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FULL KONTROLL

Du har en unik skrift i dina hander. Den ar en gava fran motorcyklister
till motorcyklister. Skriften Full Kontroll ar ideella organisationers unika
satsning pa utbildning for trafiksékrare MC-forare. Full Kontroll ar framta-
gen av Norsk Motorcykkel Union, NMCU, och har genom aren blivit den
sjalvklara instruktionsboken om hur man kér motorcykel. Kértekniken for
motorcykel ar densamma i hela varlden, darfér har Full Kontroll dversatts
till flera sprak. Nu finns Full Kontroll aven filmatiserad. Filmen ar ingen
action-rulle, tvartom. Den ar langsam och grundlig och tankt att anvéanda
som sjalvstudier for alla som vill utveckla sin MC-kérning. Filmen &r 45
minuter lang och uppdelad i 27 delar. SMC uppmanar alla motorcyklister
att bade lasa denna skrift och titta pa filmen. Du hittar filmen pa: www.
svmc.se/fullkontroll Dar finns aven skriften Full Kontroll dversatt till
finska, engelska, arabiska och orginalspraket norska.

M e W owmo

Att kéra motorcykel handlar forst och framst om livsgladje, om att
vara pa vag, att méta vanner, att utnyttja samspelet med motorcykeln pa
slingrande véagar, kdnna kraften i accelerationen och suget i nedlagget,
eller frihetskanslan pa vag mot okéanda mal. Vi ar drygt 270 000 MC-
agare i Sverige. Varje var mylirar vi yrvaket ut pa vagarna, fardiga att
avnjuta en ny sasong. Mer an 99 procent av oss kommer lyckligt hem,
men inte alla. Motorcykelkdérning ar en krédvande aktivitet och ett litet
forarfel kan orsaka stor skada. Olyckan kunde ha undvikits om bara
sma saker hade gjorts annorlunda. Faktiskt visar det sig att manga
motorcykelférare gar omkull i situationer dar motorcykeln latt hade
kunnat hjalpa dem helskinnade igenom handelsen. Istallet stor féraren
motorcykeln genom felaktiga handlingar.

| en farlig situation reagerar vi manniskor instinktivt. En blixtsnabb
reflex for att undvika skada. Handlingar sker innan vi hinner tdnka oss

for. Pa motorcykel kan en sadan instinktiv reaktion leda till att faran
istallet 6kar. Exempel pa detta ar att stelna till eller att Iasa blicken.

Som tur ar kan riktiga reaktioner 6vas in fér att dvervinna
instinkterna. Denna skrift ska hjalpa dig med just detta. Den satter fokus
pa effektiv och precis korteknik, hjalper dig att forstd motorcykelns fysik
och ger dig konkreta dvningar som du kan tréna pa varje gang du ar ute
och kor. Med systematisk 6vning kan du lara dig att dvervinna instinkterna
och lata motorcykeln géra det som den &r bra pa.

Vi vet att manga motorcyklister regelmassigt reagerar fel, men
klarar sig darfor att de kér med god marginal - eller har tur. Man agerar
i god tro. Pa sa satt etableras felaktiga beteendemonster. Dessa
kan vara livsfarliga i en kritisk situation. Det ar rimligt att anta att
manga av olyckorna med motorcykel, sker som en f6ljd av instinktiva
felhandlingar. Medvetet arbete for att lara in precis korteknik, och
darigenom &vervinna instinkterna, kommer att ge dig mer korgladje
och mindre problem.

Att andra ovanor och beteendemdnster kraver tdlamod. Det kravs
o6dmjukhet for att inse att man kanske har gjort fel och envishet for att
systematiskt dva. Bel6ningen ar 6kad korgladje och storre trygghet. Ta
val vara pa skriften — och anvand den!

Sjalvklart ar inte enbart en kérteknisk kompetens tillrackligt for att bli
en duktig forare. Det &r mycket annat du ocksa maste kunna och forsta
for att bli en saker motorcyklist. Sddan kunskap finns i andra larobdcker
- till exempel i larobdcker och appar i MC-utbildningen. Men i dessa
har korteknik inte fatt mycket plats. SMC har darfor versatt NMCU:s
skrift for att du skall kunna trana pa egen hand och &va in ett riktigt
beteendemonster. Alla tvahjuliga motorcyklar — oavsett utseende — styr,
bromsar och accelererar efter samma principer. Darfor ar ratt korteknik
lika viktiga pa en glidare som pa en sportho;.

Skriften "Full Kontroll” &r uppbyggd som en handbok eller uppslagsbok.

Forst forklarar vi de fysiska krafterna som inverkar pa motorcykeln
och varfor den ar konstruerad som den ar. Pa grund av de fysiska
lagarna ar en del koértekniker mer effektiva an andra. Eftersom detta
inte ar en larobok i fysik, har vi férenklat saker sa att du lattare forstar
vad som rent fysiskt sker nar du svanger, bromsar eller accelererar
med en motorcykel.

Vi beskriver de kértekniska momenten och satter samman dem
till en enhet. Till de kdrtekniska momenten finns évningar som du kan
praktisera nar du ar ute och kor.

Motorcykeln ar ett precisionsinstrument som féljer varje kommando
du ger, men du maste ge den exakta kommandon. Lésenordet ar
kommunikation. Darfor ar det viktigt att férsta hur motorcykeln fungerar
optimalt.

| den har skriften infér vi nagra nédvandiga begrepp som kan
vara nya for dig. For att forsta vad vi menar ar det viktigt att du lar dig
dessa begrepp.

En motorcykel kan egentligen bara gora tre saker; styra, accelerera
och bromsa. Vart och ett av dessa begrepp har darfor fatt ett eget kapitel.
Kortekniska kunskaper ar en ndédvandig forutsattning for att bli en skicklig
férare, men det finns ocksa andra kortekniska forhallanden som du maste
kanna till for att bli en saker motorcyklist. | kapitlet "Andra kortekniska
férhallanden” namner vi kort ndgra omraden som du bér skaffa dig
kunskap om.



LITE PRAKTISK FYSIK
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Vad &r det egentligen som far motorcykeln att
halla sig uppratt? Hur styr den och varfor svanger
den nér den lutas? Bland motorcyklister finns det
tyvarr fa bra svar pa dessa fragestallningar. De
flesta svar ar ungefarliga forklaringar baserade
pa kanslomassiga upplevelser. Det ar en av or-
sakerna till att manga ger sin motorcykel oprecisa
- jarent av felaktiga — kommandon. Vi skall i detta
kapitel forsoka forklara nagra av de fysiska krafter
som ar viktiga att forsta, for att kunna samarbeta
med cykeln

Motorcykeln har bara tva stédpunkter mot mar-
ken och haller sig inte uppratt nar den star still.

Har du provat att balansera en hammare
pa hégkant med skaftet i handflatan? Vad gor
du ndr hammaren bdérjar luta at vanster? Du
flyttar handen at samma hall, alltsa at vanster.
Pa sa vis flyttas hammarens kontaktpunkt mot
underlaget (din hand) till tyngdpunkten igen och
darmed aterfar den balansen.

P& samma satt balanserar du en motorcykel
i fart. Nar cykeln lutar lite &t ena sidan, och du vill
att den skall styra rakt fram, anvander du styret
till att flytta cykelns kontaktpunkt mot underlaget.
| praktiken innebar detta att du svanger lite at det
hall cykeln lutar, tillrackligt sa att hjulen "styrs in”
under cykelns tyngd-
punkt igen. Darige-
nom aterfas balansen
pa nytt. Effekten av
styrningen 6kar med
o6kad hastighet — ett
litet styrutslag flyttar
hjulen i sidled mycket
snabbare i 90 km/tim
an i promenadtakt.

Har du tittat pa roadracing pa TV? Da har du
kanske lagt marke fill att férarldsa motorcyklar,
stabila som projektiler, ibland fortsatter rakt
fram pa egen hand efter att férarna har blivit
avkastade. Huvudorsaken till detta fenomen
finner vi i styrgeometrin. Motorcykelns styraxel
lutar sa att dess forlangning traffar marken en bit
framfor framhjulets kontaktpunkt mot underlaget
(se fig. 1). Avstandet mellan dessa tva punkter
kallas forsprang. Framgaffelns geometri &ar en
forutsattning for egenbalans och riktningsstabilitet.

For att sjalv se hur detta fungerar kan du stalla
dig grensle éver din motorcykel med bada fotterna
stadigt i marken. Prova sedan att luta cykeln lite
at ena sidan. Tank pa att stodja den ordentligt
med laret sa att den inte valter. Slapp styret och
se vad som hander. Om friktionen mellan dack
och underlag inte ar for stor kommer framhjulet

Framhjulets forsprang :'.
e

Bakhjulets férsprang L
- =

fig. 1 Egenbalans: Framgaffelns geometri &r en férut-
séttning fér egenbalans och riktningsstabilitet.

att vridas at samma hall som du lutar cykeln. | fart
blir effekten av detta att cykeln pa egen hand, utan
hjalp av féraren, kommer att férsdka styra in under
tyngdpunkten nar den rakar luta at ena eller andra
hallet och pa sa vis bidrar den till att uppratthalla
sin balans och riktningsstabilitet.

| forra avsnittet forklarades hur styret, framgaf-
feln och framhjulet faller at hdger nar du lutar
motorcykeln at hoger, frampartiets geometri far
framhjulet att svanga nar cykeln lutas.

Men det finns ytterligare en orsak till att
en lutning far framhjulet att svanga. Till skillnad
fran bildack ar motorcykeldack runda i profilen.
Omkretsen ar darmed storre langs mittlinjen an
vid dackets kant.

Tank dig tva koniska glas hopsatta vid gla-
sens 6verkant. (se fig. 2) Visst liknar glasens sidor
motorcykeldackets profil? Lagg ett av glasen pa
sidan sa att det liknar ett motorcykeldack under
nedlagg och ge det sedan en knuff. Du kommer
att upptacka att det svanger istallet for att rulla
rakt fram. Orsaken &r att sidan med storst om-
krets (glasets 6verkant) rullar langre for varje varv.
Pa samma séatt fungerar ditt framdack som pa-
verkar framhjulet att svanga at samma hall som
motorcykeln lutar.

Framgaffelns geometri och dackets runda
profil gor att en motorcykel automatiskt svanger
nar den lutas.

Newton har lart oss att en kropp som inte paver-
kas av nagra krafter kommer att fortsatta med
konstant fart och kurs. Ar den i rérelse fortsat-
ter den rakt fram. Star den still kommer den att
forbli stillastdende. Paverkas den daremot av
nagon kraft kommer den att andra riktning och/
eller fart.

Tank dig en motorcykel i fart, sedd rakt
bakifran. Nar motorcykeln ar upprest ar kon-
taktpunkterna mot underlaget rakt under tyngd-

fig. 2 Hjulets omkrets &r mindre vid déckets kant.
Framgaffelns geometri och déckets runda profil gér
att en motorcykel automatiskt svénger nér den lutas.

punkten. Detta innebar att tyngdkraften pekar
rakt ner genom kontaktpunkterna och motkraf-
ten fran underlaget pekar rakt uppat genom
tyngdpunkten. Cykeln ar i balans.

Nar motorcykeln lutar, till exempel at hoger,
ar tyngdpunkt och kontaktpunkt inte langre rakt
Over varandra. Tyngdkraften och motkraften fran
underlaget pekar fortfarande rakt ner respektive
upp, men férbi varandra, forskjutna i sidled.
Om det inte hade funnits en paverkande kraft i
motsatt riktning skulle cykeln ha fallit till marken.

Men, som tidigare forklarats, innebar aven
lutningen att cykeln svanger. Nar motorcykeln
svanger, andrar kurs, exempelvis at hoger,
finns det enligt Newton en kraft riktad at
hdger. Denna sidokrafts angreppspunkt ligger
i dackens kontaktyta mot underlaget och
eftersom dessa ar langre ner an tyngdpunkten
paverkar de motorcykeln att tippa at vanster
(som innebar att den ratar upp sig). Nar
sidokraften forsoker tippa cykeln at vanster och
tyngdkraften forsoker tippa cykeln at hoger, tar
ut varandra ar - cykeln i balans. (se fig. 3).

fig. 3 Krafter vid svédng. Nér sidokraften férs6ker tippa
cykeln at vénster och tyngdkraften férséker tippa cy-
keln at héger, tar ut varandra - &r cykeln i balans.

| balans och med konstant hastighet
kommer motorcykeln att svanga i en perfekt del
av en cirkel. Hade det inte varit for att du maste
kontrollera gaspadraget kunde du ha slappt
styret och bara akt med pa turen.
Gron pil A: Tyngdkraften
Gron pil B: Motkraft fran underlaget



Rod pil C: Sidokraft som angriper i ddckens
kontaktyta mot underlaget

Ro6d pil D: "Centrifugalkraft”, en upplevd kraft
till foljd av sidoaccelerationen i svéng

Bla pilar E: Summan av krafterna, lika med
balans

For att fa framhjulet att styra i den riktning du
vill svanga maste cykeln alltsa forst lutas. Denna
lutning, eller nedlagg, ar en absolut férutsattning
for att kunna géra en svang med en motorcykel.
Sa, om du ar radd for att lagga ner cykeln ar du i
sjalva verket radd for att svanga.

Hur far du da cykeln att luta at ratt hall?
Du kan gbra det genom att anvanda din egen
kroppsvikt. Vi vill betona att detta ar ett langsamt
och ineffektivt satt att styra som ger langa, tréga
“banansvangar”.

Ett mycket mer exakt och effektivt satt att fa
en kursandring &r att ge ett kort franskjut pa sty-
ret pa samma sida som du vill svénga at. Denna
rorelse, som kallas motstyrning, gor att framhju-
let styr bort fran den énskade svangens riktning.
Framhjulets kontaktpunkt mot underlaget ror sig
bort fran linjen som resten av cykeln foljer. Detta
far motorcykeln att rotera runt sin egen tyngd-
punkt, vilket gor att den lutar inat i svangen. Vi far
ocksa lite hjalp av gyrokrafterna i denna motsatta
styrrorelse.

Om du pabdrjar svangen genom att ett kort
ogonblick styra at motsatt hall, uppnar du alltsa
omedelbart det nedlagg du behéver for att andra
kurs at ratt hall.

Motstyrning innebar alltsa att du for ett kort
ogonblick faktiskt inte styr at det hall du skall,
utan at motsatt hall. Denna korta motstyrning
gor att motorcykeln lagger sig ner at det hall du
vill svénga. Vi har tidigare forklarat att denna
nedlaggning ar en forutsattning for att kunna
gora en svang med ett tvahjuligt fordon.

Sjalva motstyrningen genomfor du genom
att skjuta eller trycka pa styret pa samma sida
som at det hall du ténker svanga. Skall du at ho-

fig. 4 Gyroskopisk precession. Nér hjulet svénger at van-
ster kommer det att reagera genom att tippa at héger.

ger, ger du styret ett litet, bestamt tryck framat
pa hdéger handtag. Skall du at vanster ger du
motsvarande tryck framat pa vanster handtag.
Detta tryck kallar vi i fortsattningen att ge ett
styrkommando.

Medveten motstyrning ar éverlagset det
mest effektiva sattet att styra en motorcykel.
Mycket mer exakt an den langsamma kropps-
viktstekniken dar du far cykeln att svanga ge-
nom att luta dig inat i svangen.

Du kan alltid anvanda motstyrning for att fa
motorcykeln att andra riktning, forutsatt att den rér
sig framat i mer an promenadtakt. Det &r daremot
mycket viktigt att du lar dig dosera den kraft du
anvander nar du trycker pa handtaget. | normala
hastigheter ar det tamligen lite kraft som behdvs
for att astadkomma en dramatisk kursandring.

Nar du gar in i en svédng kommer sidokraf-
terna att forsoka tippa cykeln utat och pa sa satt
halla den uppratt. For att motverka detta maste
vi ha en lika stor kraft som forsdker tippa den
inat. Darfor 1agger du ner cykeln sa att tyngd-
kraften hjalper dig genom att forsdka tippa
den inat. Nar dessa tva krafter ar i balans gar
tvahjulingen stabilt genom svangen. Motstyr-
ningen ser till att du nar det nédvandiga ned-
lagget snabbt och exakt. Resultatet blir att du
anvander valdigt lite vagstracka for sjalva kurs-
andringen och du far en noggrann svangpunkt.

Tank dig att du skall in i en hdégersvang.
Nar du kommer till svangpunkten ger du ett kort
och exakt tryck framat pa héger handtag. Detta
styrkommando far hjulet att svanga aningen at
vanster under ett kort dgonblick. Resten av
cykelns massa vill, pa grund av trégheten, for-
soka fortsatta rakt fram medan framhjulet drar
at vanster. Detta lutar 6ver cykeln at hoger, en
forutsattning for att kunna svanga at hoger.
Framgaffelns vinkel och férsprang ser till att
framhjulet forst riktas framat och sedan lutar cy-
keln at héger. Motorcykeln hittar sjalv en perfekt
balans mellan tyngdkraften och sidokraften sa
att nedlagget blir stabilt.

Ju hogre din fart ar, desto starkare blir fram-
gaffelns sjalvstabiliserande egenskaper och cy-
keln upplevs mer tungstyrd. Det innebar att nar
farten Okar maste du anvanda ett lite kraftigare
kommando for att fa cykeln att styra dit du vill. |
kapitlet “Styrning” skall vi férdjupa oss mer i detta.

Vi rekommenderar att du bérjar trana in
motstyrning som din enda styrteknik. Da far du
efterhand en kérrutin som du kan anvéandaii alla

)

Motstyrning. Skall du svédnga at héger, ger du styret
ett litet tryck p& héger handtag.

Motstyrning. Ett exakt tryck pa héger styrhand-
tag och cykeln vélter éver at héger.

situationer. Skall du géra en snabb kursandring
eller en undanmandver ar motstyrningstekniken
den absolut mest effektiva.

Det ar ett faktum att en motorcykel ratar upp
sig eller driver utat nar du accelererar ut ur
en kurva. Varfor? Om krafterna som férsoker
tippa motorcykeln inat och utat tar ut varandra
(ar i balans), kan cykeln fortsatta sin svang i det
oandliga. Ger vi gas kommer motorcykeln att
accelerera och sidokraften som férsoker tippa
cykeln utat kommer att 6ka. Motorcykeln ratas
darmed upp och styr ut ur svangen.

Det ar aven ett faktum att en motorcykel
ratar upp sig och driver utat nar du bromsar
med framhjulsbromsen i en kurva. Varfér? | en
svang, till exempel at hoger, kommer centrum
av dackets anlaggningsyta mot vagen att ligga
till hoger om styraxelns férlangningslinje nerat.
Nar man bromsar kommer bromskraften som
angriper i angreppsytans centrum att forséka
vrida hjulet, gaffeln och styret at hdger. Cykeln
styr alltsd mer at héger och lutningsvinkeln
andras. | ett nedlagg at hdger innebar detta att
cykeln ratar upp sig.

Fjadring och stétdampning skall ge oss kom-
fort nar vi sitter pa cykeln men deras huvud-
uppgift ar mycket viktigare an sa.

Dacket ar som en boll. Det studsar, och
det studsar bra. Tank pa vad som hander nar
ett rullande dack traffar en ojamnhet i vagen.
Det klams ihop och trycks sedan ut igen med
valdsam kraft, en kraft som kastar hjulet uppat.

Fjadrarnas jobb ar att ta upp energin i det
studsande hjulet och gradvis bromsa ner det sa
att stéten inte fortplantar sig till resten av motorcy-
keln. Sedan skjuter fjadern tillbaka dacket ned pa
vagen igen sa att du aterfar vaggreppet.

Enbart fjadrarna ar inte tillrackligt for att
kontrollera rérelserna upp och ner, svangning-
arna skulle bara fortsatta om det inte fanns na-
got som lugnar ner dem. Hydrauloljan i stétdam-
parna bidrar till att kontrollera energin i studsen
nar hjulet ar pa vag uppat och férhindrar aven
att hjulet studsar ned igen. Nar hjulets rérelse
uppat har stannat ar fjadern sammanpressad
och skjuter hjulet nedat igen med i stort sett
samma kraft som da ojamnheten i underlaget
skot det uppat. Stétdamparen bromsar hastig-



heten pa hjulets fard nedat och ser till att det
kommer lugnt ned pa marken igen.

Hjulet tvingas alltsa att i storsta mojliga
man halla sig pa vagen dar vaggreppet finns
vilket i sin tur gor sjalva cykeln lugn och stabil.
Det skulle inte vara helt ofarligt, men du borde
nastan prova en cykel utan stétddmpare bara
for att lara dig vardesatta det arbete de utfor.

Det finns ytterligare en viktig stétdampare
som antingen kan stabilisera cykeln eller oroa
den. Namligen du sjalv. Vinden ruskar och drar
i dig nar du kor. Gupp far din kropp att svaja
och rora sig. Sitter du stelt och haller hart i
styret overfors alla dessa rorelser till cykeln
och gor stétdamparnas arbete besvarligare.
Att sitta lugnt och avslappnat ar darfér mycket
viktigt. | avsnittet “Korstallning” gar vi ndrmare
in pa detta.

”INSTINKTIVA

FELREAKTIONER®

Med instinktiva felreaktioner, eller 6verlevnads-
reaktioner, menar vi har de omedvetna reaktio-
ner du panikartat har nar du blir radd. De uppstar
reflexmassigt utan tanke och utan att du plane-
rat dem. Manniskokroppen ar inte skapad for att
kéra motorcykel, utan ar skapad for att ga eller
springa. Genom evolutionen har vi blivit forsedda
med en rad reflexer som skall skydda oss och
som utléses blixtsnabbt. Ett exempel ar att du
helt automatiskt blundar nar ndgot kommer fa-
rande mot dina 6gon. Ett annat exempel ar att du
snabbt rycker at dig handen om den rakar nudda
eller komma i narheten av nagot riktigt varmt.
Dessa omedvetna reflexer kan radda dig fran att
bli skadad. Det I16mska &r att en del instinktiva
reaktioner kan vara livsfarliga nar vi kér motor-
cykel. Instinktiva felreaktioner ar en vasentlig
orsak till att det hander motorcykelolyckor. Ofta
forvarrar dessa reaktioner en situation som du

|att hade tagit dig helskinnad ur om du bara hade
varit medveten om vilka fel du gjort. Var och en
av dessa instinktiva reaktioner har tyvarr kraft
nog att koppla bort férnuftet.

En av de vanligaste felreaktionerna ar att du
i en pressad situation skjuter motorcykeln fran
dig med raka armar for att skapa avstand till,
och skydd mot problemet. Du blir stel av radsla.
Detta &r precis tvartemot hur du effektivt styr en
motorcykel, namligen med avslappnade armar
och sankta axlar.

En annan felreaktion &r att nar du blir radd,
stirrar du stelt pa hindret som du vill undvika att
traffa. Det ar med motorcyklar som med andra
“vapen’, de traffar garna det du siktar pa. En
sadan blicklasning ar sannolikt orsak till manga
olyckor. Denna instinktiva felreaktion kan till ex-
empel komma nar du kénner att du har fér hog
fart in i en kurva, eller nar en bil plétsligt inte
foljer vajningsplikten.

Ytterligare en instinktiv felreaktion ar att, av
plétslig radsla for att tappa vaggreppet, panik-
slappa gasen nar du accelererar genom en kur-
va. En sadan reaktion ger ungefar samma effekt
som att bromsa med bakbromsen, du riskerar att
fa sladd eftersom motorn tvarbromsar bakhjulet.
Ett annat resultat blir att du éverfér mycket be-
lastning till framhjulet vilket gor cykeln tungstyrd.

Hur kan vi da lara oss att 6vervinna dessa
nedarvda instinkter och hantera problemet? Det
finns egentligen bara tre I6sningar:

« Att alltid vara medveten om att problemet
finns.

» Lara kanna de situationer som utléser
radslan och darmed ocksa felreaktio-
nerna.

+ Ova in exakt kérteknik sa att korrekta kor-
rutiner gar fore dina instinkter.

Du &r inte ensam om att bli radd ibland.
Erfarna korlarare och instruktérer har for 1ange
sedan identifierat panikradslan som far svetten
att bryta fram pa manga motorcyklisters pannor:

* Du blir plotsligt radd for att inte klara
svangen.

» Upplevelsen av fér hdg fart in i en kurva.

* Mer nedlagg an du kénner dig trygg med.

» Pl6tslig oro om vaggreppet ar tillrackligt.

« Ett hinder pa vagen.

Anvand denna kunskap positivt. Oavsett
om faran ar verklig eller inbillad sa ar felreak-
tionerna ett instinktivt satt att forsoka radda dig
eller begransa skadorna. Inga av dem ar emel-
lertid i harmoni med motorcykelns fysiska egen-
skaper eller principerna bakom en exakt kortek-
nik. | foljande kapitel skall vi titta pa hur du kan
inarbeta tekniker som ar anvandbara, och med
hjalp av dem 6vervinna instinkterna.

EXAKT KORTERNIK

Kortekniken vi beskriver utgar fran motorcykelns
fysiska egenskaper. Tekniken ger dig god
kontroll 6ver fordonet. Inarbetad som en korrekt

korrutin ger denna kompetens, korgladje och
sakerhet. Med korrekta korrutiner menar vi val
intranade handlingsmonster som efterhand blir
automatiska och utfors reflexmassigt nar du
behdver dem mest.

Vi vet att manga motorcyklister uppfattar sig
sjalva som duktiga dven om de gang pa gang
g0r fel som hindrar motorcykeln att géra sitt jobb.
De upplever att det gar bra och da ar val allt i
sin ordning? Med laga krav och mycket tur kan
det mesta ga bra. Det betyder inte n6dvandigtvis
att det du gor ar ratt utan snarare att du har en
ocean av marginaler. | och for sig bra. Trots allt,
hedersordet "erfarenhet” kan faktiskt betyda att
du har anvant lang tid till att inarbeta felaktiga
korrutiner och handlingsmoénster som kan fung-
era tillfredstallande till vardags, men som kan
innebara problem i en besvarligare situation.

Goda rad och tips fran andra motorcyklis-
ter kan vara vardefulla, men de kan ocksa vara
ineffektiva och fora dig pa villovagar. Bristen
pa bra fackbocker om MC-kdrning &r en av
grundorsakerna till att det finns sa manga an-
taganden och sa lite konkret kunskap om kor-
teknik. Korskoleutbildningen har antagligen inte
heller gett dig den koértekniska kompetens som
behdvs i en besvarlig situation pa landsvagen.

For att noggrant kunna beskriva kdrtekniken
maste vi inféra nagra begrepp som kan vara
nya for dig. For att fa fullt utbyte av texten och
dvningarna bor du ta god tid pa dig att lara dig
de ord som eventuellt &r obekanta.

Motstyrning ar det mest effektiva sattet att sty-
ra en motorcykel. Du ger ett kort och bestamt
tryck pa styrhandtaget pa den sida som du vill
svanga at. Du ger ett styrkommando. Skall du
svanga at hoger trycker du pa héger handtag.
Du svanger alltsa ett kort 6gonblick at motsatt
hall an dit du egentligen vill svénga. Detta flyttar
cykelns kontaktpunkt mot underlaget utat fran
svangens centrum sa att cykeln snabbt uppnar
onskad lutningsvinkel och darmed svanger. For
detaljer och fysikaliska principer, ga tillbaka till
kapitlet “Lite praktisk fysik”.

Det ar den punkt dar du valjer att ge styrkom-
mandot som far cykeln att Idgga sig ner i kurvan.

Motstyrning kraver att du trycker pa
styrhandtaget. For att styrkommandot skall ge
en exakt rérelse av styret och inte bara skjuta
din kropp bakat maste du ha faste nagonstans.
Prova bara att stalla dig med benen ihop och
sidan mot en vagg. Lyft armen och ge vaggen
ett litet tryck. For att inte ramla ar du tvungen
att snabbt satta ut benet som ar langst fran
vaggen. Du maste férankra dig. P4 motorcykeln



ar motsatta fotpinnen den mest naturliga
férankringspunkten.

For att fa precision i styrkommandot
kaénner du efter sa att du har fotpinnen under
foten, spanner larmuskulaturen som vid en liten
franspark och Overfér denna kraft till motsatt
styrhandtag. | normalsvangen kommer nog
tryck-tramp mer att upplevas som en kansla an
ett anvandande av rastyrka, men i hogre farter,
for att inte tala om i en nddsituation, behdver du
verkligen anvanda muskelkraft for att kunna ge
ett ordentligt styrkommando.

Exakthet i mandévreringen kraver att du har god
kontakt med cykeln utan att du klamrar dig fast.
Du behover forankringspunkter. Fotpinnarna,
sadeln och tanken &r dina viktigaste
forankringspunkter. Genom att medvetet
anvanda dessa kan du astadkomma effektiva
styrkommandon och kontrollerad bromsning,
och samtidigt vara 16s och ledig i éverkroppen,
armarna och handerna.

Nar du lutar en motorcykel uppstar ett samband
som du maste ta hansyn till. Dackets omkrets
ar mindre ut mot kanten. Dacket maste alltsa
snurra snabbare for att cykeln skall halla sam-
ma fart och darfér maste du 6ka gasen lite for
att undvika att cykeln motorbromsar.
Gaskontroll innebar alltsa att du ome-
delbart efter
styrkommandot
ger lite gas.
Detta gor att
viktbelastning-
en flyttas fran
framhjulet till

Gaskontroll. Viktbe-
lastningen forflyttas
fran framhjulet till
bakhjulet.

bakhjulet och motorcykeln upplevs som mer
lattstyrd. Dessutom ser detta lilla gaspadrag
till att gaffel och bakdampare ratar ut sig och
atergar till normalposition, nagot som ar en
forutsattning for att cykelns dampning skall
kunna arbeta optimalt med att halla hjulen mot
marken pa ojamnt underlag. Dessutom ger en
hoptryckt ddampning mindre markfrigang.

En sadan balans forutsatter jamn fart och
konstant lutningsvinkel. Medveten gaskontroll
ger cykeln denna jamna fart. God férankring
sakrar konstant lutningsvinkel. Tillsammans ger
detta maximal stabilitet och vaggrepp genom
svangen. Du vet sa val nar det stammer, for
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det ger en jublande kéansla av trygghet och full
kontroll, och haller de instinktiva felreaktionerna
borta.

| nasta kapitel skall vi anvanda dessa kor-
tekniska moment till att beskriva en korteknik
som ger dig kontroll éver de tre saker en motor-
cykel kan gora: Styra, bromsa och accelerera.
Men innan dess maste vi titta pa en del andra
forutsattningar du bor kdnna till och beharska
for att lyckas.

KORSTALLNING
OCH FORANKRING

Din korstallning ar helt avgérande for att kunna
ha god kontroll éver motorcykeln. Felaktig kor-
stallning kan forstéra cykelns maojligheter att
hjélpa dig ut ur en nddsituation. Nar du kor in
i en situation, till exempel en kurva, maste du
vara forberedd pa att tackla det som dyker upp.
Du maste vara férberedd bade mentalt och fy-
siskt, satta kroppen i beredskap och inta en koér-
stéllning som ger dig mgjlighet att handla ratt.

Korstallningen paverkar styrning, bromsning,
kursstabilitet, stotdampning, markfrigang och
viktférskjutning vid acceleration. Felaktig kor-
stallning kan medfora att du inte kan gora den
mandver du énskar eller att motorcykeln inte
kan utféra sitt uppdrag.

Sittstéllning och férankring. Trampdynorna pa fotpin-
narna, avslappnade armar med béjda armbégar, 16st

grepp i styret och kroppen latt framatlutad.

Exakt styrning uppnar du genom att ha
dina fotsulor pa fotpinnarna, eller fotterna
helt pa fotplattorna om du har sadana,
avslappnade armar med bdjda armbagar, I0st
grepp i styret och kroppen latt framatlutad.
En undanmandver blir bara effektiv om
du ar foérankrad och har ratt kropps- och
armstallning. Du méaste ha avslappnade armar
och ett avslappnat grepp om handtagen for att
cykeln skall vara kursstabil. Gor du detta ratt,
kaénner du att du egentligen inte hade behdvt
halla i styret alls om det inte vore for att du
ocksa maste kontrollera gaspadraget.

Utan att halla emot tryck-tramp gar
mycket av kraften i ett styrkommando at till att

skjuta kroppen bakat och at sidan. Latt fram-
atlutad kan du spanna mag- och ryggmuskler,
ha ett tryck pa yttre fotpinnen och effektivt
overfora kraften till styret. | vanliga svangar
ar styrkommandot enbart ett mjukt, sensuellt
tryck, men ju hogre farten blir, desto mer kraft
kraver styrkommandot.

Nar du narmar dig svangpunkten férbereder du
dig genom att inta korrekt korstallning och férank-
rar dig i motorcykeln. Vid svangpunkten ger du
styrkommando, ett kort tryck pa styret precis sa
kraftigt och lange att motorcykeln far det nedlagg
du 6nskar. Du behaller trycket pa yttre fotpinnen,
vilket ger stabilitet eftersom kroppens férankrings-
punkt i cykeln kommer langre ner. Dessutom stor
du cykeln mindre medan den arbetar.

Sittstéllning i svdng. Trampdynorna pa fotpinnarna och
tryck pa yttre fotpinnen.

Stétdampare och fjadrar bar bade din och
cykelns vikt, och ibland aven vikten av passa-
gerare och bagage. Det blir ibland rent av for
mycket for ddmpningen. Om du dessutom till
exempel traffar ett gupp, en déd gravling eller
en sten pa vagen och du inte klarar att styra
undan boér du resa dig lite pa fotpinnarna, om
det ar mojligt pa din motorcykelmodell. Med
detta uppnar du tre viktiga saker: Du férankrar
kroppsvikten lagre, knana fungerar som stot-
dampare och din kropp haller sig still &ven om
cykeln hoppar valdsamt. Pa sa vis atervinner du
snabbt kontrollen och undviker att klamra dig
fast i styret.

Kursstabiliteten paverkas av korstalliningen. En
avslappnad stéllning, med lediga armar och ett
16st grepp om styret ar avgérande.

Moderna motorcyklar har mycket bra brom-
sar, men fel kdrstallning och felaktig bromstek-
nik kan forstéra mycket. Vid hard inbromsning
ar forankring och blick avgérande. Lost grepp i
styret och |6sa armar kravs for att cykeln skall
bromsa pa béasta satt och sa rakt som mégjligt.
Detta kraver god férankring vid fotpinnar och
tank. Spann musklerna i bal och rygg sa att du
inte behodver stddja dig med stela armar mot
styret. Annars riskerar du att fa en instabil kurs
och en motorcykel.cykel som garna vill stalla
sig pa framhjulet.



UPPMARKSAMHET
0CH ANVANDNING

AV BLICKEN

For att ha full kontroll maste du ha dverblick.
Vara uppmarksam pa alla viktiga element i
situationen framfor, vid sidan av och bakom dig,
sa att du inte blir dverraskad.

Att vara uppmarksam ar nagot annat an att
bara titta. Om du fokuserar pa en punkt framfor
dig kan du med lite 6vning &nda ha en klar bild
av vad som hander i resten av ditt synfalt, utan
att behova flytta blicken. Nar du kér genom en
kurva med blicken riktad langt fram, for att se
vagens strackning, ar det fortfarande mojligt att
se kantlinjen ytterst i synfaltet. Du kommer att
uppmarksamma om du narmar dig kantlinjen,
eller fjarmar dig fran den, utan att behdva rikta
blicken ditat.

Den del av synfaltet dar du ser skarpt kall-
las fokus. Resten av synfaltet ar oskarpt, men
du uppfattar rérelse, ljus och form &nda. Ogat &r
faktiskt mer kansligt for rérelse och ljus i omra-
det utanfor fokus. Denna del av synfaltet kallas
periferiseendet. Nar periferiseendet registrerar
en rorelse — kanske en bil pa en sidovag eller
en alg i skogskanten — riktas fokus genast dit.
Detta ar en reflex. Det hander innan du hinner
tanka. Det kallas 6gats varningsreflex.

En saker motorcyklist sitter inte och vantar pa
att 6gats varningsreflex skall vacka honom. Du
maste aktivt vara pa jakt efter viktig informa-
tion i trafikbilden. Du maste leta med blicken
langt fram for att ta reda pa vilka faktorer som
ar viktiga for vad som kommer att handa under
de foljande sekunderna. Dessutom maste du,
med hjalp av backspeglarna, halla reda pa vad
som hander bakom dig.

Med fokus maste du identifiera allt som ar
relevant.

Du maste flytta blicken, leta aktivt efter be-
tydelsefulla saker. Ju langre fram du arbetar, ju
farre 6gonrorelser behdver du och spar déarmed
pa krafterna.

Nar du har identifierat de punkter eller
faktorer som ar relevanta for dig vet du var de
befinner sig och kan évervaka dem med din
uppmarksamhet utan att fokusera synen direkt
pa dem. Sadana punkter kallas referenspunk-
ter. Det kan vara ett barn pa vagen, en bil som
star pa en sidovag eller utfart, saker du maste
forhalla dig till. Referenspunkterna kan ocksa
vara den svangpunkt du har valt, kantlinjen eller
en grusflack pa asfalten. Med bred uppmark-
samhet kan du forhalla dig till dem, ha kontroll
oGver dem, utan att titta direkt pa dem.

Att anvanda bred uppmaéarksamhet ar
mycket mindre arbetsamt an att vara tvungen
att fokusera pa varje enskilt element. Det ar
darfor nyutbildade forare fortare blir trotta an
rutinerade forare.

Nar farten 6kar blir det svarare att ha éverblick.
Alla de faktorer du maste ta hansyn till kommer
valdigt snabbt mot dig. Tappar du Overblicken,
kommer de farliga instinktsreaktionerna fram. Du
kan bli desorienterad och reagerar med blicklas-
ning, tunnelseende eller paniskt irrande blick.

Det ar en sjalvklarhet att du ska anpassa
farten sa att du hinner se allt du behover for
att kunna behalla den nédvandiga éverblicken.
Mangden av saker du maste forhalla dig till ar
med och avgor hur hég fart du kan halla. Dess-
utom maste du naturligtvis kunna stanna for
omedelbara faror.

Manga motorcyklister valjer en for tidig svang-
punkt och riskerar darmed att skara svangen
eller att korrigera mitt i den. Andra ger styr-
kommando pa en lamplig punkt men styr inte
tillrackligt effektivt och upplever da att motor-
cykeln inte svanger ordentligt. Bada delar kan
utlésa rédsla och olycklig felhantering.

Anvéndning av blicken i kurva. Blicken flyttas innan du
nar svangpunkten.

Det ar tva viktiga saker du maste bli med-
veten om vid kurvtagning. Var du skall starta
svangen och, inte minst, vart du skall styra.
Valj svangpunkt i god tid. Nar du narmar dig
den flyttar du blicken in i svangen, dit du skall.
Lat periferiseendet halla kontroll pa svang-
punkten. Nar du ger styrkommandot maste du
veta vart du ar pa vag. Darfér maste blicken
flyttas innan du nar svangpunkten. Med bred
uppmarksamhet vet du nar du natt svangpunk-
ten aven om du har blicken riktad in i svangen.
Tréna pa detta.

Det kan vara svart att lata cykeln styra
rakt fram anda tills du nar svangpunkten. In-
stinkterna vill forsoka fa dig att svéanga i sam-

ma d6gonblick du riktar in blicken i svangen.
Detta ar den instinktiva “kor dit blicken pekar”
reaktionen. Traning, och att bli medveten om
anvandningen av periferiseendet hjalper dig
att motverka denna reaktion.

Synen &r viktig for balansen. Kroppen forhalller
sig till horisonten och &r van vid att huvudet halls
nastan vagratt for att uppfatta omgivningen kor-
rekt och kunna halla balansen. Nar du brom-
sar eller accelererar vet du hur viktigt detta ar.
Du har sakert upplevt att blicken sanks nar du
bromsar hart. Det ar svart att halla perfekt ba-
lans nar kroppen blir desorienterad.

| en kurva ar huvudets vinkel mycket viktig.
Nar du lagger ner cykeln i svdngen maste du
halla huvudet ungefar vagratt for att kunna ha
god kontroll och bra éverblick. Kontrollera att du
faktiskt gor detta nar du ar ute och kor.

STYRNING

Du ar pa vag inien kurva. Pa svangpunkten ger
du ett exakt styrkommando, féljer upp med gas,
behaller tryck pa yttre fotpinnen och slappnar
av igen. Resten gar av sig sjalv. Cykeln gar som
pa rals genom svangen.

Svaret ar medveten svangteknik. Tekniken
utgar fran fysiken och motorcykelns konstruk-
tion, och indvad som ett naturligt kérbeteende
ger detta precision, kontroll, trygghet, sékerhet,
korgladje och gladje 6ver att kdnna att man be-
mastrar nagot.

For att kunna bemastra kurvtagning maste
du Ova, 6va och ater 6va. | en svang pumpar
kanske adrenalinet lite extra och de instinktiva
felreaktionerna ligger pa lur. Riktiga korrutiner
ar det viktigaste vapnet mot sadana instinkts-
angrepp.

Tank dig att du kor din egen motorcykel och ar
pa vag fram mot en kurva. Du férbereder och
genomfér svangen pa foljande vis:

Forberedelsefasen

1. Inta korrekt korstéallning

2. Anpassa farten och valj vaxel

3. Valj svangpunkt

4. Lagg vikten pa den yttre fotpinnen

5. Precis fore svangpunkten, flytta blicken dit
du skall styra

6. Slapp bromsen mjukt

Styrfasen
7. Ge styrkommando pa svangpunkten

Gaskontroll
8. Dra pa lite gas sa att motorn varvar jamnt
9. Lésa armar, behall trycket pa yttre fotpinnen



"SVANGCIRKELN”

5. Precis innan svéng-
punkten,flytta blicken dit
du skall styra 1

4. Lagg vikten pa den yttre fotpinnen
3. Valj svdangpunkt
2. Anpassa farten och valj vaxel
1. Intag korrekt sittstallning

12. R4ta\upp cykeln

genom hela svéngen
11. Blicken riktas dit du skall

10. Oka gasen jamnt och férsiktigt genom hela
svangen

Utgangsfasen

11. Blicken riktas dit du &r pa vag

12. Réata upp cykeln med gasen och/eller styr-
kommando pa yttre styrhandtaget

Denna fas ar lika viktig som sjalva svangen. Inta
korrekt kérstallning i god tid. Avslappnad éverkropp
med underarmarna ungefar vagrat och I16sa arm-
bagar. Manga flyttar stjarten en aning inat i svang-
en sa att det yttre laret &r bra férankrat mot bensin-
tanken. Flytta trampdynorna upp pa fotpinnarna.

Pa vag in mot svangen véljer du svangpunkt,
alltsa det stalle dar du skall ge styrkommando. Du
maste anpassa farten innan du nar denna punkt.
Anvand bromsen sa mycket det behdvs. Bromsa
mjukt samtidigt som du vaxlar ner. Valj den vaxel
som behdvs for ett jamnt padrag genom svangen.
Slapp bromsen mjukt. Ett vanligt fel ar att slappa
bromsen for snabbt vilket stor cykeln precis fore
svangpunkten genom att framgaffeln snabbt
stracks ut och cykelns framparti hojs.

Beddm svangens radie och hur mycket
kraft som behévs for styrkommandot. Har du
lagt svangpunkten for tidigt kommer du att
skara for mycket i kurvan och bli tvungen att

10. Oka gasen-jémnt och férsiktigt

6. Sldapp bromsen mjukt

.

Z. Ge styrkommando

ﬁ pa svangpunkten

8. Dra pa lite gas sa att
motorn varvar jgmnt
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/9. Lésa armar, behall
trycketpa yttre fotpinnen

korrigera i svangen. Att hitta ratt svangpunkt ar
en frdga om traning.

Nar du narmar dig svangpunkten lagger du
trycket pa yttre fotpinnen. “Kryp in” lite i cykeln
och sjunk ihop i 6verkroppen sa att du kanner
att armarna ar avspanda och underarmarna
nastan vagrata. Precis fore svangpunkten, nar
du vet var den ar utan att titta direkt pa den,
flyttar du blicken dit du &r pa vag in i svangen.

Nar du kommit fram till svangpunkten ger du
styrkommando. Du spanner musklerna mot
yttre fotpinnen och skjuter ifran pa det mot-
satta styrhandtaget. Snabbheten i styrkom-
mandot avgor hur snabbt du kommer att &ndra
kurs. Normalt ger du ett mjukt, nastan karleks-
fullt tryck pa handtaget och behaller det tills du
uppnatt dnskat nedlagg. Pa vatt underlag ar det
givetvis avgérande med mycket mjuka rorelser
och forsiktiga styrkommandon.

Skall du daremot géra en ordentlig undan-
manover maste du skjuta pa snabbt och med
storre kraft. Da ar du fullstdndigt beroende av
god forankring for att fa precision och kraft.

Omedelbart efter att du har gett styrkomman-
do drar du pa lite gas, vilket ar nddvandigt for

"Den ideala svdngen”. Motorcyklisten pa bilden haller
en hastighet av 50-60 kilometer i timmen pa en vag
som har en hastighetsgréns pa 80 kilometer i timmen
- alltsé ingen "grisk6rning”.

att undvika motorbromsning. Sedan drar du
forsiktigt pa gas genom resten av svangen.
Denna mjuka acceleration 6verfor belastning
till bakhjulet sa att du uppnéar optimal férdel-
ning av belastningen mellan fram- och bak-
hjul. Malet ar att ha lite mer vikt pa bakhjulet.
Darmed svanger cykeln villigare. Dessutom
maximerar du vaggreppet eftersom fram-
gaffeln ratar ut sig, far stérre marginaler att
arbeta med och tar darmed battre tar upp
ojamnheter i underlaget.

Nar du lagt ner cykeln i en korrekt svang och
har kontroll pa gasen ar svangen sa gott som
klar. Lat blicken arbeta langt fram. Boérja jobba
med nasta delstracka. Du ratar upp cykeln ge-
nom att 6ka gaspadraget och/eller skjuta ifran
pa det yttre styrhandtaget.

Som en foljd av daliga kérrutiner eller plétsliga
forandringar i trafikbilden traffar du inte alltid ratt
med styrkommandot. D& maste du korrigera, vil-
ket ar helt i sin ordning. Har kan dock varnings-
klockorna bérja ringa och vacka de instinktiva
felreaktionerna. Vid manga tillfallen &r de redo att
Overta kontrollen och kanske forvarra situationen.

Det ar vid dessa tillfallen det galler att lita
pa motorcykeln och pa den indvade kortekniken:
sjunk ihop i 6verkroppen sa att underarmarna
hamnar vagratt, ha god foérankring och ge lite
gas. Med kunskap och 6évning kan du évervinna
instinkterna som frestar dig att sldppa gasen, rata
dig upp och ta ett hardare grepp om styret.

Aven nar underlaget ar halt skall du ge lite
gas i svangen. Att ge lite gas nar du ar radd kan
sakert upplevas som skrammande, men du 6kar
chansen att helskinnad ta dig genom svangen.

Férberedelsefasen

Styrfasen

Gaskontroll

Utgangsfasen




STYROVNINGAR PA VAG

De koértekniska momenten vid svang kan du
trana pa varje gang du ar ute och kor. Tréna pa
en vagstracka du kanner till. Bérja i sa lag fart
att du kanner dig fullstandigt bekvam i svang-
arna. Ovningarna &r uppbyggda systematiskt
sa att du kan satta ihop de olika kdrtekniska
momenten och trana pa dem tills de blir en au-
tomatisk kérrutin som ger dig flyt. Ovningarna
bestar av tva delar, de forsta fem ar kurvtag-
ning utan inbromsning fére svangen. Nar du
kanner att du beharskar dessa kan du bdérja
med den sjatte dvningen som aven innefattar
inbromsning.

Valj en vagstracka du kanner till. Valj en vaxel
som ger dig smidigt drag genom svangen. Fo-
kusera forst pa din korstallning. Kann efter att
overkroppen ar avslappnad och att greppet om
styret ar 16st. Armarna skall vara avspanda,
armbagarna skall kunna svanga fritt. Pa en
motorcykel med lagt styre skall underarmarna
vara i det ndrmaste vagrata. Lagg vikten pa
yttre fotpinnen innan svangen. Kann efter att
du styr genom att pressa det inre styrhandtaget
framat (motstyrning). Kann efter att du férankrar
dig i yttre fotpinnen néar du ger styrkommandot.
Gor allt medvetet.

Bekant vagstracka igen, lag fart. Trana pa att
medvetet valja svangpunkt. Kérstallning och
foérankring som i 6vning 1. Precis innan du
kommer till svangpunkten flyttar du blicken in i
svangen. Ge ett styrkommando med férankring
i yttre fotpinnen och eventuellt dven i tanken.

Gaskontroll. Bekant vag, lag fart. Korstallning,
svangpunkt, tryck pa yttre fotpinnen och an-
vandning av blicken som ovan. Kor forst kur-
vorna med avslagen gas, precis efter att du
har gett ett styrkommando. Lagg marke till att
cykeln motorbromsar och att farten minskar. Du
kanner att cykeln ar tung att styra.

Upprepa O6vningen, men nu drar du pa
lite gas omedelbart efter styrkommandot.
Lagg marke till att cykeln nu ar mer lattstyrd
och i battre balans. Trana pa detta tills det
har blivit en vana att ge lite gas efter ett styr-
kommando.

Nu kan du bdrja trana pa att gradvis dra
pa gas genom hela svangen. Kom ihag att
valja en vaxel som ger dig ett smidigt drag.
Tank tillbaka pa avsnittet om “Gaskontroll”
(denna sida) och det vi skrev om éverféring av
belastning fran fram- till bakhjul. Kénner du att
cykeln ar i balans? Den blir pa sa satt villigare
att félja med i svangen.

Tréana in detta tills det sitter ordentligt. Nu
kan du gradvis 6ka farten, men fortsatt utan att

bromsa foére kurvan. Kéanner du leendet komma
krypande ar du pa ratt vag.

Luta 6éverkroppen inat. For att 6ka markfrigang-
en i svangen kan du luta dig inat. Ett bra rikt-
marke kan vara att i en hogerkurva rikta dver-
kroppen mot héger backspegel och halla kna
och Iar tatt forankrat mot tanken. | vanster kurva
riktar du Overkroppen mot vanster backspegel.
For olika motorcykelmodeller galler forstas lite
olika metoder, men principen ar densamma.

Gor detta i god tid fore svangpunkten sa
att du undviker att stéra cykeln. Var uppmark-
sam pa att inte dra i styret.

Filbyte pa flerfilig vag. Nasta gang du kér pa
en flerfilig vag kan du 6va styrteknik vid filbyte.
Exakt styrteknik ger en konstant riktningsand-
ring. Malet ar att fa raka linjer mellan styrkom-
mandona. Detta i motsats till de slappa “banan-
svangar” som man vanligtvis ser. Vid filbyte ar
det kanske inte direkt fel med “banansvangar”,
men det ar battre att ta tillfallet i akt att trdna
riktig styrteknik. Utan medveten traning ar det
svart att &ndra pa gamla vanor.

| denna 6vning skall du kombinera dvning 3 och
ev. aven 6vning 4 i anvandning av bromsen. Pa
vag in mot svangpunkten reducerar du farten
med hjalp av bromsen/bromsarna. Precis innan
svangpunkten slapper du bromsen/bromsarna
mjukt. Luta darefter 6verkroppen inat. Fortsatt-
ningen ar som tidigare.

Efterhand kan du 6ka farten in mot svang-
en och bromsa hardare. Trana tills du kédnner
dig komfortabel med hela styrtekniken. Malet
ar att uppna en kontrollerad, flytande rorelse.

BROMSNING

Det ar i och for sig ingen konst att bromsa, el-
ler att bromsa hart. Hard inbromsning kan dock
utlésa en rad av felaktiga reaktioner hos manga
motorcyklister. For att ha sa god kontroll som
mojligt galler det att ha tranat in goda korrutiner.
Korrekt bromsteknik far stopp pa din motorcykel
effektivt, stabilt och sékert.

Moderna motorcyklar har effektiva ABS-brom-
sar. Andra modeller har kombibromsar som
sjalva doserar bromsverkan mellan fram- och
bakhjul. De flesta aldre motorcyklarna har dock
traditionella bromsar som foéraren sjalv maste
dosera ratt verkan pa. Frambromsen ar sa ef-
fektiv att den kan sta fér merparten av broms-
verkan. Pa alla motorcyklar &r handbromsen
cykelns huvudbroms, men aven bakbromsen ar

Bromsning. Det &r ingen konst att bromsa héart. Men

for att ha kontroll maste du ha trénat in goda kérrutiner.

viktig. Darfor ar det av yttersta vikt att lara sig
att dosera bromsningen for att uppna maximal
bromsverkan. Motorcyklar ar dessutom olika.
Custom- och touringcyklar har mer vikt pa bak-
hjulet. Passagerare och bagage medfor ocksa
Okad vikt bak.

Du maste lara dig att bromsa din egen cy-
kel, i alla situationer och under alla férhallan-
den. En latt bromsning med bakhjulet stabilise-
rar motorcykeln. Om du bromsar fér hart med
bakbromsen finns daremot risk att hjulet Iaser
sig. Det ar inte alltid sa allvarligt med en bak-
hjulslasning som manga tror, savida det inte
hander i en kurva dar du lutar motorcykeln
eller att du spanner armarna och ger styrkom-
mando vilket kan gora att motorcykelns lasta
bakhjul borjar sladda. En motorcykel med
last bakhjul fortsatter annars rakt framat och
sa snart du slapper pa fotbromsen sa borjar
hjulet att snurra igen. Nar bakhjulet bromsar
med ratt dosering stabiliseras motorcykeln
och trycket pa framhjulet minskar.

Handbromsen &r cykelns huvudbroms.
Radslan for att lasa framhjulet skrammer dock
manga fran att utnyttja den effektivt. Det ar
darfor viktigt att du lar dig att tryggt kunna do-
sera bromsverkan pa framhjulet. Skulle du f&
lasning pa framhjulet galler samma sak som
for bakhjulet. Det ar bara att l1atta en aning pa
bromsen sa att hjulet ater rullar och cykeln
stabiliserar sig. Svarare an sa ar det inte

Tank pa att om du har stor erfarenhet av
bilkérning och liten erfarenhet av motorcykel-
korning kan du riskera att ta med dig broms-
reflexerna fran bilkérningen. Om du inte ar
medveten om detta ar det Iatt hant att du i en
paniksituation trampar fotbromsen i botten vil-
ket i stort sett garanterar lasning av bakhjulet.

ABS, eller lasningsfria bromsar ar en uppfinning
som ska forhindra att hjulen som bromsar laser
eller sladdar pa vagen. Principen ar éver 100 ar
gammal da den bérjade anvandas pa tag och flyg
och senare aven bilar och motorcyklar. BMW
K100 blev den forsta serietillverkade motorcykeln
med ABS pa marknaden 1998. Sedan dess har
teknik och elektronik utvecklats otroligt snabbt
med effektivare reglering och kansligare senso-
rer. Med de mest avancerade ABS-systemen som
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ar i drift idag kan nastan allt som sker i och vid
motorcykeln matas kontinuerligt.. MC:n kan till ex-
empel mata acceleration, retardation, nedlaggs-
vinkel och bromstryck pa fram-och bakdack. Fran
2017 ar det krav med ABS pa alla motorcyklar
6ver 126 kubik. Aven om det inte finns krav pa
ABS pa A1-registrerade motorcyklar kommer det
ut nya 125-or med ABS pa marknaden.

ABS-bromsar ska och kan alltsa hjalpa oss
med att inte lasa hjulen pa var MC vid en hard
inbromsning vilket ofta leder till att man kor
omkull.. Bara om féraren och motorcykeln ar i
perfekt balans och féraren ar korrekt férankrad i
den ar det mojligt att kéra nagra meter rakt fram
med ett last framhjul. Detta kan uppnas genom
traning under kontrollerade férhallanden men
knappast annars.

Pa motorcyklar utan ABS-bromsar
far manga MC-férare problem att anvanda
bromsverkan fullt ut eftersom man ar radd for
att lasa hjulen, forlora stabiliteten och valta.
Detta ger sjalvklart on6digt langa stoppstrackor
i en kritisk situation. Ett annat scenario ar att
féraren bromsar for hart och valter.

ABS-bromsar hjélper oss alltsa att bromsa
maximalt utan att férlora stabiliteten i motorcy-
keln. De mest avancerade systemen registrerar
ocksa om motorcykeln svanger, det vill séga har
ett nedlagg, och anpassar bromstryck efter detta.

| vardagen under kérning marker féraren
knappt att en motorcykel har ABS-bromsar men
ABS ar ett forarstédssystem som hjalper oss
nar en kritisk situation uppstar.

Det ar svart att mata exakt hur manga
olyckor som undviks med ABS. En orsak &r att
det inte finns nagra uppgifter om sakerhetssys-
tem for MC som till exempel ABS i Vagtrafikre-
gistret. Forsakringsbranschen anser dock att de
genom sin statistik kan se att korsningsolyckor
minskat med cirka 30 procent.

Inget bromssystem kan dock ersatta vak-
samhet, tillrackligt handlingsutrymme, kérkun-
skaper, férankring och regelbundna évningar i
bromsteknik. Trana med din motorcykel sa att du
vet hur den uppf6r sig nar du bromsar maximalt.

Dagens avancerade teknologi och datastyr-
ning kan ocksa anvandas till andra forarstodssys-
tem som "Hill Holder”, "Tracktion Control, "Whee-
lie Control”, "Launch Control” och sa vidare. Bade
kanslighet och effekt brukar kunna programmeras
av foraren. PA manga motorcyklar kan man till
exempel sa'av ABS pa bakhjulet.

Korstallningen ar viktig nar du bromsar. Ett van-
ligt fel ar att lyfta 6verkroppen och halla i styret
med raka stela armar. Det gor cykeln instabil och
mycket belastning dverfors till framhjulet, vilket
lattare medfor bakhjulsslapp. Nar du férankrar
dig och har avspanda armar styr du kroppsvikten
in i tank och sadel, 60 — 80 centimeter langre
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bak och langre ner. Resultatet blir att bakhjulet
behaller sin kontakt med marken betydligt Iangre
och att du undviker att 6verbelasta fjadringen
fram. Klam kndna mot tanken, lat musklerna i
ben, mage och rygg ta upp krafterna och avlasta
armarna sa mycket som magjligt.

Aven blicken péaverkar stabiliteten, i
synnerhet mot slutet av inbromsningen. Det ar
viktigt att halla blicken hogt och se langt fram.

Har du utfért inbromsningen korrekt kom-
mer du att kunna sitta kvar pa cykeln, i balans,
tills cykeln stannat och ater hojer upp framgaf-
feln. Da kan du satta ner fotterna. Maste du ut
med benet innan cykeln stannat fullstandigt ar
du i obalans och har bromsat felaktigt.

Vi koncentrerar oss pa frambromsen forst.
En effektiv inbromsning ar beroende av att du
snabbt och mjukt uppnar maximalt bromstryck.
Valdigt manga férare bromsar for lite i boérjan
och maste 6ka trycket mer och mer efterhand.
Bromsstrackan blir da langre an nédvandigt.

Du maste darfér trana pa att effektivt an-
vanda bromsarna omedelbart efter att du insett
att en inbromsning ar nédvandig. For att astad-
komma detta maste du dra in handbromsen
mjukt och bestamt. Mjukt for att Iata fjaderbe-
nen komprimeras kontrollerat. Bestamt for att
uppna en effektiv inbromsning s& snabbt som
mojligt. Kom ihag att motorcykeln forflyttar sig
25 meter per sekund i 90 kilometer i timmen. Du
har inte rad att sl6sa en enda sekund!

Ett vanligt fel &r att direkt krama till bromsen
med valdsam kraft vilket medfor att fjadringen
bottnar och framhjulet Iaser sig. Alltsa: mjukt och
bestamt. Hur mjukt och hur bestdamt? Bara prak-
tisk 6vning ge dig svaret pa den fragan!

Fotbromsen &r svarare att dosera. Nar
bromsen laser bakhjulet beror det pa hur hart du
bromsar med handbromsen och hur mycket be-
lastning du darmed 6verfor till framgaffeln. Har du
en effektiv handbroms kan det som sagt vara en
fordel att lata bli att anvanda fotbromsen eftersom
bakhjulets rotation hjalper till att stabilisera cykeln.
MEN - lastar du cykeln med passagerare och ba-
gage kommer effekten av fotbromsen att kunna
bli avgérande. Du bor darfor trana inbromsning
bade med och utan last och passagerare.

Nar du bromsar hart kan passageraren kastas
framat och tryckas mot din rygg. Ar inte pas-
sageraren ordentligt instruerad om hur han
eller hon skall sitta riskerar du att bli tréffad i
ryggen av en projektil med betydande kraft. Att
da avlasta styret och kunna halla blicken hogt
innebar en betydande utmaning.

Passageraren skall 6verfora sa mycket som
mojligt av sin tyngd till cykeln, sa lagt som mojligt.
Han eller hon férankrar sig genom att klamma
sina knan om dina hofter. Det ar viktigt att pas-
sageraren aven spanner mag-, rygg- och nack-

muskler. Pa sa vis hamnar inte belastningen hogt
upp pa din rygg vilket skulle tvinga dig till att ha
stela armar. Du undviker ocksa att passageraren
tvingar ditt huvud framéat och du far darmed latt-
are att halla huvudet hogt och se langt framat.

| en kurva rekommenderas att inte anvanda fot-
bromsen eftersom risken for bakhjulsslapp ar stor.
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Nar du bromsar med handbromsen i en kurva
kommer cykeln att forsOka rata upp sig, den
blir tungstyrd och vill ga rakt fram. For att halla
svangen maste du darfér motstyra samtidigt.
Detta &r den mest effektiva metoden att bromsa
farten i en kurva. Det ar vart att ndmna att du,
nar du kommit ner i lag hastighet, bor latta pa
trycket pa styret (motstyrningen) 6gonblicket
innan du slépper pa bromsen, annars ar risken
dverhangande att du gar omkull.

Det faktum att cykeln ratar upp sig vid in-
bromsning kan aven utnyttjas vid en annan men
svarare bromsteknik: Du bromsar, cykeln ratar
upp sig, du kan nu bromsa hart nagra meter
rakt fram for att sedan slappa pa bromsen och
styra in i svangen igen.

Fundera pa detta: Vid normal kérning kan
du tillryggalagga hundratals kilometer utan ens
att vara i narheten av bromshandtaget. Detta
kan gora dig rostig och oférberedd. Du bor dar-
for tréna pa att bromsa varje gang du ar ute och
kér. Ovning skapar goda kérrutiner. For att kun-
na Ova tryggt pa vagen maste du forsakra dig
om att du inte stor Ovrig trafik. Téanker du tréna
pa en ren nédinbromsning maste du leta upp

ett omrade utan trafik, ett avstangt omrade med
sa gott om plats att det tillater dig att gora fel.

Medveten traning att anvanda handbromsen.
Bromsberedskap innebar att flytta fingrarna éver
pa bromshandtaget och forsiktigt ta in det frispel
som finns i bromsen. Trana pa bromsberedskap
nar du ar pa vag in i en situation dar du kan for-
vanta dig fara. Malet ar att du automatiskt skall
anvanda handbromsen forst och forkorta din re-
aktionstid. Trana pa att anvanda handbromsen vid
alla hastighetsreduktioner nar du ar ute och kor.
Gradvis kan du 6ka bromskraften, till ex-
empel genom att bromsa lite senare pa vag in
mot en bekant kurva. Oka gradvis. Se till att
du kanner dig komfortabel och har kontroll Gver
det du gor. Var noggrann med koérstallning och

or
det

att
sa
kn
as


ordet att saknas   


Lat musklerna i mage oc.:h. rygg
ta upp krafterna

Liten belastning pa bakdécket

Kldm kndna mot tanken

Blicken upp och framat

Framgaffeln komprimeras

Stor belastning pa framdécket

Sittstéllning vid inbromsning. KIdm kndna mot tanken, lat musklerna i ben, mage och rygg ta upp krafterna och

avlasta armarna sa mycket som mdéjligt.

blick. Intag bromsberedskap medvetet varje
gang du kommer till en korsning dar du kan for-
vanta dig att behdva stanna. Se till sa att cykeln
ar i balans. Ar den inte det maste du finslipa
korstallningen och anvandningen av blicken.

OVNING 2

Lar kanna fotbromsen. Har du en motorcykel som
inte stannar effektivt med enbart handbromsen,
eller en cykel med mycket av vikten fordelad pa
bakhjulet, maste du trana pa att dven anvanda
fotbromsen. Det kan till exempel vara nédvandigt
om du kér med passagerare och bagage.

Var medveten om hur mycket du maste
trampa for att 1asa hjulet i olika situationer. Las
bakhjulet korta 6gonblick och slapp darefter
upp bromsen. Trana tills du kanner dig saker
pa korrekt dosering. Lar dig att kdnna nar det
laser bade pa torrt och vatt underlag. Glém
inte att vara mycket forsiktig nar du tranar pa
att bromsa med bakhjulet.

OVNING 3

Tréana pa att anvanda bada bromsarna. Ob-
servera att bakhjulet laser lattare nar du aven
anvander handbromsen eftersom du éverfor
mycket belastning (tryck mot marken) till fram-
hjulet. Fokusera huvudsakligen pa att anvanda
handbromsen effektivt. Observera om du sam-
tidigt klarar att dosera fotbromsen korrekt.

Att klara sig med bara handbromsen ar det
basta eftersom du da bara har en broms att
téanka pa om det skulle uppsta en nodsituation.
Oavsett hur du gor, ar handbromsen den vikti-
gaste och maste prioriteras. Om det anda ar sa
att din motorcykel har en betydande del av sin
bromseffekt pa bakhjulet kommer du inte un-
dan, da behdver du trana pa att anvanda aven
fotbromsen.

OVNING 4

Bromsning i kurva. Hitta en kurva du kénner
till val, en dag med torrt vaglag. Valj en be-
kvam hastighet sa att du har ett bra vaggrepp
och stora marginaler. Bromsa forsiktigt med
handbromsen. Lagg marke till att cykeln for-
soker rata upp sig och styra rakt fram nar du
bromsar. Den blir tungstyrd och svénger dar-
med motvilligt. Darfér ska man alltid se till att
slippa bromsa i kurvor! Det ar alltid battre att
bromsa fardigt innan kurvan. Om hastigheten
skulle raka vara for lag vid kurvans boérjan ar
det ju bara att gasa lite mer och kdnna det
harliga suget ut ur kurvan.

OVNING 5

Bromsning med undanmandéver i kurva. Fore-
stall dig att ett hinder dyker upp i en kurva och
du méaste bromsa kraftigt. Du ar bekant med
motorcykelns tendens att rata upp sig nar du
bromsar under nedlagg. Nar du maste bromsa
hart kan du rent av anvanda dig av denna re-
sningstendens. Kom ihag att for att kunna an-
vanda hela vaggreppet till inbromsningen maste
cykeln styra rakt fram.

Borja forsiktigt bade med fart och inbroms-
ning. Bromsa latt med handbromsen och cykeln
ratar upp sig. Bromsa hart tills du har reducerat
farten sa mycket du 6nskar, slapp bromsen och
styr ater in i svangen. Kann att nar du minskat far-
ten och slapper bromsen sa ar det latt att styraini
svangen igen. Var noggrann med kérstallningen.

Oka gradvis tills du kanner dig bekvam.
Gillar du hégersvangar bast borjar du att trana
i dessa och nar du bemastrar dem sa kan du
trana i vanstersvangar. Tvartom om du féredrar
vanstersvangar. Kom ihag att poangen med
6vningen ar fartreduktion och inte nédvandigtvis
inbromsning till stillastaende.

OVNING 6
Bromsning med undanmandver trdnas bast
inom avstangt omrade. Du kan dock tréana in
kérrutinen nar du ar ute och kor pa allman vag.
Var séker pa att du ar ensam pa vagen. Valj en
punkt framfor dig pa vagen, till exempel en flack
pa asfalten. Bromsa forsiktigt mot punkten.

Nar du narmar dig, slapp bromsen mjukt.
Styr undan med ett latt tryck, rata upp cykeln
med ett nytt tryck i motsatt riktning, och styr
tillbaka till ursprunglig kurs. Var noga med att
forankra dig pa yttre fotpinnen och att ge exakta
styrkommandon.

Du behdver aven trana rena nédinbroms-
ningar, bade med och utan undanmandver.
Detta far endast géras inom avstangt omrade.

RCCELERATION

Full kontroll under acceleration kréver ocksa
kunskap och 6évning. Ibland kan for lite ac-
celeration vara lika fel som fér mycket ac-
celeration.

Vid acceleration 0kar belastningen pa
bakhjulet vilket ger bra vaggrepp for fartok-
ning. Samtidigt reduceras belastningen pa
framhjulet, vilket i sin tur kan ge problem
med styrningen och framhjulslyft. Kraften i
motorn 6verfors till marken genom kontakt-
ytan mellan bakdack och underlag. Denna
kraft skjuter cykeln framat - bakhjulet forso-
ker bokstavligen att kéra om resten av cy-
keln. Trogheten hos cykelns massa haller
emot hogre upp, vilket ger motorcykeln en
tendens att vilja stegra sig. Vid extrem ac-
celeration och stegring kan cykeln sla runt.
Sjalvklart 6kar stegringstendensen med pas-
sagerare och bagage.

KORSTALLNING

Tendensen att cykeln vill stegra sig under ac-
celeration beror pa fordonets tyngdpunkt. Sitter
du upprest, hogt i sadeln, kommer tyngdpunk-
ten att vara hogt upp. Vid acceleration kommer
massans troghet bromsa kroppen. Sitter du da
hogt i sadeln och hanger i styret kommer steg-
ringstendensen att 6ka.

For att ha kontroll under accelerationen
maste alltsa korstallningen vara riktig. Sitt
langt fram pa sadeln. Luta kroppen framat
samtidigt som du férankrar dig pa fotpinnarna.
Detta flyttar en del av din kroppsvikt nedat
och framat vilket ar at ratt hall nar malet ar
att forhindra stegring. Armarna skall vara av-
slappnade, greppet i styret I0st och blicken
langt fram.

VAL AV VAXEL

Som du vet har motorcykeln olika mycket drag,
beroende pa vaxel och varvtal. Pa sa gott som
alla motorcyklar 6kar motoreffekten med 6kan-
de varvtal genom det mesta av varvtalsregist-



ret. Hog vaxel, till exempel sexan och ett lagt
varvtal ger cykeln en svag acceleration. Lag
vaxel, till exempel tvaan och ett hogt varvtal
ger en kraftig acceleration.

Korrekt acceleration ar avgérande for sakra
omkérningar. For svag acceleration kan vara
lika farlig som for kraftig acceleration. Du vill
givetvis snabbt och effektivt komma om utan
att tappa kontrollen.

Att planlagga omkdérningen, se nar moj-
ligheten kommer och da utnyttja omkdérnings-
strackan effektivt, ar det viktigaste. Ett van-
ligt fel ar att pabdrja en omkodrning for sent,
vilket gor att du hamnar i tidsbrist mot slutet.
Ett annat fel ar att anvanda for hog vaxel sa
att accelerationen blir fér svag. Aven det kan
ge problem i avslutningsfasen. Ett tredje fel
ar att vara tvungen att vaxla under omkor-
ningen. Nar du vaxlar tappar du fart och kas-
tar bort bade tid och stracka. Ett fjarde fel ar
for valdsam acceleration pa for lag vaxel nar
du svanger ut, vilket kan goéra att du tappar
kontrollen om cykeln stegrar eller driver utat.
En korrekt omkoérning ar bra planlagd, bérjar
sa tidigt som mojligt och pabdérjad med ratt
vaxellage.

Oavsett om du skall ut pa motorvag, eller en
annan vag med mycket trafik, galler det att
hitta en lucka och sedan snabbt komma in
i trafiktempot. Ger du for mycket gas nar du
svanger ut far cykeln en tendens att géra en
vidare svang an du tankt, vilket gor att du i sa
fall maste korrigera.

Acceleration ut pa trafikerad vag fran
stillastaende kraver att du aven lart dig att
slira pa kopplingen och kontrollera gasen sa
att motorn inte stannar i ett kritiskt 6gonblick.
For att fa god forankring i en svang fran stil-
lastdende maste bagge fotterna snabbt upp
pa fotpinnarna.

ACCELERATIONS-
OVNINGAR PA VA6

Acceleration pa rak vag. Nar du ar pa en rak
vagstracka utan trafik kan du tréna acceleration
och korstéllning. Valj olika vaxlar och bekanta
dig med cykelns motorkraft.

Var medveten om din korstallning. Nar du
ger gas, se da till att du lutar kroppen framat
sa att du inte blir hdngande i styret. Kénn efter
hur kroppen dras bakat under accelerationen.
Spann mag- och ryggmuskler for att motverka
detta. Overfér en del av din vikt till fotpinnarna.
Foérankra dig genom att kldmma knéna mot tan-
ken. Ha avslappnade armbagar och I0st grepp
om styret.

Nar det inte ar nagon annan trafik pa
vagen kan du ocksa forestalla dig att du skall
gOra en omkdrning. Hitta en punkt pa vagen
dar du vill pabérja omkoérningen. Valj en vax-
el som ger dig god dragkraft. Observera och
anvand blinkers som om det vore en verk-
lig omkdérning. Genomfor omkdérningen och
aterga till hoger korfalt. Glom inte speglar
och déda vinkeln.

Ut pa motor- eller huvudvag. Var medveten om
val av vaxel. Observera trafikens rytm. Accelerera
snabbt, hitta din plats i luckan och anpassa farten
till den &vriga trafiken. Var medveten om korstall-
ning och vaxelval. Det skall vara helt avslappnat
och odramatiskt att ta sig ut i trafikstrommen.

Blick, ratt koérstallning och véaxelval ar
nyckeln.

Kéra med passagerare och bagage. Instruera
passageraren vad denne skall géra vid accele-
ration. Passageraren kan stora cykeln néastan
lika mycket som foraren. Kom ihag att aven
passagerarens kropp dras bakat vid accelera-
tion. Passageraren maste ocksa forankra sig
pa fotpinnarna och luta kroppen framat under
accelerationen. Lugn, férutsagbarhet och smi-
dighet skapar balans och trygghet.

Acceleration. For att ha kontroll under accelerationen

maste sittstdllningen vara korrekt.

Nar motorcykeln ar lastad med passagerare
och bagage beter den sig annorlunda an nar du
ar ensam. Den ar tyngre, accelererar svagare,
har hdgre tyngdpunkt, 6kad tendens att stegra
och upplevs tyngre att styra. Lyssna noga till vad
motorcykeln férsoker tala om for dig.

ETT KORA PA GRUS

Asfalt ar ett statiskt underlag. Den kan vara
grov, fin, bucklig eller slat men det ar dock asfalt.
Grus daremot ar inget klart definierat begrepp.
Det finns mangder med olika sorters underlag
som vi beskriver som “"grus”. Hardpackat som
betong, hardpackat med rullgrus ovanpa, hart i
hjulsparen men I6st runtomkring, I6sgrus som ar
fast, mindre fast, 16st, mjukt hela vagen till sand,
jord, gras, lera och kombinationer av alla dessa
varianter. Asfalt kan vara torr eller blét, varm eller
kall, vilket paverkar fastet lite grann i de normala
farterna vi kér pa en landsvag. Pa en grusvag sa
kan en enkel regnskur fa ett bra faste att 6verga
till rena sapan. Pa varen ar i regel grusvagarna
vattensjuka, mjuka och leriga. Samma vag som
pa sommaren kan vara stenhard och sparig,
speciellt om det ar manga bilar och andra tyngre
fordon som har kért pa vagen under varen nar
det var mjukt. Senare pa hdsten kan vagunder-
hallaren ha "sladdat” vagen sa den ar jamn och
mjuk och full med rullgrus.

Alla dessa varierande forutsattningar staller
hégre krav pa féraren av motorcykeln, framforallt
nar det galler planeringen under fard. Det &r viktigt
att lara sig att Iasa av underlaget sa att man snabbt
kan anpassa farten och kortekniken och hela tiden
vara beredd pa att underlaget kan férandras.

Det férsta man maste acceptera ar att mo-
torcykeln inte ar lika stabil pa I6sa underlag som
den ar pa asfalt. Beroende pa hur |6st eller hart
underlaget &r sa kan motorcykeln "orma” sig och
svaja, vilket ar helt normalt. Den ska bete sig pa
det séattet och det beror pa hur ett tvahjuligt fordon
fungerar, vilket férklaras i borjan av den har boken.

Fdérdelen med det har svajandet ar just den
positiva egenskapen att motorcykeln ar sjalvsta-
biliserande, stravan ar att alltid ga rakt fram, vil-
ket innebar att den ocksa vill hava en sladd helt
automatiskt. Det viktiga har ar att komma ihag att
motorcykeln ar mycket battre pa att vara motor-
cykel &n vad vi manniskor ar, sa lat den gora sitt
jobb, hindra den inte genom att halla hart i styret
for att forsdka stoppa den har rorelsen.

Nar man har kort ett tag pa grusvag och
blivit van med det sa slutar man ocksa att tanka
pa den har lite ormande rorelsen, da borjar man
ocksa att slappna av och later motorcykeln leva
och skoéta sig sjalv, och det ar da som det roliga
borjar.

Alla motorcyklar gar bra pa grusvag, det ligger i
fordonets natur med tva hjul och en sjalvstabili-
serande geometri. Vissa MC-typer ar battre pa



grus eftersom de ar konstruerade for andamalet
men skillnaden &r mindre &n man tror. Det viktiga
for gruskorning ar framfoér allt korstéllningen, en
uppratt kdrstalining med ett relativt brett och rakt
styre ar att foredra. Som vi namner har ovanfor sa
underlattar en uppratt korstallning tekniken for att
svanga plus att det aven &r lattare att kora med
sa kallad "Iatt sadel” eller till och med att sta upp.

De sa kallade adventure eller offroad motor-
cyklarna ar byggda for att kdras pa grus, de har
en korstallning som ar anpassad, storre hjul med
smalare falgar som passar grus- och offroadori-
enterade dack battre och en relativt langslagig
och mjuk fjadring som kan svélja stérre gupp och
potthal battre. Dacken har mycket mindre bety-
delse an man kanske tror, givetvis beroende pa
vilken typ av grusvag man vill kéra pa. Manga av
vara grusvagar ar ganska harda och slata och
dar passar det valdigt bra med vanliga lands-
vagsdack men ju mer vagen gar mot I0sgrus el-
ler blir mjukare sa kanske man vill ha dack med
mer monster. Det ar dock inte nddvandigt for att
ha roligt pa en grusvag. Dack ar alltid en kompro-
miss. Har jag mycket monster for att kunna kéra
pa mjuka underlag sa blir dacket sémre pa asfalt,
och tvartom, och de flesta av oss kor oftast en
stor del av resan pa asfalt.

Alla motorcyklar som séljs i dag har olika former
av ABS bromsar men aven annan teknik som
Traction Control (Antispinn) och olika former av
program som varierar beteendet pa den har elek-
troniken. De flesta stérre adventuremotorcyk-
larna har ett programlage aven for grusvag. Det
kan heta "Enduro Pro” eller "Offroad” eller nagot
liknande i instrumenteringen men gor i regel
samma sak, man stanger av ABS pa bakhjulet
och gor ABS:en pa framhjulet aggressivare dar
man tillater lite I&sning mellan pulserna.

Pa en grusvag, speciellt med slata gatdack
som inte har sa mycket monster, sa vill man lasa
bakhjulet vid bromsning. Laser man hjulet sa
byggs det upp en vall av grus framfér dacket som
da bromsar ner ekipaget. Fram kommer systemet
att tillata korta lasningar for att &ven har fa lite
av det har beteendet med en vall framfér dacket.
Moderna ABS system i lage "Road” dvs med ABS
bade fram och bak, fungerar bra pa en grusvag
och &ven om bromsstrackan blir lite langre sa blir
sjalva bromsningen stabilare, vilket ofta ar en for-
del for foraren som da vagar agera mer, bromsa
hardare eller kanske svanga undan for hindret.

Det viktigaste ar dock som alltid att man
maste lara sig sin egen motorcykel. Las ma-
nualen och testa hur just din motorcykel fung-
erar i de olika lagena, pa olika underlag och i
olika situationer. Det finns ingen teknik som
slar erfarenhet.

Det finns en mangd olika tekniker for att kéra mo-
torcykel pa I6sa underlag. Dessa ar i mangt och

mycket desamma som pa asfalt men tack var det
foranderliga underlaget sa finns det lite varianter
pa hur man gasar, bromsar, svanger och varierar
sin korstallning.

Just begreppet korstallning ar kanske det
som skiljer mest med gruskdrningen. Pa asfalt
s& pratar vi alltid om sittstallning men pa grus
kan man ocksa stalla sig upp och kéra staende,
vilket de flesta MC av typen adventure eller off-
road ar designade for. Det finns flera orsaker till
att man star upp, till exempel att vagen ar val-
digt gropig och hoppig. Sitter man da ner nar det
studsar sa kommer ocksa foraren att studsa och
skaka, vilket forsvarar for hur vi anvander 6gonen
plus att det blir fysiskt tréttande i langden. Vid
stdende korstallning sa frikopplar man sig fran
motorcykeln, da far den hoppa och skaka bast
den vill men foraren ar fortfarande stabil och blir
da heller inte lika trétt. Benen blir helt enkelt en
extra "stétdampare”. Nasta fordel nar man koér
staende &r blicken, man kommer hdgre upp och
kan da ocksa se dver annan trafik, 6ver buskar
och snar och genom kurvor. Det &r ocksa lattare
att halla balansen nar man star upp, tyngdpunk-
ten kommer hégre upp och langre ifran marken,
jamfér med att balansera en hammare eller skid-
stav i handen. Den langa skidstaven ar betydligt
lattare att balansera, tack vare langden saklart
men ocksa for den langsammare rorelsen nar
man korrigerar balansen. Den har trégheten ar
ocksa en fordel nar man koér motorcykel pa I6sa
underlag, da vill man ha en langsam och mjuk
rorelse sa att dackens grepp bibehalls. Kér man
ryckigt och gor hastiga rorelser s& kommer mo-
torcykeln att gora likadant och da okar risken for
att tappa fastet.

Nar vi kor motorcykel pa l6sa underlag sa
hamnar vi ofta i lagen dar vi ska kéra sakta. Det
kan vara ett extra gropigt parti, eller nagot hinder
pa vagen, eller kanske en vag som delvis ar bort-
spolad av varfloden. Manga valjer da att sitta ner
och forsdka sparka sig fram. Nackdelen med det-
ta ar att man ocksa slapper kontakten med motor-
cykeln och far mycket sdmre balans. Om man da
valjer att stalla sig upp sa kan man kéra 6ver och
forbi dessa hinder helt odramatiskt tack vare den
Okade balansen. Titta pa trail- eller enduroférare
som kor dver riktigt stora och svara hinder, de star
alltid upp av precis samma anledning. Ar vagen
jAmn och fin sa finns det inget behov av att sta, da
sitter man ner instéallet eftersom det gar at mindre
energi da och man orkar ocksa behalla fokus en
langre tid. Alla dessa olika typer av korstallningar
ar bara olika "verktyg” som man anvander nar
behovet finns.

Vid stadende korstallning sa ar det viktigt att
halla den breda delen av foten pa trampdynan
och tarna pekades rakt fram, da far vi ytterligare
en "fjader” for att isolera oss fran gupp och gro-
par. Ett samre satt ar att vinkla ut fétterna vilket
innebar en vridning i kndleden plus att man far
mycket svarare att forankra sig med underbe-
nen mot motorcykeln. Knana ska bara vara latt

Axlarna ska sénkas och armbéagarna ska vara utat, inte
uppat.

En bra och stabil staende kérstéllning med svagt béjda
knén, rak rygg som bara viks i héften (grén markering)
Triangeln mellan hjul och huvud ska vara lag och bred.
(R6d markering)

bdjda, nastan raka, annars blir man snabbt trott
i larmusklerna, ryggen ska hallas rak med lite
svank och bdjningen sker endast i héften. (Gron
markering i bilden). Axlarna ska hallas nedat men
armbagarna ska utat och hakan ska befinna sig
Over styrkronan. Pa det har sattet sa far man en
lag triangel (réd markering pa bilden) mellan hju-
len och férarens huvud, det blir en mycket stark
och stabil kérstallning som goér att man blir stadig
over gupp och hinder samtidigt som det ar Iatt att
mandvrera motorcykeln.

Manga star alldeles for raka pa sin MC
vilket gor att triangeln blir hég och smal och
da blir ocksa balansen dalig. Det racker med
ett litet gupp for att man ska tippa framat mot
styret och nar man da férséker kompensera
balansen sa 6éverkompenserar man och tippar
bakat i stéllet, da drar man automatiskt i gasen
och motorcykeln gar rakt fram och i varsta fall
aven pa bakhjulet och olyckan ar ett faktum.
Det ar det viktigt att den staende korstallning-
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Sa kallad "maststélining” dér triangeln bir hég och smal,
dvs den svajar och &r instabil. K6br man pa ett hinder sa
kan man kastas 6ver styret. Kroppen &r néstan spikrak
(grén markering) vilket gér att speciellt langa férare inte
nar styret och man kompenserar da med styrhéjare,
helt i onédan.

en ar ratt utférd. Nar man kér motorcykel pa
asfalt, och speciellt nar det gar lite fortare, sa
flyttar vi dverkroppen in mot kurvan for att ba-
lansera fordonet och aven hjalpa motorcykeln
att svanga in. Vi flyttar kroppens tyngdpunkt
innanfoér motorcykelns tyngdpunkt. P& grusvag
gor vi tvartom. Motorcykeln maste luta, annars
svanger den inte, men kroppen haller vi rak,
dvs kroppens tyngdpunkt ska vara ovanfor
dackens kontaktpunkt mot vagen. Dacken har
mindre friktion pa en grusvag sa genom att
anvanda kroppens tyngd sa Okar vi trycket pa
dackens kontaktpunkt.

Gaskontrollen pa grusvag ar densamma
som pa asfalt, dvs mjuk "rulla pa och rulla av”,
inga hastiga rorelser, folj vagen och kurvorna,
anvand blicken for att styra nar gasen ska rull-
las pa, mjukt och harmoniskt. Tank aterigen pa
att friktionen pa grusvag ar samre an pa asfalt
sa det ar lattare att dacket tappar faste om
man gasar for hart. Detsamma galler saklart
bromstekniken. Det ar lattare att lasa hjulen
sa bromsningen maste ocksa ske mjukt men
bestamt. Det basta for att fa bade gas- och
bromskontroll att fungera bra ar att bli annu
battre pa att anpassa farten efter underlaget,
precis som vi pratar om i bérjan av det har ka-
pitlet s& maste man lara sig att lasa av under-
laget for att slippa hamna i situationer dar man
maste agera hastigt, vilket &r mycket svarare
pa grus an pa asfalt. Grunden i all kérning med
motorcykel ar just planeringen.

| manga lander finns det valdigt gott om grus-
vagar och det ar oftast dessa som leder till de
vackraste vyerna och upplevelserna. Som férare
far man ocksa fartkansla aven i laga farter efter-
som vagen ofta ar smal, krokig och kan ibland
vara rena berg- och dalbanan. Att kéra touring pa
grusvagarna ar ett fantastiskt satt att kdra motor-
cykel pa som de som provat inte vill vara utan. Vi

ser hur mycket adventure och offroadsegmentet
har 6kat i forsaljning de senaste aren eftersom
fler och fler upptacker det har. Det som ar vik-
tigt att tanka pa ar att reglerna for att kdra pa
grus skiljer sig at i manga lander sa det maste
man kolla i férvag. Vissa grusvagar kan vara for-
bjudna eller ha andra regler an évriga vagar. Det
kan ocksa vara lampligt att inte kbra grusvagar
pa varen direkt efter att snén smalt, det ar latt
att kora sonder vattensjuka grusvagar med vara
smala dack. Tank ocksa pa att i vissa lander ar
det forbjudet att std upp eller kéra med bara en
hand pa styret. Staende korning pa vanliga as-
faltvagar, speciellt i tat trafik kan ocksa uppfat-
tas som vardslost och till och med provocerande.
Kor stdende dar det behdvs och sittande under
ovrig tid. Kér med insidan, lar er att lasa vagen
och anvand ratt teknik for ratt tillfalle, da ar det
fantastiskt roligt att kéra MC pa grus.

ANDRA KORTERNISKA

FORHALLANDEN

Att kéra motorcykel ar en kravande aktivitet.
God maskinkontroll ar en nédvandig férutsatt-
ning fér att bli en duktig och trygg férare. Anda
innehaller korteknisk kompetens mycket mer
an enbart ren korteknik. Nedan hittar du nagra
kortfattade paminnelser om andra kortekniska
forhallanden.

Mer material av denna typ kan du hitta
i de larobdcker som anvands i utbildning av
motorcykelférare.

Kontaktytan mellan ett dack som snurrar i cirka
90 km/h och vagbana ar ungefar lika stor som
ett tandsticksplan. Friktionen i dessa kontakty-
tor kallas vaggreppet. Torr vagbana ger bra
grepp och vat ger sdmre grepp.

Ratt korteknik galler oavsett vaglag men ar
annu viktigare pa vat vag an pa torr. Medveten
gaskontroll i svang férsakrar dig om maximalt
vaggrepp och hjalper dig évervinna lusten att
slappa pa gasen nar du blir radd. God férank-
ring pa fotpinnarna ger stabilitet och balans.

Lite enkelt uttryckt kan vi sdga att du maste
lara dig lita pa vaggreppet. Gor du inte det blir
de kommandon du ger cykeln tveksamma. An-
passning av farten ar nyckelordet. Med riktig
anpassning av farten, kan du i betydligt hdgre
grad lita pa vaggreppet.

Du har frihet/ratt att placera dig var du vill
inom ditt eget korfalt. Situationen avgor var
det ar bast for dig att vara placerad. Det finns
inget facit. Du maste sjalv analysera situatio-
nen och komma pa vad som &r bast i varje
givet 6gonblick. Vill du se? Vill du bli sedd?
Vantar du pa att kunna kéra om? Vill du undga

hinder i vagbanan? Detta ar fragor du maste
stalla till dig sjalv.

Sparval i kurva ar ofta debatterat. Det
finns inte heller har nagot fardigt facit. Place-
ringen fére och i kurvan ar beroende av forhal-
landena och dina behov. Trafikreglerna ger dig
utrymme att anvanda hela korfaltet. Du maste
skaffa dig fordelar genom att tdnka strategisk
placering.

Att tanka strategisk placering kan till ex-
empel innebara att stalla dig sjalv foéljande
fragor:

« Var vill jag kéra for att belasta vaggreppet
minst mojligt (vat vagbana)?

* Hur kor jag for att fa basta mojliga sikt?

» Kan en métande bil skara svangen?

* Hur kan jag utnyttja vagens tvarprofil, till
exempel hjulspar?

» Kan jag férvanta mig hinder efter kurvan?
 Var i korfaltet vill jag vara om jag maste
bromsa?

En sak ar saker, beharskar du riktig styrtek-
nik ar det inte lika dramatiskt att gora ett felaktigt
sparval. Beharskar du riktig styrteknik kan du
snabbt och precist andra det ursprungliga sparet.

Trafikreglerna ger dig méjlighet att forutse an-
dra trafikanters handlingar. Tank over detta!
Trafikreglerna ar alltsa inte gjorda for att myn-
digheterna skall kunna kontrollera din kérning.
De ar gjorda for att skapa férutsagbarhet och
ett bra samspel. Forutsagbarhet minskar risken
for missforstand, éverraskningar och olyckor.
Tank efter hur férbannad du blir om en bilist inte
respekterar vajningsplikten, med andra ord inte
uppfor sig forutsagbart.

« Ar du férutségbar fér andra trafikanter?

» Har du den hastighet bilisten pa sidovagen

forvantar sig att du skall ha nar han skall ut

pa huvudleden?

* Ger du honom mdjlighet att ratt vardera

luckan?

» Kom ihag att du ar liten och ser ut att vara

langre bort an du egentligen ar.

* Hur kommer bilisten att reagera om du

haller en hastighet som ar mycket hogre an

den som ar vanlig pa platsen?

Du maste kunna reagera och hantera det du
moter pa vagen. Din hastighet avgér om du kla-



rar av det. Hastighetsanpassning handlar om
att valja en fart som bland annat:
» Ger dig mojlighet att ha dverblick.
» Ger dig mojlighet att upptacka faror i tid.
» Ger dig mojlighet att stanna nar en fara
dyker upp.
» Gor det mojligt att lita pa vaggreppet.
» Gor det mojligt att ha gaskontroll i kurvor.
» Gor det mojligt for andra trafikanter att be-
rakna avstand korrekt.
« Tar hansyn till boende langs vagen.

Motorcykeln ar suveran pa att kéra motorcy-
kel — om den ar i god teknisk form. Det hjalper
féga hur god férare du &n ar om cykeln inte ari
tekniskt skick att klara sina uppgifter. Gor den
tekniska kontrollen till en daglig rutin. Lar dig
tolka de signaler cykeln ger dig. Den talar nam-
ligen konstant om hur den mar. Larobdcker och
motorcykeltidningar har aterkommande material
om teknisk kontroll. Las detta material och prak-
tisera det du lar dig.

Har far du sex enkla och viktiga kontroll-
punkter:

» Fungerar hel-, halv-, bromsljus och blin-

kers?

» Lagligt monster och ratt lufttryck i dacken?

» Fungerar bromsarna normalt?

+ Ar kedjan smord och ratt spand?

» Lackage fran bromsar, stétdampare eller

motor?

» Nagra onormala ljud?

Motorcykelns kéregenskaper paverkas av pa-
monterad utrustning och bagage. Tyngd-punk-
ten hamnar hdégre upp med bagage. Stegrings-
risken okar. Styregenskaperna andras. Tungt
bagage skall ligga i tankvaska eller langst ner i
packvaskorna. Bekanta dig med motorcykelns
koregenskaper nar den ar fullastad: Styrning,
tyngdpunkt, bromsegenskaper och stabilitet.
Ta hansyn till detta under fard. Lést bagage
ar farligt. Manga satter fast sovsackar med
bagagestroppar ovanpa packvaskorna. Det ar
inte tillrackligt. Det har hant att sovsackar har
forskjutit sig in i bakhjulet med lasning till féljd.
Anvand bade elastiska stroppar och spannband
och kontrollera bagaget ofta.

Motorcyklar ar olika. Du maste lara kdnna varje
cykel for sig. Var 6dmjuk och bekanta dig med
den frammande cykelns egenskaper. Manga
olyckor sker pa lanad eller hyrd motorcykel. Var
restriktiv med att Iana ut din motorcykel. Om du
sjalv lanar eller hyr en okand motorcykel, ta da
god tid pa dig att lara kdnna den.

Nar man tittar narmare pa olycksstatistik for
motorcykel visar det sig att en orovackande hég

andel inte har ett giltigt korkort. | Sverige ar an-
delen korkortslosa som dodats pa motorcykel
31 procent under perioden 2011-2020. Bland
de som skadas svart saknar en fjardedel MC-
korkort. For SMC &r det en sjalvklarhet att alla
som kor ett motorfordon genomgar utbildning
och prov innan man ger sig ut i trafiken. For
SMC ar det darfor viktigt att arbeta for rimliga
korkortsregler, god tillgang pa utbildning och
provplatser for blivande motorcyklister. Manga
stéller upp som handledare vid privat 6vnings-
kérning for att hjalpa blivande motorcyklister
med mangdtraning. Vid SMC:s grundkurser &r
man valkommen att dvningskdra med sin hand-
ledare. SMC vill helt enkelt att fler ska upptacka
hur underbart det ar att kéra motorcykel!

Oavsett hur erfaren du ar sa maste du trana upp
smidighet och fardighet pa varen. Kroppen glom-
mer mycket under vintern, huvudet ocksa. Ge dig
tid att ateruppvacka kunskap och fardighet efter
vinterdvalan. Repetera inbromsning och akta
hdgerfoten (“bilfoten”)! Hitta ratt korstallning.
Var extra uppmarksam pa vart och ett av de kor-
tekniska momenten. Repetera riskmoment, till
exempel bilisternas tendens att inte respektera
vajningsplikten, i synnerhet pa varen.

Tvinga dig sjalv att kéra de forsta 50 milen
mycket langsammare och mer medvetet &n du
egentligen skulle vilja. Bygg systematiskt upp
fardighet och kunskap igen. Kom ihag att pa
varen ar instinktiva felreaktioner sarskilt aktiva.

Eller varfor inte delta i nagon av SMC
Schools kurser? Mer information om utbud hit-
tar du pa www.svmc.se/school

| regnvader blir det svarare att se tydligt och
vaggreppet forsamras. Akta dig for instinktiva
felreaktioner om du &r radd for att vaggreppet
inte skulle vara tillrackligt: Lusten att slappa pa
gasen, frestelsen att rata sig upp och klamra sig
fast i styret eller fruktan att ge styrkommando.
Alla dessa handlingar gor situationen varre.
Gaskontroll galler dven pa halt underlag,
men du maste anvanda gasen mjukare och
forsiktigare.

Ser du daligt maste farten reduceras.
Imma pa visiret foérsvarar uppgiften. Ett gott

Att kbra i regnvédder. Gaskontroll géller, &ven pa halt
underlag, men du maste anvdnda gasen mjukare och
férsiktigare.

tips ar att montera ett innervisir som ger dig
klar sikt. Innervisiret ar ett tunt visir som du
klistrar pa insidan av originalvisiret och som
ger en isolerande effekt som férhindrar imma.
Det ar vart manga ganger sitt pris.

Kla dig bekvamt och sa att du haller dig torr.
Blir du vat och kall blir du stel. Da gar det inte att
behalla en mjuk korstil. Dessutom kan du tappa
koncentrationen om du sitter och fryser.

VART TAR DU

VAGEN SEDAN?

| Spanien finns ett uttryck som sager: "El camino
amigo, el camino y nada mas” — "Vagen, min van,
vagen och ingenting annat”. Det ar ocksa en bra
bild pa vad vi motorcyklister efterstravar, namligen
“den fina korupplevelsen”. Det ar den som &r vikti-
gast. Tid, plats, marke, modell, racer eller custom
blir underordnat, bara kérupplevelsen finns.

Det ar darfér som SMC har gett ut skriften
som du har i din hand. | all enkelhet har ett av
vara mal med "Full Kontroll” varit att ge motorcyk-
lister en &nnu battre kdrupplevelse. Det malet tror
vi att vi uppnar bast genom en 6kad korteknisk
kompetens. Med kompetens kommer trygghet —
och nar du ar trygg ar chansen att du trivs pa tva
hjul mycket stérre.

Du har fatt Full Kontroll av en organisation
som har som sin malsattning att "féra motorcyk-
listernas talan dar den enskilde motorcyklisten
inte ensam nar fram”. Det innebar att vi tillsam-
mans med Svemo och med 150 000 medlemmar
i ryggen tillvaratar dina intressen i maktens kor-
ridorer; antingen det ar i Riksdagen, pa Trafikver-
ket, Transportstyrelsen eller EU-parlamentet.
Det kan verka trist, men vi kan lova dig att utan
SMC hade din vardag som motorcyklist sett gan-
ska annorlunda ut. Och den hade troligen varit
bra mycket trakigare!


Highlight


Sveriges MotorCyklister

SMC bildades 1963 och vi representerar i
skrivande stund cirka 150 000 motorcyklister.
For att kunna fortsatta vart arbete for svenska
motorcyklister, behdver SMC fler medlemmar.
Inte bara for att vara en stor organisation som
det enda saliggérande, utan darfér att storle-
ken ger en storre genomslagskraft. Det kostar
pengar att ge ut skrifter som "Full Kontroll”.
Det kostar ocksa pengar att paverka trafikmyn-
digheter och politiker. Dessutom kravs stora
ekonomiska resurser att kunna félja med i vad
EU anser om motorcyklar och paverka besluts-
fattare. Genom medlemskap i motorcyklister-
nas gemensamma europeiska organisationer
FEMA och FIM, har SMC en realistisk mojlig-
het att paverka EU-direktiv och férordningar.
Det har vi redan gjort och kommer att géra det
igen. Tror du att du hade klarat det ensam?
Knappast. Men din organisation klarar det tack
vare dig och alla andra medlemmar.

SMC é&r inte bara en MC-politisk organisa-
tion. Vi forsoker att ge bra service for svenska
motorcyklister pa alla satt. Oavsett om du an-
vander cykeln till att pendla till och fran ditt jobb,
ar touringmotorcyklist,, tycker om att trackla dig
igenom harnalskurvor pa en sportcykel eller
genomfér drémsasongen utrustad med SMC-
boken/SMC-appen som guide pa resan.

| dag finns 6ver 325 000 motorcyklar och
omkring 260 000 MC-agare i Sverige. Manga av
dem har redan upptéackt hur viktigt det ar att ha
en organisation bakom sig. Ar du en av dem som
annu inte ar medlem? Da skall du veta att vi har
plats for dig ocksa.

Jesper Christensen
Generalsekreterare SMC

VIDAREUTBILDNING AV FORARE

Vi vet att en motorcykel har mer att ge én de
flesta forare ar kapabla till att ta emot. Vi vet
hur du boér hantera cykeln fér att den skall
komma till sin ratt. Vi vet ocksa pa vilket satt
vi ska motivera dig till att fa ut mer av dina
egna och mekanikens resurser.

Genom strukturerad traning och risk-
medvetenhet, vill vi ge dig verktyg for att du
ska kunna skilja mellan forarfel och tekniska
begransningar pa motorcykeln. Vi vill skapa
mojlighet for dig att kunna ké&nna igen faro-
moment, reagera ratt och hitta ett nytt flyt.
Kort sagt bli en tryggare och smidigare mo-
torcyklist som far storre utbyte av sin hobby.

Hoér av dig! Hos oss kommer du att
hitta korgladje, atmosfar, entusiasm och
maojligheter till l1arande i ett val beprévat
kurskoncept.

SMC bedriver kurser éver hela landet
varje MC-sadsong sedan 1970-talet. Det
finns kurser for alla motorcyklister, oavsett
vad man har mellan benen. Det finns avan-
cerade kurser pa banor och grundkurser pa
avlysta évningsomraden. Las mer och boka
plats pa www.svmc.se/school

Full Kontroll handlar om lara sig ratt kérteknik
pa MC. Styra, bromsa och accelerera ar de
tre mandvrar som ar mojliga att géra pa en
motorcykel. Kérteknik handlar dven om att
gora ratt val i trafiken. For att kunna gora det
maste man ocksa ha grundlaggande insikter
i hur trafiken fungerar och kunna valja ratt
korstrategi. Man maste lara sig reglerna foér
samarbetet i trafiken och kéra pa ett satt som
ar forutsagbart for medtrafikanter. Och sist
men inte minst maste man vara arlig och kéra
utifran sina egna begransningar. Inom idrotten
sdgs det att man maste géra minst 1000 re-
petitioner for att man ska beharska en teknik.
Detta galler aven MC-kdrning. Man maste helt
enkelt 6va de kortekniska och korstrategiska
momenten for att kdrningen ska bli sjalvklar.
Har kan boken och filmen Full Kontroll hjalpa
MC-férare att 6va pa ratt saker.

Boken Full Kontroll skrevs av Norsk Motorcyk-
kel Union for 15 ar sedan. Den har sedan dess
varit den sjalvklara instruktionsboken om hur

Huvudforfattare: Leif Klyve, trafikpedagog
pa Statens vegvesen Vestfold.
Medforfattare: Gunnar Kubberdd, Wobble
Fererutvikling samt trafiklarare, Henry Enok-
sen, ansvarig for NMCU’s forarutbildnings-
kurs pa Valer-banan.

Referensgrupp: Jan Fredrik Mdller, Hans
Vestre, Gjermund Ruud, Dag Oby, Svein
Voldseth samt Einar Jensen fran NMCU,
Erik Haugestad , Anna Andersson och Gorm
Windingstad fran Wobble Fgrerutvikling.
Projektansvarig: Morten Hansen (NMCU).

man kér motorcykel. Kértekniken fér motor-
cykel ar densamma i hela varlden, darfér har
Full Kontroll dversatts av SMC och liknande
organisationer varfér boken nu finns pa ara-
biska, finska, engelska, svenska och norska.
Eftersom det saknas laromedel pa andra
sprak an svenska kan Full Kontroll vara en
hjalp for koérkortstagare och andra som vill
Oka sina kunskaper om MC-kérning och bli
en sakrare MC-forare. Trafiksdkerhetshojande
material pa hemspraket kan vara en véag till
Okad MC-sakerhet.

Under 2017 slappte NMCU Full Kontroll som
en film. Filmen ar ingen action-rulle, tvartom.
Den &r langsam och grundlig och tankt att
anvanda som sjalvstudier for alla som vill ut-
veckla sin MC-korning. Filmen ar 45 minuter
lang och uppdelad i 27 delar. Varje del beskri-
ver en korteknisk del i Full Kontroll. Filmen ar
pa norska. SMC uppmanar alla motorcyklister
att titta pa den.

Filmerna och béckerna Full Kontroll hittar
du pa www.svmc.se/school/Full-Kontroll
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