Bram van Alphen
Op bezoek bij Tractive
Vorig jaar zomer had ik contact met Henk Sants in verband met zijn reisverslag over een toer die hij samen met anderen naar de Noordkaap had gemaakt. Bij de voorbereiding op zijn reis werd Henk onverwachts geconfronteerd met een lekkende Touratech achterschokdemper die hij ergens tweedehands had gescoord. Via via was hij bij het Nederlandse bedrijf Tractive in Cuijk terecht gekomen die de fabrikant van de demper bleek te zijn.

Nu rijdt Henk al een poosje motor en is hij wel wat gewend maar hij was van de deskundigheid en service gerichtheid die hij bij Tractive had ervaren zo onder de indruk dat hij er overdacht om een bedrijfsbezoek te gaan organiseren voor clubleden. De mensen achter Tractive waren bereid om hieraan medewerking te verlenen maar benadrukten dat zij geen verkooporganisatie waren om geen verkeerd beeld te creëren. Van een mogelijke activiteit in de wintermaanden werd het met medewerking van de jongens van het stammtisch Oost een zogenaamde rit met een plus.
Zaterdag 30 mei was het dan zo ver. In de dagen voorafgaand was er door de jongens van stammtisch Oost nog een mooie rit samengesteld en een tweede bedrijfsbezoek bij MDI in Ravenstein geregeld.
Uiteindelijk hadden 24 clubleden zich voor de dag ingeschreven waarvan er 20 ook aan het eind van de dag bleven BBQ-en in het clubhonk van MCC Wijchen.

De dag startte voor de meeste deelnemers met een rit naar het Oosten des lands waarbij de elementen water en wind, naar later bleek, valse voorbodes waren voor een geweldige dag die niet alleen gezellig maar bovendien ook nog eens zeer leerzaam, zo je wilt informatief was.
Voor Tractive Suspension BV was het voor het eerst dat er een motorbende op bedrijfsbezoek kwam maar dat was niet te merken. De welkom koffie en koeken waren ruim voorhanden en na het handjes schudden volgde er eerst een algemene introductie van het bedrijf waarna de groep in tweeën werd gesplitst voor een college schokdempertechniek met aanschouwelijke voorbeelden en een meer praktische workshop waarbij aan de hand van een motor de theorie werd omgezet in praktijk.

Introductie
Volgens Tom Glazemakers en Jochum Rijpma van Tractive is Nederland, net als Japan, een echt schokdemper land. Nederland heeft een twintigtal schokdemper fabrikanten, waarvan enkele zich richten op de motorfiets sector. In de basis komen ze allemaal voort uit Koni en/of WP. Ook in het geval van Tractive hebben zowel het management als de werknemers hun sporen bij WP verdient. Dat WP hun basis was heeft zich vertaald in een knipoog naar hun voormalige broodheer in de vorm van een witte schokdemperveer die dit keer echter niet linksom maar rechtsom gedraaid is.

Als je zegt dat je nog nooit een schokdemper hebt gezien met daarop een sticker van Tractive dan kan dat kloppen. Het bedrijf produceert schokdempers of delen daarvan voor derden. Zo maakt het de schokdempers voor Touratech die onder de naam Touratech Suspension worden verkocht. Tractive ontwikkelt verder ook schokdemper technologie voor elektronisch geregelde voorvorken en schokdempers voor andere fabrikanten en leveranciers. Daarnaast ontwikkelt en produceert Tractive (electronisch geregelde) competitie schokdempers voor snowmobielen en auto’s. 
De productie van de onderdelen wordt op basis van specifieke Tractive specs door derden gerealiseerd waarna de onderdelen in Cuijk worden geassembleerd en getest. Wekelijks gaan er twee pallets met schokdempers naar Duitsland (Touratech). Hoeveel schokdempers dat zijn, dat blijft een goed bewaard bedrijfsgeheim maar de geladen pallets die ik zag staan hadden naar schatting een hoogte van ongeveer 90 cm per stuk. 
Het is goed te weten dat de vering die een fabrikant op een motorfiets monteert een compromis is tussen enerzijds zo laag mogelijke kosten en de waarden van de gemiddelde motorrijder. Voor een Honda is dat bijvoorbeeld een bestuurder die inclusief belading ongeveer 85 kg weegt. Dat niet alle motorrijders aan dit gemiddelde Aziatische profiel voldoen moge duidelijk zijn. Zie daar de mogelijkheden voor een aftermarket industrie die meer maatwerk kan produceren.
De techniek

Het belang van goede vering
Kort en bondig samengevat zorgt goede vering van een motorfiets er voor dat je met je motor over een wegdek kunt rijden zonder al te veel hinder te hebben van oneffenheden. Feitelijk zijn de schokdempers met de banden de schakel tussen jou als bestuurder en de weg. De vering zorgt voor optimale grip tijdens het accelereren en remmen en dat de banden zo goed mogelijk contact houden met het wegdek! Met goed functionerende schokdempers beweegt de massa van de motor zich in een constante lijn voort terwijl de schokdempers ongemerkt de ‘klappen’ opvangen. Dat opvangen van de ‘klappen’ komt tot stand door de ‘veer’ en de ‘demper’ die in de schokdemper zijn opgenomen. De veer, maar vooral de demper remt de klap van de bodem af. De uitgaande kracht van de veer wordt vervolgens door dezelfde demper opgevangen. Het gevolg hiervan is dat de motor niet gaat deinen of nog erger: los komt van de weg. De belangrijkste functie van de veer is dus dat de motor gedragen wordt en de schokdemper niet volledig in elkaar schuift. Door de veer in de schokdemper komt de motor altijd weer terug in de originele rijpositie. De demper remt in feite dus alle in– en uitgaande bewegingen af en zorgt voor een zo stabiel mogelijke toestand. Niet goed functionerende schokdempers zijn altijd gevaarlijk en staan optimaal comfort in de weg.

Zoals met veel dingen in het leven zal menig motorrijder het langzaam minder worden van de vering niet direct merken wat ook tijdens de workshop, wellicht voor sommige clubleden toch wel pijnlijk, duidelijk werd.
Hoe werkt de vering
Een moderne schokdemper bestaat in de basis uit twee hoofd onderdelen:
· Een veer met een dragende functie en die weerstand geeft tegen schokken
· Een demper die er voor zorgt dat actie en reactie van de veer worden gedempt. Als je over een hobbel rijdt veert de voorvork en de achter schokdemper in en uit. De demper zorgt er voor dat dit niet te abrupt gebeurt, waardoor het wiel zou kunnen gaan stuiteren. De demper zorgt er voor dat de energie van de veer wordt geabsorbeerd en omgezet wordt in warmte, omdat de motorfiets anders zou blijven deinen. 

Niet goed functionerende schokdempers kunnen de volgende problemen veroorzaken: 
· Nadeinen nadat je over een hobbel of door een kuil bent gereden;

· Stevig moeten sturen om de motor in lijn te houden;

· Moeizaam sturen in bochten en naar buiten "dribbelen" van banden en tot slot;

· Een onstabiele motorfiets, waarbij het voorwiel de rechte lijn wil zoeken en het achterwiel gaat pendelen.
De demper bestaat, afhankelijk van het soort demper, uit verschillende onderdelen. Voor de duidelijkheid hieronder een tekening van de doorsnede van een schokdemper met een extern demper reservoir met de optie om de ingaande dempingsnelheid te kunnen instellen.
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Foto demper

1. Dempercilinder
2. Demperzuiger
3. Demperstang of spindel
4. 4a + 4bAanslagbuffer rond stang en eindaanslag in demperhuis
5. Zuigershims
6. Demperbodem met aansluiting voor demperreservoir
7. Demperreservoir
8. Stangdoorvoer met afdichtingen en glijbus
9. Bevestigingsoog
10. Veervoorspanningsverstelling
11. Veer
12. Instelknop voor uitgaande demping. 
12a + 12b Instelknoppen voor high en low speed ingaande  demping
13. Lengteverstelling voor schokbreker 

14. Scheidingszuiger tussen olie en stikstof
15. Stikstofbuffer
16. Verbindingsslang

In deze bijdrage zal ik voor de leesbaarheid niet alle onderdelen en details benoemen maar me beperken tot een aantal hoofdzaken zoals de dempercilinder, de zuiger met shims, het demperreservoir en de instelmogelijkheden voor de demping.
Een motorfiets schokdemper is gevuld met olie en voor een deel stikstof-gas. Vloeistof laat zich immers niet samendrukken maar een gas wel zodat een schokdemperkan bewegen. De goedkoopste / budget versie van een gecombineerde olie / stikstof demper is de emulsie demper waarbij olie en gas zijn gemend in één ruimte. 
Varianten zijn: 

· een gescheiden gaskamer in het demperhuis met een bewegende scheidingszuiger;

· een demper met een fixed reservoir waarbij de gescheiden gaskamer is ondergebracht in een soort van expansie vat en
· een demper met een slang  reservoir waarbij het reservoir  met een slang verbonden is aan de demper, zie tekening. Deze variant wordt gebruikt als de motorconstructie geen ruimte heeft om een demper met een fixed reservoir te kunnen monteren zoals bijvoorbeeld bij een Transalp en een Africa  Twin.
Dempers met een reservoir hebben meer mogelijkheden om de demperkarakteristiek te beïnvloeden maar ook om de temperatuur in demper lager te houden door een groter volume van olie.
In het demperhuis bevindt zich een zuiger die gemonteerd is aan een zuigerstang die doorloopt tot de vaste veerschotel bij het montage punt (schokdemper bodem) waar de schokdemper aan het vaste deel van de motor wordt gemonteerd.

Bij de betere schokdempers is het demperhuis van aluminium zodat de warmte die gaat ontstaan tijdens het dempen beter kan worden afgevoerd. De demperhuizen van Tractive worden uit een pil van aluminium geperst (slagextrusie). Dit zorgt voor de grootst mogelijke sterkte die niet bereikt kan worden door het demperhuis uit een blok aluminium te draaien. Draaien is een goedkopere productie methode maar bewust wordt bij Tractive voor slagextrusie gekozen. 
Veel OEM gemonteerde, maar ook aftermarket, schokdempers hebben een stalen schokdemperhuis. Dit in combinatie met een soms geringe diameter van dit huis zorgt bij een beetje stevig off-road rijden al snel voor oververhitting van de olie. De temperatuur van de olie kan zomaar oplopen tot 140° C en bij 120° C beginnen de verschillende additieven af te breken Daardoor ontstaat er een soort van mayonaise in de demper wat de werking van de demper zeer nadelig beïnvloed. In de praktijk blijkt dat bijvoorbeeld BMW een schokdemper op de 1200 GS monteert met een stalen demperhuis. Na ongeveer 15 minuten stevig off-road rijden begint de demping af te nemen door de gestegen temperatuur van de olie. BMW weet dat het merendeel van de GS-rijders de motor berijdt als de gemiddelde Opel Kadett rijder, schoenmaat 42 met pet en daarom zal het merendeel van de GS rijders hier geen probleem mee ondervinden. Diameter en materiaalkeuze van het demperhuis bepalen in belangrijke mate de duurzaamheid van de demper. Als je met een motor all-road gaat rijden of met veel bagage gaat reizen moet je toch minimaal wel kiezen voor een schokdemper met een aluminium huis om onderweg het risico op een kapotte demper zoveel mogelijk te voorkomen.
Aan weerszijden van de zuiger, nr 2 op de tekening, bevinden zich stalen ringen, shims genaamd. In de zuiger zitten perforaties die afhankelijk van de druk aan de ene of andere kant van de zuiger olie doorlaat naar die zijde waar de druk lager is. Als de schokdemper op de tekening wordt ingedrukt ontstaat er boven de zuiger een hogere druk dan onder de zuiger en wil de olie door de perforaties naar de ruimte onder de zuiger. Enerzijds drukt de olie op de shims boven de zuiger, de zuiger dicht, maar de dieper gelegen perforaties laten olie tussen de zuiger en de shims aan de onderzijde stromen. Aantal en dikte van de shims is bepalend voor weerstand tegen doorstroming (=demping), bij verschillende doorstromingssnelheden en bepalen daarmee dus het karakter van de schokdemper. Veel conculegabedrijven gaan volgens Tom toch vaak wel uit van een gemiddeld recept, gewicht berijder, gewicht motor en type motor. Bij Tractive is het gemiddelde het uitgangspunt om vervolgens meer maatwerk te kunnen leveren. Iedere demper wordt getest onder de motor waar die voor bedoeld is om te ervaren hoe het voelt. Dat voelen met het achterwerk van de tester is eigenlijk het geheim van de smid om een goede demper te kunnen ontwikkelen en maakt ook het verschil met andere fabrikanten. Daarvoor moet je beschikken over de nodige ervaring en een bijzonder goed ontwikkeld gevoel voor het weggedrag van de verschillende soorten /modellen motorfietsen.
Bij de betere / luxere dempers is de in- en uitgaande demping in te stellen. Bij de basis schokdemper van Tractive, de Level 1/2, is alleen de uitgaande demping instelbaar, zie op de tekening nr 12. Op de tekening is dat een kunststof wartel maar bij Tractive is dit een ventiel in de aluminium hals die feitelijk de zelfde werking heeft. Bij het model High End is zowel de ingaande als de uitgaande demping instelbaar, zie op de tekening nr 12, 12a en 12b. Op het reservoir staat dan bij de ventielen 12a en 12b een H en een L. H staat voor High speed en L voor Low speed. Dit heeft niets met de gereden snelheid te maken maar alles met de snelheid van de zuiger in de demper. Low regelt de snelheid van reageren bij het rijden over een vrijwel glad dan wel zacht glooiend wegdek. De demper reageert dan zacht (Low) op de ingaande beweging. Bij het rijden over grote oneffenheden moet de schokdemper sneller reageren om te voorkomen dat de het wiel loskomt van de ondergrond. 
De onderdelen die Tractive gebruikt worden niet zomaar uit de markt betrokken maar op basis van eigen specs geproduceerd om daarmee een constante kwaliteit van de gebruikte onderdelen te kunnen garanderen. Een minuscuul velletje aan de O-ring kan bijvoorbeeld de werking van het samenspel tussen de zuiger en de shims negatief beïnvloeden.
Als je de veer op een schokdemper bekijkt zie je daar veelal een code op staan. Aan de hand daarvan kan de kenner afleiden voor welk gewicht van de berijder de veer is afgestemd en wat de veerconstante is. Als je bijvoorbeeld een hoger dan een gemiddeld lichaamsgewicht hebt, standaard altijd samen rijdt en of met bagage dan is het verstandig om direct een zwaardere veer te kiezen in plaats van de standaard veer die uitgaat van een bestuurder van rond de 85 kg (Honda). Bij de schokdempers van Tractive is de basis veer berekend tot bestuurder / uitrusting van 100 kg. Met een pre loader, lees afstandsbediening met draaiknop om de veervoorspanning te beïnvloeden, heb je een beperkt bereik en kan je de veervoorspanning in die gevallen onvoldoende verhogen als je dan met extra gewicht in de vorm van een passagier of extra bagage gaat rijden.

Praktijk
Jochum Rijpma  nam het praktijkdeel van het bedrijfsbezoek voor zijn rekening. Om zijn verhaal te ondersteunen werd een Varadero en een AT van aanwezige clubleden gebruikt.

Negatieve veerweg

Iedere motorfiets heeft een negatieve veerweg, in vaktermen sag genoemd. De negatieve veerweg is onderdeel van de totale veerweg die een motor heeft en is nodig om het wiel op de ondergrond te kunnen houden als over oneffenheden wordt gereden en of stevig wordt geremd. Zou een motorfiets geen negatieve veerweg hebben dan zou de motor bij het rijden over oneffenheden kunnen gaan ‘zweven’ of het achterwiel oplichten bij stevig remmen. 
Je hebt twee soorten negatieve veerweg:

1. het deel van de veerweg dat gebruikt wordt door de belasting van het eigen gewicht van de motor en
2. het totale deel van de veerweg dat gebruikt wordt door het eigengewicht inclusief de bestuurder en eventuele motoruitrusting.

Wanneer je de motor rechtop de wielen zet kan je de motor aan de achterzijde een klein stukje uit de vering omhoog trekken. Dit is de negatieve veerweg zoals beschreven onder 1. 
Een allroad motor heeft een langere veerweg, om comfortabel en veilig over grotere oneffenheden te kunnen rijden, dan een snelle motor zoals een Yamaha R1. Als gevolg hiervan heeft een allroad motor dan ook een langere negatieve veerweg omdat de negatieve veerweg wordt uitgedrukt in een percentage van de totale veerweg. De veerweg kan je vinden bij de technische specificaties van de motor. Zo heeft een Varadero een veerweg van 180 mm en een AT van 210 mm.
Voor de negatieve veerweg van de achter schokdemper geldt een algemene vuistregel van 10% en 30% voor de negatieve veerweg inclusief bestuurder en eventuele motoruitrusting.

Meten is weten

Om de nu volgende metingen te kunnen doen is het handig als je dit samen met iemand doet. Om de sag te kunnen meten moet de motor op de middenbok worden geplaatst om het achterwiel vrij van de ondergrond te kunnen krijgen en de veerweg maximaal is en de schokdemper dus geheel onbelast is. Heb je geen middenbok dan kan je de motor ook kantelen op de zijstandaard. 
Kies voor het meten een vast punt loodrecht boven het midden van de achteras. Plak daar een stukje schilderstape en zet daarop een meetstreepje. Meet vervolgens de afstand tussen het hart van de achteras en dit meetstreepje, voor de leesbaarheid noemen we dit even afstand A. Vervolgens zet je de motor horizontaal op beide wielen. Druk vervolgens de achterzijde enkele keren in en meet opnieuw de afstand tussen het midden van de achteras en het meetstreepje. Herhaal, na indrukken van de achterzijde de meting dit enkele keren en neem dan de gemiddelde waarde. Dit noemen we vervolgens afstand B. Vervolgens neemt je plaats op je motor inclusief volledig motorpak en helm op. Rijd je altijd met topkoffer rond met bijvoorbeeld een zwaar kettingslot daarin dan moet je die nu ook even op de motor plaatsen. Vervolgens herhaal je de meting zoals beschreven om de afstand B vast te kunnen stellen. De nieuwe afstand die je nu meet noemen we afstand C.
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Als alle metingen zijn verricht en de veerweg is opgezocht kan het rekenen beginnen. Als voorbeeld een AT. Veerweg 210 mm, 10% is dan 21 mm en 30% 63 mm.
Gemeten waarde A – B = 535 mm - 491 mm = 44 mm = 21% van de veerweg. 

Gemeten waarde A – C = 535 mm - 448,5 mm = 86,5 mm = 41% van de veerweg.
De conclusie is dat de negatieve veerweg in beide gevallen 11% punten te veel is.

De actie die nu ondernomen kan worden is het verhogen van de veervoorspanning zodat de veer de motor met meer kracht omhoog drukt. De veervoorspanning kan je verhogen door te draaien aan de wartel, nr 10 op de tekening van de schokdemper. Eén omwenteling zorgt voor een verhoging van ongeveer 1,5 mm. In de praktijk zal het lastig blijken te zijn om de negatieve veerweg precies op 10 en 30% te krijgen. Een kleinere saq, zonder bestuurder en uitrusting, dan 10% is onwenselijk iets groter, ongeveer 15% is geen probleem. 
Sommige motorfietsen zoals de Varadero zijn standaard voorzien van een pre loader. Een pre loader is een op oliedruk gebaseerde voorziening waarmee je met een draaiknop de voorvoorspanning kan aanpassen. Het bereik is overigens beperkt tot ongeveer 10 mm. Een pre loader is erg handig als je regelmatig onder wisselende beladingsomstandigheden rijdt. De meeste motorrijders stellen de pre loader één keer in dan doen er verder niets meer mee omdat ze eigenlijk niet goed weten wat en wanneer je er iets mee moet doen.  De kwaliteit van de pro loaders kunnen per merk sterk verschillen De pre loader van het clublid tijdens de demo was nog wel draaibaar maar kon geen druk meer opbouwen om de veervoorspanning te verhogen. Voor de goede orde, een kapotte pre loader betekent niet dat ook de schokdemper zelf defect is. Die kan nog prima werken alleen heeft de motor veelal niet meer de juiste negatieve veerweg en zal de pre loader gerepareerd moeten worden. Overigens wist Jochum  op te merken dat de schokdemper en de pre loader onder de Varadero het zwaarst belast binnen de reguliere motortypes is. Omdat de pre loaders een kwetsbare voorziening is maakt Tractive pre loaders  met een grotere diameter dan de concurrenten waardoor de druk in het systeem onder de 100 bar blijft.
Voorvork

Als je naar de vering gaat kijken dan kan je, je niet beperken tot de schokdemper en zal je dus ook naar de demping en negatieve veerweg van de voorvork moeten kijken. Een voorvork heeft procentueel iets meer negatieve veerweg dan een schokdemper. Dit heeft te maken met het eigen gewicht van de motor en de rijwind. Als de voorvork geen negatieve veerweg zou hebben dan wordt de druk op het voorwiel te laag waardoor de motor instabiel wordt. In extreme gevallen zou het voorwiel zelfs los kunnen komen van de ondergrond. Het effect van omhoog komen met instabiel weggedrag tot gevolg wordt gecompenseerd door de negatieve veerweg. Het is goed je te realiseren dat een voorvork werk als een grote fietspomp waardoor het risico bestaat dat de druk in de voorvork toe neemt waardoor de voorvork harder wordt en de negatieve veerweg wordt verminderd met als gevolg dat het comfort drastisch minder wordt en dat bij hoge snelheden de kans op een zogenaamde tank slapper enorm toe neemt. Nu zal dit bij normaal road gebruik wel meevallen maar bij stevig road en offroad gebruik moet je hier wel serieus rekening mee houden. Sommige voorvorken hebben standaard een ontluchtingsventiel boven in de afdichtingsdop van de voorpoten zoals bij de AT RD04. Deze ontluchtingsventielen zijn ook achteraf in te bouwen en zorgen er voor dat je de overdruk kan aflaten zodat de keringen er niet uitgedrukt worden. Bij onze clubmotoren hebben de voorvorken geen instelmogelijkheden voor de negatieve veerweg of de demping. Om de negatieve veerweg aan te passen worden vaak aftermarket veren gemonteerd. Is de negatieve veerweg dan nog te groot dan kan de veerdruk met ringen of opvulbussen boven op de veer worden beïnvloed. Als je niet tevreden bent over de demping dan zal je moeten gaan experimenteren met de verschillende olie diktes. Hoe dikker de olie des te meer de voorvork zal dempen en stugger aanvoelen.
Als vuistregel voor de negatieve veerweg van de voorvork kan je 15 tot 20% aanhouden voor belasting onder het eigen gewicht van de motor en 45 tot 55% ingeval van belasting inclusief berijder en motoruitrusting.

Voor het meten van de afstanden A tm C neem je de afstand tussen de onderzijde van de onderste kroonplaat en de bovenzijde van de buitenpoot van de voorvork. Ook hier weer drie keer meten op de wijze zoals beschreven bij de schokdemper.

Instellen demping
Als de voorvork en of de schokdemper mogelijkheden biedt om de demping via verstelbare ventielen aan te passen moet je, als je dat wilt gaan doen, bedachtzaam te werk gaan. Breng eerst wat merktekens aan zodat je kunt zien wanneer je een hele slag hebt gemaakt met de schroeven / imbussen etc van de regelventielen. Draai de ventielen eerst 1 voor 1 geheel dicht (rechtsom indraaien) en schrijf op hoeveel slagen je hebt gemaakt voordat het ventiel dicht stond. De demping is nu maximaal. Draai de ventielen vervolgens terug naar de uitgangspositie om vervolgens e.e.a. te testen zodat je weet hoe je de ventielen weer in de oorspronkelijke instelling terug kan zetten. Draai bij het zoeken naar de gewenste demping de schroef een halve omwenteling en ga dan testen wat het resultaat is.

Test de vering en demping
Om de demping te kunnen testen is het handig om dit samen met iemand anders te doen die de motor in balans houdt terwijl je zelf op de motor plaatsneemt. 
1. Knijp de voorrem in, druk de motor met je volle gewicht in de voorvering, laat op het laagste punt los. In het ideale geval veert de motor vlot terug. De demping is zo afgesteld dat de motor gelijkmatig terug veert en in een keer stil staat. 
2. Druk de achterkant van de motor stevig in de veren en laat op het diepste punt los. De motor moet regelmatig (gedempt) en in een vloeiende beweging omhoog komen. De motor mag niet nadeinen, het terugkomen, mag niet met een klap, of juist heel er traag gebeuren.

3. Ga op de motorfiets zitten zoals je hier normaal tijdens het rijden op zou zitten. De motor moet voor en achter even diep in de vering zakken. Als dat niet het geval is dan zal je eerst de balans doormiddel van het aanpassen van de negatieve veerweg moeten aanpassen.
4. Is de voor en achtervering in balans en de motor komt het inveren zowel aan de voor als aan de achterzijde gelijkmatig weer omhoog dan is de basis in orde. 
Voldoet de vering of de demping niet, of wil je de afstelling verfijnen op persoonlijke voorkeuren, dan kun je meer uitgebreide tests doen en de afstelling aanpassen om de voor jou juiste afstelling te vinden. 

Als je de veervoorspanning gaat aanpassen, veelal verhogen, dan kan je als stelregel aannemen dat je, als die verstelmogelijkheid aanwezig is, ook de ingaande en de uitgaande demping moet verhogen, om stuiteren van het voorwiel of achterwiel te voorkomen.
De standaard voorvork en schokdemper van onze clubmotoren zijn, met uitzondering van de Showa schokdemper op de AT RD03 en RD04 niet instelbaar. Sommige clubleden hebben inmiddels al wel een aftermarkt schokdemper gemonteerd met instellingsmogelijkheden vandaar even kort een tip voor het aanpassen van de demping t.o.v. van de fabrieksinstelling.
Bij een zwaardere belasting (zwaardere rijder, of rijder met passagier) is een hoger ingaande demping meer geschikt. Voor een lichtere rijder of rijden op oneffen wegen is een lagere ingaande demping meer geschikt.
Op het internet kan je hele beschrijvingen vinden hoe je de demping zou kunnen aanpassen. Het beste kan je zoeken naar de montage handleiding van je aftermarket vering die geeft specifiek voor jouw voorvork en of schokdemper aan wat en hoe je e.e.a. kan aanpassen. Zie je er tegenop om het zelf uit te proberen ga dan naar een veringspecialist en laat daar de vering bekijken en eventueel afstellen. 
Onderhoud

Tijdens de workshop kwam de vraag over onderhoud van de schokdemper aan de orde. Er is geen vaste onderhoudsinterval zoals bij motorolie of voorvorkolie. Het advies is om iedere 30.000 km de schokdemper te laten checken door een specialist. Afhankelijk van enkele metingen en wat testen kan bepaald worden of onderhoud noodzakelijk c.q. gewenst is.

Eerder is er in het clubblad geschreven over het periodiek verversen van de voorvork olie. Ga je die verversen spoel dan wel goed de voorpoten want je zult versteld staan het de ‘blubber’ die er uit gaat komen.

Aan het eind van de middag was er, onder het genot van een drankje en een geweldige BBQ, alle gelegenheid om met een groot deel van de deelnemers terug te kijken op de gehele dag en in het bijzonder op het bezoek bij Tractive. Unaniem vond iedereen het een succes. Het was zeer informatief en voor velen ook een verrassing dat wij een dergelijk bedrijf in Nederland hebben dat niet alleen schokdempers ontwikkeld en assembleert maar ook nieuwe technologie ontwikkeld voor andere bekende merken. Iedereen ging geïnspireerd huiswaarts en zal zondag stiekem driftig aan het meten zijn geslagen hoe het met de negatieve veerweg was gesteld.

Dank aan Henk Sants voor het idee en de jongens van de stammtisch Oost voor hun bijdrage aan deze mooie, leerzame en gezellige dag. Last but not least dank aan Tom Glazemakers en Jochem Rijpma van Tractive om ons te ontvangen en in te wijden in de eerste technische beginselen van de werking en afstelling van de schokdemper.
