренировки. 

Постоянный медицинский и педагогический контроль, учет данных при проведении очередной тренировки – важные условия их плодотворности, которые позволяют практически осуществить индивидуальный подход к гонщикам. Последовательность работы над развитием различных сторон специальной выносливости должна предусматривать сначала тренировку общей выносливости (развитие дыхательных возможностей), местной выносливости мышц корпуса, ног и кистей, затем – специальной выносливости на велосипеде на различных трассах. Необходимо уделять постоянное внимание развитию у спортсмена способности к расслаблению и отключению от восприятия трассы. 

Особую важность для воспитания специальной выносливости имеет метод соревнований, и особенно один из его видов – гандикап. 

Метод гандикапа

Самый большой эффект дают тренировки на прохождение трассы со скоростью и продолжительностью, близкими к максимальным для данного гонщика. В этом случае максимальное возбуждение, которое развивалось в ответ на максимальный раздражитель (высокую скорость и продолжительность), вызывает после прекращения упражнения интенсивный и сильный процесс, как говорят физиологи, последовательного торможения. Оно становится причиной развития восстановительных процессов, ведущих к совершенствованию физиологических и волевых качеств, так называемому процессу суперкомпенсации. 

Искусство тренера и гонщика состоит именно в том, чтобы как можно ближе подойти к максимальному значению раздражителя. Однако на практике такое не всегда удается. Тому есть ряд причин. 

В велоспорте большим затруднением для выполнения упражнения с максимальным усилием является отсутствие конкретной цели, которую спортсмен должен достичь во время езды по трассе. Если при поднятии штанги ею может быть точно дозированный вес, то на тренировках, развивающих качества гонщика, конечная цель нереальна, неосуществима. Тренер говорит спортсмену: «Сейчас ты должен ехать с максимально возможной скоростью». Но гонщик даже напрягая все силы, не имеет перед собой конкретной цели (раздражителя), которую должен достичь. 

Нельзя недооценивать этого затруднения. Чтобы его преодолеть, необходимо использовать гандикапы и лидирование. Идея, лежащая в основе тренировок и соревнований с гандикапом, заключается в том, чтобы предоставить всем участникам равные условия успеха. Особенно полезны они для сильных спортсменов, не имеющих себе равных в данной тренировочной группе или в данных соревнованиях. 

Во время тренировочного или контрольного заезда менее сильный гонщик получает фору (послабление) во времени (он стартует раньше) или в длине дистанции (линия старта переносится вперед). Это преимущество заставляет слабейших и сильнейших спортсменов напрягаться. Величину форы определяют по разнице времени прохождения лучших кругов трассы. Гонщики стартуют в порядке показанных ими результатов. Разница во времени между двумя идущими один за другим спортсменами на одном круге умножается на число кругов, что и является гандикапом. Иногда к этому времени добавляется несколько секунд на эмоциональный подъем. В начале тренировки с гандикапом стартует самый слабый гонщик, затем через определенный промежуток времени – более сильный и так далее, последним стартует самый сильный гонщик. 

Реальность поставленной задачи, видимая наглядная цель (впереди идущий спортсмен), эмоциональный подъем – все это делает тренировки методом гандикапа незаменимыми для развития волевых, бойцовых и специальных качеств, выносливости и быстроты. К сожалению, на практике многие гонщики допускают ошибку, выполняя работу большой продолжительности, но с заниженной скоростью. Это ведет к закреплению динамического стереотипа (шаблона в соотношении усилий и движений спортсмена) на заниженную скорость. 

Целесообразно развитие специальной выносливости по интервальному методу применять на этапе подведения к спортивной форме в подготовительном периоде. 

Это объясняется, во-первых, необходимостью предварительного совершенствования максимальной скорости, без которой нельзя начинать работу над специальной выносливостью, и, во-вторых, большими нагрузками, предъявляемыми к нервной системе в случае применения интервального метода. 

Развитие специальной силовой выносливости

Специальную силовую выносливость развивают прежде всего в процессе езды на велосипеде по кроссовой трассе. Но на определенном этапе таких тренировок внешние сопротивления при управлении велосипедом становятся привычными и не помогают развитию этого качества. 

Исследования показали, что для развития специальной силовой выносливости очень полезна езда по трассе с дополнительным отягощением в виде жилета и перчаток с грузами. Надев такой жилет и перчатки, гонщик выполняет отдельные упражнения или совершенствует специальную силовую выносливость в заезде по тренировочной трассе. 

Продолжительность заезда меняют в зависимости от подготовленности спортсмена и в течение недельного цикла увеличивают. В конце специального этапа ее доводят до максимума. 

Тренировка в преодолении скованности

Одним из основных недостатков спортсменов при прохождении дистанции кросса является их скованность. Она препятствует выполнению быстрых движений рулем и компенсаторных движений корпусом, необходимых для сохранения нужного направления движения и устойчивости системы «гонщик–велосипед». 

Этот недостаток, как показывают работы исследователей в этой области, возникает вследствие нарушения согласованности между напряжением и расслаблением мышц в результате сильного возбуждения центральной нервной системы из-за эмоциональных факторов (страха, ответственности и др.) 

Основной элемент навыка борьбы со скованностью – способность спортсмена к постоянному самоконтролю над непроизвольным напряжением мышц. Тренировка здесь сводится к расслаблению мышц после напряжения. На вдохе дыхание задерживают, напрягают мышцы рук и корпуса. Напряжение длится около 6 с, после чего следуют выдох и расслабление. 

Это общее упражнение дополняют специальными упражнениями. Во время тренировок на велосипеде и соревнований гонщик постоянно подает себе команды: «расслабить кисти», «расслабиться». Непрерывный контроль за состоянием мышц рук и корпуса помогает выработать постоянный навык. Для этого рекомендуется во время езды показывать тренеру в момент прохождения мимо него разжатые пальцы рук. Если гонщик не показывает их – значит, он забыл о расслаблении, и тренер тем же движением напоминает ему об этом. 

Для снятия эмоциональной, тонической и координационной скованности нужно контролировать себя вопросами: «Как я дышу?», «Как я держусь?», можно преднамеренно улыбаться или петь. 

Статическая выносливость

Положение гонщика во время соревнований по велокроссу – стойка – вызывает статическое напряжение в группах мышц спины, брюшного пресса, кистей рук и ног. 

Как известно, статические усилия более утомительны, чем динамическая работа. В развитии утомления ведущую роль играет центральная нервная система. Мощный непрерывный поток нервных импульсов бомбардирует нервные центры. Они, в свою очередь, посылают команды мышцам, чтобы поддержать определенное напряжение. В результате этого в нервных клетках наступает быстрое истощение и величина усилия снижается. 

Существенное значение при статическом напряжении имеет уменьшение кровоснабжения мышц в результате сжатия сосудов и отсутствия «мышечного насоса». При тренировке все функции организма спортсмена приспосабливаются к условиям статических усилий. 

Для выработки способности к длительным статическим усилиям и ее совершенствования рекомендуется выполнять комплекс специальных упражнений. 

Развитие общей выносливости

Для развития общей выносливости (дыхательных возможностей) спортсмены занимаются бегом, лыжным спортом, плаванием. На первых этапах тренировки совершенствование общей выносливости достигается постепенным втягиванием организма во все больший объем работы, выражающейся в удлинении дистанции бега при сохранении равномерного темпа. 

Дальнейшее развитие этого качества обеспечивается постепенным переходом к более интенсивной работе при сокращении ее продолжительности. В начале тренировки длительность такой работы может составлять 20-25 мин. Постепенно ее увеличивают и доводят до 45-60 мин. 

Зимой рекомендуется проводить специальные лыжные тренировки. Они включают продолжительную ходьбу на лыжах (до 45-60 мин) с периодическими перерывами для переключения на выполнение вспомогательных упражнений. После первых 1-2 км бега на лыжах делают первый перерыв для преодоления слаломной трассы. Если спуск слишком короткий, его повторяют 2-5 раз. После 3-километрового бега устраивают второй перерыв – для силовой работы: выполняют упражнения для развития силы ног: приседания на одной и двух ногах, приседания с партнером. Продолжительность выполнения – 1-2 мин. 

Местная выносливость мышц кистей рук

Большое значение для специальной выносливости гонщика имеет местная (локальная) выносливость кистей рук. Спортсмен выполняет ими быстрые точные движения рычагами тормоза, рулем, амортизирует удары, тонко чувствует малейшие изменения в давлении рукояток руля на ладони. Все это создает большую нагрузку на руки, поэтому необходима специальная тренировка для повышения локальной выносливости. Она во многом зависит от мышечной силы. При одинаковой работе слабые мышцы устают раньше сильных. Поэтому наряду с развитием выносливости кистей рук следует развивать и их силу. 

Эффективное специальное упражнение в данном случае – накручивание на стержень троса с подвешенным грузом. Стрежень толщиной 20-25 мм и по длине равный ширине руля, удерживают перед собой на вытянутых руках. Трос с подвешенным грузом подтягивают движениями кистей к себе. Делают 3-10 попыток, накручивая трос с грузом вверх и опуская его вниз до значительного утомления в каждой из попыток до отказа. Между попытками делают паузы отдыха в 3-5 мин. Вес груза можно менять в широких пределах в зависимости от уровня подготовленности гонщика. 

Местная статическая выносливость ног

Устойчивость системы «гонщик–велосипед» на неровностях трассы и способность спортсмена выполнять быстрые выравнивающие движения во многом определяются его положением на велосипеде. Основным нужно считать положение  средней стойки. Оно требует от мышц ног высокой статической и динамической выносливости. 

Ведущие гонщики нередко на протяжении заезда ни разу не принимают положения посадки. Естественно, это требует высоких показателей локальной выносливости мышц ног. Упражнениями для ее развития могут быть приседания на одной и двух ногах, выполняемые до отказа от работы.

При развитии выносливости ног рекомендуется не садиться на сиденье в течение всего заезда. Во время такой тренировки сиденье рекомендуется снять. 

Выносливость ведущих анализаторов развивается в процессе совершенствования специальной выносливости на велосипеде. Для развития повышенной чувствительности и выносливости отдельных органов чувств деятельность гонщика усложняют за счет частичного выключения одного или нескольких из них: зрения (езда в очень темных очках или в сумерках); вождение в условиях низкого коэффициента сцепления (по грязи, льду и т.п.); слуха; ограничения видимости (закрытые повороты, лесные трассы). 

Кратковременное отвлечение от восприятия трассы
При высоких скоростях прохождения кроссовых трасс спортсмену необходимо обладать высокой концентрацией внимания и уметь переключать его, быстро воспринимать и оценивать препятствия. Однако все это значительно утомляет психику. Для борьбы с утомлением рекомендуются кратковременные на 1-2 с, отвлечения от восприятия трассы. Это достигается поворотом головы в сторону во время ускорения, после препятствия (поворота, прыжка и т.п.). 

Наблюдения за ведущими гонщиками мира показали, что они часто отводят взгляд от трассы во время разгона после выхода из поворота. 

В период выключения внимания в нервных центрах спортсмена идет интенсивный восстановительный процесс. Субъективно это воспринимается как уменьшение чувства усталости и позволяет продолжать гонку в высоком темпе. Исследования подтвердили эффективность этого приема борьбы с утомлением. Поэтому уже в период обучения необходимо постоянно прививать привычку отвлекаться от восприятия трассы в моменты ускорения после препятствий. 

Сохранение нервной энергии

Одна из важных проблем воспитания специальной выносливости – это восстановление в первую очередь нервной энергии, ибо ее чрезмерное расходование прежде всего сказывается на результатах выступления гонщика в ответственных соревнованиях, где сильный состав участников, высокая ответственность, опасность приводят к ее чрезмерному расходу. 

Особое значение имеет способность спортсмена сохранять нервную энергию во время официальной тренировки. Практика показывает, что во время такой тренировки гонщики часто показывают высокие результаты, много кругов проходят в максимальном темпе, пробуют вести борьбу друг с другом и необдуманно растрачивают нервную энергию. Только небольшая часть опытных, уравновешенных спортсменов способна удерживать и сохранять ее запас до соревнований, что дает возможность выступать на более высоком уровне. Чрезмерный расход нервной энергии наблюдается только на ответственных состязаниях с сильным составом участников. На других же соревнованиях, где соперники слабее, этого не происходит, и гонщик может совершенствоваться, экспериментировать, не боясь нервной усталости.

Часть 2. Воспитание специальной ловкости

Ловкость – комплекс качеств человека, проявляющихся в способности своевременно и рационально справляться с новой, неожиданно возникшей задачей движения. В велокроссе это качество теснейшим образом переплетается с сохранением и восстановлением потерянного равновесия. Ловкость также связана с полноценным восприятием, быстротой и точностью двигательных реакций. Она проявляется в конкретных формах движения. Так, спортсмен, демонстрирующий ловкость на велосипеде, может быть неловким в борьбе за мяч, играя в футбол. 

С физической точки зрения ловкость определяется большим и разнообразным запасом так называемых условнорефлекторных связей, характерных для «родственных форм» движения человека. «Тренировать ловкость – значит, тренировать тренируемость». Замечено: чем выше у человека ловкость, тем быстрее у него будут улучшаться результаты в физических упражнениях. Для воспитания общей ловкости широко применяют спортивные игры, акробатику, упражнения на батуте, слалом, жонглирование и др. 

Предельная скорость, развиваемая спортсменами при прохождении препятствий велокросса, иногда приводит к критическим положениям системы «гонщик–велосипед». Обычно это происходит вследствие потери продольного или поперечного равновесия или при необходимости резко изменить направление езды. Для восстановления равновесия гонщику нужно проявить специальную ловкость. Развивать ее – значит всячески увеличивать число специальных навыков движений с помощью всех предлагаемых упражнений по технике вождения. 

Для воспитания специальной ловкости применяют разнообразные упражнения на велосипеде. Сложные условия тренировок и соревнований по велокроссу – различные сочетания препятствий, характер рельефа, состояние грунта, групповые состязания, развиваемые скорости – все это требует от спортсмена проявления специальной ловкости, направленной на поддержание динамического равновесия системы «гонщик–велосипед». 

В связи с разнообразием условий проведения велокроссов и возможными разнообразными ситуациями во время гонки участник не может заранее предусмотреть все свои движения ни по внешней форме, ни по степени напряжения, и поэтому вынужден реагировать на непредвиденные раздражители. В этих случаях для достижения поставленной цели в нервно-мышечной системе должны возникнуть срочные перестройки и немедленно образоваться новые координационные связи. Таким образом, ловкость характеризуется тем, насколько хорошо организм приспособлен к таким перестройкам. В велокроссе это проявляется в быстроте освоения новой трассы (если даже она знакома спортсмену, во время гонки ее микрорельеф сильно меняется). 

В обычных условиях процесс совершенствования специальной ловкости идет сравнительно медленно. Успешность управления велосипедом зависит от предшествующего опыта пребывания в различных сложных положениях. Чем он богаче, тем легче и отчетливее протекает восприятие, тем быстрее гонщик оценивает и выбирает наиболее правильное решение, тем быстрее совершенствуются функции и воспитывается качество ловкости. 

Таким образом, одна из составных частей проявления ловкости – быстрота реакции выбора. Большое значение также имеют точность и координационная сложность задачи. 

Можно считать, что специальную ловкость велокроссмена определюет минимальное время и точность выравнивающих движений рулем и корпусом в ответ на неожиданное изменение положения велосипеда или обстановки на трассе, способность быстро осваивать новые условия трассы. По мере роста скорости при преодолении препятствий силы, выводящие систему «гонщик–велосипед» из равновесия, растут и для поддержания равновесия нужны более быстрые ответные реакции, т.е. более совершенная ловкость. 

Таким образом, уровень ловкости в большой мере определяет и максимальную скорость прохождения препятствий каждым спортсменом. 

Основная задача гонщика на трассе – поддержание устойчивого равновесия велосипеда на предельной скорости и заданной траектории. 

Существует правило воспитания равновесия, которое заключается в том, что хорошее равновесие не у того, кто его никогда не теряет, а у того, кто его быстро восстанавливает. В велокроссе обычно не теряет равновесия тот, кто идет с заниженной скоростью. Основываясь на этом правиле, воспитание специальной ловкости должно идти по пути расширения способности спортсмена именно восстанавливать равновесие системы «гонщик–велосипед» из все более критических положений. Они возникают при прохождении незнакомой трассы и в условиях плохой видимости («закрытые повороты», спуски, а также пыль). Максимальное использование реакций грунта, вождение на повороте на границе сцепления с грунтом, торможение с «околоюзовым» усилием, часто приводящие к нарушению равновесия и «критическим» положениям, – эффективные методические приемы для воспитания специальной ловкости. 

Так как при управлении велосипедом различают продольную и поперечную устойчивости, то и упражнения по освоению критических положений в этих условиях можно разделить на две группы. 

Первую группу упражнений составляют одноопорные положения – езда на переднем и заднем колесах велосипеда. 

Вторая группа охватывает упражнения, воспитывающие ловкость в предельных наклонах на повороте и быстром изменении направления движения. 

Методика воспитания ловкости предусматривает усложнение упражнений для каждой группы: по координации, точности, увеличению скорости, внезапным изменениям обстановки, ограничению видимости. При этом необходимо основное внимание уделять способности восстанавливать потерянное равновесие, т.е. равновесие из «критических» положений. 

Для воспитания характерной особенности специальной ловкости большую пользу приносит частая смена трасс, как на тренировках, так и на соревнованиях. Каждая тренировка должна проходить на новой трассе, поскольку по мере достижения автоматизма (освоения и запоминания) ее значение для воспитания ловкости утрачивается. 

Тренировки на одной и той же трассе отучают гонщиков от творческого мышления, вырабатывают опасные шаблоны в технике их езды. Упражнения на ловкость требуют от спортсмена большой собранности и внимания. При быстром утомлении гонщика его движения становятся менее точными, менее координированными, утрачивается быстрота реакции на неожиданно возникающие ситуации. Поэтому эти упражнения лучше выполнять систематически, но с относительно небольшой дозировкой. 

Часть 3. Местность и погодные условия

Весьма вероятно, что, передвигаясь на велосипеде, вы встеритетсь с различными типами местности. Вы будете ехать по песку, глине, камням, грязи,  траве, воде, «железобетонной» и мягкой земле, через броды, по корням деревьев и так далее, причем под различными углами, на разных скоростях при всевозможных погодных условиях. Прибавьте ко всему перечисленному температуру воздуха, влажность, снег, дождь, ветер – все, что может обрушить на вас природа, – и получите бесконечное число препятствий.

Общее правило: никогда не ездите за пределами своих возможностей, особенно на незнакомой местности. Велокросс предлагает суровые рукотворные препятствия, а природа изобилует естественными ловушками, в которые вы попадете, если будете ездить быстрее, чем реально можете. Крайне важно, чтобы у вас было достаточно места для остановки, если увидите впереди препятствие, которое может привести к травме. 

Будьте особенно осторожны, катаясь на новом месте. Сначала изучите его на необходимой скорости, почувствуйте уверенность перед тем, как перейти на максимальную скорость движения.

Запекшаяся грязь

Когда определенный тип грязи подсыхает на солнце, то сверху образуется покрытая трещинами корка. И хотя обычно она легко разлетается на кусочки и обеспечивает нормальный зацеп, иногда может быть и достаточно скользкой, особенно при торможении или в повороте. Все зависит от ее толщины. Если она велика, то запекшиеся кусочки могут скользить по земле под ними. Относитесь к ним с осторожностью.

Кусты

Большинство кустов безвредно, но будьте осторожны – в них может прятаться камень размером с футбольный мяч или яма. Некоторые кусты достаточно прочны для того, чтобы выбить вас из седла, когда вы попытаетесь сквозь них проехать.

Обрывы

Это препятствие застает велосипедистов врасплох, в том случае если они недостаточно внимательно следят за изменениями рельефа местности. Если вы не видите земли в отдалении, не рассчитывайте, что она там обязательно есть. Сбавьте скорость движения до безопасной и осторожно приблизьтесь к вызвавшему подозрение месту.

Пыль

Если пыльно, не ездите «вслепую». Сбавьте скорость или полностью остановитесь где-нибудь в стороне от трассы (остаться посередине пыльной трассы – отличный способ самоубийства). Если вы участвуете в гонке, то может оказаться разумным съехать с основной дороги (если это безопасно), так как зачастую пыль из-под колес другого гонщика поднимается в узком коридоре. 

Туман

Относитесь к туману так же, как к пыли. Сбавьте скорость до безопасной и,  если необходимо, полностью остановитесь. Туман может свести видимость к нулю, создав одни из самых опасных условий для езды.

Трава

Будучи сухой, трава обеспечивает хороший зацеп, мокрая – становится невероятно скользкой. Относитесь к мокрой траве, как ко льду, – оставайтесь расслабленными, плавно пишите повороты, будьте готовы к срыву любого из колес. «Жаворонки», будьте внимательны: утренняя роса ощутимо увлажняет траву. 
Гравий

Уделяйте особое внимание такому покрытию, как гравий: езда по нему схожа с ездой по мрамору. Он может выглядеть безобидно, но вполне возможно, что выбьет вас из седла на землю. Оставайтесь, расслабленными и чуть более осторожно направляйте велосипед в поворот. Заметьте, что очень резкое, агрессивное педалирование на гравии – хороший способ порвать края шашечек на вашей свежей задней резине.    

«Железобетонная» земля

Такой тип местности обычно характеризуется очень плохим зацепом, что делает ускорение, торможение и прохождение поворотов делом более сложным, чем обычно. Вроде бы, нет ничего особенного, на что следовало бы обращать внимание, но постоянно помните, что вы всегда можете травмироваться вне зависимости от того, что вы делаете и насколько безопасными кажутся условия. На такой поверхности огромную роль могут сыграть покрышки: у специальных моделей для жесткой земли боковые шашки больше, а их состав улучшает зацеп и позволяет ездить с большей уверенностью.  

Лед

Уделяйте пристальное внимание местам, где есть лед, потому что, встретившись с ним, вы, скорее всего, окажетесь на земле. Избегайте не только льда на стоячей воде, но и замерзшей земли: на ней такой же плохой зацеп. При низкой температуре земля замерзает и превращается в твердую как камень, практически с отсутствием зацепа, поверхность.

Прыжки

Полет может быть неожиданностью, но всегда лучше знать, что из себя представляет зона приземления. Прыжки на незнакомой пересеченной местности могут быть особенно вероломны: можно улететь со скалы или приземлиться в гигантское нагромождение булыжников.
Животные

Всегда будьте внимательны, когда катаетесь рядом с животными. Они совершенно непредсказуемы и являются потенциальной угрозой.

Суглинок

Мягкая, чуть влажная земля, называемая суглинком, – одна из лучших поверхностей, известных внедорожным гонщикам: зацеп хорош, велосипед будет отлично писать траектории и выстреливать из поворотов. Эти близкие к идеальным условиям могут привести к чрезмерной самоуверенности, поэтому будьте осторожны, получая удовольствие от катания на велосипеде.

Бревна

Бревна на тропе – препятствие, прошедшее сквозь века. Если размеры бревна превосходят ваше мастерство, просто остановитесь и перетащите велосипед через препятствие. 
Карьеры

Если вы катаетесь в местах, известных богатыми полезными ископаемыми, будьте готовы к встрече с карьерами. Характерным признаком их наличия, как правило, является большая гора земли на ровном месте. 

Грязь

Нет ничего более мерзкого, чем грязь, ее возможности по доставлению неприятностей гонщикам невероятны. Грязь сбивает темп, портит велосипед и экипировку, налипает на ваш велосипед толстым слоем и увеличивает его вес. Грязь «убивает» звезды, цепь и тормоза. Для езды по грязи сделайте чуть жестче подвеску, уменьшите передаточное соотношение и будьте чуть более консервативными в езде.

Дождь

Дождь создает массу всевозможных проблем, но больше всего внедорожных гонщиков огорчают трудности, связанные с ухудшением обзора. Никогда не забывайте, что дождь довольно быстро превращает землю в крайне скользкую грязь.

Колеи

Остерегайтесь дождевых колей: преодоление их всегда сопряжено с риском. Если колесо попадет в такую колею, то могут возникнуть трудности с тем, чтобы его оттуда вытащить. Если дождевую колею необходимо пересечь, постарайтесь сделать это под прямым углом и, если позволяют условия, на заднем колесе. Это устранит беспокойство о том, что переднее колесо застрянет где-то в глубинах колеи или что из-за нее вы потеряете изначальное направление.

Камни

Абсолютная плотность камней определяет необходимость стараться избегать встречи с ними. Должно быть достаточно очевидным: если вы ударитесь о камень, то он причинит огромный вред и вам, и вашему велосипеду. Если необходимо пересечь россыпь камней, следите, чтобы не наехать на острый край, который сможет проткнуть колесо.  

Песок

Природа песка усложняет увеличение и поддержание темпа, поэтому относиться к песчаным трасам следует с уважением. Когда возможно, старайтесь держаться подальше от глубокого песка, так как в нем можно застрять.

Снег

Хотя снежное одеяло может выглядеть безобидно, под ним способны спрятаться многие опасные препятствия, например камни, корни, бревна, ветви. Будьте осторожны, так как поворачивать, ускоряться и тормозить в снегу очень сложно. Имейте в виду, что под снегом может оказаться лед.
Деревья
При езде рядом с деревьями в силу понятных причин встречи с ними надо избегать. Помните, что большинство деревьев не сдвинется с места при контакте с велосипедистом.

Корни деревьев

Жесткая природа корней деревьев делает их весьма трудным препятствием, особенно если они спрятаны. При езде рядом с деревьями отслеживайте торчащие из земли корни, так как они могут внести сумятицу в управление и лишить вас контроля над велосипедом.

Подъемы

Большинство подъемов не представляет угрозы, но трудности могут возникнуть из-за смены поверхности, особенно при езде по мягкому грунту. Возьмем, например, песок. Если у вас заднее колесо порядочно буксует и вы вдруг выезжаете на каменистый участок, то у вас могут возникнуть серьезные неприятности, как только колесо найдет зацеп. 

Лианы

Может быть, вам доведется встретиться с лианами, а может быть, и нет – все зависит от того, где вы ездите. Независимо от этого имейте в виду, что они стремятся сорвать гонщика с велосипеда за ноги, за руки, за шею – смотря за что им удастся зацепиться. Некоторые лианы можно достаточно легко порвать, другие будут прочны (как стальной трос) и накажут вас, если несерьезно к ним отнесетесь.  

Водные преграды

Когда необходимо преодолеть водную преграду, поищите для этого самое мелкое и самое узкое место. В качестве основного правила: не рекомендуется пересекать любой участок воды, если вы не видите дна, или кого-то, кто пересек бы его, или если нет абсолютной уверенности, что попытка будет успешной. Помните, что вода может быть крайне вредной для вашего велосипеда.

Ветер

Ветер делает очень сложным контроль над велосипедом: вы заметите, что постоянно будете делать слишком сильные компенсирующие движения, особенно при порывах ветра. Избежать ветра вы не сможете, и в большинстве случаев вам придется снизить скорость или пойти на риск быть выбитым из седла чем-то невидимым.

Часть 4. Система «гонщик–велосипед»

Ваше мастерство будет расти благодаря многим составляющим, но нет ничего важнее, чем задачи единения гонщика и велосипеда, понимание того, как изменение положения тела влияет на устойчивость и управляемость велосипеда. Это заложит фундамент формирования техники езды. 

Начинающим велосипедистам важно с первых занятий научиться принимать правильное положение тела согласно той или иной задаче, чтобы движения  стали естественными. Благодаря большому количеству практических занятий ваше тело будет принимать разные позы самостоятельно, правильное положение тела станет для вас привычным, вы начнете быстрее передвигаться и получать больше удовольствия от процесса езды на велосипеде. 

Положение тела постоянно изменяется в зависимости от местности, погодных условий, скорости. Научившись правильно управлять своим телом, вы с легкостью сможете преодолевать препятствия и более эффективно расходовать энергию. Начинающие обычно изумляются, как долго более опытные гонщики могут находиться в седле. Отчасти это связано с физической подготовкой, но правильное положение тела и эффективный расход энергии являются главной причиной того, что лучшие гонщики после сурового кросса выглядят свежее, чем новички. 

Обратите внимание на то, что у победителей соревнований, как правило, остается больше энергии, чем у остальных. 

Основное положение тела заключается в концентрации веса над сиденьем, голова располагается над «траверсами», локти подняты и разведены в стороны, колени точно над педалями, вес удерживается на педалях, туловище расслаблено. Во многих методических пособиях такое положение тела спортсмена по отношению к велосипеду называется «средним положением», или «средней стойкой». 

В средней стойке гонщик находится ровно по центру велосипеда и готов к чему бы то ни было. При высоко поднятых локтях кисти получают большую подвижность и могут служить необходимым рычагом в повороте. Поднятые локти и передняя стойка позволяют справляться с велосипедом при резком наборе скорости. 

Как правило, гонщики проходят большую часть дистанции в средней стойке. Колени должны быть слегка согнуты, в этом положении они являются дополнительными амортизаторами. Большая часть веса должна приходиться на ноги. Плечи должны быть повернуты туда, куда вы хотите поехать, туловище – расслаблено. 

Средняя стойка позволит легко перемещаться на велосипеде в нужном направлении. Смещаясь вперед или назад, вы можете нагрузить переднюю или заднюю часть велосипеда. Средняя стойка также предпочтительна потому, что позволяет телу достаточно быстро (так быстро, как позволяют рефлексы) откликаться на различные неровности, задействовать колени, локти, спину, лодыжки и запястья для смягчения части удара. Возможности поглощения удара крайне ограниченны, если гонщик сидит. 

Чтобы улучшить общую координацию, поставьте велосипед на специальную подставку и внимательно отработайте все приемы, необходимые для того участка местности, по которому собираетесь кататься.

Когда вы будете уверены, что освоили правильную стойку, попытайтесь отрегулировать под себя руль и рычаги управления. Чем чаще вы собираетесь менять положение тела, тем больше вам придется думать над эргономикой, чтобы все было удобно. 

Желательно кататься под присмотром тренера или знакомого, концентрируясь исключительно на правильном положении тела. Пусть он подскажет, на что вам необходимо обратить внимание. Будет еще лучше, если кто-нибудь снимет вас на видеокамеру. При детальном разборе грамотно отснятого материала становится ясно, над какими проблемами необходимо работать, куда стремиться. 

Правильное положение тела является наиболее критичным для гонщиков, передвигающихся по неровностям. Все приемы достаточно просты, но для их усвоения и оттачивания требуются годы тренировок. Занимайтесь совершенствованием положения тела – и вы повысите уровень своего профессионализма. 

Полезные советы

Положение тела – одно из наиболее важных факторов в велоспорте. Если вы находитесь в правильной позиции, то становитесь единым целым с велосипедом и скользите по трассе. В противном случае все пойдет наперекосяк. 

Основополагающей является средняя позиция, означающая, что вы и велосипед – одно целое, что у вас общий центр масс. Она должна приниматься автоматически и быть естественной. В средней позиции вы находитесь в равновесии, тело легко откликается на изменения местности. 

Удержание равновесия связано с положениями тела и движениями. Это означает, что положение вашего тела и движения всегда приходятся к месту и ко времени. 

Правильно держите голову

Находясь в средней позиции, сидя или стоя, держите голову точно над рулем. 

Это расположит ваше тело в равновесной точке по центру велосипеда. Если вы сместитесь вперед, то окажетесь в передней позиции, назад – соответственно в задней. 

Из этого положения должны исходить все ваши движения, весь спектр перемещений. Многие начинающие гонщики сидят или стоят, сильно сместившись назад. Их центр тяжести находится за равновесной точкой, и это приводит к худшей управляемости. Кроме того, из-за этого «забиваются» руки, так как при ускорении на них ложится большая нагрузка. Для формирования правильных привычек убедитесь, что хорошо выполняете данный прием и работаете, исходя из равновесной точки. 

Положение коленей

Когда вы стоите в средней позиции, коленные суставы должны быть четко над лодыжками. Когда вы изменяете положение, начинайте движение с коленей. 

Когда вам необходимо стоя сместиться вперед или назад, двигайтесь так, чтобы колени скользили по «бокам» велосипеда. Опорой при перемещении служат педали. 

Многие начинающие гонщики не ощущают положения велосипеда коленями, это ухудшает контроль и не позволяет стать единым целым с велосипедом. При перемещении коленей слегка помогайте себе стопами. Этот прием убережет вас от перенапряжения ног.

Когда вам необходимо изменить положение тела на велосипеде, позвольте коленям скользить по его бокам, но при этом продолжайте придерживать его коленями. 

Когда вы освоите этот прием, то заметите улучшение контроля над велосипедом, вам покажется, что вы стали более выносливы, вы будете тоньше чувствовать своего железного коня. 

Слейтесь с велосипедом

Расслабьте туловище настолько, чтобы слиться с велосипедом в одно целое. Ошибкой является напряжение туловища, особенно кистей и плеч. Положение тела при этом будет неправильным, так как, вцепившись в руль, вы незаметно для себя переместите тело ближе к переднему колесу. 

Правильным является удержание себя ногами (работая от педалей), в то время как туловище остается расслабленным. В случае необходимости вы сможете легко изменить положение тела и оказаться в нужное время в нужном месте. Кроме того, используя в качестве опоры исключительно педали, вы понижаете центр тяжести, и велосипед управляется лучше. 

Ключевые вещи в велоспорте – равновесие, согласованность действий, умение предвидеть ситуацию. 

Помните: первым, что необходимо расслабить, является сознание. Будьте расслабленны, чисты (в плане сознания) и готовы ко всему. Слейтесь с велосипедом в одно целое. 

Центр тяжести

Удерживайте себя на педалях для понижения центра тяжести. 

Распределите свой вес сперва на педали, затем – на сиденье и в последнюю очередь – на руль. Это позволит поддерживать низкий центр тяжести по центру велосипеда. Здесь внимание концентрируется на велосипеде, а не на собственном теле. 

Когда вы едете с напряженным туловищем, то, скорее всего, переносите часть веса на руль. Это наивысшая точка тяжести на велосипеде, и она не является равновесной. 

Когда туловище расслаблено, большая часть веса приходится на педали. Это понижает центр тяжести. Когда вы не можете распределить вес на две педали (проходите поворот с выставленной ногой), нагружайте сиденье и внешнюю педаль. Эти точки будут равновесными в данной ситуации.  

Поднятые локти

Держите локти поднятыми и разведенными в стороны. 

Управляемость сильно пострадает, если вы будете держать запястья и предплечья параллельно земле. В таком положении они не являются достаточными рычагами. 

При поднятых локтях, обхватив правую и левую ручку с контролем указательными пальцами тормозных рычагов, вы сможете работать руками в полном диапазоне при любом положении тела. Этот прием создает должные рычаги для управления велосипедом во всем спектре движений. 

Постепенно освойте этот прием на безопасной площадке. К вам должно прийти ощущение, что при поднятом запястье вы по-другому чувствуете руль, однако могут возникнуть проблемы, если вы опустите локти и плечи. Постоянно контролируйте положение ваших локтей в тот или иной момент времени. 

Распрямите плечи

Для удержания равновесия используйте компенсирующие движения в стороны. Ваши плечи должны двигаться из стороны в сторону параллельно рулю. Держите плечи направленными туда, куда вы хотите отправиться. 

У вас, скорее всего, будет склонность уходить в сторону от велосипеда, если вы ездите с опущенными локтями. Эта вредная привычка выводит ваше тело из состояния равновесия. 

Правильно разворачивайте туловище туда, куда вы собираетесь держать путь. Перемещайте тело из стороны в сторону (параллельно рулю) для удержания равновесия и направления переднего колеса туда, куда вы хотите. Если у вас подняты локти, вы обладаете лучшими рычагами воздействия, и вам будет проще маневрировать. 

Помните, что фундаментальными понятиями велоспорта являются равновесие, согласованность действий и контроль. Чтобы развить контроль, вы должны исходить из правильных основ. Через тренировки необходимо добиться того, чтобы правильное положение тела стало рефлексом. 

Двигайтесь

Наклоняйтесь вперед при ускорении и перемещайте корпус назад при торможении. 

Если вы не используете этот прием, то вес вашего тела оказывается в ненужное время в ненужном месте. Это может лишить вас контроля и будет сильно изматывать. 

В большинстве случаев при ускорении необходимо наклониться вперед, навстречу ему, а при торможении – назад, в противовес силе торможения. Изменяя положение тела, вы поддерживаете равновесие. Вы органично взаимодействуете с велосипедом и имеете над ним лучший контроль. 

Избегайте позы истукана, привыкайте двигаться на велосипеде. 

Положение спины

Начинающие гонщики обычно держат спину в каком-либо одном положении (всегда либо прямой, либо согнутой). Это плохая привычка, так как она требует больших физических усилий. Положение спины должно изменяться в зависимости от положения тела. 

Когда вы находитесь в передней позиции, спину следует держать прямо. Вы окажетесь прямо над передней частью велосипеда. Когда вы находитесь в задней позиции, спина должна быть согнута. Это позволит понизить центр тяжести и улучшить управляемость. 

Это определенно хороший прием для отработки в спокойных условиях перед применением на трассе. Всегда помните, что воздействию ударов подвергаются не только вилка и амортизатор велосипеда, поэтому для смягчения ударов работайте всем телом, включая спину. 

Положение стоп 
Стойте на педалях на «пальцах». 

Использование этого приема дает вам ряд преимуществ: 

– вы задействуете дополнительный сустав (лодыжку), что позволяет лучше двигаться и лучше чувствовать велосипед; 

– если велосипед попадет в колею, стопу не сорвет с педалей. 

Это один из тех приемов, которые требуют отдельного внимания. Проверяйте себя по  износу подошвы вашей обуви. Обувь спортсмена способна «рассказать» о многом.

Один или два пальца на рычаге тормоза

Постоянно держите один или два пальца на рычаге тормоза. 

Это важный прием, для его освоения требуется много практики. Распространенной ошибкой является удерживание четырьмя пальцами либо ручки, либо рычагов. Из-за этого использовать рычаги тормоза становится неудобно. 

Профессиональный гонщик 99% времени соревнования держит один или два пальца на рычагах тормоза. 

Подвижность рук

Научитесь независимо использовать рычаги. 

Очень распространенной ошибкой является хват за ручки руля всеми пальцами, и в связи с этим использование рычагов только тогда, когда в этом возникает серьезная необходимость. Это настолько неудобно, что гонщики не используют тормоз достаточно часто, а когда используют, то не могут нормально держать ручки. 

Развитие способности одновременно держать ручки и работать рычагами требует времени и практики. Некоторые гонщики держат один палец на рычаге, некоторые – два. На рычаге тормоза лучше держать один палец. Освойте этот прием, пусть он станет привычкой. 

Используйте пальцы так, чтобы надежно держать руль и при этом использовать рычаги.
Часть 5. Торможение

Торможение может показаться одной из самых простых вещей в динамичном мире езды на велосипеде, но на самом деле все как раз наоборот. Оценке подлежат тормозное усилие, стиль, местность, траектория. Торможение – не просто нажатие на рычаг переднего тормоза. Существует несколько общих правил, применимых в любой ситуации. Также заметьте, что тормоза могут быть использованы не только для снижения скорости. Они могут помочь вам удержать траекторию при прохождении поворота. Нажатие на рычаг заднего тормоза в прыжке опустит переднее колесо. 

Доминирующим является переднее колесо. При торможении на него переносится вес велосипеда. При «легком» заднем колесе (едва касающемся земли), вся сила зацепа и все тормозное усилие приходятся на переднее колесо. Задний тормоз помогает держать велосипед прямо и обеспечивает некоторое дополнительное торможение, но когда вам нужно быстро сбросить скорость, ваш главный помощник – передний тормоз. 

Положение тела

В силу разных причин положение тела – самый важный элемент, необходимый для эффективного торможения. В большинстве случаев торможение осуществляется стоя на педалях при концентрации веса на заднем колесе примерно на уровне конца сиденья или начала крыла (если они есть на вашем велосипеде). Этот дополнительный вес на заднем колесе позволит удержать заднюю часть велосипеда на земле и обеспечить лучшую управляемость. Задняя позиция также обеспечивает лучшие рычаги воздействия, позволяющие избежать переворачивания велосипеда. 

Ключом является приспособление к местности и окружающим условиям. Для торможения не существует единой установки. Вы должны действовать тонко, сохраняя устойчивость, касаясь поверхности трассы обоими колесами. 

Торможение на прямой

В большинстве случаев вы будете осуществлять торможение на прямой. В повороте жесткое торможение приведет к скольжению. Это то, что надо, если скользит заднее колесо, блокировка же переднего колеса – штука сложная. Когда гонщик использует передний тормоз в повороте слишком агрессивно, переднее колесо «подламывается» и случаются падения. 

Наиболее эффективный способ снизить эффект скольжения – прилагать меньшее усилие к переднему тормозу, помогать себе в повороте силой тяги, активно раскручивая педали. Этот прием может показаться странным, особенно в части, посвященной торможению, но в некоторых сложных поворотах велосипед может управляться лучше, так как сочетание торможения и использования грамотного ускорения придаст движению большую эластичность. 

Другим типичным моментом, возникающим при торможении в повороте, является неспособность заднего колеса замедляться в той же степени, что и переднее. Это дополнительное движение задней части велосипеда создает предпосылку заноса. В крайних случаях велосипед может развернуть на 180°. Это желанный результат для торможения с блокировкой, но он может быть сюрпризом для гонщика, если происходит неожиданно. И если вы к этому явлению не готовы, заднюю часть велосипеда может занести, за что-нибудь зацепить и тогда произойдет падение. 

Однако вернемся к торможению на прямой. С технической точки зрения заднюю часть не занесет, если вы осуществляете торможение ровно на прямой. Говоря простым языком, масса задней части велосипеда, которая замедляется медленнее, будет воздействовать на переднюю, что приведет к переносу большей части веса на переднее колесо. Именно поэтому велосипед перевернется (при торможении на прямой), если вы приняли неправильное положение тела или перетормозили. Повторим, это происходит потому, что заднее колесо не способно замедляться в той же степени, что и переднее. 

Этого можно избежать при правильном торможении. В большинстве случаев следует использовать оба тормоза, чуть заранее, чтобы иметь время на мгновение прервать торможение, если перетормаживание грозит потерей контроля над велосипедом. 

Чаще всего тормоза используются совместно. Только задний тормоз используется при торможении с заносом. Использование переднего тормоза лучше всего слегка дополнять задним, что поможет удержать велосипед на прямой и придаст некоторое дополнительное тормозное усилие. 

Торможение с заносом

Торможение с заносом – хороший способ поворачивать очень быстро, хотя при этом теряется скорость. Этот прием лучше работает на ровной поверхности, но опытные гонщики отрабатывают его и в поворотах,  имеющих неровности. Принцип торможения с заносом такой: заблокируйте заднее колесо и осторожно направьте занос направо или налево. Задняя часть велосипеда заскользит, и ее развернет. Ключом к эффективному использованию этого приема является координация работы тормоза, тела и грамотного ускорения, сочетающихся таким образом, чтобы торможение с заносом переходило в управляемый занос. Это требует большой практики, и начинать разучивать торможение с заносом необходимо осторожно. Отрабатывайте прием на ровной поверхности и малых скоростях. Когда усвоите этот прием, он станет замечательной возможностью обгона по внутреннему радиусу. 

Один из самых важных аспектов – понимание того, что тормоза эффективны только тогда, когда колеса касаются поверхности трассы. Также следует избегать использования тормозов при приземлении, что может негативно сказаться на управляемости. 

Торможение на спусках или подъемах
Техника торможения меняется при его применении на склонах. При движении вниз следует изменять положение тела так, чтобы некоторый вес переносился на заднюю часть велосипеда. Агрессивное использование переднего тормоза при движении вниз нагрузит переднее колесо сильнее, чем при движении по плоскости. Этот эффект может быть компенсирован чуть большим смещением корпуса назад, но становится проблемой при неровной поверхности. При агрессивном торможении большая часть веса гонщика и велосипеда концентрируется на переднем колесе. Если вы при этом наскочите на ухаб, велосипед, скорее всего, перевернется, отправляя вас в полет через руль. Чтобы избежать этого, внимательно планируйте торможение на склоне так, чтобы его можно было прервать или ослабить при преодолении ухабов и других сложных препятствий. 

Склоны также требуют раннего торможения, ибо сбросить на них скорость намного сложнее. Если вы обнаружите, что двигаетесь слишком быстро и опасаетесь использовать передний тормоз, можете попробовать торможение под углом, как это делают горнолыжники. 

Торможение при движении вверх намного проще, так как вес гонщика и велосипеда естественным образом располагаются сзади, что в сочетании с силой гравитации позволяет очень быстро сбросить скорость. По этим причинам вы, вероятно, обнаружите, что начинать торможение можно много позже, чем при движении по плоскости. 

Неровные и скользкие поверхности

Сцепление с поверхностью также играет заметную роль при сбрасывании скорости. В большинстве случаев вашей целью должен быть выбор траектории, обеспечивающий наилучшее сцепление колес с трассой. По возможности старайтесь избегать песка, грязи и других скользких поверхностей. Когда вы тормозите при плохом зацепе, используйте тормоза прогрессивнее и мягче, чем обычно. 

По этой же причине на неровных поверхностях следует избегать слишком агрессивного торможения. 

На скользких и неровных поверхностях следует быть более консервативными с тормозами. Так как на таких поверхностях колеса легче блокировать, тормоза следует использовать очень аккуратно и с меньшим усилием. 

Кроме того, при торможении важно оценивать выбоины. Когда возможно, избегайте их. Выбоины делают быстрое торможение крайне трудным, так как работает подвеска, они утомляют гонщиков и вызывают изнеможение кистей быстрее, чем большинство других препятствий. Вы можете совершить торможение до или после выбоин, а на них, отпустив тормоза, позволить подвеске спокойно работать. 

Полезные советы

Тормоза – это больше, чем просто средство сбросить скорость. Правильно используемые, они добавляют четкость управлению велосипедом. Начните с правильного положения стоп и рук, затем переходите к перечисленным ниже продвинутым приемам. 

Не забывайте, что если вы неправильно тормозите или неграмотно ускоряетесь, вас обгонят. 

Некоторые гонщики при использовании заднего тормоза по-разному ставят ноги на педали. Иногда они стоят на центре стопы, иногда на пятке. Они не вырабатывают верной привычки и чувства контроля велосипеда при использовании заднего тормоза. 

Когда вы используете задний тормоз, находясь в средней стойке, старайтесь стоять на центре стопы. При этом стопы должны опираться на педали, в этом случае вы можете лучше ощущать влияние тормозного усилия. Ощутите контроль над процессом торможения. 

Неправильная техника торможения может привести к потере времени или более серьезным неприятностям. Когда гонщик входит в поворот на слишком большой скорости, можно наблюдать все формы «панического» торможения – от блокировки колес до их свободного вращения, затем опять к блокировке. 

Правильный способ – ровное, хорошо контролируемое торможение. Начинать следует с жесткого торможения с последующим его прогрессивным ослаблением по мере входа в поворот. 

Если у вас не получается этот прием, то следует поработать над контролем правильного приложения усилия к рычагам тормоза. 

Блокируйте заднее колесо при преодолении препятствий

Блокировка заднего колеса снижает силу, с которой заднюю часть велосипеда подбрасывает на выбоинах и других препятствиях. 

Когда с неопытным гонщиком случается неприятность, такая как слишком высокое подбрасывание заднего колеса, он просто замирает и ждет, что произойдет дальше. Чтобы избежать этого эффекта, заблокируйте заднее колесо, когда вам покажется, что вас вот-вот подобьет. Это немного снизит отбой заднего амортизатора и ослабит удар. 

Когда вы в следующий раз почувствуете, что влетаете в выбоину или «волну» сильнее, чем хотелось бы, заблокируйте заднее колесо – и вы увидите, насколько это удержит заднюю часть велосипеда. Этот прием многих велосипедистов спас от падений. 

Это ещё одна хорошая причина, в силу которой вы должны быть способны использовать задний тормоз при любом положении тела. 

Как правило, торможение осуществляют стоя на педалях, ноги согнуты, локти подняты, вес тела немного сзади. При торможении положение тела играет главную роль. Меняйте положение тела, чтобы удерживать заднее колесо на земле. Старайтесь завершить большую часть торможения до начала поворота. Избегайте блокировки переднего колеса. Активное торможение осуществляйте до или после выбоин. На скользких поверхностях, таких как песок, грязь, снег, лед и т.д. используйте тормоза мягче.

Часть 6. Ускорение

Ускорение – один из наиболее важных элементов велогонок, и причина этого проста: чем  правильнее вы ускоряетесь, тем быстрее едете. А техничная езда может быть ключом ко всему: от четкого обгона до выполнения большого прыжка. 

Ускорение, однако, это нечто большее, чем просто агрессивное раскручивание педалей. Это сочетание правильного положения тела, грамотного ускорения и выбора траектории.

Хороший выход из поворота может создать возможность для обгона, улучшить время или просто принести радость. Ключ к этому – обеспечить хороший зацеп заднего колеса, при этом не потеряв контроль над устойчивостью и управляемостью. 

Перед тем как выбрать траекторию движения, необходимо сперва подумать о цели ускорения. В большинстве случаев гонщики борются за кратчайшую траекторию, ибо, по всей вероятности, она будет быстрее. Однако представьте, что вам необходимо взобраться на скользкий склон или выполнить сложный прыжок. В таких ситуациях может потребоваться хороший подход к препятствию иногда по более длинной траектории, позволяющий развить высокую скорость, хотя каждая конкретная ситуация требует внимательного изучения и осознания. 

Старайтесь поддерживать темп, всегда помните, что намного легче ускоряться, когда вы уже набрали определенную скорость. После полной остановки  велосипед приходится больше нагружать, да и гонщику нужно прикладывать больше усилий в борьбе за достижение запланированного результата. 

Ускорение на прямой дает больший эффект, чем ускорение в повороте, потому что сопротивление велосипеда на прямой меньше, а площадь соприкосновения покрышки с поверхностью трассы больше. Зацеп заднего колеса требует координированного использования ускорения. На хорошем коэффициенте сцепления следует быть осторожным при ускорении и не нажимать на педали слишком агрессивно, избегая большого отрыва переднего колеса. В большинстве случаев, успех обеспечивает грамотное ускорение на грани пробуксовки заднего колеса. Один из способов улучшить езду – выбрать траекторию, позволяющую проходить поворот на большей скорости.

Кроме того, сложность ускорения определяется рельефом местности. На глинистой земле с превосходным зацепом ускоряться относительно просто, но приходится бороться с «желанием» велосипеда опрокинуться. В качестве контраста – на песке (глубоком или мелком) необходимо сражаться уже за зацеп, рискуя дать волю заднему колесу и потерять управление. 

Независимо от типа местности поиск зацепа (являющегося неотъемлемой частью ускорения) включает неоднократное изменение положения тела с целью удержания обоих колес на земле. С одной стороны, неплохо бы максимально нагружать заднее колесо для постоянного и хорошего зацепа, но с другой – нужно избегать опрокидывания. Если велосипед начинает «козлить», наиболее вероятно, что гонщик потеряет скорость, так как потребуется время на исправление данной ошибки. Если он к этому не готов, то может вообще закрыть от страха газа, на время потеряв ориентировку во времени и пространстве. 

Чтобы снизить вероятность опрокидывания, перенесите вес тела вперед, одним из исключений являются спуски, где предпочтительнее нагружать заднюю часть велосипеда. 

Для лучшего ускорения необходимо иметь хорошие, желательно новые, предназначенные для данного типа местности покрышки, в противном случае велосипед будет слишком много буксовать и по-настоящему хорошая езда станет невозможной. 

Ещё одна помеха быстрому движению по трассе – выбоины. Эти препятствия, расположенные обычно сериями, загружают работой подвеску, затрудняя ускорение. В идеале при встрече с выбоинами следует искать ровную траекторию, что не всегда возможно. Так что когда вы все-таки вынуждены преодолевать выбоины, лучше всего делать это, позволяя коленям и локтям работать вместе с подвеской, как можно дольше удерживая велосипед на земле. 

Также имеет смысл использовать повышенную передачу. Это снизит крутящий момент и позволит заднему амортизатору поглощать выбоины, а колесу оставаться на земле, благодаря чему движение будет мощнее и ровнее. 

Если на пути много выбоин, их можно преодолеть, подняв велосипед на заднее колесо. Старайтесь, чтобы переднее колесо скользило по вершинам выбоин, а вилка при этом особо не работала. Это позволит подвеске делать свое дело и максимально удерживать заднее колесо на земле. 

Всегда помните, что существуют ситуации, когда следует замедлиться, чтобы в итоге оказаться быстрее. Иногда, чтобы наиболее интенсивно ускориться, приходится быть терпеливым: слишком раннее или слишком агрессивное ускорение может привести к ошибкам, которые будут стоить времени. Чтобы избежать этого, отрабатывайте технику езды с использованием разного передаточного соотношения. Это также позволит вам оценить, какая из передач наиболее эффективна, поможет стать более «ровным» гонщиком. А если вы сможете ездить «ровно» и совершать минимум ошибок, то, вероятно, вы станете и наиболее стабильным и быстрым гонщиком. 

Полезные советы
Используйте грамотное ускорение, удерживая руль, чтобы пронести переднее колесо чуть дальше и опустить его там, где хотите. 

Характерная ошибка – позволять переднему колесу налетать на препятствия, опускаться как угодно, случайным образом. Это грубый стиль, компенсацией за такую езду будет потеря скорости. 

Профессиональные гонщики способны поднимать, проносить и опускать переднее колесо там, где хотят, добиваясь плавности. 

Разумеется, необходима хорошая координация для умелого сочетания работы рук, туловища  с точной работой ног на педалях для получения необходимого коэффициента сцепления заднего колеса и  удержания переднего колеса в отрыве от поверхности трассы. 

Правильно выберите передачу, которая позволит работать наиболее эффективно. Старайтесь избегать пробуксовки заднего колеса. Ищите траектории, обеспечивающие лучший зацеп. Стоя на ногах, помогайте работать подвеске велосипеда. Старайтесь держать равномерный темп. Перемещайтесь вперед и назад, чтобы найти ту заветную точку равновесия, в которой будет обеспечен максимальный коэффициент сцепления на переднем и заднем колесах. Всегда помните, что ускорение наиболее эффективно на прямой.

Часть 7. Прохождение поворотов

Существует много переменных, которые определяют скорость прохождения поворота. Это скорость, зацеп, тип местности, угол поворота, положение тела, физические усилия, прилагаемые для ускорения велосипеда. Из всех этих составляющих вам обычно подвластны лишь две последние. Однако вместе они дают сотни комбинаций, что делает прохождение поворотов очень-очень неоднозначным. 

Хотя прохождение поворотов обычно не приносит такой радости, как прыжки, «лазанье» по камням, но, вероятно, повороты будут наиболее частым для вас препятствием на трассе. Кроме того, повороты – лучшее место для обгона во время соревнования. По этой простой причине вам следует значительную часть своего времени уделять работе над правильным и грамотным прохождением поворотов, особенно если участие в соревнованиях занимает важное место в вашей жизни. 

Хорошая техника начинается с правильного положения тела, которое в идеале должно понижать центр тяжести и поддерживать сцепление с поверхностью обоих колес. В большинстве случаев для этого необходимо сидеть, перенеся вес как можно дальше вперед, выставив «внутреннюю ногу», нагрузив внешнюю педаль. В сочетании с аккуратным ускорением, исключающим срыв переднего колеса и скольжение заднего, это составляет основу для развития хорошей техники прохождения поворотов. 

И хотя вы почти все время сидите, важно сохранять некоторую способность нивелировать выбоины с помощью коленей и локтей. В большинстве случаев при прохождении поворотов следует быть расслабленным, это поможет подвеске поглотить какие бы то ни было изменения местности. 

Готовность поймать велосипед

Поскольку при наклоне в повороте можно почувствовать себя неуютно, большинство гонщиков находят естественным выставлять ногу на случай необходимости небольшой поддержки. Когда вы выставляете ногу, убедитесь, что держите ее перед собой в направлении движения велосипеда. От нее не будет толку, если она соскользнет в сторону. 

Если вы снимаете ногу с педали и используете ее в качестве опоры, убедитесь в том, что носок поднят вверх. Таким образом, если ваша нога неожиданно для вас получит более «жесткий упор», он не зацепит вашу ногу за носок и не откинет ее назад в район заднего колеса. 

На высокоскоростных участках лучше располагаться в «средней стойке», особенно если поверхность слишком неровная, так как при положении сидя  есть шанс, что подвеска велосипеда не справится с неровностями. 

Когда вы проходите поворот в стойке, старайтесь нагружать переднюю часть велосипеда, чтобы переднее колесо имело хорошее сцепление с поверхностью трассы. Желательно, чтобы во время прохождения поворотов обе стопы располагались на педалях. При таком положении ног вы сможете лучше удерживать равновесие и смягчать неровности трассы с помощью обоих коленей.
Выбор передачи

Большинство гонщиков согласятся с тем, что почти всегда оптимально проходить поворот на одной, заранее выбранной передаче. Обычно гонщики стараются не переключать передачи в повороте. Перед входом в поворот они убеждаются, что включена нужная передача, так поворот проходится быстрее и намного плавнее. Единственное исключение – переключение на выходе из длинного поворота, когда скорость снижается достаточно резко. 

Другим важным аспектом является выбор правильной траектории движения. Старайтесь поворачивать плавно: любые резкие движения могут привести к потере зацепа. По этой причине также следует поворачивать на плавном ходу, но всегда сложно рассчитать, насколько активно можно раскручивать педали. 

Если на внешней кромке поворота есть насыпь, вы можете ее использовать, так как она обеспечит лучший зацеп, чем ровная поверхность. Также ищите «хорошие» колеи, которые могут служить вам, как рельсы трамваю. Если вы встретите «удачную» колею, то сможете активнее использовать ускорение и пройти поворот быстрее. 

Повороты с насыпью могут быть крайне удобны, так как они обеспечивают гораздо большее сцепление для покрышек и обычно снижают вероятность срыва колеса. К сожалению, большинство насыпей находится на внешней кромке, а это делает такую траекторию более длинной, так что ее использование в итоге может оказаться медленнее, чем использование более рискованной внутренней траектории. В конечном счете вам решать, какой подход лучше. 

Колеи

Колеи, как правило, образуются сначала на внутренней траектории. При правильном использовании колеи дают возможность проходить повороты очень быстро, но они могут быть и опасны. Наиболее часто проблема возникает, когда гонщик слишком агрессивен, входит в поворот с колеёй со слишком большой скоростью и не может четко попасть в нее обоими колесами. Запомните, что если одно из колес не попадает в колею, ваши шансы на падение возрастают. 

Когда оба колеса в колее, важно поддерживать ровную скорость. В большинстве случаев это требует умеренного использования ускорения. Не следует слишком сильно ускоряться: переднее колесо может выскочить из колеи. 

Также следует следить за глубиной выбираемой колеи. Если она становится слишком глубокой, вы в общем-то можете застрять, так как края колеи начнут цеплять переднюю или заднюю звездочку, оси, вилку, педали. Если чувствуете, что колея становится опасно глубокой, поищите альтернативный вариант, наверняка такой отыщется. 

Выбор траектории

Независимо от того, поворачиваете вы на ровной поверхности, используете насыпи или колеи в поисках лучшего зацепа, всегда имеет смысл поэкспериментировать с как можно большим вариантом траекторий, чтобы понять, какая из них быстрее. 

При прохождении поворота ищите наиболее плавную траекторию с наилучшим зацепом. По возможности избегайте выбоин, будьте внимательны на грязи и других скользких поверхностях. Если видите, что в повороте придется преодолевать колеи, старайтесь делать это под прямым углом, чтобы они не зацепили боковые части покрышек и не привели к потере контроля над велосипедом. Даже если вы не упадете, потеряете время и силы. Следует избегать камней и любых других предметов, которые могут привести к потере контроля хотя бы над одним колесом. Если вы наскочите на что-нибудь, сохранить управление велосипедом будет сложно. 

Очень важно не использовать в повороте жесткое торможение, если не приходится избегать столкновения с другим гонщиком или чем-нибудь опасным, блокировка тормозов приведет к скольжению колес, особенно если вы наклонились вместе с велосипедом.

Желательно осуществлять торможение перед поворотом на прямых колесах. Большинство велосипедов лучше поворачивает на ускорении. Всегда помните, что при торможении на дуге поворота велосипед стремится распрямить траекторию движения. 

Опытные гонщики в доли секунды способны изменить положение тела в момент начала прохождения поворота, используя упор для лучшего зацепа, а достигнув пика поворота, начинают активное ускорение. Также в течение всего поворота они стараются в большей степени нагружать внешнюю педаль, чтобы обеспечить лучший зацеп для обоих колес. Наклоняя велосипед, хороший гонщик держит туловище идеально ровно по отношению к велосипеду, это помогает ему сохранять хорошее сцепление шин с поверхностью трассы. 

Если вам представится возможность, опробуйте несколько вариантов траекторий. Даже если какая-то траектория является самой быстрой, возможно, вам придется выбрать другую, чтобы обогнать или избежать столкновения с гонщиком, находящимся перед вами. Плохая на первый взгляд траектория может стать оптимальной, по мере того как разбивается трасса. 

Все характеристики управляемости меняются в зависимости от погоды, типа рельефа и качества зацепа. На скользких поверхностях, таких как грязь, следует быть менее агрессивным в плане положения тела и применения активного ускорения, обычно можно вести себя более агрессивно на песке и хорошей земле. 

Полезные советы

Основой грамотного и безопасного прохождения поворотов является правильное положение тела на велосипеде в сочетании с координированной работой, торможением и ускорением. 

Все проблемы должны быть сняты до начала поворота руля, на дуге поворота и на выходе должна быть «легкая жизнь», а взгляд гонщика устремлен в будущее.

«Внешний» локоть

При прохождении поворотов поднимайте «внешний» локоть, «внутренний» локоть должен быть чуть ниже. 

Если при прохождении поворота «внешний» локоть опущен, гонщик склонен наклонять туловище в сторону, противоположную повороту. Это не позволяет обеспечить должный рычаг и смещает тело гонщика из точки равновесия. 

Чтобы использовать этот прием правильно, обхватите внешнюю ручку так, чтобы можно было поднять над рулем локоть. Позвольте «внутреннему» локтю находиться в нейтральной позиции, которая будет вам удобна. Держите плечи развернутыми в направлении движения и, отталкиваясь от этой основы, работайте туловищем для поддержания равновесия и контроля над велосипедом. 

Удерживая равновесие, перемещайтесь на велосипеде и заставляйте его делать то, что вы хотите. Не пытайтесь наклонять туловище в сторону, противоположную повороту. 

«Внутренняя» нога в велокроссе

При прохождении поворота, если это необходимо, выставляйте внутреннюю ногу перед собой, пусть она едва касается поверхности, будьте готовы поддержать велосипед, если колесо потеряет зацеп. При этом нагружайте внешнюю педаль. 

Положение «внутренней» ноги при прохождении поворота очень важно. Характерными ошибками являются использование «внутренней» ноги для поддержания равновесия и неспособность при этом поднять велосипед, если он слишком сильно наклонится или проскользит. Типичная ошибка расположения «внешней» ноги на педали – в центре стопы, а не носка, и ее расслабленное состояние вместо давления на педаль. 

Ваша «внутренняя» нога должна скользить по земле, едва-едва ее касаясь. Она должна находиться в положении, обеспечивающем хороший рывок для поднятия велосипеда в случае скольжения переднего колеса. Не следует фиксировать бедро, колено и лодыжку, но желательно держать их достаточно жестко, чтобы сохранять правильное положение. Когда необходимость выставлять ногу исчезает, возвращайте ее на педаль как можно быстрее. Делая это, продолжайте нажимать на внешнюю педаль, чтобы поддержать низкий центр тяжести, особенно в поворотах без упора. Отрабатывайте этот прием отдельно, как и любой другой, для развития своих навыков. 

Выставляйте ногу вовремя

Выставляйте внутреннюю ногу на той части поворота, где происходит переход от торможения к ускорению, и возвращайте ее назад на педаль как можно быстрее. 

Здесь типичной ошибкой является слишком раннее выставление ноги. Многие гонщики поступают так, чтобы легче было держать равновесие. Они совершают ошибку, используя ногу в качестве противовеса. Если вы будете держать плечи прямо, а тело в равновесии, использовать ногу в качестве противовеса не возникнет необходимости. 

После прохождения поворота начинающие велосипедисты слишком долго не возвращают ногу на педаль. Это заставляет их сидеть, и при движении по выбоинам ягодичные мышцы все удары принимают на себя. 

Правильно выполнять прием – значит выставлять ногу на как можно меньший промежуток времени в тот момент, когда происходит переход от торможения к ускорению. Выставляйте стопу в нужной части поворота, а потом возвращайте на педаль как можно быстрее. Держите низкий центр тяжести, нагружая педали. 

Уделите этому приему особое внимание, и вы заметите, как быстро приобретенный навык начнет работать на вас. Координация, равновесие и предвидение - основа контроля.
Тормозите или ускоряйтесь

Теперь мы переходим к более продвинутым приемам, которые требуют массы времени и практики. Но именно они позволяют быстро ездить и постоянно сохранять контроль. 

Профессиональные гонщики настолько хорошо чувствуют все элементы управления, что могут использовать их одновременно, сохраняя при этом контроль над каждым. 

Часто, когда профессиональный гонщик переходит от торможения к ускорению и наоборот, он использует ускорение и оба тормоза одновременно. Это делается в момент перехода от торможения к ускорению. И даже когда гонщик не использует все сразу, он находится либо в одном состоянии, либо в другом. Промежуточного нет. 

Начало торможения

Это момент, когда вы переходите от ускорения к торможению. Между этими действиями не должно быть паузы. 

Вы будете сталкиваться с этим приемом каждый раз при встрече с препятствиями, вынуждающими вас осуществлять переход от ускорения к торможению. Это может случиться перед входом в поворот, определенным типом трамплина, «волной», на склоне и т.д. 

У начинающих гонщиков здесь, как правило, обширное поле для совершенствования. Начинающие склонны делать паузу между ускорением и торможением, затем снова паузу и продолжение торможения. 

Правильным является непосредственный переход от одного действия к другому. Зачастую ускорение и торможение будут пересекаться. Это улучшает управляемость и обеспечивает больший контроль над ситуацией. 

Не прибегайте к паническому торможению, тренируйте плавное управляемое торможение. 

Завершение торможения
Это момент, когда вы переходите от торможения к ускорению. Как вы понимаете, паузы быть не должно. 

Завершение торможения по своей сути похоже на его начало, но здесь речь о переходе другого рода. Наиболее часто эта ситуация встречается в поворотах. Типичной является ошибка промедления при переходе от торможения к ускорению, что увеличивает вероятность срыва переднего колеса. 

В некоторых поворотах следует переходить от жесткого торможения к жесткому ускорению, но чаще приходится переходить от жесткого торможения (при входе в поворот) к более и более мягкому, сменяемому жестким ускорением. Это означает, что переход от торможения к ускорению всегда должен быть контролируемым, будь он жестким или мягким. В большинстве случаев торможение и ускорение будут пересекаться. Велоспорт – это не столько сила воли и мужество, сколько точность и контроль. 

Свяжите переходы

При начале и завершении торможения вы осуществляете переход от ускорения к торможению или от торможения к ускорению. Вам необходимо связывать силы торможения и ускорения в зависимости от того, как и куда вы хотите их направить при помощи рычагов управления. Это требует мастерства использования всех пяти элементов управления. 

Да, мы все ещё ведем речь о начале и завершении торможения. Это потому, что данные элементы очень важны в велоспорте. Одна из причин этого –  продолжительность перехода от ускорения к торможению и от торможения к ускорению. Из-за этого переход необходимо осуществлять правильно, постоянно сохраняя полный контроль. Подчинив себе передний и задний тормоза, контроль над ускорением, вы обретете контроль над управлением, поскольку правильное использование этих элементов приводит к определенному поведению велосипеда в зависимости от того, как вы эти элементы используете. Например, когда вы наклоняете велосипед при входе в поворот и при этом блокируете заднее колесо, переднее колесо смещается назад и внутрь поворота. Это предотвратит скольжение переднего колеса. А когда вы отпускаете задний тормоз, то для сохранения контроля лучше быть в фазе ускорения, ибо пауза приведет к срыву переднего колеса. Это только один пример, существует ещё несколько. Просто запомните: ускорение или торможение – никакой паузы. 

Слегка задействуйте передний тормоз

Слегка нажатый передний тормоз при прохождении поворота с упором удержит в нем переднее колесо и позволит повернуть острее. 

Типичной ошибкой при входе в поворот с упором является слишком раннее отпускание переднего тормоза. Гонщик отпускает передний тормоз, считая, что достаточно сбросил скорость. Когда тормоз отпущен, переднее колесо склонно отправиться через упор. 

Профессионал будет держать палец на переднем тормозе до тех пор, пока не начнет ускоряться. Затем он автоматически отпустит его. То есть он слегка нажимает на передний тормоз до того момента, когда готов к жесткому ускорению для выхода из такого поворота. 

Когда вы при прохождении поворота с насыпью наклоняете велосипед и задействуете передний тормоз, это сокращает угол поворота, замедляет велосипед, делает угол поворота более острым. Выгода заключается в том, что вы можете войти в поворот с упором на большей скорости и при этом не вылететь из него. 

Научитесь использовать в поворотах с упором передний тормоз и педали в момент перехода от торможения к ускорению, и вы никогда больше из него не вылетите. 

Координация работы тормоза и работы на педалях

Вы используете передний тормоз и ускорение одновременно? 

Этот прием похож на предыдущий. Многие приемы в велоспорте используются вместе, обеспечивая всеобъемлющий контроль. В данном случае речь идет о контроле, который вы приобретете, научившись использовать передний тормоз и ускорение одновременно. Наиболее часто это делается в поворотах с упором. 

Многие гонщики используют только один элемент управления велосипедом. Например, они могут отпустить рычаг тормоза до того, как начнут ускоряться. Вы не достигнете абсолютного контроля над ситуацией при грубом использовании элементов управления. Кроме того, некоторые начинающие гонщики кладут два, три или даже четыре пальца на рычаг тормоза. Это нехорошо, поскольку невозможно должным образом держать ручки руля. С дисковыми тормозами одного пальца вполне достаточно. 

Как отмечалось ранее, вам необходимо сохранять контроль над скоростью движения постоянно, особенно при переходе от ускорения к торможению, и наоборот. Один из способов добиться этого является способность контролировать одновременно передний тормоз и ускорение. Разумеется, вы не будете использовать оба элемента жестко. Легким нажатием на рычаг тормоза и работой на педалях вы добиваетесь абсолютного контроля над велосипедом при переходе от торможения к ускорению. Этот контроль также позволяет поворачивать острее и лучше. 

Использование переднего тормоза при торможении с заносом

При торможении с заносом для сохранения направления заноса используйте передний тормоз. 

В этой ситуации вы можете использовать передний тормоз так жестко, как это необходимо потому, что при торможении с заносом переднее колесо будет двигаться прямо и без скольжения. 

Многие гонщики блокируют в повороте заднее колесо, чтобы выполнить торможение с заносом, этот прием позволяет решать одновременно две задачи: собственно само торможение – боковым соскальзыванием и поворот велосипеда вокруг вертикальной оси.  Выполнения технический прием торможение с заносом, неопытные гонщики слишком рано отпускают передний тормоз, тем самым увеличивая тормозной путь и теряя контроль над тем, куда направлен занос, потому как велосипед просто скользит. 

Когда велосипед все еще находится в заносе, вы можете использовать передний тормоз. Таким образом вы сможете входить в поворот глубже и на большей скорости и при этом направлять занос именно туда, куда хотите. 

Научитесь использовать все элементы управления одновременно. 

От торможения с заносом к ускорению

Завершите торможение с заносом там, где вы хотите повернуть, и используйте ускорение и тормоза для перехода от торможения с заносом к управляемому заносу одним движением. 

Когда вы хотите войти в поворот, тормозя с заносом, а выйти из него с управляемым заносом, имейте в виду, что торможение с заносом является легкой частью. Его могут делать на своих велосипедах даже маленькие дети. Фокус заключается в переходе к управляемому заносу как раз перед тем, как прекратится торможение с заносом. Если время выбрано неправильно, велосипед будет делать абсолютно все кроме того, что вы от него хотите. 

Убедитесь, что вас заносит в поворот достаточно глубоко. К завершению торможения с заносом вы должны преодолеть хотя бы половину поворота. В этом случае перед вами будет верная основа для начала управляемого заноса. Убедитесь, что четко согласуете и контролируете отпускание тормозов и начало управляемого заноса при помощи ускорения. Делайте это в нужное время и в нужном количестве. 

Потренируйте этот переход на различных поверхностях, от цепких до скользких. 

Тормозите для поддержания контроля

Используйте задний тормоз при входе в поворот для смещения переднего колеса назад и внутрь, предотвращая его скольжение. 

Слишком раннее отпускание переднего тормоза лишает вас контроля над велосипедом. Это справедливо и для заднего тормоза. 

Типичная ошибка, совершаемая гонщиками, – отпускание заднего тормоза при входе в поворот. Это лишает способности замедляться ещё до того, как велосипед окажется на выходе из поворота. Это вынуждает замедляться раньше, лишая части контроля при переходе от торможения к ускорению. 

Самое жесткое торможение должно осуществляться, когда вы заканчиваете ускорение перед поворотом. В это время вы должны быстро сбросить максимум скорости. Затем, по мере прохождения поворота, тормозите все легче и легче до момента перехода от торможения к ускорению, когда вы окончательно отпускаете тормоза и, используя педали, переходите к жесткому ускорению. 

Вы ощутите контроль, когда научитесь удерживать задний тормоз до этого момента. Нет точности – нет контроля.

Большую часть поворотов проходят сидя, так как это позволяет понизить центр тяжести. Нагружайте при прохождении поворотов переднюю часть велосипеда – это позволит переднему колесу сохранять зацеп. Приучайте себя ускоряться на выходе из поворота, возможность более раннего ускорения способствует стабилизации велосипеда. Старайтесь закончить большую часть торможения до входа в поворот. Когда есть возможность, старайтесь писать плавные траектории, чтобы сохранять нужный темп движения. Ищите упоры и колеи: они могут помочь вам пройти поворот быстрее, особенно если он расположен на склоне. Пробуйте разные траектории движения по трассе. 

Часть 8. Прыжки

Немногие поспорят с тем, что прыжки на велосипеде являются одной из наиболее увлекательных трюков в нашей жизни. Непередаваемые ощущения, как правило, являются той причиной, по которой гонщики предпочитают велокросс другим видам велоспорта и дорожной езде. 

Существует масса препятствий, способных отправить вас в полет: от ухабов на низкоскоростных участках до обрывов и прыжков на максимальной скорости. Кроме этого, зачастую встречаются комбинированные элементы: двойные и тройные трамплины, «столы». 

Прыжки, однако, требуют серьезного отношения, поскольку могут жестоко наказать гонщика даже за незначительную ошибку. И именно поэтому так важно всегда держаться в пределах своих возможностей и подавлять желание изобразить супермена.

Осваивая прыжки, имеет смысл экспериментировать с различными подходами. Пробуйте приземления на переднее и заднее колесо на небольших скоростях, переходите к более серьезным прыжкам после того, как у вас сложится хорошее представление о том, как велосипед будет вести себя во время отрыва от земли, при приземлении, в зависимости от типа рельефа местности, коэффициента сцепления колес с дорожным покрытием. 

Учитесь прыгать на небольших трамплинах и переходите к более серьезным только тогда, когда почувствуете себя по-настоящему уверенно. 

Начинайте с одиночных прыжков. Не пробуйте выполнять двойные, тройные или любые другие комбинированные прыжки, пока не освоите одиночный прыжок. 

Успех в освоении прыжков зависит от нескольких ключевых факторов, таких как положение тела, координация, умение управлять гироскопическим моментом, настройка велосипеда, реалистичный выбор трамплина. 

Не прыгайте в никуда! 

Каждый прыжок должен начинаться с внимательного изучения трамплина. Осмотрите трассу перед трамплином на предмет наличия выбоин, камней, грязи, колей и всего того, что может помешать вам, вашему велосипеду. Обратите внимание на поверхность трамплина: выпуклости, способные выбить вас из равновесия, углубления, которые могут внести сумбур в работу подвески. Оцените местность, где вы собираетесь приземлиться. Наконец, сделайте перед прыжком несколько кругов вокруг трамплина, чтобы ещё раз все обдумать. 

Перед прыжком всегда имеет смысл ознакомиться с имеющимися условиями. Вы всегда должны представлять, где собираетесь приземлиться, иначе ваши шансы травмироваться увеличиваются. 

После того как вы проанализируете трамплин и сделаете вокруг него несколько кругов, у вас должно сложиться понимание, как и под каким углом он отправит вас в воздух. С опытом подобные оценки будут даваться вам все легче и легче. 

Положение тела 

Большинство прыжков требуют для поддержания равновесия неоднократного изменения положения тела. Вот почему, как правило, предпочтительно стоять по центру велосипеда, вес сконцентрировать в центре масс, колени и локти согнуть, взгляд направить вперед, в будущее. Это позволит вам совершать быстрые движения и эффективнее справляться с заездом на трамплин. 

В идеале все движения, направленные на изменение положения тела, должны быть плавными. И хотя иногда необходима скорость, резкие движения могут лишь усугубить состояние неравновесия.

Подбрасывающие трамплины наиболее коварны. Будьте осторожны с ними – ведь в силу своей природы они имеют тенденцию отправлять гонщиков через руль. По существу, это невысокие крутые трамплины и выбоины, которые подбрасывают заднее колесо сильнее, чем переднее. 

Наиболее предпочтительно подходить к таким трамплинам в стойке, перенеся большую часть веса на заднее колесо, на небольшой или средней скорости. Чем сильнее вы «въедете» в такой трамплин, тем больше будет подбрасывающий эффект. Как только соприкоснетесь с трамплином, ускоряйтесь на всем его протяжении, чтобы держать поднятым переднее колесо. На трамплине следует оказать сопротивление задней подвеске, не позволяя коленям расслабиться: они  должны быть готовы двигаться на случай необходимости изменения положения тела.

Различные подходы к приземлению 

При обычных прыжках, когда вы приземляетесь на плоскую поверхность, следует касаться земли обоими колесами одновременно. Но на высоких скоростях большинство гонщиков предпочитает приземляться, держа переднее колесо выше заднего. При этом большую часть удара примет на себя заднее колесо, для переднего сохранится лучшая управляемость. Если сразу за трамплином следует поворот, то это повод для касания земли передним колесом на малой (безопасной) скорости. При приземлении на переднее колесо заднее колесо следует держать выше переднего. 

При приземлении на переднее колесо, используемое достаточно редко, вес лучше концентрировать на задней части сиденья, а руки держать подальше от переднего тормоза. В сочетании с правильным положением, позволяющим коленям и локтям принять часть удара, это снизит вероятность падения. 

Приземление на наклонную поверхность обычно требует положения, когда оба колеса касаются поверхности одновременно. Когда стоит вопрос приземления для одиночного прыжка, лучше всего приземляться на заднее колесо. 

На всех этапах прыжка положение «стоя на педалях» позволяет гонщику контролировать положение велосипеда, отталкивая или притягивая руль и используя в качестве опоры педали, перемещать вес вперед или назад.

Невысокие трамплины – хороший полигон для изучения поведения велосипеда. 

Если вы по недоразумению выпрыгнули с опущенным передним колесом, положение можно слегка поправить с помощью педалей, раскрутив заднее колесо, гироскопический эффект заднего колеса способен оказывать значительное влияние на велосипед. В силу этого, чтобы опустить в прыжке переднее колесо, некоторые гонщики используют задний тормоз. 

В момент приземления старайтесь соотносить угол наклона велосипеда с углом наклона поверхности трассы. Исключением являются неровные участки, где приземление на переднее колесо, расположенное несколько выше заднего, будет необходимо, чтобы избежать скручивания передней вилки. Если вы приземлитесь на неровной поверхности обоими колесами одновременно, переднее колесо под воздействием удара может отбить, вы потеряете темп. Но если вы приземлитесь на заднее колесо, воздействие будет меньше, за исключением случаев, когда вы приземляетесь на подъеме или неожиданно сталкиваетесь с двойным прыжком. В этом случае не держите переднее колесо поднятым слишком высоко. Всегда помните: чем выше поднято переднее колесо, тем жестче будет приземление. 

Также очень важно в равной степени нагружать обе педали, чтобы не нарушить равновесие. Пока вы не перейдете к продвинутым прыжковым приемам, следует держать велосипед ровно и не наклонять его в стороны. При наклонном положении увеличивается вероятность проскальзывания колес при выпрыгивании или приземлении, что может привести к массе неприятностей. Если это случится в фазе полета, положение можно исправить, нагрузив педаль, которая находится выше. Данный прием следует использовать лишь в случае необходимости. 

«Столы» 

Когда вы почувствуете себя уверенно в одиночных прыжках, можете переходить к отработке «столов». Этот элемент похож на двойной прыжок, но он, как правило, безопаснее, поскольку последовательность прыжков менее жесткая. Запомните, что, тренируясь, двигаться надо от простого к сложному. 

После внимательного изучения трамплина и нескольких кругов вокруг него попробуйте приземлиться на вершине «стола» и составить представление о том, как велосипед ведет себя после прыжка, а также прикиньте, на какой скорости необходимо прыгнуть, чтобы перелететь «стол» и приземлиться на спуске. Продолжайте приземляться на вершине «стола», каждый раз прыгая чуть дальше (на шаг, в котором вы уверены), пока не приблизитесь к его концу. Вы заметите этот момент, поскольку подвеска будет вас отбрасывать с края «стола» и у вас не будет времени для торможения. 

В большинстве случаев следует приземляться с поднятым передним колесом. Это обеспечит вам максимальный контроль над велосипедом, если вы перепрыгните препятствие или не допрыгните до запланированного места. В идеале, если вы рассчитали прыжок и видите, что приземлитесь на спуске, оттолкните от себя руль, чтобы опустить переднее колесо. 

Необходимо знать, что, когда вы отталкиваете руль, ваш вес смещается чуть вперед, что также сказывается на положении велосипеда. Большинство гонщиков предпочитает держать велосипед параллельно поверхности препятствия в течение фазы полета и медленно опускать переднее колесо по мере приближения к точке приземления. 

В большинстве случаев следует выбирать угол наклона велосипеда в соответствии с наклоном поверхности, что может обеспечить вам мягкое приземление. Здесь действует принцип, позволяющий велокроссменам совершать прыжки. А если велокроссмен прыгнет с большой высоты вертикально вниз на ровную поверхность, последствия могут быть весьма трагичными. Однако при приземлении на наклонную плоскость параметры поглощения энергии намного выше. 

Если вы чувствуете, что приземлитесь до приемной части трамплина, следует коснуться края препятствия обоими колесам одновременно, чтобы сохранить контроль над велосипедом. Приземлившись только на переднее колесо, в случае недолета, возрастает вероятность того, что вы не сможете сохранить хорошую управляемость. Если же вы перепрыгиваете трамплин, приземляться лучше параллельно наклонной поверхности препятствия. 

Прыгайте ниже 

После того как освоитесь со «столом», можете попробовать разнообразить свой арсенал. На «столах» всегда старайтесь прыгать как можно ниже. Когда вы поймете, что набрали достаточную скорость, на последних двух-трех метрах трамплина приостановите разгон и оттолкните руль, как только переднее колесо отрывается от земли. Желательно делать это одним движением, меняя положение всего тела. Идея заключается в том, чтобы направить велосипед вперед, а не вверх. 

Двойные трамплины 

Если в вашей жизни когда-нибудь наступит момент, когда вы почувствуете в себе силы для выполнения данного элемента, начинать следует так же, как и на «столе». Но имейте в виду, что на двойном трамплине последствия недолета до заветной точки приземления могут быть гораздо серьезнее. 

Если возможно, отрабатывайте одиночный прыжок, приземляясь до основания второго трамплина там, где такое вообще возможно. Одиночный прыжок снова даст вам представление о необходимой скорости и возможной траектории полета. Только когда вы будете абсолютно уверены в себе, стоит пробовать себя на двойном трамплине. 

Двойные трамплины требуют полной концентрации. Нужно выкладываться на все сто. Когда вы оказываетесь в воздухе, пути назад уже нет. 

При верном расчете вы должны приземлиться на спуске за вторым трамплином. Если у вас есть сомнения, обычно безопаснее перепрыгнуть, чем недопрыгнуть, в конечном счете все зависти от участка приземления и наличия места за трамплином. 

Случай перепрыгивания предусматривает ту же технику, что и «стол», а недопрыгивание заметно отличается. Если вы приземляетесь раньше положенного на подъемную часть второго трамплина, переднее колесо лучше держать поднятым. Удар будет очень сильным, а этот прием позволит вилке и амортизатору вместе принять его. Если вы перелетаете трамплин одним колесом, то велосипед лучше держать параллельно земле. Если в такой ситуации переднее колесо будет ниже заднего, велика вероятность, что вы перевернетесь назад. А если переднее колесо будет поднято, может последовать мощный удар по заднему колесу, что приведет к массе последствий, которые не придутся вам по вкусу. 

Когда осваиваете двойные трамплины, начинайте с простого. Желательно найти такой трамплин, последствия недопрыгивания на котором не будут фатальными. 

Двойные прыжки 

Двойные прыжки –  элемент, часто используемый на современных трассах. Идея заключается в перепрыгивании второго трамплина и приземлении на его приемнике. Небольшие двойные трамплины – это лучшее место для развития мастерства. Необходимо добиться определенного уровня мастерства в выборе достаточной скорости для того, чтобы покрыть расстояние между двумя трамплинами. Обычно в первой фазе прыжка гонщик находится по центру велосипеда, затем немного смещается назад за счет отталкивания руля, цель маневра – опустить переднее колесо. Если зона приземления находится на склоне, обычно следует соотносить угол наклона велосипеда с углом наклона поверхности, где предстоит осуществить приземление. Как правило, перед приземлением еще раз меняют положение тела, возвращая вес в центр. Когда оба колеса касаются поверхности, опытный гонщик гасит часть кинетической энергии с помощью коленей и локтей, тем самым продлевая срок эксплуатации велосипеда.

Точность приземления

Некоторые двойные трамплины в большей степени, чем другие, требуют высоты прыжка. Обычно трамплины такого типа имеют короткую зону приземления, требующую значительной точности, что позволяет избежать перегрузки велосипеда и гонщика. Траектория полета с высокого трамплина легче поддается оценке и в большей степени устраняет вероятность сильного удара передним колесом при въезде на трамплин. Хороший гонщик в фазе отрыва велосипеда от трамплина позволяет переднему колесу подняться выше обычного, сдвинувшись назад. Когда гонщик чувствует, что прыгает достаточно далеко, он начинает опускать переднее колесо, смещаясь вперед. Запомните: если вы не допрыгиваете до приемной части, в большинстве случаев будет лучше приземлиться в соответствии с углом наклона второго трамплина, чем воткнуться в него передним колесом. 

Тройные трамплины 

Тройные трамплины требуют того же подхода, что и двойные. Начните с изучения самого простого трамплина на трассе, затем отработайте технику приземления между первыми двумя, дальше освойте двойной прыжок до момента, пока не почувствуете, что готовы к тройному прыжку. Когда возьметесь за его освоение, представьте, что среднего трамплина не существует и перед вами затяжной двойной трамплин.

Подобные  тройные трамплины  являются впечатляющими и очень сложными. Из-за высоты и скорости прыжка они и наиболее опасны, требуя огромного мастерства и уверенности. В большинстве случаев лучше всего начинать путь с освоения одиночного и двойного трамплинов и только затем испытывать судьбу на тройных трамплинах. Для успешного выполнения прыжка любого типа наиболее важен хороший заход на него. Чтобы выполнить данный элемент, вам необходимо достаточное ускорение, которое обычно возможно, если перед трамплином находится прямой участок трека без выбоин. Для получения лучшего результата следует ускоряться на всем протяжении подъемной части трамплина. Это приведет к тому, что переднее колесо будет подниматься быстрее, чем заднее. Чтобы сбалансировать, гонщик слегка отталкивает руль, при этом его вес смещается назад. Это позволяет поддерживать равновесие, опираясь на педали. При въезде на трамплин подвеска принимает часть удара. В фазе полета важно концентрировать вес в центре, колени держать согнутыми, чтобы они могли поглотить часть удара.

В воздухе лучше всего оставаться немного расслабленным, чтобы по необходимости корректировать положение велосипеда. В большинстве случаев для управления требуется не сила, а точность движений, действий. 

Готовясь к приземлению, гонщик начинает приводить велосипед в соответствие со склоном. Он снова отталкивает руль, смещаясь еще дальше назад. Переднее колесо круто опускается и ягодичные мышцы гонщика касаются задней части сиденья. Кажется, что гонщик сидит, на самом деле он продолжает стоять. За мгновение до приземления он возвращает тело в центральную позицию, позволяя согнутым коленям и локтям «поглотить» часть удара при приземлении.

Комбинированные прыжки 

На некоторых трассах имеются комбинированные трамплины всевозможных форм и размеров, некоторые представляют собой восходящую серию волн перед двойным трамплином.

В этом случае необходимы уверенность в себе, координация и время на принятие решения, что послужит залогом успеха. Если гонщик не приземлился в нужном или запланированном месте, он получит отбой подвески или потеряет темп, очень часто необходимый для удачного выполнения следующего прыжка. 

«
Спрыги» 

Ещё одним прыжковым элементом являются «спрыги». В стандартной ситуации старайтесь приземляться, чтобы переднее колесо располагалось немного выше заднего, что позволит подвеске работать наилучшим образом. Как правило, поверхность в зоне приземления полна беспорядочных выбоин, образованных приземляющимися гонщиками. Ускорение при приземлении помогает подвеске работать эффективнее. 

Приземление на переднее колесо хорошо лишь в случаях, когда поверхность ровная. В большинстве случаев оно используется, когда необходимо сразу после прыжка перейти к торможению или когда сразу за приземлением на склоне после двойного, тройного трамплина или стола следует поворот.

Прыжки с трамплинов малопредсказуемы, обычно это связано с жестким приземлением. Перед прыжком следует стоять на педалях, слегка согнувшись, сместившись назад. Когда велосипед в воздухе, поддерживайте управление с помощью ног. Приземляться разумнее с поднятым передним колесом, поскольку это обеспечит лучшую управляемость. Опытный спортсмен, работая коленями, устраняет эффект неожиданного провала. Жесткое приземление смягчается с помощью локтей, коленей и небольшого ускорения, часть кинетической энергии направляется вперед. Сразу после приземления гонщик делает ускорение к следующему элементу трассы, стоя в атакующей позиции.     

Положение сидя 

Хотя положение стоя наиболее часто используется при прыжках, в некоторых ситуациях предпочтение можно отдать положению сидя. Оно может обеспечить дополнительную подъемную силу при «взлете», но только при наличии отличных условий, таких как ровная поверхность, отсутствие выбоин при подъезде к трамплину, плавный въезд на трамплин. В этом случае прыжок будет выше и дальше, так как ваши колени не примут часть удара при въезде на трамплин, подвеска сработает жестче, после чего последует более быстрая отдача при взлете, которая и является ключевым фактором, значительно влияющим на высоту и дальность прыжка. 

Независимо от типа прыжка вам важно хорошо знать характеристики работы подвески, чтобы велосипед не выдал чего-то непредвиденного. Если вы приближаетесь к двойному или тройному трамплину и не можете развить необходимой скорости для качественного выполнения прыжка, стоит заранее знать, чем вам сможет помочь ваш велосипед в случае неудачного приземления. 

В конечном счете качество прыжков зависит от мастерства гонщика и от его умения анализировать местность, так что ваш успех в основном зависит только от вас. 

Полезные советы 

Роль прыжков в велокроссе не может быть переоценена. Прыжки требуют от гонщиков хорошей координации. Трассы в России значительно изменились, позаимствовав лучшие элементы европейских и мировых трасс, позволяющие нашим гонщикам выйти на мировой уровень и способствующие увеличению зрительской аудитории. 

Сегодня современному гонщику для победы необходимо умение управлять велосипедом как на земле, так и в воздухе, в фазе полета. 

Ключ к управлению прыжком лежит на взлете. Используя правильные приемы и отрабатывая технику прыжков до тех пор, пока они не станут получаться естественно и без напряжения, вы сможете достигнуть полного контроля над вашим «летающим» велосипедом. 

Высокие прыжки

Чтобы прыгать выше и дальше, нагрузите подвеску прямо перед прыжком и помогите ей разгрузиться при взлете. 

Будьте осторожны, отрабатывая этот прием. Начинайте с простых трамплинов и постепенно переходите к более сложным, когда будете в себе уверены. 

Наиболее частая ошибка, когда гонщик напрягает лишнюю группу мышц или застывает в позе «истукана» в самой ответственной части прыжка, когда подвеска разгружается и велосипед отрывается от земли. Замирая, гонщик отдает себя на волю инерции. 

Правильный способ заключается в использовании своего веса для увеличения сжатия подвески за мгновение до того, как она начнет разгружаться. Затем следует помочь ей в этом, как бы приподнимая свой вес. В то же время выберите угол наклона туловища, чтобы контролировать велосипед в воздухе. 

Помните, что наиболее важная часть прыжка – когда велосипед отрывается от земли. Что происходит в этот момент? Сжатие и разгрузка. Так что чем напрягаться, лучше помогайте своими движениями велосипеду. Это добавит вам приятных ощущений и избавит от необходимости слишком часто «менять штаны». 

Низкие прыжки 

Когда вы хотите прыгнуть невысоко и недалеко, смягчите часть сжатия и отбоя с помощью своего тела. Позвольте велосипеду разгрузиться под вами, чуть расслабив локти и колени. 

Большинство начинающих гонщиков не понимают разницы между высокими дальними прыжками и низкими близкими прыжками, используемыми при желании побыстрее вернуться на землю и выиграть время для более раннего ускорения. Они просто каждый раз прыгают одинаково. Но между рассматриваемыми приемами существует большая разница. 

В данном случае следует помочь велосипеду поглотить часть сжатия и отбоя с помощью движений тела. При прыжке следует принять велосипед под себя. Таким образом вы сможете преодолевать трамплины и приземляться быстрее и плавнее. 

Потренируйтесь, используя оба приема, – и вы заметите большую разницу. Разумеется, делайте это на безопасном трамплине. 

Управление велосипедом в фазе полета

Резко остановленное в фазе прыжка заднее колесо несколько опустит колесо переднее. Резкое ускорение заднего колеса в полете  немного поднимет переднее. 

Наиболее важная часть прыжка – это фаза отрыва от препятствия (взлет), но и в полете вы должны сохранять контроль над велосипедом, а также не забывать о приземлении. При взлете, находясь в воздухе, желательно быть максимально расслабленным, используя фазу полета для отдыха. 

Когда велосипед в воздухе, вы можете четко контролировать его наклон при помощи тела. Кроме того, торможение и ускорение заднего колеса в фазе полета позволяют вам использовать гироскопический эффект. 

Вы можете немного опустить переднюю часть велосипеда, заблокировав заднее колесо. Резкая остановка вращения заднего колеса опустит переднюю часть велосипеда. Чем сильнее вращалось заднее колесо и чем резче произошла его остановка, тем ощутимее результат. 

Блокировка переднего колеса заставляет переднюю часть велосипеда опускаться, но всегда необходимо помнить, что при приземлении неподвижное переднее колесо способствует «полету» гонщика через руль. 

Так что, как видите, элементы управления не теряют своего значения, даже когда велосипед находится в фазе полета. 

Поворот в прыжке 

Когда вы собираетесь совершить поворот в прыжке, наклоните велосипед, поверните и разверните заднюю часть, взлетая. В полете поддерживайте равновесие и выравнивайте велосипед при приземлении. 

Возможно, вам доводилось видеть начинающих гонщиков, которые пытались выполнить этот элемент, просто повернув руль. 

Когда вы хотите выпрыгнуть в сторону, настраивайтесь на это при подъезде к трамплину. Наиболее важный момент – это взлет. Следует наклониться, повернуть и продолжить разворот при отрыве. Затем поддерживать равновесие, изменяя положение тела и подстраиваясь под выбранную траекторию. Если у вас проблемы с выравниванием велосипеда перед приземлением, наиболее вероятно, что вы не поддерживаете равновесия. 

Следует заранее настраиваться на определенный наклон и поворот. Этот прием может быть достаточно опасен, так что будьте осторожны. Отрабатывайте его шаг за шагом в условиях хорошего безопасного взлета и приземления. 

Хотя этот элемент в большей степени рассчитан на публику, от него есть и практическая выгода. Вы можете подготовиться к повороту в прыжке и приземлиться, уже начав поворачивать (баллистическая траектория движения). Кроме того, элемент может подготовить вас к трамплинам нестандартной формы. 

В нашем веке недостаточно мастерски ездить на велосипеде по земле, необходимо уметь летать на нем.

Полезные советы 

Начинайте с небольших прыжков на маленькой скорости. Стремитесь поддерживать на велосипеде среднее положение. Изменяйте в полете положение тела, чтобы управлять велосипедом. Помогайте подвеске принять удар с помощью коленей и локтей. На приземлении ускоряйтесь, чтобы помочь подвеске. Приземление на спуске обычно дается проще и велосипеду, и гонщику. Когда только возможно, избегайте приземления с выжатыми тормозами. Прыгая двойные, тройные прыжки или «столы», стремитесь приземлиться на приемную часть трамплина.

Часть 9. Колеи

Колеи не похожи ни на один другой элемент трассы. Они заметно снижают возможности управления велосипедом. Так или иначе, когда оба колеса попадают в узкую ложбинку, вам остается только следовать ей с очень небольшими шансами изменить направление. На самом деле, попытки выбраться из колеи принесут скорее вред, чем пользу.

 Колеи могут иметь устрашающий вид, но они могут быть покорены с помощью знания, как в них работать, и хорошей техники управления велосипедом. Уверенность в себе и высочайшая техника – вот ключ к победе.

И хотя колеи обычно малоприятны и вызывают в сердцах гонщиков печаль, существует несколько стратегий, позволяющих встречать их менее болезненно. 

Полезные советы

В большинстве случаев колеи – это результат работы влаги, например, дождя. Если идет дождь, кладите на руль лопухи, чтобы сохранить руки и ручки сухими.

 Обращайте внимание на камни, застрявшие в колее, потому что они могут испортить вам цепь. Если это вас беспокоит, убедитесь, что цепь, звезды и направляющая цепи находятся в хорошем состоянии и натянуты как надо. 

Всегда смотрите, куда ведет колея, имеет ли она ответвления. Если вы не обращаете на это внимание, то можете застрять или отклониться от желаемой траектории. 

Постоянно следите за тем, как изменяется глубина колей. Вас может удивить, насколько быстро может испортиться хорошая ложбина, так что будьте готовы переключиться на лучший вариант. 

Внимательное изучение колеи - первый и очень важный для ее преодоления шаг. В массе случаев вам будут доступны альтернативные траектории без колей, но когда все-таки приходится их использовать, следует помнить о нескольких вещах. 

Основная задача заключается в том, чтобы въехать в колею как можно ровнее. Вы должны быть уверены, что оба колеса аккуратно и четко попадут в ложбину, это позволит вам сохранить максимум контроля над велосипедом. Если переднее колесо окажется в колее, а заднее вне ее или наоборот, вы потеряете скорость или упадете. 

К сожалению, не существует единого универсального подхода к прохождению колей. На прямых участках лучше всего держать переднее колесо разгруженным и не бороться с велосипедом. В поворотах хорошо работает менее агрессивный подход, но настоящий фокус – в выборе траектории. 

Планируйте свою атаку

Приближаясь к серии колей, важно внимательно проанализировать ситуацию. Выбирать следует наиболее мелкую ложбину, обеспечивающую прямейший путь к следующему препятствию.

Колеи в поворотах

В по-настоящему глубоких колеях следите за тем, чтобы не зацепиться перьями вилки. То же самое может случиться с педалями и звездочкой. А серьезный зацеп одного из этих элементов может сбить вам скорость или привести к падению. 

В глубоких колеях старайтесь держать носки поднятыми, так, чтобы не было соприкосновения с их краями. Если вашу стопу зацепит, то немедленно сорвет с педали. 

Скорость в колеях, как правило, ниже, чем обычно. Это связано с тем, что больше сил приходится отдавать поддержанию равновесия. 

Избежание колей

Для успешного преодоления поворота с большим количеством колей, опытный спортсмен пересекает колеи, стараясь держаться перпендикулярно им, чтобы ложбина «не поймала» переднее колесо. В данном случае колея рассматривается как небольшая выбоина и позволяет подвеске просто поглотить ее.
Глубокие колеи

Если можно назвать какую-то колею нормальной, то это как раз тот случай. Обычно колеи становятся непригодными, углубившись на десять сантиметров. Даже в этой относительно неглубокой ложбине, как правило, спортсмен уже цепляет звездочкой ее внутреннюю сторону.

Колеи на спуске

Езда по наклонной колее может быть очень хитрой штукой, особенно при выходе из поворота. Как правило, переднее колесо стремится выскочить из ложбины при ускорении. В обычной ситуации следовало бы сместиться вперед, но не в этом случае. Чрезмерный перенос веса тела может привести к тому, что из ложбины выскочит заднее колесо. Терпение, осторожное использование ускорения и среднее положение общего центра масс – вот что необходимо в данной ситуации.

Старайтесь быть подвижным, но в то же время плавным. Любое резкое движение может привести к потере равновесия. Это определенно тот случай, когда точность решает все. 

Перед тем как въехать в колею, неплохо будет завершить торможение. Это не означает, что в колее нельзя тормозить, можно, просто управляемость при этом будет хуже и вилка будет более склонна к скручиванию.
Полезные советы

Ищите альтернативные пути. Смотрите вперед, чтобы видеть, куда ведет колея. На прямом участке выбирайте прямейшую колею. Уделяйте внимание тому, как со временем колеи портятся. Если возможно, избегайте следовать в колее за другими гонщиками. Следите за направляющей цепи, перьями вилки и педалями – зачастую они цепляют за стенки колей. Держите носки направленными вверх.

Часть 10. «Волны»

«Волны» - один из наиболее сложных элементов в велокроссе, и именно в сложности заключен их смысл. Они создаются, чтобы испытать мастерство и выносливость гонщика, способность правильно выбирать траекторию движения и настройки велосипеда. 

Существует несколько типов «волн» и, следовательно, несколько подходов. Некоторые предполагают двойные и тройные прыжки, другие - скольжение по вершинам. 

Положение тела 

Наиболее важный фактор, который позволит вам лучше справляться с этим элементом, это положение тела. В абсолютном большинстве случаев на протяжении всей «волны» следует стоять. Это позволит поглощать часть ударов при помощи рук и ног. На «волнах» вам придется менять положение тела, но старайтесь держаться чуть сзади центра велосипеда. При глубоких, удаленных друг от друга кочках предпочтительно скользить передним колесом по их вершинам. Для этого нужно сместиться немного назад, но не на уровень оси заднего колеса. При кочках, более крутых и тесно стоящих, лучше находиться по центру велосипеда, позволяя обоим амортизаторам поглощать воздействие извне. Находясь в центре, вы позволяете велосипеду колебаться вперед и назад при ударах о кочки вокруг общего центра масс. 

Атакующая позиция обычно является предпочтительной и берется за основу на большинстве «волн». Опытные спортсмены при прохождении «волн» обычно смещаются слегка назад, чтобы держать велосипед ровно. Как правило, на «волнах» переднее колесо должно быть на одном уровне с задним или чуть выше него. 
Будьте внимательны и держите по пальцу или по два на рычагах тормозов на случай необходимости резкого торможения: препятствие в виде «волн» очень непредсказуемо. 

Переднее колесо на «волнах» 

Многое зависит от того, как вы подошли к первой «волне». Большинство «волн», но не все, требуют на этапе подхода слегка приподнятого переднего колеса. Основная задача заключается в том, чтобы держать переднюю часть велосипеда разгруженной, чтобы она могла скользить по вершинам неглубоких кочек. Используя технику скольжения, важно концентрировать вес на задней части велосипеда, в противном случае он может отправить вас через руль. 

Запомните, что каждый тип «волн» требует адекватной скорости. При слишком агрессивном подходе приземлиться вы можете уже на голову. 
Скольжение по «волнам»

Опытный гонщик, как правило, въезжает на участок трассы, состоящий из «волн», стоя в средней позиции, с согнутыми ногами и коленями, но достигнув вершины первой кочки, переносит часть веса вперед. Это позволит ему настроиться на выравнивание велосипеда, что необходимо при скользящем стиле прохождения «волн».

Передвигаясь по «волнам»,  гонщик быстро меняет положение тела, выравнивая велосипед. Мастерство заключается в скольжении по вершинам кочек, не позволяя ни одному из колес опуститься во впадины.

Иногда даже лучшие гонщики мира вынуждены опускать то или иное колесо. Когда это происходит, следует быстро восстановить темп, что обычно требует выполнения двойного прыжка, приземления на склоне и последующего изменения положения тела для выравнивания велосипеда.

При прохождении «волн» гонщик  поглощает часть ударов, используя колени, локти и кисти. Успешное прохождение «волн» всегда требует сочетания аккуратного использования ускорения при постоянной смене положения тела.

Двойные и тройные прыжки 

Наверняка вы столкнетесь с «волнами», где кочки расположены слишком далеко друг от друга для скольжения по вершинам, но достаточно близко, чтобы можно было выполнить двойной, тройной или даже четверной прыжок. В этом случае следует обращаться к обычной прыжковой технике. 

Если вы не «скользите» по «волнам», а используете прыжковую технику, старайтесь не приземляться на подъемную часть следующего препятствия, так как подвеска велосипеда может привести к «причудливой» отдаче, и вы отправитесь не туда, куда запланировали. 

Двойной прыжок в «волну»

Когда интервал между первыми кочками велик, опытный гонщик выбирает подходящий стиль для прохождения  участка трассы, начиная с двойного прыжка. Он использует «продвинутый» прыжковый прием, что обеспечит большую высоту полета за счет техничного использования отбоя подвески. Эта задумка сложна, так как задняя часть велосипеда подбрасывает вас достаточно быстро и переднее колесо опускается неожиданно.

Если вы прыгаете по кочкам, используйте ноги, чтобы прыгнуть чуть выше. Перед первой кочкой согните ноги в коленях, опустившись фактически до положения сидя, а на подъемной части трамплина резко их разогните, обеспечив дополнительную нагрузку амортизаторам. Быстро выпрямив ноги, снова согните их в момент отрыва велосипеда от земли. Эти действия должны уместиться в доли секунды. 

Во время тренировки старайтесь испытать максимально возможное число разных вариантов траекторий движения по трассе, которые могут пригодиться вам для совершения обгонов. 

Использование всеми гонщиками одной наиболее выгодной траектории приводит к образованию глубокой колеи и кочек, по этой причине вам придется постоянно искать альтернативные пути движения. 

Внимательно следите за изменениями, происходящими с покрытием во время движения по трассе, иногда лучшие траектории открываются только в процессе гонки. 

Потренируйтесь на как можно большем количестве траекторий и будьте готовы менять их во время заездов. По ходу гонки «нарытые» новые колеи и кочки  могут стать хорошим местом для обгона, разумеется, если вы будьте избирать другую траекторию, чем та по которой передвигаются гонщики располагающиеся впереди вас.

Двигайтесь прямо

Эффективная езда по «волнам» требует прямейшего прыжка с кочки на кочку. Только так подвеска сможет наилучшим образом справляться со своей работой, иначе заднее колесо начнет разбрасывать, что может привести к заметному изменению траектории движения.

Полезные советы 

Для освоения волн необходимо хорошее положение тела и отличный расчет времени. Большинство прыжковых приемов применимо и на «волнах». 

Используйте «гребковое» движение при сжатии и разгрузке на выбоинах и других препятствиях трассы. Следует совершать «гребковое» движение от себя в момент, когда заднее колесо пытается вас подбросить. 

Многие гонщики просто едут по неровной поверхности или «волнам» и никогда не пытаются подумать о том, как они нагружают или разгружают подвеску велосипеда. В результате велосипед «решает» этот вопрос по своему собственному разумению. 

Этот прием требует хорошего расчета времени и прогнозирования ситуации. Вам следует заранее решать, где вы будете нагружать и разгружать велосипед (для помощи подвеске при сжатии и отбое), чтобы он нагружался, скользил, прыгал, летел и приземлялся там и так, как вы этого хотите. Это не просто движения вверх и вниз. Когда вы помогаете подвеске сжаться или разгрузиться, необходимо ещё двигаться вперед и назад, чтобы держать велосипед ровно. 

Научитесь выполнять этот прием правильно – и вы получите удовольствие.  
Используйте активное ускорение, чтобы «выстрелить» велосипед с «волн», трамплина или выбоин. 

Осторожно потренируйтесь на безопасных препятствиях, перед тем как перейти к более серьезным. 

Старайтесь стоять так, чтобы можно было поглощать удары при помощи коленей. Выбирайте прямейшую траекторию. Ищите наиболее ровную дорогу. Выбирайте передачу, которая в нужный момент даст вам достаточную мощность. Используйте тормоза только в случае необходимости.

Часть 11. Движение по бездорожью

Одна из радостей или болей при передвижении по бездорожью (оф-роад) – это внезапные препятствия. В велокроссе и некоторых типах внедорожных соревнований гонщики сталкиваются с одними и теми же предварительно отработанными элементами. Езда по пересеченной местности, как правило, насыщена неожиданными и уникальными естественными препятствиями, гонщикам приходится быстро соображать и учиться адаптироваться к быстро меняющимся условиям и препятствиям, маячащим за каждым поворотом. В силу этого оф-роад является отличным способом улучшения навыков. Он стимулирует творческий процесс, способствует быстрому и эффективному поиску решений.

Для преодоления каждого типа препятствий: деревьев, камней, водных и других преград – существуют приемы, которые помогут вам справляться с ними быстро и без проблем.

Деревья

Деревья чаще, чем любые другие препятствия, не прощают ошибок. По сути, они как высокие, покрытые корой камни с ветвями, способные причинить огромную боль одним хлестким ударом.  

А поскольку деревья растут практически повсеместно, их наличие может превращать самые простые препятствия в весьма коварные. Следовательно, деревьев нужно избегать. Они как «пассивные» бойцы айкидо, если не нападать самому, не причинят вреда.

Кратчайшее расстояние между двумя точками – это прямая. Когда деревья обступают тропу, гонщики зачастую пытаются проехать как можно ближе от них лишь для того, чтобы обнаружить, насколько суровым может быть наказание за это.

Многие гонщики укорачивают руль, чтобы можно было с меньшими усилиями проезжать между деревьями. Крепкая алюминиевая или пластиковая защита на руле используется почти всеми «лесными» гонщиками для предотвращения травм. Столкновение даже на небольшой скорости может поломать пальцы рук, предплечья, запястья, локти и другие кости. Хорошая защита убережет также и рычаги.

Иногда медленная езда сквозь деревья в итоге может быть самой быстрой. Вы потеряете некоторое время, но лучше ехать медленно, чем быстро, но недолго и упасть, затем снова гнать до следующего дерева. Ошибки могут отнять крайне много времени, сил и здоровья.

Вблизи деревьев для избежания травмы как можно ближе прижимайте колени к велосипеду, носки старайтесь направлять внутрь, чтобы ни за что не зацепиться.

Когда собираетесь проехать между деревьями, уделите внимание расстоянию между ними, и, если не уверены, что проходите, лучше остановитесь. Если проехать нельзя, то наверняка можно продраться и продолжить путь. 

Если собираетесь проехать под упавшим деревом, убедитесь, что места над головой достаточно. Если сомневаетесь, лучше остановиться и удостовериться. Вам могут встретиться сломанные ветви и другие предметы, способные привести к травме.

При езде в лесной зоне желательно постоянно отслеживать, что находится впереди. У профессионалов взгляд прикован к тропе, именно поэтому они умело выбирают лучшую траекторию, которая намного короче и меньше разбита.

Обычно на каменистых участках предпочтительно стоять в среднем положении. Выбираемая траектория должна быть максимально ровной. Необходимо также избегать проскальзывания заднего колеса, что может привести к его основательному разбрасыванию. Если это произойдет, восстановить контроль над велосипедом будет крайне сложно.

Довольно часто, проезжая под деревьями, гонщики переоценивают их высоту, забывая о том, что шлем – это почти пять дополнительных сантиметров. Некоторые гонщики не осознают, что, если подбородок прижат к велосипеду, то при ударе о дерево опускаться голове будет уже некуда. В результате можно травмировать голову, шею, спину или все сразу.

Кроме того, крайне важно следить за поваленными деревьями и всегда помнить: ничто не отправит вас через руль быстрее, чем удар о неподвижный предмет.

Однако избегать следует не только самих стволов деревьев, следите за ветвями, которые могут скинуть вас с велосипеда или ударить, как копье. Они могут быть не менее опасны, чем сами деревья, но при этом менее заметны.

Полезные советы

Когда вы знаете, что предстоит встреча с деревьями, желательно поставить узкий руль, однако не стоит забывать, что это та область, в которой надо сначала поэкспериментировать, чтобы найти свой размер. 

Не забудьте о специальной экипировке на предплечья и локти, чтобы защитить себя от любых столкновений. Профессионалы используют толстые камеры при езде по корням, которые приводят к проколу так же легко, как и камни.

Поскольку ветви обычно встречаются в затененных, иногда очень темных местах, крайне важно постоянно внимательно смотреть по сторонам.

Там. где есть деревья, обязательно найдутся и их корни. Помните, что чем вы ближе к дереву, тем они крупнее.  К сожалению, корни могут быть незаметны из-за листвы или недостатка света. Небольшие веточки и листья создают ложное чувство безопасности, но одной встречи с корнями обычно бывает достаточно, чтобы запомнить, чем это чревато. 
Камни

Трудно поверить, но стометровый участок с камнями может принести не меньше проблем, как для гонщика, так и для велосипеда, чем стокилометровый участок нормальной трассы. Камни тяжелее и тверже других элементов окружающей среды, следовательно, чреваты большими повреждениями даже на низких скоростях. Большинство гонщиков не любят камни за способность ломать технику и кости. Даже небольшие камни на низкой скорости могут ломать стопы, гнуть педали, деформировать колеса.

Камни опасны тем, что в отличие от большинства поверхностей они абсолютно неподвижны. Амортизация по большому счету не знает, как реагировать на контакт с чем-то, что не хочет поддаваться, хотя бы даже чуть-чуть. В отличие от камней песок по своей природе способен поглощать массу энергии. Поэтому вы можете прыгать выше, зная, что при приземлении поверхность смягчит часть удара. 

Камни в то же время скорее отклонят вилку, чем позволят ей смягчить удар. Поэтому большинство профессиональных гонщиков согласны с тем,  что камни – дело тонкое. Использование одной лишь грубой силы – это прямой путь к травме.

В большинстве случаев предпочтительно стоять на педалях, слегка сместившись назад. Это немного разгрузит передок и позволит вилке работать более эффективно. Кроме того, переднее колесо и вилка будут не так сильно отскакивать от препятствий, чем при загруженном переде.

Старайтесь не напрягаться при езде по камням, это, наверное, типичная проблема, потому что почти все крайне боятся падения и потому держатся очень жестко. Сначала это может показаться сложным, но позвольте велосипеду самостоятельно работать под вами. Большинство велосипедов при предоставлении им свободы прилично справляются с ездой по камням.

Еще одна основа безопасности – выбор правильной траектории: прямой путь намного проще извилистого.  Повороты лишь ухудшат работу подвески и покрышек, что в итоге осложняет задачу.

Обычно наилучшим путем является кратчайший, но все зависит от размера камней на пути движения. Как правило, больших камней следует избегать. Они могут нанести вам травму или повредить велосипед. Если приходится ехать мимо камней высотой на уровне или выше педалей, направляйте носки вверх. Большинство гонщиков сломали кости стопы о предметы, которых они не заметили. 

Не последнюю роль играет и форма камней. Острые рваные края обычно сочетаются с плоской поверхностью, круглые камни, соответственно, более скользкие – вам судить, как поведен себя на них велосипед. Мокрые камни – худшее, с чем можно столкнуться, ибо зацеп отсутствует в принципе. Поскольку это существенная проблема, большинство гонщиков стремится избегать букса заднего колеса.

При том, что положение стоя на педалях более предпочтительно, положение сидя может быть эффективным при относительно ровных камнях и малой скорости. Оно может обеспечить заднему колесу лучшее сцепление на наклонных поверхностях и позволяет поднять ноги с педалей, дабы избежать контакта с потенциально опасными камнями. 

Однако будьте осторожны в решении вопроса, куда деть ноги. Обе ноги постоянно следует держать на педалях, если только вы не вынуждены отталкиваться от камня или избегать с ним контакта. Каждый раз, снимая ногу с педали, вы частично теряете возможность помогать работать подвеске, поскольку колени, работающие поодиночке практически бесполезны. 

Полезные советы

Используйте максимальное количество защиты, чтобы предотвратить повреждение велосипеда. Уверенность в защите позволяет ехать так агрессивно, как только вы умеете это делать. 

Некоторые спортсмены используют акулий плавник, чтобы защитить задний тормозной диск. Акулий плавник заменяет стандартную пластиковую защиту, и его практически невозможно погнуть. 

Используя защиту на руль, закрывающую рычаги на случай падения, при езде по каменистой поверхности, вы не только избежите травм, но и не будете тратить время на замену рычагов.

Отталкиваться от камня – занятие крайне опасное; поэтому, если вы вынуждены этим заниматься, делайте это исключительно на участках с крупными камнями. Опускать ногу в таких ситуациях сложнее: на скорости при касании ее может отправить куда-нибудь не туда. А результаты могут быть очень болезненными и чреватыми травмами. Однако если вы тренированны и внимательны, то сможете избежать неприятностей. 

Старайтесь искать наировнейший путь движения. Обращайте внимание на камни размером с мяч, которые могут ударить в педаль и повредить стопу. Прогнозируйте появление «спрятавшихся» камней по косвенным признакам, будьте предельно собраны и по возможности избегайте агрессивного стиля вождения. Не допускайте излишней пробуксовки. Установите на велосипед необходимую защиту. Избегайте острых камней, которые могут загубить покрышку. По возможности держите ноги на педалях.

Преодоление водных преград

Преодоление водных преград – самый загадочный элемент бездорожья из-за таящихся под водой неожиданностей. Камни, корни, грязь, песок и даже сама по себе глубина делают это занятие весьма непростым.

Не забывайте, что самое главное – это правильно оценить обстановку. В первую очередь следует убедиться, что водный участок можно пересечь, не сходя с велосипеда, что не всегда просто. Если в чем-то сомневаетесь, попробуйте пройти вброд или поищите альтернативу.

Следующий ключевой фактор – это течение. Если оно сильное, то легко может сбросить вас с велосипеда, подвергая серьезной опасности. Многие гонщики недооценивают силу течения, так что если не уверены в своих способностях, то лучше не пробуйте. Никогда не забывайте народную мудрость – «Не зная броду, не суйся в воду». Хотя оценить глубину бывает непросто, постарайтесь определить наиболее мелкий участок. Переехать водную преграду на заднем колесе – это хороший способ остаться сухим, но помните, что сопротивление воды будет стремиться опустить переднее колесо. Кроме того, следует быть уверенным, что дно относительно ровное, спрятавшийся камень или бревно могут быстро устроить вам «водные процедуры».

Если вы решили, что можно безопасно пересечь водную преграду, спланируйте максимально прямой маршрут по наиболее мелкой воде – и  вперед на оптимальной для данной водной преграды скорости. Лучше всего стоять в средней стойке, чтобы быть готовым к попаданию в ямку, встрече с камнем или другим невидимым препятствием. 

Если дно слишком каменистое, может иметь смысл переправиться вброд пешком рядом с велосипедом – это снизит риск повреждений. Кроме того, следите за подводными колеями в местах, где уже побывало немало гонщиков.

Полезные советы

Когда вы знаете, что водная преграда мелкая, а на дне нет камней, то можно хорошенько разогнавшись, преодолеть ее сидя, при этом как можно выше подняв ноги, чтобы не промокнуть. Сырость является основной причиной волдырей на ногах, к тому же не слишком приятно ездить в мокрой обуви.

Если переправа узкая, лучшим вариантом может быть поднятое переднее колесо. Это уменьшит количество брызг, способных залить очки, и вам не надо волноваться по поводу столкновения с подводными камнями, которые могут привести к скручиванию вилки.

Ищите самую короткую и самую мелкую переправу. Стойте, чтобы с помощью коленей можно было реагировать на резкие изменения дна. Бойтесь подводных камней, встреча с которыми может сказаться на управляемости. Постарайтесь, чтобы брызги грязной воды не попали на защитные очки на самом «интересном» месте водной преграды.

Дорога через бревна

Упавшие деревья, особенно крупные, могут выглядеть весьма пугающе. Такие факторы, как дорожный просвет, сцепление и гравитация иногда создают впечатление, что преодолеть подобные препятствия невозможно. Но на случай, если другого пути нет, а поворачивать назад вы не хотите, существует несколько приемов преодоления бревен.

Опускание переднего колеса

Удар о бревно передним колесом равносилен столкновению с невысокой кирпичной стеной. Подход к препятствию на заднем колесе, хотя и сложен, но  предпочитаем лучшими гонщиками. Он требует отличного расчета действий, хорошей оценки и немалых навыков. Хитрость заключается в том, чтобы подъехать к бревну на низкой скорости и перенести через него переднее колесо. На высокой скорости заднее колесо может отправить вас в полет при отбое амортизатора. Поднимите переднее колесо ровно настолько, чтобы можно было перенести его через вершину бревна, при этом необходимо сместиться назад, это позволяет держать перед разгруженным и поможет взять на себя часть нагрузки при ударе заднего колеса.

Наиболее популярен подход к препятствию с использованием умения передвигаться на заднем колесе на крайне малой скорости. Аккуратно работая педалями и задним тормозом, гонщики поднимают и переносят через бревно переднее колесо, следя за тем, чтобы при этом не застряло заднее. Кроме того, необходимо избежать проскальзывания заднего колеса для наилучшего зацепа, удерживая переднее колесо поднятым при касании задним поверхности бревна. 

Следует помнить, что попытка переехать упавшее дерево под углом приведет лишь к проскальзыванию заднего колеса. Исключением являются бревна с сучками: они помогают удержать велосипед в заданном направлении и упрощают покорение таких препятствий.  

После того как вы выбрали точку пересечения препятствия, встаньте и сместитесь назад,  работая педалями, поднимите переднее колесо ровно настолько, чтобы перенести его через бревно. Если поднимите его слишком высоко, то потеряете темп при ударе заднего колеса. При идеальном расположении переднего колеса оно скользнет по вершине бревна. Помните, что если поднять колесо недостаточно высоко, можно оказаться по ту сторону бревна раньше велосипеда.

Успешно разобравшись с передним колесом, приготовьтесь смягчить часть удара при помощи коленей и локтей. Толкните руль, чтобы направить движение вперед, и принимайте удар. Возможно, вы будете вынуждены прекратить ускорение, и если это произойдет, не спешите снова ускоряться слишком резко. Проскальзывание колеса, особенно на бревне,  покрытом мхом, заметно ухудшит устойчивость и управляемость велосипеда.

Когда заднее колесо оказывается на вершине бревна – это ещё не конец препятствия, оставайтесь в положении стоя на педалях, пока оба колеса не коснутся земли.

Пересечение бревна под острым углом

Второй подход заключается в применении силы. Когда переехать препятствие нельзя, приходится использовать силу мышц, чтобы перенести велосипед. Но чтобы поднять переднее колесо на бревно, проще всего использовать более мощную передачу. Это можно сделать сидя или стоя. Задача заключается в том, чтобы аккуратно работать педалями и тормозом, разместить переднее колесо на бревне, по возможности зафиксировав велосипед. После этого остается лишь перенести заднюю часть велосипеда.

Перебраться через упавшее дерево – занятие тяжелое, но не невозможное. Когда все ваши попытки провалились, попробуйте слезть с велосипеда и просто перенести его. 

Независимо от выбранного способа следите за такими предметами, как острые сучки и таящиеся под листьями ветви, они могут привести к травме. Желательно, чтобы поблизости от вашего бревна не было других препятствий.

Начните с небольших бревен, затем переходите к крупным. Помните: чем больше бревно, тем меньше скорость. Это требование определяется работой подвески.

Старайтесь избегать бревен на склонах – там гораздо сложнее поднять переднее колесо и управляемость хуже. Как правило, на спуске скорость выше обычной, и вы влетите в бревно на слишком большой скорости, соответственно при контакте с бревном оно попытается отправить вас через руль.

Хотя на подъеме велосипед проще сориентировать на заднее колесо, перебраться через поваленное дерево сложнее. Очевидное решение заключается в большей скорости, но это приведет лишь к более быстрому отбою заднего амортизатора, который и в нормальных условиях не может быть оценен как безопасный. Пожалуй, единственное, что можно сделать, перенести переднее колесо и бороться за зацеп, пытаясь загрузить заднее колесо. 

После того как несколько раз попробуете эти приемы, у вас должно появиться хорошее представление о возможностях вашего велосипеда.

Старайтесь преодолеть бревно в самом низком месте. Перенесите сначала переднее колесо, затем заднее на небольшой скорости. Избегайте пробуксовки заднего колеса. Всегда обращайте внимание на сучки. Ищите альтернативные пути, если переехать через бревно проблематично, попросите друзей помочь вам перетащить велосипед.

Преодоление бревен  на заднем колесе

Хотя этот подход довольно сложен, лучшие гонщики отдают предпочтение именно ему. Он требует отличного расчета времени, хорошей оценки и полного контроля над велосипедом. Подъезжать к бревну следует на очень маленькой скорости, хотя поднять переднее колесо можно и на большей скорости, вопрос не в этом, а в том, как поведет себя задний амортизатор. Слишком сильный удар остановит велосипед, приведет к слишком быстрому отбою или отправит гонщика через руль, возможны различные сочетания. 

Таким образом, лучший способ контролировать заднюю часть велосипеда – преодолевать бревно на небольшой скорости. 

Следует оставаться в средне-заднем положении, это поможет при необходимости легче переориентировать велосипед на заднее колесо. Один из наиболее важных моментов, о которых нужно помнить, – выбор наиболее безопасного участка бревна, обычно таковым является самый низкий. Также поверхность земли должна обеспечивать достаточный зацеп, вы не можете позволить себе значительного проскальзывания заднего колеса в момент ускорения. 

Поднимать переднее колесо нужно ровно настолько, чтобы преодолеть вершину бревна. Стоять на педалях следует, чуть сместившись назад. Это разгрузит переднюю часть велосипеда и позволит снять часть нагрузки при ударе.

Выбор скорости

Что значит быстро? Для кого-то это десять километров в час по разбитой кроссовой трассе, для кого-то – сорок километров в час на той же трассе. Высокая скорость может принести огромную радость, но к ней надо относиться с уважением. Несколько конструктивно простых изменений могут добавить велосипеду устойчивость. Например, если опустите перья в траверсах, что увеличит угол наклона вилки, это сделает велосипед более устойчивым. 

В первую очередь выбор скорости определяется местностью и условиями. Ни в коем случае не переходите разумных границ безопасной скорости, иначе подвергнете себя и окружающих серьезной опасности. Так, всегда будьте уверены, что впереди предостаточно места для торможения перед препятствием. Это значит, что смотреть надо достаточно далеко вперед, чтобы своевременно отмечать изменения местности. Никогда не считайте окружающее вас безопасным только потому, что оно выглядит вполне обыденно. Что-нибудь вроде маленькой водяной колеи глубиной в три сантиметра может привести к катастрофе, если вы едете на запредельной скорости.

Всегда смотрите максимально далеко вперед, чтобы вовремя отмечать изменения местности и препятствия, требующие снижения скорости. Равнина позволяет развивать невероятно высокую скорость, но она вселяет излишнюю самоуверенность. Не важно, как быстро вы едете, всегда будьте очень внимательны и имейте представление о том, что ждет вас на этой местности.

Всегда бойтесь встречного. Если вам хватает времени, чтобы избежать неподвижные препятствия, не забывайте, что можете столкнуться и с другими гонщиками, и даже с представителями живой природы, от этого никто не застрахован. 

Будьте начеку, большинство происшествий случается, когда гонщики становятся слишком самоуверенными.

На скорости не менее важно уделять пристальное внимание положению тела. В целом следует загружать заднее колесо, это позволит избежать сотрясения головы, улучшив работу подвески. Большинство профессионалов настаивает, чтобы руки были расслаблены, это позволит вилке работать как надо. Напряженность на высокой скорости может привести к вилянию переднего колеса.

Если виляние на высокой скорости (также называемое сотрясением головы) все-таки случается, общее правило состоит в том, чтобы максимально быстро ускориться, разгрузив тем самым передок. С другой стороны, можно слегка нажать на рычаг заднего тормоза. Худшее, что можно предпринять, – это нажать на передний тормоз и усугубить ситуацию. Хотя, конечно, если перед вами возникло опасное препятствие, тормозить следует обоими тормозами столько, сколько необходимо.

Даже когда все идет хорошо, рекомендуется постоянно держать пальцы на рычагах тормозов. Это увеличит скорость реакции, если вы столкнетесь с чем-то неожиданным.

Езда по склонам

Холмы и горы всегда полны разнообразных препятствий, но наиболее своеобразна в такой местности техника езды по склонам. Правильно выполняемые спуски способны принести много радости и немало разочарований. 

Чтобы проехать вдоль склона, придется использовать весьма специфические приемы вождения, подвергающие проверке мастерство велосипедиста. Хитрость при езде по склону заключается во избежание соскальзывания вниз. Когда вы едете вдоль холма, склон и сила тяжести стремятся отправить ваш велосипед в скольжение к его подножию.

Другая проблема – найти зацеп. При езде по склону внешняя часть ваших покрышек будет лишь разрезать воздух. В условиях пониженного зацепа вероятность соскальзывания увеличивается, а возможности поворачивать и ускоряться уменьшаются.

Правильная езда вдоль склона всегда начинается с внимательного изучения ситуации. Вы должны совершенно точно знать, куда и какой дорогой вы поедете. Следует обратить внимание на тип местности, памятуя о том, что песок, снег, небольшие камушки и грязь делают путешествие вдоль склона практически невозможным. Кроме того, нужно выделить препятствия, такие как камни, бревна, ветви деревьев, – все, что может прервать ваше движение по маршруту. 

Если есть возможность, остановитесь и мысленно проложите себе путь, перед тем, как начать движение. Выберите идеальную траекторию и на всякий случай приберегите парочку альтернативных. Не думайте о возможной неудаче, но на случай, если встретите особенно сложный участок, имейте представление о том, как его избежать. И тем более не пробуйте преодолеть сложный участок, если он таит что-то опасное.

Никогда не пытайтесь проехать вдоль холма над обрывом. Важно всегда иметь возможность спуститься вниз, если не получится проехать маршрут до конца.

Когда возможно, поищите ранее проложенные по склону тропинки. Они очень важны, особенно при экстремальных наклонах, так как помогут колесам оставаться на одной линии. Если планируете проехать по девственной земле, то большую часть пути проведете в борьбе с велосипедом.

В идеале ваш маршрут должен быть максимально прямым, следует поддерживать темп без резких ускорений и относительно редко переключать передачи. Старайтесь не использовать тормозов, потому что это может привести к потере зацепа и инициировать скольжение вниз. 

Если нужно плавно остановиться, обычно лучше использовать задний тормоз. Если все-таки необходимо использовать оба тормоза, делайте это очень осторожно. Нажимайте на них медленно и плавно, чтобы это не отразилось на управляемости.

Из двух колес важнее, пожалуй, переднее, именно оно определяет направление движения. Кроме того, куда отправится переднее колесо, туда и заднее. Использование заднего тормоза на склоне жизненно необходимо и обычно применяется всегда, когда используется передний тормоз. Многие гонщики также используют блокировку заднего тормоза для разворота велосипеда в повороте.

Передвигаться вдоль склона можно как сидя, так и стоя. Вообще-то лучше сидеть, это понижает центр тяжести. Но в некоторых случаях необходимо стоять, особенно когда вы приближаетесь к препятствию, которое даст работу подвеске.

Если на склоне нет ничего похожего на дорожки и перед вами лежит девственная земля, то при прохождении маршрута потребуется полная концентрация внимания. Если заднее колесо начнет соскальзывать, сильнее загрузите внешнюю педаль. В некоторых случаях можно немного ускориться, но не перестарайтесь, если почва мягкая – колесо «закопается».

В том случае если вы вынуждены ехать по песку, снегу или другой скользкой поверхности под любым углом, можете позволить заднему колесу отклониться вниз от траектории движения. Эта техника потребует более мощной работы на педалях, но она эффективна.

Независимо от типа местности, как правило, профессиональные гонщики стараются смотреть достаточно далеко вперед, чтобы иметь возможность изменить направление в случае, если увидели опасность или препятствие, преграждающие путь.

Обращайте внимание на те изменения местности, которые оказывают влияние на зацеп. Если жесткий грунт сменяется песком, для поддержания темпа нужно будет прилагать больше усилий для продвижения в перед. Напротив, при выезде из песка на жесткий грунт следует чуть уменьшить усилия, чтобы колеса не буксовали.

Если вы  спускаетесь с холма и решаете проехать вдоль склона, то самый простой способ развернуть велосипед – заблокировать заднее колесо, затем начать мягкое ускорение; как правило, велосипед будет выставлен в нужном направлении. Однако следует делать это плавно. Замедлиться из-за инерции будет сложно, и, когда велосипед развернет боком, может случиться неприятное падение.

Если вы хотите слезть с велосипеда, потому что больше не можете продолжать путь, делайте это без стеснения, доверяйте своему «шестому чувству».

Не следуйте слишком близко за другими гонщиками: если у них возникнут проблемы, они появятся и у вас, особенно если придется объезжать упавшего товарища. 

Старайтесь искать наиболее ровную дорогу. Избегайте слишком высокой неконтролируемой скорости. Нагружайте внешнюю педаль в повороте. Имейте представление о том, куда ведет дорога. Старайтесь не ездить по склонам рядом с обрывами. Ищите наилучший зацеп, используйте колеи или следы предшественников. Не поворачивайте слишком резко. Старайтесь поддерживать ровный темп, аккуратно используйте ускорение, чтобы не допускать пробуксовки.

Спуски  

Одно неверное движение – и гонщик вместе с велосипедом обнаружит, что сила тяжести способна предложить мгновенный и беспощадный путь к подножию склона. Именно поэтому большинство гонщиков относятся к крутым склонам неравнодушно, с любовью либо с ненавистью.

В хороших условиях спуск может быть прямо-таки реактивным, но в дождливую погоду или на скользкой местности превращается в нечто пугающее. 

Большинство трудностей связаны с тем, что на склоне нелегко остановиться. Наращивать скорость легко, и чем круче склон, тем это проще, а вот сбросить ее потом бывает проблематично. Кроме того, спуски требуют правильного положения тела и ограниченного использования ускорений, что вносит сумбур в работу подвески. Так происходит потому, что большинство подвесок настроены на работу исходя из среднего положения гонщика. 

На спуске предпочтительное положение тела гонщика – «задняя стойка», ибо вес и велосипеда и спортсмена естественным образом нагрузит вилку. При торможении на нее ляжет почти весь их вес, а сжатая практически до конца вилка будет жестковата в работе. Кочки, жесткое торможение, экстремальный угол наклона спуска – это всегда шанс для гонщика перелететь через руль. 

Лучший способ борьбы с этой бедой – ускорение, которое несколько разгрузит вилку, перенеся часть нагрузки на задний амортизатор. Таким образом, вилка будет работать эффективнее. Разумеется, полным ходом от начала и до конца можно проехать лишь некоторые спуски, так что, как правило, ускорение актуально на наиболее сложных участках. 

Техника преодоления «склонов» прыжком 

Даже небольшие склоны требуют от гонщиков задней посадки. И хотя гонщик  прыгает с вершины холма, приземляться ему приходиться на склон. Может показаться, что гонщик сидит, но на самом деле он стоит, наклонившись вперед, и будет стоять, пока не достигнет подножия холма. Теория гласит, что при прыжке на склон следует соотносить угол наклона велосипеда с углом наклона поверхности. Бывают  случаи, когда гонщик позволяет сначала опуститься переднему колесу, и этому есть причина: он хочет как можно быстрее начать торможение. Если бы он прыгнул с поднятым передним колесом, то рисковал бы приземлиться им уже на ровную поверхность. В этом случае вилка сработала бы почти до конца, а задний амортизатор – лишь наполовину. При съезде со спуска на ровную поверхность обычно желательно отпустить тормоза, чтобы подвеска могла лучше принять удар. Как только гонщик достигает подножия холма, он быстро, но плавно перемещается в среднюю позицию. Таким образом он сохраняет равновесие и при помощи коленей помогает подвеске смягчить удар.

Спуски обманывают и задний амортизатор, но несколько иным образом. В то время когда большая часть общего веса сосредоточена на вилке, задняя часть велосипеда становится очень легкой, из-за чего достаточно просто перевернуться. Итак, задний амортизатор разгружен, торможение задним тормозом малоэффективно, а иногда и невозможно, заднюю часть велосипеда может без труда подбросить. 

В таком положении дисбаланса очень важно обращать внимание на местность. Вам, скорее всего, порой придется жестко ускоряться, преодолевая кочку, камень, ямку, пень, бревно, ветку и т.д., просто чтобы заставить вилку работать должным образом. Это довольно агрессивный подход, но он по-настоящему эффективен.

Перед спуском у вас обязательно должен быть план того, как вы это сделаете. У велокроссменов есть привилегия предварительно на невысокой скорости проехать сложный участок несколько раз и даже заблаговременно осмотреть его, что настоятельно рекомендуется. Для велотуристов спуски могут быть гораздо более опасными. Для них не является необычным ехать туда, где нет безопасного, просматриваемого пути вниз. На каменистой местности, например, можно поддаться заблуждению и, думая, что впереди безопасно, устремиться к обрыву.

Если вы катаетесь в новом месте, то осмотр спуска может оказаться лучшим, что вы можете сделать. И если вы не уверены в своих силах, просто спуститесь вниз рядом с велосипедом. 

На спуске будет разумно не следовать слишком близко за другим гонщиком, вообще не ехать с ним по одной дороге. Если что-то случится с одним из вас, пострадать можете оба. 

Колеи – это еще один элемент, способный усложнить спуск. Они могут быть к месту при повороте на склоне, но будьте осторожны, не попадите в колеи под углом, иначе будет сложно восставить контроль над велосипедом, особенно если склон крутой.

Если вы боитесь слишком сильного разгона и последствий использования переднего тормоза, помните, что задний тормоз хоть чуть-чуть, но поможет вам сбросить скорость. Вы также можете использовать технику горнолыжников, спускающихся с гор змеей, чтобы погасить скорость. Обращайте внимание на местность и ищите места, предлагающие наилучший зацеп. Хороший зацеп означает контроль, который жизненно необходим, когда вы находитесь на крутом склоне. 

Запомните простую вещь: ваша скорость на спуске может быть какой угодно, а наказание за ошибку будет быстрым  и жестоким. Никогда не начинайте спуск, пока не получите уверенность, что вниз ведет безопасная дорога. На спуске стойте в задней позиции, не разгоняйтесь слишком активно. Обращайте внимание на выбоины, которые могут привести к потере зацепа. Осторожно обращайтесь с передним тормозом.
Подъемы

Подъемы – это одно из немногих препятствий, где для успеха недостаточно лишь одного мастерства. Хорошая техника, конечно, необходима на очень крутых подъемах, но во главе угла, как правило, находится мощность работы. Правильно подобранная передача имеет огромное значение, особенно на крутых склонах.

Подъемы – это основательная проверка способностей гонщика и возможностей велосипеда. Они могут быть очень пугающими, но, раз преодоленные, наполняют сердца чувством глубокого удовлетворения.

Хороший велосипед - не единственное средство для достижения успеха. Эффективная техника вождения может отчасти компенсировать недостатки в конструкции велосипеда.

Наметьте маршрут

В первую очередь необходимо изучить подъем или обрыв. Важно найти беспрепятственную дорогу к вершине, избегать камней, бревен, деревьев, ветвей, глубоких колей и всего того, что может нарушить равновесие или сбить темп. Так что лучше сразу определить самую простую дорогу к вершине.  

Поищите наипрямейший с наименьшим наклоном путь к вершине. Скорее всего, вам придется петлять из стороны в сторону, следуя ранее проложенным траекториям, но всегда пытайтесь подниматься максимально прямо: ваши покрышки будут работать более эффективно. Важен и тип местности: песок требует мощной работы, а камни предполагают минимальный зацеп. Все эти препятствия делают подъем задачей не из простых.

Наращивание скорости

Выбрав оптимальный маршрут, разгонитесь так быстро, как сочтете необходимым. Соотнесите скорость с ударом при въезде на склон и просто со здравым смыслом. Если у  склона плавное подножие, а на пути нет существенных преград, вполне можно включить передачу повыше. Если же склон начинается достаточно резко и на нем полно препятствий типа деревьев, камней, колей и т.п., атаковать его надо на меньшей скорости.

Вообще-то, чем выше скорость, тем лучше. По мере подъема вверх по склону нагрузка на гонщика возрастает и будет крайне сложно, хотя и не невозможно, увеличивать скорость. Единственной возможностью сохранить ход будет переключение передач по мере увеличения крутизны подъема.
Положение тела и зацеп

Когда вы врезаетесь в подножие холма, важно оставаться расслабленным, находясь в атакующей позиции. По мере подъема вам придется двигаться вперед и назад, чтобы сохранять зацеп и не давать переднему колес подняться. На большинстве подъемов двигаться придется много, особенно когда заднее колесо начинает буксовать. Чтобы избавиться от этого, отодвиньтесь назад. Если переднее колесо задирается, сместитесь вперед и наклонитесь над рулем, чтобы оно опустилось. Если этого окажется недостаточно, прекратите ускорение.

Запомните: не существует единственного рецепта, все зависит от конкретной ситуации. 

При плавном въезде на подъем атаковать его можно сидя. Пока перед вами нет препятствия, которое вмешается в работу подвески, предпочтительно сидеть, где именно, зависит от многих факторов. Трудность заключается в сохранении зацепа, сидя над задним колесом и не забывая, что при этом положении тела может подняться переднее колесо.

При подъеме на крутой склон в большинстве случаев лучше всего сидеть спереди, чтобы удерживать на земле переднее колесо. Это практически атакующая позиция, в  этом случае, если вам по какой-то причине потребуется встать, например, чтобы перепрыгнуть через колею, вы сможете достаточно быстро это сделать и принять на ноги значительную часть удара. На более крутых склонах правильнее будет стоять, особенно если на них полно выбоин.  

Плавное ускорение

На протяжении всего подъема ускорение должно быть плавным. У подножия важно правильно выбрать передачу, которая позволит  работать на оптимальных оборотах. В большинстве случаев будет крайне сложно переключаться, так что включение правильной передачи – гарантия вашей безопасности. 

Для наращивания скорости не стоит слишком резко работать педалями. Каждый раз, когда вы будете резко ускоряться, всегда помните, что заднее колесо будет стремиться срываться в букс или закапываться, что может привести к потере темпа.

На крутых склонах, если велосипед пытается уронить вас на спину, а вы сидите уже максимально впереди, слегка уменьшите усилие на педалях. Если совсем прекратите ускоряться, будет сложно вернуть прежнюю скорость без основательной работы педалями. Что бы вы ни делали, не трогайте тормоза до тех пор, пока это не будет крайне необходимо. 
Путь к отступлению

Если чувствуете, что до конца подъема вам не доехать, а безопасно свернуть в сторону нельзя, лучше всего, пожалуй, будет прекратить ускорение, выжать оба тормоза и приготовиться положить велосипед на бок. Некоторые гонщики предпочитают бороться до конца и полагают, что лучшая попытка еще впереди, пока не прикончат велосипед. После того как их велосипед проделает самостоятельный путь вниз, погнув руль и все, что возможно, поломав рычаги и пластик, они, как правило, осознают, что, возможно, это был неудачный подход к данному препятствию. 

Если вы вынуждены остановиться, попробуйте развернуть велосипед перпендикулярно тропе и слезьте с него на высокую сторону склона. На нижней стороне склона стоять и удерживать велосипед менее удобно, к тому же можно и оказаться под ним.

При штурме обрыва обычно предпочтительнее стоять на педалях от старта и до финиша. Это позволит вашему телу принять значительную часть удара, когда велосипед мгновенно отправится практически вертикально вверх. Ваша подвеска может сработать до конца, и к этому надо быть готовым.

Отмечайте камни, корни деревьев и все, что может подбить на подъеме колесо, потому как терять зацеп непозволительно. Опасайтесь колей, они могут сбить ваши ноги с педалей, и вы потеряете темп. Помните: большинство обрывов не прощает ошибок.

Будьте внимательны на грязевых обрывах: на них гораздо хуже зацеп. Даже самый простой обрыв становится проблемой, когда он скользкий.

Перед тем как атаковать обрыв, поинтересуйтесь, что находится на противоположной стороне. Если вы не знакомы с маршрутом движения, всегда стоит помнить, что если вы закончили подъем прыжком, существует шанс попасть на очередной обрыв со всеми вытекающими последствиями. 

Не двигайтесь на минимальной дистанции в подъем за другими гонщиками, запомните: если их постигнет неудача, вам тоже не доехать до вершины.

Когда вы, наконец, достигнете вершины, вам придется достаточно быстро опустить переднюю часть велосипеда, так как к этому моменту он может находиться практически в вертикальном положении. Лучше всего надавить на руль и перенести свой вес вперед. Тут важно не перестараться, иначе можно перевернуться.

Вертикальные «спрыги»

Вертикальные «спрыги» – это очень жесткое приземление, которое складывает подвеску  и сотрясает тело гонщика. Этот удар, как обычно, по силе превышает характеристики подвески. 

Существует немало способов заставить подвеску сработать до конца, и один из них – вертикальный «спрыг», который обычно встречается, когда движение вперед прерывается крайне крутым спуском. Возможны сочетания с трамплинами, пересечением водной преграды, колеей и т.п. Вертикальные «спрыги» редко приходятся хоть кому-то по душе. В них всегда есть загадка, потому что нельзя заранее угадать жесткость удара. Всегда будьте очень внимательны, выполняя «спрыги»,  по возможности преодолевайте их сперва чуть медленнее, чтобы понять, как поведет себя подвеска велосипеда.

При правильном прыжке вилке достается лишь часть нагрузки, потому что большую часть удара принимает на себя амортизатор. Заметьте, что на всем протяжении прыжка опытный гонщик смотрит вперед, чтобы вовремя среагировать на изменения местности или препятствие.

Анализ препятствия – это самая важная часть в его преодолении. Поскольку вы уже предвидите нелегкое приземление, следует поискать место, где оно будет наименее жестким. Обратите внимание на камни, колеи и другие неровности местности, которые могут еще более усложнить ситуацию. Помните, что подвеска, скорее всего, сработает до конца и какой-нибудь камень вполне сможет повредить цепную передачу даже если на ней стоит защита. Более того, сильной нагрузке подвергнутся и покрышки, а на каменистой местности есть неплохой шанс погнуть колеса. 

Решившись на прыжок, заранее осуществите торможение, иначе вы лишь быстрее потеряете темп. В большинстве случаев предпочтительно стоять в средне-задней позиции. Это позволит коленям и локтям лучше смягчить удар.

Приземляться желательно с чуть поднятым передним колесом, чтобы первым удар принял амортизатор, а лишь затем вилка. Чтобы смягчить приземление, многие гонщики используют ускорение при приземлении. Расположите вес чуть сзади. Держите носки поднятыми, чтобы при приземлении, когда подвеска сложится, не повредить стопы о лежащие на земле предметы. Стойте так, чтобы руки и ноги могли принять часть удара.

Восходящие колеи

Подъем в гору достаточно труден, даже когда не приходится беспокоиться о колеях. Крутой склон – это хорошая проверка способностей, при которой правильное положение тела, использование хорошего коэффициента сцепления и контроль грамотного ускорения становятся критичными факторами в борьбе за зацеп. Если наклонитесь слишком сильно вперед, то, скорее всего, в букс сорвется заднее колесо. Слишком сильный наклон назад приведет к подъему переднего колеса и, возможно, перевороту. Вам следует помнить обо всем этом, преодолевая деревья, камни и другие препятствия.

Появление колей существенно усложняет подъемы, неважно, какой они длины и крутизны. Даже наиболее опытных гонщиков они вгоняют в тоску, так как обычно сильно ограничивают выбор траектории. В ходе гонки  колеи образуются на месте самой популярной или единственной траектории. Как правило, колеи можно встретить в самом низу склона или на внутренней траектории. 

При встрече с колеями у вас, скорее всего, не будет иного пути. Альтернативу можно поискать на краю тропы, но далеко не всегда она будет возможна.

Как и на обычном склоне, очень важен темп. Начав подъем, быстро ускориться проблематично, поэтому очень желательно разогнаться еще до склона, но колеи будут не столько способствовать развитию скорости, сколько гасить ее.

Для совершенствования езды по колеям требуется масса времени. Даже лучшие гонщики мира считают, что каждая новая колея является испытанием. Если выбранная вами траектория полна корней, упавших веток, то это один из редких случаев, когда разумно снимать ноги с педалей, конечно, ненадолго.

Один из основных принципов при подъеме на холм и при езде по колее заключается в том, чтобы как можно дольше держать ноги на педалях. Любое отступление от намеченной траектории приведет к потере темпа, являясь обычно результатом плохого положения тела в сочетании с попытками исправить ошибку очень частым рулением. 

Точная, грамотная траектория и правильное положение тела позволяют держать потрясающий темп.

Помните, что колеи хороши настолько, насколько хороши люди, их проложившие. Если колея петляет из стороны в сторону, то лишь потому, что у гонщиков, набивших ее, были трудности с ездой по прямой. Эти мысли справедливы и для поворотов у подножия склонов. Если колея не является плавной, то, скорее всего, это результат ошибки первого, кто там проехал, и т.п. 

Иногда колея может разветвляться, предоставляя вам выбор маршрута. Обращайте внимание на происходящее впереди, чтобы проще было принимать быстрые решения. На случай, если колея вам не нравится, поищите возможность выбраться из нее, если не хотите более по ней следовать. Используйте невысокий край ложбины, ведущий на ровную поверхность или просто на лучшую дорогу.

В колее вдвойне важен темп, потому что, задевая за ее стенки, вы будете быстрее терять скорость. Однако не следует впадать и в другую крайность. Слишком агрессивная езда по колее – это плохой выбор, так как приведет к вынужденным ошибкам. Лучше всего слиться с велосипедом, излишне не напрягаться, постараться быть расслабленным и подвижным.

В идеале следует точно попасть в колею обоими колесами. Если одно колесо пройдет мимо, то поправиться будет сложно и, даже справившись с ситуацией, вы потеряете темп. 

Не менее важна местность сама по себе. Твердый грунт хорош тем, что даже сильная пробуксовка не особо скажется на состоянии колей, правда, и зацеп при этом будет посредственным. Наоборот, отличный зацеп ждет вас на мягкой земле, но колеи будут разрушаться достаточно быстро.

Полезные советы

Убедитесь, что у вас стоит хорошая направляющая цепи, потому что если вам предстоит продолжительная езда по колеям, на ее долю выпадет немало испытаний. 

В большинстве случаев предпочтительно сидеть, что понизит центр тяжести. На подъеме это вообще проблематично, так как вам придется постоянно смещаться вперед или назад в бесконечной борьбе за зацеп.

Если все-таки застрянете, аккуратно покачайте велосипед из стороны в сторону и вытащите его из колеи. Раскачивающее движение в этом поможет.

Выровняйте велосипед, чтобы попасть в колею обоими колесами. Старайтесь не допускать излишней пробуксовки. Убедитесь, что колея не является слишком глубокой. При движении в колее не следуйте слишком близко за другими гонщиками. Поддерживайте максимально допустимый темп, учитывая особенности каждой колеи. Обращайте внимание на разветвляющиеся колеи. Старайтесь прогнозировать, что колея ведет в нужном вам направлении, а если нет, ищите альтернативные пути движения. Следите за камнями, корнями и другими препятствиями, торчащими из колей. Не будьте слишком агрессивны при движении в колее.

Тактика выживания на тропе

Скорее всего, у вас возникнут проблемы при движении по маршруту. Вы можете столкнуться с  простыми механическими неполадками или оказаться запертыми в природной ловушке. В любом случае если вы не готовы у этому, проблема может перерасти в катастрофу.

К счастью, вы, вероятно, будете не первым, кто столкнется с определенными сложностями. В прошлом немало невезучих людей получали проблемы на маршруте, и вы можете позаимствовать их опыт. Ниже приведены наиболее характерные затруднения и наиболее часто используемые варианты решения.

Если вы потерялись или заблудились

Если вы потерялись, поищите возвышенность, которая поможет вам сориентироваться. По необходимости и где возможно, слезьте с велосипеда и заберитесь на холм или гору. Обращайте внимание на положение солнца, оно может быть неплохой отправной точкой. Если вы катаетесь в популярных местах, просто остановитесь и прислушайтесь, возможно, шум других людей подскажет вам направление.  Желательно иметь при себе компас и карту данной местности. Катаясь в отдаленных местах, имейте в запасе  воду, а потерявшись, просто остановитесь и потратьте время на то, чтобы сориентироваться на местности. Никогда не теряйте голову. Если же это произошло, остановитесь и несколько минут поразмышляйте над ситуацией. Спокойно подумать всегда предпочтительнее, чем нестись неизвестно куда.

Если вы отстали от группы

Если вы отстали от группы, не двигайтесь в одиночестве, если только вам не угрожает опасность или вы травмированы. Оставайтесь там, где последний раз видели других членов группы. Как только они обнаружат ваше отсутствие, они сразу вернутся за вами. 

Инструменты и запчасти

Если вы ездите на дальние расстояния, желательно иметь специальную сумочку для инструментов и запчастей, соответственно заполненную всем необходимым для ремонта и обслуживания велосипеда. Очень часто наличие на маршруте инструментов и запчастей способствовало достижению намеченной цели.  

Еда и напитки

Всегда имейте с собой какую-нибудь жидкость и высококалорийный батончик. Ваше тело должно регулярно подкрепляться, чтобы работать как надо. Если на маршруте придется выкладываться, вы будете рады, что позаботились об этом.

Связь

Развитие технологии сделало использование мобильных телефонов достаточно дешевым. Если ездите в местах, где есть связь, можете брать с собой мобильный телефон на случай непредвиденных проблем. 

Часть 12. Обгон

Даже если вы выиграете старт, в какой-то момент вам придется столкнуться с «круговыми» гонщиками. Порой обгон является задачей очень непростой, но никак не невозможной.

Ключ к обгону – это выбор траекторий, отличных от траекторий гонщика перед вами. В этом случае, если противник допустит ошибку, вы без лишних проблем окажетесь впереди. Еще один важный момент при обгоне – умение правильно думать. Думайте – и это убережет вас от массы неприятностей. 
Где обгонять

Один из лучших способов обгона, это «перетормозить» противника и занять его траекторию. Выполнив элемент чисто, вы быстрее выйдете из поворота и окажетесь впереди. Наиболее частый способ обгона – по внутренней траектории. Поднырните под другого гонщика и быстрее выйдите из поворота. Даже если скорость вашего противника на внешней траектории выше, все, что вам надо сделать, это сместиться на его траекторию, так что он вынужден будет на время прекратить ускорение.

Блокировка

Очень часто для обгона требуется занять чужую траекторию. Это можно сделать в конце обгона, на выходе из поворота, но можно поступить и жестче. Ситуация, когда вы занимаете чужую дорогу, называется блокировкой. 

Зайдите в поворот по внутренней траектории и поверните таким образом, чтобы на выходе пересечь траекторию противника. Это вынудит его притормозить, и вы окажетесь впереди. 

Выполнив этот прием правильно, вы оставите противнику достаточно места, чтобы заметить ваш маневр и пропустить вас. Допустив ошибку, вы подрежете другого гонщика так, что он не успеет затормозить, и вы оба упадете.  
Подрезание

Подрезание – это агрессивное скрещивание траекторий. Подрезание обычно приводит к столкновению или даже выталкиванию противника за пределы трассы. На нешироких трассах и при некоторых особых обстоятельствах подрезание может быть вашей единственной возможностью обогнать соперника. В зависимости от трассы иногда может возникнуть необходимость подрезать другого гонщика, особенно если он двигается примерно с вашей скоростью. Для этого вам нужно находиться на внутренней траектории и хотя бы чуть-чуть впереди, это снизит риск падения.

Обгон по внешней траектории

Хотя предпочтение при обгоне обычно отдается внутренней траектории, внешняя траектория также может быть неплохим выбором. Ключ здесь – высокая скорость. Зачастую внешние траектории оказываются самыми быстрыми, а многие гонщики прописывают повороты по внутренней. Так что, если видите, что гонщик впереди вас нацелился на внутреннюю траекторию, тогда как внешняя траектория допускает более быстрое прохождение поворота, можете попробовать воспользоваться этим.

Можно использовать внешнюю траекторию для выхода из поворота по внутренней траектории. Зайдя в поворот широко и на высокой скорости, резко развернув велосипед у дальней кромки трассы и с хорошим ускорением, устремившись назад, можно совершить очень неплохой обгон. 

Рекомендую этот прием на узких трассах, но когда альтернативных траекторий не так много, неплохим вариантом может быть вход в поворот по крайней внешней траектории, резкий разворот и выход ближе к внутренней границе поворота. Это позволяет выйти из поворота со скоростью, достаточной для обгона. Основным недостатком приема является то, что он отнимает массу энергии.

Обгон на прямой

Порой разница в классе гонщиков или настройках велосипеда бывает весьма существенной. Если вы можете обогнать кого-то на прямой, риск сводится к минимуму и обгон обещает быть чистым, это самый простой способ, особенно актуальный при обгоне «круговых» гонщиков. 

Обгон на «волнах»

Волны – это очень неплохое место для обгона. Если у вас получится найти хорошую альтернативную траекторию на «волнах», весьма вероятно, получится и совершить обгон. Кроме того, на этом элементе гонщики достаточно часто ошибаются, так что обязательно выбирайте траекторию, отличную от траектории гонщика перед вами. Если он ошибется, вы легко сможете его обойти.

Обгон при прыжках

Обгон можно сделать и прыжком особенно если вам удастся на каком-то участке найти быструю траекторию. Но тут есть негативный момент: когда вы находитесь в фазе полета, вы не можете существенно изменить направление прыжка. Собравшись совершить обгон в воздухе, обязательно убедитесь, что не пересечетесь с гонщиком, находящимся впереди вас. Попробуйте различные подходы к прыжку, возможно, какой-то окажется хоть на секунду быстрее. Совершив обгон, возвращайтесь на свою обычную траекторию.

Любое место трассы может предоставить неплохие условия для обгона. Не следуйте траектории гонщика, идущего впереди вас, будьте начеку, и не исключено, что возможность обгона сама придет вам в руки. Сторонникам использования любой возможности для обгона советую всегда быть внимательным и терпеливым. Тем не менее преследовать кого-то слишком долго крайне нежелательно, так что не упускайте случая совершить обгон.

Подготовка к обгону

Об обгонах надо начинать думать уже в день ознакомления с трассой. Пройдитесь по трассе и отметьте для себя несколько быстрых траекторий в поворотах, где можно было бы совершить обгон. Изучите широкие места трассы, особенно в поворотах, оцените свои возможности. Если вы сильны на «волнах», посвятите значительную часть времени изучению на этом элементе альтернативных траекторий. Если вам удаются боевые развороты, присмотрите острые повороты, где вы могли бы поднырнуть под другого гонщика. К концу прогулки вы должны наметить три-четыре хороших места для обгона и иметь представление обо всей трассе.

Во время тренировки используйте такой же подход. Попробуйте намеченные на прогулке траектории, скорректируйте ваши планы. На тренировке гонщики обычно едут не в полную силу, так что вы можете даже потренировать обгоны на намеченных участках. Так что к моменту старта у вас уже сложится представление, где и как вы будете обгонять более медленных гонщиков.

Если не получается познакомиться с трассой заранее, обгонять придется там, где такая возможность представится. Тут уж придется проявить изобретательность. Когда оказываетесь на участке без препятствий, старайтесь ускориться быстрее соперника и обогнать его до следующего элемента. 

Думайте при обгоне

При обгоне лучший друг – ваш мозг. Перед тем как вы предпримите неподготовленный обгон и улетите с трассы, подумайте о нескольких вещах. Во-первых, сколько времени вам необходимо для обгона. Если вы сильный гонщик, устремившийся вперед после плохого старта в коротком заезде, обгонять придется быстро, предпринимая попытки, неуместные при других обстоятельствах. Не совершайте глупостей: падение лишь отбросит вас еще дальше назад, но и не выжидайте слишком долго. С другой стороны, если в длительной гонке вы преследуете гонщика, который чуть медленнее вас, целесообразно для обгона подождать удобного случая. Если манера езды гонщика, которого вы собираетесь обойти, вызывает у вас опасения, просто дождитесь, когда он совершит ошибку. Однако постарайтесь и не терять слишком много времени, иначе другие спортсмены смогут приблизиться к вам. 

Перед началом гонки пообщайтесь с другом или с механиком, может быть, они подскажут хорошие места для обгона или посоветуют, как улучшить свое время. Внимательный взгляд со стороны может уловить многие детали, которые вам помогут.

Психологическое давление

В преддверии обгона полезно показать гонщику, идущему впереди вас, свое переднее колесо, означающее, что вы подобрались достаточно близко. Возможно, обгон у вас и не получится, но соперник начнет ощущать давление, а это может сковать его действия и заставить ошибиться. 

В некоторых ситуациях вы можете спровоцировать гонщика совершить ошибку, один из старейших трюков заключается в том, чтобы напугать соперника и заставить его ошибиться при торможении. Максимально приблизьтесь к нему, заставьте вздрогнуть, если вы при этом что-нибудь прокричите, эффект будет еще больше. Заставьте соперника подумать, что вы потеряли управление и вот-вот в него врежетесь, он может запаниковать и пропустить вас.  

Атака и обгон

Но если гонщик, идущий впереди вас, ошибку не совершит, вам придется подумать, где его лучше обогнать. Если вы на знакомой кроссовой трассе, то у вас уже должны быть идеи на этот счет. Следуйте за соперником и ждите своего шанса. Будьте начеку и постоянно ищите способ совершить обгон. У каждого есть сильные и слабые стороны, запомните, что слабые стороны вашего соперника могут оказаться вашими сильными сторонами. 

Будьте агрессивны, но старайтесь ни в коем случае не контактировать с другими гонщиками. Тут дело не только в моральных моментах, но и в практических соображениях. При контакте вы легко можете упасть, а это отбросит вас далеко назад. 

Как правило, перед тем, как у вас получится совершить обгон, вы несколько раз покажете гонщику впереди вас свое переднее колесо. По мере того как вы преследуете соперника, обращайте внимание, какие он выбирает траектории, и пытайтесь понять, где для вас останется пространство для маневра. Ищите альтернативные траектории и обязательно отслеживайте слабые места других гонщиков, это лучший подход к обгону. 

Как правило, обгон состоит из серии хорошо продуманных маневров. Покажите гонщику впереди вас колесо, преследуйте его до тех пор, пока у вас не созреет план обгона, лишь после этого атакуйте. Например, вы можете поравняться с соперником в одном повороте и завершить обгон в следующем. Иногда обгон может потребовать комбинации из трех-четырех поворотов. 

Иногда готовиться к обгону надо уже за несколько поворотов до предполагаемого места событий. Тут вы как раз и получите отдачу от знания трассы. Порой существуют неплохие траектории для выхода из поворота, недоступные при нормальной скорости. Но если едущий впереди гонщик тормозит вас, такие траектории могут прийтись кстати.

Наконец, если вам в каждой гонке приходится совершать большое количество обгонов, возможно, у вас есть проблема другого рода. Если вы постоянно оказываетесь позади гонщиков, которые слабее вас, это может что-то значить. Например, что вам надо поработать над стартом! 

Полезные советы

Когда осматриваете трассу, поищите альтернативные траектории, которые можно будет использовать для обгона. Прикиньте, где и на каких элементах вы можете выиграть 
время. 

Не пытайтесь совершить обгон, если нет уверенности, что он не приведет к падению. Если окажетесь на земле, потеряете массу времени, кроме того, увеличивается шанс получить травму.

Избегайте следовать траектории гонщика, двигающегося впереди вас, поищите места для обгона. Не пытайтесь обогнать гонщика, который едет на «ушах», подождите, пока он совершит ошибку или упадет.

Часть 13. Старт

Достаточно очевидно, что старт является самым важным этапом гонки. Ведь лидеры могут спокойно сосредоточиться на трассе и выбирать наиболее удобные траектории, тогда как последователям приходится иметь дело с массой негативных факторов, таких как пыль, грязь, помехи со стороны других гонщиков и т.д. Сложно следовать оптимальным траекториям, находясь в плотной группе, а альтернативные траектории обычно отнимают больше сил. 

Выбор места  старта

Обычно лучшие места для старта – где-то в середине группы. И хотя в идеале более предпочтителен кратчайший путь до первого поворота, гонщики, стартующие по крайней внутренней траектории, рискуют быть серьезно наказанными, если не сумеют попасть в поворот первыми. Возможно, им придется ждать, пока в поворот не войдет вся группа спортсменов. 

Тем не менее на некоторых трассах внутренние или внешние траектории могут быть хоть и рискованными, но вполне удачными. Внешние траектории целесообразно использовать, когда есть возможность пройти поворот на высокой скорости. Проблемы здесь те же, если кто-то окажется быстрее и перекрестит траекторию, вам придется оттормаживаться и в лучшем случае вы окажетесь в середине группы. 

Лучший способ улучшить технику своего старта – постоянно его отрабатывать. Даже если чувствуете себя уверенно, попробуйте несколько раз стартовать во время тренировки, чтобы понять, какой на трассе зацеп.

Посмотрите, как стартуют другие гонщики. Не помешает продумать заранее, что следует делать, если квалификационные старты пройдут неудачно и намеченные накануне позиции окажутся заняты. 

Процедура старта 

Накануне гонки уделите особое внимание процедуре старта. Понаблюдайте за судьями, обслуживающими старт, и постарайтесь понять, в какой момент они решают давать старт. На некоторых трассах они делают это в одно и то же время, на других - стараются вносить какое-то разнообразие, чтобы предотвратить ранний старт особо наблюдательных гонщиков. 

Подготовка места старта 

После того как вы выбрали место старта, его следует подготовить. Сначала определите, под каким углом вы будете стартовать. Скорее всего, велосипед будет располагаться перпендикулярно стартовой линии, но иногда имеет смысл сделать небольшой поворот в какую-либо сторону. Независимо от этого убедитесь, что на месте предполагаемого старта нет выбоин или неровностей. Если стартовая машина располагается выше, чем площадка старта,  постарайтесь это исправить, потому что, стартуя из ямы, гораздо легче задрать переднее колесо, а ускориться, соответственно, сложнее. Кроме того, на некоторых трассах позволяют позаботиться о грунте уже за стартовой линией, так что, если это возможно, уберите с намеченной траектории всякий мусор и камни, а землю слегка утрамбуйте. 

Психологическая подготовка 

Перед стартом прокрутите в голове все предстоящие действия. Ключ к хорошему старту – полная концентрация и высвобожденные рефлексы. 

Всякий хороший старт начинается с выбора места старта и подготовки. Внимательно оцените траекторию, по которой планируете войти в первый поворот. Отметьте камни, ямки с грязью и все, что может помешать вам во время старта. 

Выбор передаточного соотношения 

Многие гонщики считают, что одна передача слишком медленная, другая слишком быстрая, но лучший способ решить, что лучше – потренировать старт перед гонкой. 

Коэффициент сцепления 

Зацеп заднего колеса – наиболее важная составляющая хорошего старта. Чтобы его добиться, нужно контролировать ускорение. До того как вы преодолеете стартовую линию и разгонитесь до максимальных возможностей, не стоит ускоряться быстрее, чем позволяет коэффициент сцепления заднего колеса с покрытием трассы, это достаточно распространенная ошибка. Если в момент старта заднее колесо вашего велосипеда сильно пробуксует, старт вы проиграете. 

Помните о состоянии грунта. На влажной суглинистой почве зацеп хорош и позволяет развивать большие усилия на педалях, но бывают и прямо противоположные ситуации. 

Перед собственным стартом понаблюдайте за другими гонщиками, возможно, «поведение» их велосипедов даст вам понять, какой на трассе зацеп. 

Положение тела 

Посвятите некоторое время выбору места на старте.

Максимально наклонитесь вперед. Идеальная посадка: ноги должны быть на педалях, спина чуть согнута, голова над рулем, локти подняты, взгляд направлен чуть вперед. Такое положение следует сохранять до момента старта. 

До того как дадут сигнал старта, мысленно проложите траекторию до первого поворота.

Стартовав, отводите туловище назад для лучшего зацепа или вперед для предотвращения чрезмерного подъема переднего колеса. 

Переключение 

Устремившись к первому повороту, сконцентрируйтесь на переключении передач. Ошибка в переключении – и вам достанется лишь «глотать пыль». На отработке старта уделите особое внимание тому, как на переключение передач «реагирует» велосипед. 

Полезные советы 
До того как вы выйдете на линию старта, у вас должен быть какой-то план. Он начинается с выбора наилучшего места у стартовой линии и ведет вас через всю гонку до клетчатого флага. Когда рядом стартует много быстрых гонщиков,  очень важно хорошо стартовать и стараться пораньше оказаться впереди них. 
Отмечайте для себя, как другие гонщики расположились на линии старта, чтобы знать, чего ждать. Если вы достаточно хорошо знаете своих соперников, то поймете, кто сможет поднырнуть под вас в первом повороте, а на кого вы сами наводите страх. 

Старт с бетонного покрытия требует совершенно другой подготовки, чем старт с земли. В первом случае важно разогреть резину, это позволит получить по-настоящему хороший зацеп. Кроме того, чтобы все прошло хорошо, желательно, чтобы механик щеткой очистил зону старта.

Независимо от вида соревнований стартовать надо как можно лучше, это позволит сконцентрироваться на быстрой езде, а не на мыслях о том, как наверстать проигранное время. 

Не позволяйте другим гонщикам психологически на себя давить. Лучше уж давите сами, если это необходимо. «Психологические игры» – составляющая часть любой гонки, не станьте их жертвой.

Каждый заезд можно поделить на два этапа, от старта до первого поворота и от первого поворота до финишной черты. Если вы проиграете на первом этапе, потребуются огромные усилия, чтобы закончить гонку в числе лидеров. 

Сидите спереди 

Сидите на передней части сиденья, голова должна находиться над рулем. 

Очевидно, что для хорошего старта следует сидеть спереди, но встречаются гонщики, которые располагаются в центре и даже не замечают этого. Если зацеп хороший, то они просто не смогут сместиться вперед настолько, чтобы предотвратить опрокидывание. 

Перераспределяйте вес 

Наклоняйте туловище назад для лучшего зацепа или вперед для предотвращения опрокидывания. 

Неопытные гонщики на старте зачастую наклоняются вперед и застывают в таком положении, не обращая внимания на состояние грунта. 

Но вы должны хорошо представлять, какой вас ожидает зацеп. Тогда вы сможете решить, стоит ли наклониться вперед, остаться в середине или даже отодвинуться назад (в случае по-настоящему скользкой поверхности). Так что перераспределяйте вес тела в зависимости от состояния грунта. 

Ускоряйтесь плавно 

Передайте мощь на заднее колесо при помощи педалей так быстро и плавно, как только возможно. 

Достаточно распространенная ошибка – слишком резкое или, наоборот, слишком медленное ускорение. 

Чтобы хорошо стартовать, надо действовать решительно и быстро, но с грамотным использованием знаний о возможностях своего велосипеда при данном коэффициенте сцепления. Единственное место, где можно резко ускоряться, это глубокий песок. В любом другом случае, активно работая педалями, необходимо обращать особое внимание на зацеп. 

Двигайтесь  

Наклонами туловища из стороны в сторону удерживайте велосипед на прямой. 

Некоторые гонщики на стартовой прямой просто застывают в одном положении. Другие опускают локти и слишком сильно уходят в сторону от руля, пытаясь сохранить прямолинейность движения. Но при этом у них нет полного контроля над велосипедом. 

Чтобы ускоряться прямо и сохранять при этом контроль, наклоняйте туловище из стороны в сторону. Расположите кисти рук так, чтобы после старта ваши локти были высоко подняты. В таком положении передвигайте плечи параллельно рулю. Чтобы лучше понять этот прием, отработайте его, поместить велосипед на подставку.

Часть 14. Тренировки

Самое важное в управлении кроссовым велосипедом – это положение тела, а единственным способом совершенствования данного элемента являются тренировки. Трудно переоценить значение этих факторов.

Профессионалы достигли своего высокого уровня именно через тренировки. Талант, физическая подготовка и желание – необходимые, но недостаточные условия для хорошей езды на кроссовом велосипеде. Помимо этого вам необходимо тренироваться.  

Помните, что тренировки не должны быть монотонными и утомительными, особенно если вы не профессионал. Пробуйте выполнять различные элементы: даже на ограниченном пространстве всегда найдется место для приключений. Забирайтесь на склоны и холмы, блокируйте колеса и т.п. Эксперимент – это не только одна из самых захватывающих вещей, которые можно делать с велосипедом, но и неплохой способ обучения. 

Отработка положения тела не всегда столь захватывающа, а правильное положение – не обязательно естественное. Задача заключается в том, чтобы добиться естественности через тренировки. Когда у вас получится это, со всем остальным тоже станет гораздо проще. 

Совершенствование навыков – иногда нелегкая задача. Начинающие могут прогрессировать достаточно быстро, но с ростом мастерства этот процесс замедляется. Однако какой бы уровень у вас ни был, вы всегда можете научиться чему-то еще, и помните, что единственный способ сделать это – тренироваться.

Статические упражнения 

Основное место освоения новых элементов – это велосипед на подставке. Садитесь на него и занимайте правильное положение. Убедитесь, что локти и голова подняты, что вы достаточно крепко обхватили ручки, что на педалях находятся центры стоп, что по одному или два пальца лежат на рычагах тормозов, что голова располагается над рулем.

Проделав это, переходите из положения сидя в положение стоя, смещайтесь вперед и назад. Двигаясь, внимательно следите за собой, вероятно, вам удастся обнаружить, что что-то вы начинает делать неправильно. Это упражнение занимает всего несколько минут, но, если вы будете делать его регулярно, оно поможет вам улучшить свои навыки. Выполнять его можно в плохую погоду или просто когда желание ездить есть, а возможности нет. 

Посвятите время качественной настройке велосипеда. Мир полон компаний, занимающихся подвеской, так что если чувствуете себя не вполне уверенно, можете обратиться к ним за помощью. Если ваш велосипед не настроен должным образом, вы никогда не реализуете своего потенциала, плюс подвергнетесь риску получить травму.

Различные типы местности

Когда дело доходит до езды, тренироваться лучше на различных типах местности. Пробуйте кататься в новых местах. День, посвященный пересечению речек, перепрыгиванию бревен и штурму склонов, будет отличной практикой для велокроссмена, а тренировка на трассе кросса станет весьма плодотворной для велотуриста. Чем шире будут ваши познания и навыки, тем увереннее и профессиональнее вы будете. 

Пробуйте выполнять приемы из велотриала, покатайтесь со скоростью пешехода, попрыгайте через бревна и камни, приняв правильную стойку для преодоления препятствий. Езда на медленный скорости – это и отличный способ для отработки техники, и возможность разогреться. Сразу бросившись в «бой», вы получаете шанс травмироваться, так что несколько минут разминки могут спасти вас от боли.

Потренируйте позднее торможение, но только в местах, где, допустив ошибку, не опасно вылететь за трассу. Позднее торможение – лучший способ привести в соответствие свое ощущение скорости.

Езда на переднем или заднем колесе 

Езда на переднем или заднем колесе также не повредит тренировочному процессу. Езда на заднем колесе со скоростью пешехода за счет балансировки и использования заднего тормоза, особенно хороша для улучшения чувства равновесия, положения тела.

Всем велосипедистам часть рутинных тренировок следует посвящать игровой езде. Научитесь хорошо передвигаться на заднем колесе. Для улучшения чувства равновесия пробуйте выполнять стандартные элементы велотриала, это лучший способ по-настоящему познакомиться со своим велосипедом. 
Чтобы научиться езде на переднем колесе, необходимо сесть в среднее положение или чуть наклониться вперед и нажать на передний тормоз очень жестко, чтобы оторвать заднее колесо от земли, и сразу отпустить тормоз. Начинайте с небольшого отрыва заднего колеса от поверхности земли. Первые попытки лучше осуществлять на маленьких скоростях, плавно наращивая время удержания рычага переднего тормоза. Если почувствуете, что заднее колесо поднимается слишком высоко, немедленно отпустите  передний тормоз. 

Для разнообразия сместитесь назад и попробуйте заблокировать переднее колесо. Сначала выполните этот элемент на скорости пешехода, затем увеличивайте темп. Подобные приемы, выполняемые на небольших скоростях, – хороший способ узнать, как поведет себя велосипед в различных ситуациях. 

«Накат»

Велокроссменам следует проводить часть времени, просто «мотая» круги на трассе. Определите для себя некоторое количество кругов и попробуйте проехать их максимально быстро. В процессе езды можно сосредоточить внимание на конкретных приемах вождения, особенно фундаментальных. По ходу такого заезда, очень вероятно, ваша техника будет ухудшаться, так что следите за тем, чтобы, несмотря на усталость, выполнять все правильно. Для большей мотивации делайте это фиксированное время, например 10, 15, 20 или 30 минут. При наличии возможности попросите друга отметить и записать время каждого круга. Если оно постепенно ухудшается, очень вероятно, что вам надо заняться физической подготовкой.

Не устраивайте подобных заездов бездумно: выберите прием, который хотите отработать, и сконцентрируйтесь на нем. Например, поработайте исключительно над тем, чтобы «внешний» локоть в повороте оставался поднятым. В другой день сконцентрируйтесь на торможении, следующий день посвятите плавной работе. Потребуется время, чтобы свести накопленные таким образом навыки воедино, но отрабатывать элементы нужно именно по отдельности. 

Помощь со стороны

Пусть приятели за вами понаблюдают и немного покритикуют. Объясните им, каким вы хотите видеть себя со стороны. Еще лучше, если они снимут ваши занятия на видеокамеру, таким образом вы поймете, как вы проходите тот или иной участок трассы. Неважно, насколько вы сильный гонщик, вы обязательно увидите что-то, что захотите улучшить. Вас также может шокировать то, что некоторые элементы вы делаете совсем не так, как вам кажется.

Один из лучших способов повысить свое мастерство – тренировки в хорошей школе по велоспорту. 

Получайте удовольствие

Неважно, где вы ездите, не забывайте выполнять игровые элементы. Помните, что велокросс должен приносить радость. Прокатитесь на заднем колесе. Попробуйте подготовить велосипед к повороту еще в прыжке. Поскользите с заблокированным задним колесом. Расслабьтесь и получайте удовольствие. Все, что доставляет вам на велосипеде радость, небесполезно. Даже если вы нацелены стать чемпионом, не забывайте оставаться расслабленным и наслаждаться ездой.

Вдумчиво подходите и к каждой гонке, и к тренировке. Многие гонщики ездят за пределами своих возможностей - «на ушах», и передвигаются из-за этого медленнее, чем могли бы. Чуть сбросьте темп, вы лучше увидите трассу и сможете поехать быстрее. Тренировка – лучший способ добиться этого. 

Иногда, чтобы поехать быстрее, надо ехать медленнее. Многие гонщики работают против себя, когда едут слишком агрессивно и допускают ошибки. Помните: чем больше вы ошибаетесь, тем сильнее устаете.

Наблюдайте за более быстрыми гонщиками. Что они делают, какие траектории выбирают? Примерами могут быть как профессионалы, так и участники «дворовых» гонок. Кроме того, если у вас будет возможность посоревноваться со спортсменом сильнее вас, не упустите ее. 

Посмотрите гонки по ТВ, чтобы понять, как профессионалы проходят различные трассы. Оцените их траектории, приемы обгона и другие сильные стороны. Многие профессиональные спортсмены, например волейболисты, футболисты, хоккеисты, часто смотрят записи, чтобы больше узнать о себе, о своих соперниках, о спорте вообще.

Следование за быстрыми гонщиками – хороший способ определения быстрых траекторий. Обратите внимание на их посадку, где они тормозят, как ускоряются – на все, что может оказаться полезным. Но не увлекайтесь, не делайте того, что лежит за пределами ваших возможностей.

Все вышесказанное верно, но самый важный момент – тренируйтесь как можно больше. Чем больше вы ездите, тем тренированнее становитесь. Если вы посвящаете часть времени совершенствованию своего мастерства, вы будете расти быстрее, но езда сама по себе уже дает результаты.

Часть 15. Стратегия

Участвовать в гонках – не значит нестись сломя голову. Любой спортсмен из любого вида спорта скажет, что вам всегда необходима стратегия.

Один из самых главных аспектов стратегии – просто ее наличие. Безусловно, хорошая стратегия лучше, чем плохая, но наличие ее как таковой является необходимым условием успеха.

Стратегия строится на нескольких уровнях, от стратегии обгона до стратегии на сезон или даже на всю карьеру. Она может затрагивать разные аспекты: от подготовительных мероприятий, связанных с настройками велосипеда, до непосредственного участия в соревновании. Для начинающих гонщиков достаточно плана на конкретную гонку или заезд.

Не пускайтесь в игры разума. Сконцентрируйтесь на собственной программе подготовки и на том, как стать более успешным гонщиком. 

Дневник

Обязательно заведите дневник тренировок и соревнований. В дневнике помимо информации о велосипеде следует делать записи о трассах и собственных действиях. Были ли вы особенно быстры на каком-то участке? Были ли падения? Где и почему? Где вас часто обгоняли? Помимо этого отмечайте другие особенности. Было ли пыльно? Скользко? Каким был зацеп? Зная трассу и имея такие записи, вы можете просмотреть их накануне гонки, например на пути к месту соревнований, и выработать определенную стратегию.

Если у вас нет записей о трассе, но вам доводилось на ней гоняться, посвятите некоторое время тому, чтобы освежить воспоминания. Если сможете, мысленно сделайте круг по трассе. Прикиньте, какие участки вам удавались хорошо, на каких возникали трудности. Проанализируйте, почему где-то вы ехали быстро, а где-то медленно. Что можно изменить, чтобы поехать быстрее? Где и как можно сохранить свои преимущества? 
Изучайте трассу

Следующий важный шаг – пройтись пешком по трассе. Во время такой прогулки соотносите увиденное с мысленной моделью трассы. Где изменились траектории? Где хорошее место для обгона? Нелишне будет пообщаться с другими гонщиками, особенно если они быстрее вас. 

Оцените, как трасса будет меняться. Если покрытие – мягкая земля, следует ожидать, что набьются колеи. Если вы хорошо знаете трассу, мысленно отметьте, где колеи образуются и как их можно будет использовать.

Любая стратегия требует доезда до финиша. Нужно быть морально сильным в каждой гонке, а это подразумевает уверенность в своих силах и надежности велосипеда.
Визуализируйте гонку

Когда вернетесь в парк участников, уделите время тому, чтобы сесть и представить себе  гоночный круг. Сосредоточьтесь и отработайте в уме все повороты. Если у вас  получается, нарисуйте схему трассы и отметьте все препятствия. 

Во время тренировки примените некоторые свои наработки и при необходимости подкорректируйте их. Это особенно хороший момент для того, чтобы попробовать несколько новых траекторий и понять, будут ли ваши идеи работать. Когда вернетесь в парк участников, вновь присядьте и подкорректируйте мысленную модель трассы.

Формируйте стратегию гонки

На данном этапе у вас уже должно было сложиться представление о трассе и том, как вы будете ее проходить. Оцените состояние трассы, количество участников, ранг соревнований и собственные силы, чтобы выработать стратегию гонки.

Например, если вас ждет короткий заезд с большим числом участников, а ваша спортивная форма оставляет желать лучшего, следует сосредоточиться на том, чтобы хорошо стартовать, максимально быстро проехать первый круг и экономно расходовать энергию до конца заезда. Предположим, сохранять энергию вы сможете, сбрасывая темп на отрезке длинной «волны» или на разбитом участке торможения, так как эти элементы отнимают больше всего сил. Вы сможете сконцентрироваться на выборе траекторий, не позволяющих сопернику вас обогнать, и на сохранении скорости на более ровных участках трассы. 

Вероятно, вам также потребуется и некоторый план старта. Посмотрите как стартуют другие, определите выигрышные траектории, скорректируйте их с учетом собственной манеры езды и сформируйте таким образом свою стратегию и тактику.

Когда вы выходите на старт, следует иметь всеобъемлющую стратегию,  должно быть представление о том, как вы будет стартовать, как проведете гонку в целом, какие будете использовать траектории, где удобнее обгонять. Подобный план гонки позволит вам лучше сосредоточиться и, вероятно, будет способствовать более высоким результатам уже потому, что у вас будут готовы ответы на некоторые вопросы. 
Долгосрочные планы

Стратегия применима и в долгосрочном периоде, особенно для гонщиков, участвующих в многоэтапных соревнованиях или строящих серьезные планы. Вашей целью может быть национальный чемпионат или просто спортивная форма, которая позволит принять участие в соревнованиях. Как бы то ни было, посвятите некоторое время составлению плана, который и поведет вас к намеченной цели. Задача многоэтапных соревнований заключается в том, чтобы набрать наибольшее количество очков на каждом этапе, даже если ради этого придется выступать не в лучшей форме. А для гонщиков, собирающихся первый раз выйти на старт, составление расписания тренировок и планирование посещения трассы гонки – неплохая  стратегия. 

Полезные советы

Чтобы побеждать, необходимо думать. Тренировки и физическая подготовка гонщика, безусловно, важны, но мозг – ваше главное оружие на трассе. 

Смотрите вперед

Смотрите вперед, чтобы быть в курсе того, что вас ждет. Если обзор затруднен из-за препятствий, вы должны двигаться по трассе за счет памяти.
Это одно из положений, над которыми большинство гонщиков даже не задумывается, несмотря на его значимость. Оно не является естественным, требуя изучения и отработки. Распространенная ошибка, когда гонщик при нарастании скорости смотрит прямо перед собой, а не вперед. Трасса - это не три метра перед вашим носом, и она должна проходиться по отрезкам, связанным в единое целое. Такой подход является искусством.

Всегда «сканируйте» трассу впереди себя, фокусируя внимание на наиболее важных участках, преодолев их, переключайтесь на следующие и т.д. Если обзор затруднен, вы должны помнить о препятствии. Помимо сфокусированного взгляда, используйте периферическое зрение,  но главное – всегда будьте готовы к тому, что ждет вас впереди. Заранее настраивайтесь на выбор траектории, а если хотите кого-то обогнать, то смотрите за него, а не на него.

Помните, что для победы как минимум необходимо добраться до финиша. 
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