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KiRA MOTORCYKLIST!

Det racker inte med att vi motorcyklister maste
hantera ett kravande fordon — utan en skyddan-
de kaross runt oss &r vi sa sarbara att vi i stor
utstréckning ocksad maste ta ansvar for andra
trafikanters felhandlingar. Darfér havdar SMC
att motorcyklisterna maste vara “en elit bland
forarna”. En forutsattning for att kora tryggt
ar att man behérskar en exakt korteknik. Man
maste kunna styra, bromsa och accelerera — de
tre mandvreringar som gar att géra pa en mo-
torcykel. Detta var temat i Full Kontroll, SMC:s
tidigare bok om motorcykelkdrning.

En bra korteknik ar anda inte tillrackligt
for att bli en trygg motorcyklist. Vi kan val
saga att kortekniken bara ar ett verktyg for
att kunna genomféra de taktiska och opera-
tionella val man hela tiden maste gora ute pa
vagen. For att kunna fatta ratt beslut maste
man ha en grundldggande forstaelse for tra-
fiken, nagra genomtankta strategier och en
bra sjalvinsikt. Fran forskningen vet vi att
risken for att ta felaktiga beslut minskas dra-
matiskt nar man far lite erfarenhet. Darfor har
NMCU, Norsk Motorcykel Union, producerat
Bra Tankt och SMC har darefter 6versatt den.
Har har vi samlat det mesta av vad erfarna
motorcyklister vet om vag, trafik, motorcyklar,
utrustning, och tillbehor. Det ar svart att lasa
sig till erfarenhet, men det hjalper antagligen
att fa nagra kvalificerade rad med pa vagen.
Precis som Full Kontroll har Bra Tankt ska-
pats av motorcyklister féor motorcyklister.

Aven om Bra Téankt férst och framst riktar
sig till nyblivna MC-forare i alla aldrar, tror vi att
de erfarna férarna ocksa kan ha nytta av att lasa
boken — om inte annat for att kunna nicka igen-
kadnnande. En motorcyklist maste kunna be-
harska bade sin motorcykel och det trafikmas-
siga. Darfér rekommenderar vi att Full Kontroll
och Bra Tankt lases i ett sammanhang.
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TRAFIKSPELET

Det finns de som satter likhetstecken mellan att
aldrig uppleva farliga situationer i trafiken med
att vara en god trafikant. Samtidigt &r det dag-
ligen motorcyklister som bara med en harsman
undgar att dodas, utan att ens veta om att de
varit inblandade i en farlig situation. Det ar inte
bara en sliten klyscha att havda att kéra MC
ar att tdnka MC. Har du inte huvudet med dig i
trafiken, &r chansen stor att du inte heller far det
med dig hem igen.

Att kéra motorcykel handlar i hégsta grad
om att aktivt vara med i sin egen transport. Man
bor kéra med en hég grad av sjalvinsikt och
krava sitt utrymme pa vagen och i trafiken. Ef-
tersom vi motorcyklister kér det minsta fordonet
maste var sjalvinsikt och riskmedvetenhet vara
desto storre.

Egentligen kan man jamféra att kéra motorcy-
kel, eller vilket annat fordon som helst, med att

man deltar i ett spel. Lat oss kalla det for trafik-
spelet. Ett ovanligt trevligt spel for dem som kan
reglerna och gillar att delta. Men for att det ska
bli trevligt bér man, i likhet med alla andra spel,
kanna till spelreglerna. | trafikspelet bestar de
av en blandning av trafikregler och trafikanter-
nas egna oskrivna regler.

Den forsta kategorin ar latt att forsta, de
ar trots allt inskrivna i Trafikférordningen och
ska, det ar i alla fall sa det ar tankt, fungera
som ett gemensamt arbetsverktyg i trafiken.
Trafikreglerna har kommit till for att skapa for-
utsagbarhet. Inte minst ger de dig méjligheter
att forutse handlingar hos de andra trafikan-
terna. Trafikreglerna skapar forutsdgbarhet
och en mdojlighet fér samspel. Forutsagbarhet
reducerar risken for missforstand, éverrask-
ningar och olyckor.

Tank bara pa hur arg du som motorcyklist
blir nér en bilférare inte respekterar vajningsplik-
ten — med andra ord inte uppfor sig férutsagbart.
Man anvander till exempel inte blinkers bara for
att det ar faststallt i en paragraf. Man anvander
blinkers for att ge en signal till de andra trafikan-
terna om att man har planerat att svanga till ho-
ger eller vanster.

Men oavsett om du anvander blinkers-
knappen eller inte sa sander du som motor-
cyklist ut signaler till de andra trafikanterna.
Till exempel nar det géller forhallandet till fart.
Det ar val helt okay att du kanske tycker att
fartgranserna ar for laga och att det sinkar
dig. Men du kan likafullt inte upphava dem och
skapa dina egna regler som de andra trafikan-
terna inte forstar.

For att kunna vara en aktiv deltagare i tra-
fikspelet ar det viktigt att tala ett sprak som alla
forstar. Om man inte uppfattar och forstar de sig-
naler som getts, ar det latt att bli utanfor och Gver-
spelad. Da maste man lagga mycket koncentra-
tion pa annat an att utféra sjélva forarjobbet.

Ett bra exempel pa sadant utanforskap, i det
vi kan kalla ett trafikspel for att komma vidare ar
flygledarna pa Charles de Gaulle-flygplatsen i
Paris. De pratar konsekvent franska till de fran-
ska piloterna - aven om det officiella flygspraket
ar engelska. Det gor att alla 6vriga piloter som
inte forstar franska blir utestdngda fran stora de-
lar av det avancerade trafikspel som sker i luft-
rummet 6ver den franska huvudstaden.

| grund och botten handlar det om team-
work. Om man forstar att Iasa spelet kan man
radda bade sitt eget skinn och skinnet pa med-
spelarna. Det ar faktiskt sa att de handlingar du
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utfor i trafiken ocksa paverkar de andra spelar-
nas handlingar. Darfor ar det klokt att ge tyd-
liga signaler och aktivt invitera till den ordlésa
dialogen. Med ordl6s dialog menar vi inte att ge
fingret till kaxiga taxichaufférer eller att férsdka
uppfostra man med hatt.

Pa den tyska Autobahn upptéacker man
olika extremvarianter av trafikspelet. Du by-
ter inte plotsligt fil om du i backspegeln ser
att en illréd Ferrari kommer i tvahundrafemtio
kilometer i timmen i den andra filen. Det ar i
sjalva verket inte nédvandigtvis bara de andra
trafikanternas ansvar att ta hansyn till andra.
Kom ihag att du som oskyddad motorcyklist ar
den som har mest att tjdna pa en mer forla-
tande trafikmiljo.

Att se och bli sedd ar i grund och botten
detsamma som att forstd och bli forstadd. Ett
bra exempel pa att bli sedd och forstadd ar nar
du narmar dig ett dvergangsstalle dar nagon har
planerat att ga éver. Da ar det klokt att sanka far-
ten, garna dverdrivet, i god tid innan évergangs-
stéllet. Da signalerar du med all méjlig tydlighet
till fotgdngarna att du har uppfattat situationen
och att du har tankt slappa éver dem.

Det finns motorcyklister som kér med en fi-
losofi att "om de andra inte marker att jag finns sa
ar jag ganska n6jd och om jag ska paverka trafik-
bilden sa ska det vara i positiv bemarkelse”. En
i grunden ganska adel tanke, men om den ska
fungera i praktiken maste man kanna till bade
de skrivna och de oskrivna reglerna. Dessutom
maste man hela tiden vara noga med att invitera
de andra trafikanterna till att vara med i den ord-
l6sa dialogen. Men man skall &nda aldrig ta for
givet att det fungerar varje gang.

Kort sammanfattat, det ar inte smart att
tvinga de andra trafikanterna till ovantade hand-
lingar for att du sjalv inte hade gett dem tillrack-
ligt klara besked om vad du hade tankt gora.

Aven om det fran bérjan kan verka som om
du har fri vag - dar du har placerat dig for att géra
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en omkdrning av en langtradare — kan det likafullt
hénda att en bil plotsligt dyker upp i métande kor-
falt. Da ar du uteldmnad till att lastbilschaufforen,
som ar observant pa situationen, bromsar upp
och later dig smita in framfér hans grill.

Men det motsatta kan ocksa handa. Manga
motorcyklister har upplevt aggressiva bilférare
som i stallet for att visa hjalpsamhet, trampar
gasen i botten och nekar att slappa forbi dig.

PA RATT PLATS | RATT TID
En av huvuduppgifterna for en motorcyklist ar
att forsta och uppfatta riskerna. Fran korkorts-
utbildningen minns du kanske ett begrepp som
"korprocessen”. Den handlar om att se, upp-
fatta, avgora och handla. Foér att kunna handla
maste du ha intagit handlingsberedskap.
Handlingsberedskap kan till exempel vara
att du nar du uppfattar nagot farligt, automa-
tiskt flyttar over tva fingrar till handbromsen —
utan att slappa av pa gasen. | realiteten har du
egentligen inte gjort nagot alls, men du har lika-

tiden uppmarksamma pa att ha tillrackligt med
plats och tid for att kunna utféra nédvandiga at-
garder. Kom ihag att nagot sa grundlaggande
som bromsberedskap sitter lika mycket i huvu-
det som i de tva till tre fingrar du har placerat pa
bromsen. Bromsberedskap ger dig en tidsfordel
och tid &r utrymme.

For att kunna skapa handlingsutrymme bor
du kunna styra motorcykeln dit du vill. Med an-
dra ord: Ju sdmre teknik du har, desto mindre
utrymme har du formaga att skaffa dig. De flesta
anar instinktivt hur de ska gora for att vara pa
ratt plats i ratt tid. Detta ar utan dverdrift livsvik-
tigt for en motorcyklist.

Darfor bor du se till att du alltid har méjlig-
het att kunna utféra de handlingar du sjalv vill,
och inte lata andra bestdmma vad du ska gora.
Ledordet hér &r bra sikt, sékerhetsavstand samt
tid och utrymme fér att kunna reparera egna el-
ler andras felbedémningar och felhandlingar.

Att ligga och slicka baklyktorna pa bilen
framfor dig, for att sen vrala forbi, ar till exempel
ganska dumt. Det hindrar andra att delta i tra-
fikspelet. Motorcykeln &r i grunden ett flexibelt
och lattmandvrerat fordon, men far ofta for litet
handlingsutrymme av de andra trafikanterna.
Oavsett hur stor och viktig du an kanner dig pa
cykeln, kommer du som motorcyklist alltid att
vara den svagare parten. Gilla det eller inte,
sadan ar verkligheten. Inte ens en GuldWinge-
forare, uppstoppad som en Michelingubbe, kan
rékna med att klara sig i ett omilt och ovantat
mote med en langtradare utan att f& skramor
bade i sjalvtilliten och pa ekipaget. Att det tidvis
kan uppsta Gverraskande situationer pa vagen
fick innevanarna i en liten svensk ort uppleva for
nagra ar sedan. Da fick de namligen sin forsta
rondell, byggd efter vagkonstens alla ingenjors-
regler och med en tjusig stenskulptur tronande
i mitten. Pa 6ppningsdagen var sjélvklart lokal-
tidningen pa plats och fragade en bilist vad hon
tyckte om stans forsta rondell. Hon svarade:
”Jo, den ar jattefin. Men det ar valdigt trangt nar

fullt pa ett effektivt satt satt dig sjalv i beredskap.

Handlingsutrymme ar den sakerhetsmar-
ginal eller sakerhetszon du som motorcyklist
behdver for att kunna korrigera dina eller an-
dras eventuella felhandlingar. Utan handlings-
beredskap skaffar du dig inte tillrackligt hand-
lingsutrymme.

Erfarna motorcyklister vet instinktivt vad de
ska gora i de allra flesta situationer och ar hela

du méter andra bilar”.

Som nybliven motorcyklist kan det kan-
ske vara svart att forsta att de andra trafikan-
terna inte ser dig. Men trafikspelet férsiggar
tyvarr inte alltid efter reglerna. Darfor ar det
viktigt att vi motorcyklister ser till att vi alltid
gor oss sa synliga som mojligt for de andra
trafikanterna. Bland annat géller det var pla-
cering pa vagen.




Du kor i hoger korfalt pa en motorvag.
Plotsligt bestdmmer du dig for att byta fil, men
istallet for att bara kasta dig ut i den andra filen,
ger du gas och placerar dig langsamt ut mot
mittlinjen. Har ligger du nagra sekunder for att
dubbelkolla den déda vinkeln och byter sen kor-
falt. Tank vilken skillnad det utgdr for chaufforen
i bilen i vanster korfalt. Ett sadant uppférande
skapar forutsagbarhet och synlighet som bade
du och de andra trafikanterna tjanar pa. Ett an-
nat bra exempel ar att placera sig langt ut till
vanster i korfaltet for en “blind” hégersvang for
att skaffa sig en siktfordel.

En genomtankt korstil gér att man har
chansen att géra alternativa mandvrar, och kan
i nodfall iscensatta den berémda plan B. Men du
har inte en chans varlden att ens tdnka pa plan
B om du inte har satt dig i beredskap — eller om
du saknar nédvandiga korfardigheter.

Om man bortser ifran de tiotusentals mopeder-
na i Saigon och Bangkok och skotrarna i Rom,
ar det faktiskt latt att bortse frdn motoriserade
tvahjulingar i den dagliga trafikbilden. Trots att
motorcyklarna egentligen ar val synliga blir de
forbluffande ofta osedda av bilisterna. Det bety-
der: Sjalvklart syns vi — men anda inte.

En av grunderna till att bilférarna inte ser
motorcyklisterna ar att en motorcykel inte upp-
fattas som nagot hot for bilisten i samma ut-
strackning som exempelvis en langtradare gor.
Det ar med andra ord inte medvetet som motor-
cyklisten inte blir sedd. Tva klassiska situationer
dar motorcyklar garna blir osynliga for bilférarna
ar nar bilen ska svanga till vanster eller ska kéra
ut pa en huvudvag.

Om inte du sjalv ser till att géra dig synlig
i forhallande till de andra trafikanterna, kan du
heller inte rdakna med att de ska se dig. Att ligga
mitt bakom en langtradare ar till exempel en
dalig idé, bade nar det galler att bli sedd och
nar det géller sin egen sikt. Ar du inte synlig
har du automatiskt férsummat nagot av ditt
handlingsutrymme.

Placeringen pé vagbanan ar av stor sa-
kerhetsmassig betydelse for motorcyklister och
man gor sig storre &n man faktiskt a&r genom att
ha ratt placering. Man behdver inte vara atom-
fysiker for att rékna ut att ett objekt som ror sig i
férhallande till bakgrunden har stérre chans att
bli upptackt an ett som haller sig stilla. Om du
har ett akut behov att bli sedd ar det ett smart
drag att forflytta sig i sidled pa vagbanan. Med
det menar vi inte att kéra karusell, utan lang-
samma pendelrorelser fran sida till sida. Nar du
ligger bakom en bil ar det viktigt att se till att
bilféraren ser dig i sina speglar. Forsok att kéra
pa ett sadant satt att du alltid blir sedd, antingen
i sidospeglarna eller i backspegeln.

Reflexvast ar inte langre bara forbehallet
vagarbetare och poliser utan anvands idag av
manga motorcyklister i tron att de lattare ska bli
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sedda. Sjalvklart skadar det inte att anvanda en
sadan vast, men den kan ocksa inge en falsk
trygghet. Ofta ar det faktiskt bara du sjalv som ser
att du har en vast pa dig, dar du sitter bakom hdga
kapglas och gdms bakom rejala tankvaskor.

Det finns motorcyklister som forlitar sig pa
helljus for att bli sedda, dar andra istéllet tycker
att det bara ar idioti. Hur som helst kan helljus,
sa vitt det inte blandar andra, vara bra att an-
vanda vid till exempel omkdrning av en k6. Men
forvanta dig for all del inte att alla bilisterna upp-
tacker dig av den orsaken. Vi lever inte i en full-
andad varld och maste darfor snallt forhalla oss
till de trafikanterna som vid varije tillfalle utgor
den trafikbild vi befinner oss i.

Det ar oerhort trakigt att ligga och hindras av
en k6. Att slippa kdkérning ar for manga en bi-
dragande orsak till att man fran bérjan valde att
kéra motorcykel istallet for att sitta i en trang
och varm bil. | Sverige ar det inte forbjudet att
mandvrera sig mellan bilarna som star/kor i ko
i samma riktning. Trots detta &r det en vagad
sport som kraver ett rejalt matt av bade goda
nerver och god korteknik samt en hdég upp-
marksamhetsniva. God balansférmaga ar en
av de forsta forutsattningarna for att lyckas. Det
ar bade farligt och pinsamt att plétsligt tvingas
lagga cykeln 6ver motorhuven pa bilen till hoger
eller vanster om dig, bara for att du inte klarade
av att halla balansen. En tumregel ar: Se langt
fram med kontroll pa koppling och gas.

Var ocksa extra uppmarksam pa att det
snabbt kan hetta till lite extra i skallen pa bilfo-
rarna som sitter i kon.

Nagra anvander helljus nar de kér mellan
bilar i ko vilket kan vara klokt for att visa att du
kommer. Men rakna inte med att alla bilister ser
dig i spegeln, tvartom. Det finns dock bilister
som ser dig och later dig fa den plats du beh-
ver for att trackla dig forbi.

Ska du forsoka dig pa detta maste du vara
helskarpt bade framat och bakat. Det &r inte alls
osannolikt att det finns fler motorcyklister som
har téankt detsamma som du, och dessutom for
att forcera bilkén ocksa garna vill kéra forbi dig.
For oerfarna kokorare ar det helt klart att rekom-
mendera att lagga sig i hjulsparet efter en an-
nan cykel och lata den bana vag

Kokorning ar sakrast att gora i laga hastig-
heter. Skillnaden mellan din och kdns hastig-
het bor inte vara hogre an 10 km/h. Da har du
chans att géra en bedémning av din omkérning
for varje fordon du kér om. Nar trafiken rullar pa
i 60 kilometer i timmen inom en 50-zon &r det
direkt dumt, for att inte séga forbjudet att syssla
med liknande aktiviteter. Kom ihag att det inte
ar skamligt i att ligga i k6 — men det ar tidskra-
vande och valdigt, valdigt langtrakigt!

Oavsett vad en del anser sa ar kollektivfal-
tet inte en frizon dar motorcyklister kan géra vad
de vill. Stockholm &r en av de stader i varlden

som tillater motorcyklar i vissa kollektivfalt, men
man ar sallan ensam dar. En sak ar de andra
trafikanterna som har sin rattmatiga plats dar,
som bussar, taxi och minibussar. En helt annan
sak ar de bilister som insisterar pa att lana av
kollektivfaltet nar det passar dem. De har en
tendens att kasta sig in i kollektivfaltet — liksom
for att dolja att de gor nagot olagligt. | rusnings-
tid gar trafiken i kollektivfalten oftare snabbare
an trafiken i de dvriga filerna, men bjuder sam-
tidigt pa ett forutsagbart monster att ratta sig ef-
ter. De som kor i kollektivfaltet &r ocksa de som
forst far kontakt med pafarterna fran hoger.

Det har blivit en allt vanligare uppfattning
bland motorcyklister att dubbel sparrlinje ska
anses som en egen motorcykelfil. Nagra anser
att passera en sadan linje ar en bagatell i det
stora hela, men den métande trafiken har inte
nddvandigtvis samma uppfattning. Men du har
din fulla ratt — dar det inte ar skyltat med omkaor-
ningsférbud — att kéra forbi andra fordon i sam-
ma korfalt, sa lange du inte korsar sparrlinjen.

Det finns en utbredd myt bland motorcyklister att
alla bilférare ar dumma och daliga att kéra. Men
i lika hég grad som teorin ar kéand ar den ocksa
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fel. Erfarna motorcyklister upplever faktiskt sal-
lan eller aldrig att bilférarna inte tar hansyn. Det
hanger sjalvklart ihop med att dessa veteraner
tar hansyn for att ge sig sjalva handlingsutrym-
me, som i hoég grad hjalper till att eliminera farliga
situationer. Med andra ord: De férvantar sig det
ovantade och att inte alla foljer spelreglerna.

Det ar daremot latt att vanda upp och ner
pa denna problemstallning. Vem har val inte
upplevt att ocksa motorcyklister kan vara med
och skapa ovantade och farliga situationer for
de 6vriga trafikanterna? Som motorcyklist kan
man gora bilisterna farliga och radda genom att
till exempel plétsligt bara blasa forbi bilen utan
att dessforinnan ha gett minsta férvarning. Ett
lika irriterande faromoment kan vara fyra aldre
herrar pa var sin japansk customcykel som in-
sisterar pa att ligga i 70 kilometer i timmen pa
90-vag for att njuta av utsikten. | en sadan si-
tuation kan du vara saker pa att det kokar rejalt
under topplocket pa langtradarchaufféren som
har ont om tid och som ligger bakom och inte
kan komma forbi.

| stort sett handlar det om nagot sa enkelt
som att satta sig in i andra trafikanters situation
och ha vad man med ett fint ord kanske kan
kalla for trafikempati.

Nagra satter likhetstecken mellan att aldrig
uppleva farliga situationer i trafiken med att vara
en god trafikant. Samtidigt som andra havdar att
vara en god trafikant ar att aldrig bli 6verraskad
over de faror som kanske dyker upp. Om du
hela tiden kanner att du hamnar i farliga situa-
tioner pa vagen beror det med storsta sannolik-
het pa dig, och inte pa de andra trafikanterna.
Eller som en av vara bekantas farfar sa precist,
och med en hog grad av sjalvinsikt, formulerade
det: "For varje gang jag var ute och korde bil
verkade det bli fler och fler idioter pa vagen —
anda tills jag en dag forstod att det var jag som
var idioten”.

Bilisterna ar i majoritet i trafiken och de har
faktiskt all ratt att vara dar. Som motorcyklist
utgor du i viss man ett hot for dem. Vi pa tva
hjul har inte nadgon skyddande kaross runt oss
och maste i hdg grad ta ansvar for bilisternas
eventuella felhandlingar. Darfér kan det vara
klokt att lara sig att kdnna igen handlingsmdnst-
ret for olika typer av bilférare. Aven om det &r
lite for enkelt att stoppa in olika bilister i fack
— man med hatt, polsk minibuss, tysk camping-
turist och tuffingar i sportbilar — maste man alltid
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forhalla sig till dessa chaufférer och pa ett eller
annat satt klara av att kommunicera med dem.

Att vara i trafiken ar lite som att tippa. Det
finns nagra sakra, men ibland kan det vara klokt
att helgardera. En sak som man i regel kan vara
saker pa ar att de samsta chaufférerna marks.
Signaler som gor att du ska vara pa din vakt
ar: ojamn hastighet, vinglig och oséker kérning
vid pafart till motorvag. Gor inga férsok att upp-
fostra sadana férare med att tuta eller genom att
anvanda ofina handrorelser. Styr istallet undan
och lat dem fa utrymme.

Oavsett hur irriterande det an kan upp-
fattas sa finns det oftast en orsak till att bilen
framfor dig kor sakta. Det kan vara ett langsam-
gaende fordon, som exempelvis en traktor, eller
andra objekt langre fram pa vagen som gor att
bilen framfor dig har sankt farten. Radjur ar gott
pa middagsbordet, men ar mindre uppskattat

som en kletig s6rja pa vagbanan.

Nar du kommer ikapp ett langsamgéaende
fordon ar det ocksa viktigt att vara observant pa
att det snabbt kan andra riktning, svanga av va-
gen eller stanna helt. Férsok att se efter tecken
som snart kan tyda pa sadant upptradande.
Valjer du att passera ett sadant fordon kan det
darfor vara farligt att bara blasa forbi i full fart.
Minska hellre pa gasen och kor sakta forbi.

Som deltagare i trafikspelet ar kommuni-
kation mellan de olika trafikanterna och trafik-
grupperna viktig. All forskning, statistik och stu-
dier visar att majoriteten av kollisioner mellan
bil och motorcykel vallas av ouppmarksamma
bilférare. Men det hjalper inte att bilférarna har
det juridiska ansvaret nar det ar vi som ham-
nar pa sjukhus. Darfér maste vi motorcyklister
ocksa ta ansvar for bilférarnas felhandlingar.
Om du inte gor det kan konsekvensen till och
med vara dodlig.

Ogonkontakt kan vara bra, men det fung-
erar daligt med morkt visir. Titta om bilen upp-
for sig pa ett satt som kan tyda pa att bilfo-
raren har uppmarksammat dig. Om en bil star
stilla men tydligt ar i fard med att svanga ut
pa vagen, kan det vara klokt att kasta en blick
pa hjulen. Finns det nagon rorelse/vridning pa
framhjulen sa ar det ett sakert tecken pa att
nagot ar pa vag att handa. Men Ias inte blicken
bara pa en punkt. Skaffa dig i stéllet en total-
bild 6ver situationen genom att anvanda det vi
kallar for bred uppmarksamhet.

I HUVUDET PA EN
MOTORCYKLIST

Att kora motorcykel kan pa manga satt liknas
vid backhoppning. Det ar aktiviteter som inte
kan genomféras pa ett halvhjartat satt. Du kan
inte hoppa lite i hoppbacken pa Lugnet i Fa-
lun. Antingen sa hoppar du, eller sa hoppar du
inte. Man maste vaga gora det som ar riktigt.
Pa motorcykel kan du till exempel inte vélja att
bara lagga ner cykeln lite, om situationen kra-
ver fullt nedlagg. Vi har redan konstaterat att
en motorcykel ar ett flexibelt och lattmandvre-
rat fordon. Men det hjalper féga att den i grun-
den ar konstruerad for att vara lattmandvrerad,
om du inte enkelt klarar att mandvrera den dit
du vill att den ska ga. Eller kanske anda vikti-
gare, att undvika att cykeln gar dit du absolut
inte vill att den ska ga.

Utan tvekan ar det manga ganger svart att
avgora vem som egentligen kér med vem eller
vem som faktiskt har kommandot: Motorcyklis-
ten eller motorcykeln?

Ett bra exempel pa en situation dar du
maste vara duktig pa att ta beslut ar om du kom-
mer i mattlig fart genom ett bostadsomrade och
ett barn plotsligt dyker upp pa vagen framfor
dig. Du ser barnet, uppfattar att det ar en far-
lig situation, tar beslutet att nagot maste goras,
verkstaller en handling, bromsar in hart och styr
undan. Du tar herravaldet.

Men man kan inte genomféra de ratta
taktiska valen om man inte har handlings-
beredskap. Utan handlingsredskap — ingen
handling. Handlingsredskapen ar en precis
och effektiv kérteknik. Du kan planera valdigt
mycket - men inte allt!

Nar din hjarna ar fullt upptagen av att ta
emot och bearbeta all information har den inte
kapacitet nog att tanka pa kortekniken. Den mas-
te fungera av sig sjalv. Darfor maste kortekniken
vara noga indvad som naturliga arbetsvanor. Det
ar du som ska tala om for din motorcykel vad den
ska gora. Men nastan lika viktigt ar det att inte
stéra nar den utfor de mandvreringar du har valt.
Lyssna ocksa till signalerna du far fran cykeln
och gor nagot innan den borjar protestera.

Det ar inte bara nar farten ar hég, och de
potentiella farorna kan ge ett dédligt utfall, som
man bor lara sig att hantera. Tank dig att du ska
kora in pa en full farja. Motorcykeln &r packad till
max, det ar varmt under hjalmen, farjemanska-
pet stressar dig och kdrrampen &r bade brant
och hal. Hela situationen kanns allt annat &n be-
kvam Men du kan inte valja att bara kora lite in
pa farjan. Du maste vaga gora det som ar riktigt
och ta herravaldet dver situationen.

Lika obehagligt kan det vara att kéra in pa
en traffplats pa toppen av en grusbacke. Klarar
du inte att kéra uppfor backen i ett drag sa star
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du pa nasan. Men genomfér du det du fran bor-
jan hade planerat ar chansen som regel stor att
det gar bra.

Att ta herravaldet handlar ocksd om att
ha en motorcykel som du faktiskt klarar av att
bemastra. Beklagligt nog ar det en relativt ut-
bredd missuppfattning att om man koper sig en
R-cykel sa blir man automatiskt lika bra pa att
kéra som Valentino Rossi.

Givetvis valjer man en cykel med hjartat,
men det &r minst lika viktigt att man ocksa har
huvudet med sig. Ar du kortvéxt bér du i bérjan
kanske undvika den storsta offroadcykeln. Men
det finns ocksa satt att kringgad sadana fysiska
hinder. Ganska méanga cyklar kan i hogre eller
mindre grad modifieras och det finns massor av
"bolt-on-kit” att kopa som gor att du kan anpas-
sa cykeln efter dina behov.

Du ska absolut inte strunta i att kdpa drom-
cykeln darfor att den kanske ar kravande i 6ver-
kant. Motorcykel handlar férst och framst om
kanslor och du blir aldrig n6jd med nagot som du
uppfattar som en kompromiss. Ingen cykel ar far-
lig sa lange du ar medveten om vad du haller pa
med och tar med i berdkningen att cykeln kanske
ar ett nummer for stor eller aningen for snabb.

Nagra anvander som undanflykt for att inte
lara sig korteknik att de kor sa forsiktigt och sa
fa mil per ar att de inte behdver kunna s& myck-
et eller att de bara kér en customhoj. Sadana
argument haller sjalvklart inte. Alla MC-forare
maste lara sig ratt korteknik och vaga anvanda
den och man maste tréna. Korkortet ar bara en
tillatelse att fa 6vningskora pa egen hand!

Vadret ar bra, vagen ar fin och din fart ar skon
och komfortabel, en situation dar du pa alla satt
egentligen bara njuter. Men sa kommer du in i
en kurva och far plétsligt en kansla av att den ar
skarpare an du fran borjan trott. Den instinktiva
kanslan av fara ar sa patrangande att du blir
fullstandigt handlingsférlamad. Blodet forsvin-
ner direkt fran huvudet. Armarna och ryggen blir
helt stela. Det kdnns som om nagon skulle ha
kort upp ett spett i din ryggrad och din blick ar
last precis pa det trad du absolut inte vill traffa!

Pa nagot satt gick det i alla fall bra, men
pa nasta rastplats ar du tvungen att stanna for
att lugna ner dig. Detta ar inte en unik situa-
tion férbehallet nyborjare, utan sannolikt nagot
som de flesta motorcyklister upplevt manga
ganger. P4 motorcykelsprak sammanfattar vi
dessa medfédda instinktiva reflexhandlingar,
som egentligen skall skydda oss for faror, med
tre ord: Stel av skréck.

Ett annat namn pa dessa reaktioner &r in-
stinktiva felhandlingar. Reflexhandlingar som
automatiskt kommer utan att du tanker dver el-
ler planlagger dem. Manniskokroppen ar egent-
ligen inte byggd for att kdra motorcykel. Den ar
byggd for att ga eller springa. Genom evolutio-
nen har vi blivit utrustade med en rad reflexer
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som &r till for att skydda oss och som slar till
blixtsnabbt nar vi fornimmer fara. Du blundar till
exempel helt automatiskt nar nagot kommer fa-
rande mot dina 6gon. Och nuddar du vid nagot
hett rycker du kvickt till dig handen.

Detta ar omedvetna reflexer som kan radda
dig fran att bli skadad. Det skvallrar emellertid om
att nagra av dessa instinktiva handlingar kan vara
livsfarliga nar vi kér motorcykel. Instinktiva fel-
handlingar &r en betydande orsak till att det sker
motorcykelolyckor. Ofta férvarrar dessa handling-
ar en situation som du l&att hade kunnat komma
helskinnad ur om du bara hade varit medveten om
vad du gjorde fel. Alla dessa instinktiva 6verlev-
nadsreaktioner har dessvarre kraft nog att driva
bort férnuftet och lamna oss at paniken.

Hur ska vi da lara oss att 6vervinna dessa
medfddda instinkter och istallet hantera proble-
met? Det finns egentligen bara tre Idsningar:
For det forsta att hela tiden vara medveten om
att problemet finns. Fér det andra att lara sig att
kénna igen de situationer som utléser paniken
och darmed ockséa felhandlingarna. Och for det
tredje att 6va och 6va pa precis korteknik, sa att
de inlarda vanorna kontrollerar dina instinkter.

Den kick man kan fa av att kéra motorcykel ar
for manga sjalva grunden till att man fran borjan
valde denna aktivitet som sin personliga adrena-

.
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lininjektion, istallet for att exempelvis hoppa fall-
skarm eller bestiga berg. Men om malet med att
kdra motorcykel ar att framhava sig, existerar ald-
rig ratt tid och plats. Att "showa” ar inte synonymt
med att beharska, och mycket buller betyder inte
att du har full kontroll — snarare tvartom.

Séadan korning resulterar som regel bara i att
man hindrar cykeln att gora sitt jobb. Och nagot
av motorcykelns jobb ar att ge dig den otroligt ské-
na kanslan att du kontrollerar den. Kénslan som
ger dig ett invandigt lyckorus som inget annat.

Men om det bara &r ingangen pa nasta kur-
va som galler har du redan passerat en grans
(och da pratar vi inte om fartgranser). Man kom-
mer in i ett psykologiskt tillstdnd dar man kan
mista kanslan av tid och rum vid en extrem fo-
kusering pa uppgiften. Det &r narmast som att
vara i en slags tunnel och samtidigt som det kan
vara den underbaraste kansla sa kan det vara
lage att vara observant. Det ar faktiskt nar allt
stdmmer som det samtidigt bér ringa en var-
ningsklocka nagonstans langt inne i din hjalm.
Erfarna motorcyklister vet vad de bér goéra nar
dessa varningsklockor bérjar ringa och klarar
av att bryta innan det ar for sent. De mest upp-
riktiga av oss kan gott erkdnna handelser som
denna:

"Vi lag tva cyklar efter varandra och vi hade
glatt oss valdigt dver nagra speciella kurvor lite
langre fram pa vagen. Men plotsligt sa brom-
sar cykeln framfor mig ner, precis fore forsta
kurvan. Jag tankte, vad i hela varlden sysslar
han med? Vaxlar ner, drar pa gas och var pa
vag att kora forbi da aven jag upptacker traktorn
med en lang hdégaffel som var i full fard med att
svanga Over vagen”.

Fart handlar, i likhet med manga andra as-
pekter som ror motorcykelkérning, om att valja
tid och plats. Varfor inte testa bankérning till ex-
empel? Det ar latt att bli frestad att 6ka tempot
nar trafiken framfor dig ligger tatt och chanserna
till den ena omkdrningen efter den andra finns.
Men kom ihag att det alltid ar nagot som stop-
par dig till slut. Dynamiken i en sadan situation
kan illustreras av en sann historia, som absolut
inte ar unik:

*Jag var pa vég norrut i den téta séndags-
trafiken som lag i jamt 90 &nda tills en bilist
sénkte farten till 88 och jag tog mig elegant férbi
honom. Men d& farten i kén gradvis 6kade till
néstan 100 fortsatte jag att kéra forbi, efter teo-
rin om att; sa tar jag den, sa tar jag den, sa tar
jag den... Till slut kérde jag s& hdnsynslést att
jag inte vagade stanna vid nésta bensinstation
for att fylla bensin. Jag tyckte helt enkelt att det
skulle vara pinsamt att kanske tréffa nagon av
dem som jag nyss hade kért om”.

Vissa dagar kan man ha kanslan av att hela
motorcykeln ar skev. Att 70 kilometer i timmen
uppfattas som 120 — att allt skakar, vibrerar och
knakar och att bromsarna inte verkar som de
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ska. Dagar da man trycker pa knappen till tu-
tan istallet for blinkers och alla kurvor plétsligt
kanns som stela, odvervinnerliga fyrkanter.

Sjalvklart kan det ju handa att det faktiskt
ar nagot fel pa din cykel. Men lika ofta sitter
dessa obestdmbara kéanslor bara i ditt huvud.
Detta ar definitivt inte dagen for att halla pa med
en kravande koérning.

Prova inte heller att psyka dig sjalv med att
sdga att "ta i — koér pa — detta maste du klara —
du kunde det ju igar — det gar bra”. Faktiskt gor
det ofta inte det. Resultatet blir i basta fall bara
stela armar och hoga skuldror. Saddana dagar
ar det bara att lita pa kortekniken du har lart dig
och ta det som en lugn tur istallet.

Det kan sitta langt inne att erkdnna att man
har en samre dag pa motorcykeln. Men alla,
aven professionella férare, upplever det nagon
gang emellanat. Ibland vet man det redan nar
man rullar ut cykeln fran garaget. En magkéansla
att detta inte ar dagen ar en kansla du gor klokt
i att inte ignorera. Det behdver inte vara nagon
speciell anledning, men vi vet att starka sinnes-
stdmningar kan utlésa fenomenet. Darfor ar det
inte speciellt klokt att anvéanda motorcykeln for
att avreagera sig om man till exempel har brakat
pa hemmaplan.

TTeknikangest har den lite férdelaktiga egen-
skapen att den oftast slar till nar du minst har
anvandning fér den. Dessutom forstarks den
ofta i samband med stress, regn och moérker.
Det kanns definitivt inte roligt att ligga pa
tyska Autobahn i 200 kilometer i timmen och
plétsligt borja angsla sig for om kedjan kom-
mer att ga i bitar eller om du faktiskt skruvade
at framhjulsbulten tillrackligt.

Teknikangest ar valdigt distraherande
och tar bort koncentrationen fran de arbets-
uppgifter du har som férare. Den basta medi-
cinen mot en sadan angest ar att ofta att sjalv
kontrollera cykeln.

Det &r latt att forsta att man inte orkar séatta
sig in i hur alla finesser fungerar nar du kdper
dig en ny tvattmaskin eller en mobiltelefon. Men
det ar en vasentlig skillnad pa tvattmaskiner och
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mobiltelefoner jamfért med en motorcykel. Det
varsta som kan handa vid felaktig anvandning
av tvattmaskinen &r att dina vita T-shirts blir réda,
och det spelar val egentligen inte sa stor roll om
du kan hela menyn pa din nya mobiltelefon.

Det ar annorlunda med en motorcykel, dar
det i ordets ratta betydelse kan vara livsfarligt
att inte lara sig hur den fungerar och hur den
ska skétas. Aven om du lider av langt framskri-
den fientlighet mot tekniska saker maste du lasa
igenom cykelns instruktionsbok och lara dig de
mest elementara delarna for att halla fordonet i
ordning. Nagra exempel ar att kontrollera oljeni-
van, samtliga ljus, lufttrycket i dacken (nar de ar
kalla) och att se till att kedjan &r smord och har
ratt strackning.

Det ar inte bara nar instruktionsboken sager
att man ska géra service som cykeln behdéver
oversyn. Den behoéver ses éver med jamna mel-
lanrum. Kontrollera ocksa viktiga bultar och mutt-
rar efter att du har haft cykeln inne pa verkstad.
Det finns tyvarr exempel pa att verkligt professio-
nella motorcykelsmekaniker inte alltid har gjort ett
sa grundligt jobb som man skulle 6nska.

Med en cykel som du sjalv vet ar i perfekt
skick forstarks ocksa den goda kdrupplevelsen.

DET AR ALLTID
NAGOT I VAGEN

Gilla det eller inte, men vi har det vagnat vi har,
och det maste vi (6ver)leva med. Det ar trots
allt skillnad pa farliga vagar och daliga vagar.
Daliga vagar maste vi leva med, farliga vagar
maste vi rapportera. Det kan du géra genom att
ringa Trafikverkets telefon 0771-921 921 eller
anvanda digital rapportering pa www.trafikver-
ket.se eller www.svmc.se

Aven om vi inom SMC gér det vi kan i kon-
takten med vagmyndigheterna for att vagmiljon
ska bli sa bra som mgjligt, ar vi anda tvungna
forhalla oss till den befintliga vagen - om vi inte
vill stanna hemma.

Det betyder att vi maste lara oss att tackla 16s-
grus pa varen och efter lagningar, sprickor i as-
falten, blédande asfalt och saphalt dieselspill.
Darfor ar det viktigt att du som motorcyklist lar

dig att kd&nna igen signalerna pa dessa vagfal-
lor sa att du inte drabbas av kortslutning nar de
helt ovantat, dyker upp. De mest observanta har
nog redan raknat ut att det aterigen handlar om
att inta handlingsberedskap. Det ar faktiskt inte
alla sa kallade vagféllor som é&r lika farliga som
de verkar i borjan.

Sjalvklart ar det obehagligt att plétsligt upp-
tacka att nagon har lagt ett lass med grus pre-
cis nar du ar pa vag att lagga ner cykeln for en
fin svang. Men det viktigaste ar att aldrig stelna
nar du upptacker sand och grus pa vagbanan.
Faktiskt ar det ofta sa att den basta I6sningen
att inte géra nagonting alls. Det ar garanterat
béttre grepp langre fram och din cykel har storre
stabilitet &n du tror. Titta dig ur faran med laga
skuldror och blicken langt fram. Den instinktiva
Overlevnadsreaktionen i en sadan situation ar
att trycka alla bromsar i botten. Men det leder
oftast till raka motsatsen av det du hade tankt
dig. Vid en sadan felhandling bromsar du omkull
dig redan innan du kommit fram till gruset.

Typiska exempel pa var man kan rakna
med att hitta grus och sand pa vagbanan ar vid
utfarter fran gardar och industriomraden, i kors-
ningar och pa smavagar efter mycket regn, pa
varen nar sanden fran sandbilarna &nnu inte ar
borta fran vagbanan, I6sgrus som inte sopats
bort efter lagningsarbeten och fran stédremsor
i innerkurvor. Léangsgaende sprickor och hal i
vagbanan ar inte heller nagot som far motorcyk-
lister att jubla av gladje. Men har galler ocksa
mycket av detsamma som fér grus och sand.
Forst och framst bor du inte panikbromsa. Det
ar namligen dumt att traffa ett hal i vagbanan
med last framhjul. Lite gas ar i en sadan situa-
tion ar det basta. D& ar inte fjadringen kompri-
merad nar du traffar halet. Precis som i manga
andra situationer ar det ocksa vid dessa tillfallen
bast att inte hindra cykeln att gora sitt jobb.

Motorcyklister som rest i Osteuropa kan
beratta om gator dar brunnslocken har stu-
lits och salts som skrot. Sa vitt vi vet ar det fa
svenska motorcyklister som har blivit stoppade
av ryska avloppsbrunnar. Men det ar otroligt
vilka hinder i vdgen man kan forcera, bara man
inte blir stel av skrack. Som denna man: “Jag
kérde pa motorvdgen genom Karlstad, och tra-
fiken 16t i drygt 90 kilometer i timmen. Plétsligt
faller det av en pall frén lastbilen framfér mig.
Det gick sa fort att det inte var tal om att reagera
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alls. Jag insag instinktivt att den pallen maste
Jjag bara kéra rakt éver. Och det var precis vad
Jjag gjorde. Stétddmparna pé cykeln fick sig
sjéivfallet en rejdl omgang stryk. Men det var
ocksa allt.”

| samband med omasfaltering av vagar blir
ofta den gamla asfalten upphyvlad och det ar
manga av oss som har kant eller inbillat oss att
cykeln uppfor sig som gelé pa ett sddant under-
lag. Detta ar trots allt mer en psykisk uppfattning
av situationen an en reell fara. Tidigare hyvlade
man upp vagen sa att det blev djupa langsgaen-
de spar, men idag anvander man ytterligare en
teknik som lamnar ett vaffelaktigt monster. Det
gor att det har blivit mindre farligt att kra pa den
typen av underlag. Var smidig och ledig med en
god férankring i fotpinnar, sadel och tank och lat
cykeln gora sitt jobb, sa blir avhyvlad vag faktiskt
helt problemfri att ta sig fram pa.

Hala vagar ar tyvarr inte nagot som bara ar
forbehallet den kalla arstiden. Dieselspill kan pa
ett dgonblick omvandla de torraste sommarva-
gar till veritabla skridskobanor fér motorcyklar.
Det finns manga satt att upptacka dieselspill pa
och det kan vara bra att lara sig nagra varnings-
signaler att vara uppmarksam pa. | den forsta
rondellen efter en bensinstation kan du med
ganska stor sékerhet anta att det kan vara halt.
Diesel har den egenskapen att du kan kanna
lukten av spillet innan du upptacker det pa vag-
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banan. Detta galler till exempel i branta backar
dar lastbilar lacker oférbrand diesel ut genom
avgasroret. Riktigt krokiga vagar har ocksa ofta
tendens till att vara utsatt for dieselspill fran den
tunga trafiken.

Men aven utan olje- och dieselspill kan det bli
fruktansvart halt ocksa pa sommarvagarna. Spe-
ciellt vid det forsta regnet efter en period av tork
eller pa vagar med ny belaggning. En god for-
ankring i cykeln, kombinerat med I6sa och lediga
armar ar en odiskutabelt viktig poang aven har,
som i de flesta andra potentiellt farliga situationer.

Andra exempel pa hala vagfallor ar vag-
markeringar, jarnvagsspar och djurgaller. Sjalv-
fallet vet alla att det ar dumt att ge gas pa ett
jarnvagsspar och att det basta ar att sikta mel-
lan zebraranderna pa ett dvergangsstalle nar
du maste bromsa.

Ett annat frammande element som kan skapa
farliga situationer pa vagen &r djur. Fran sko-
gens konung och nerat i storlek har de en ten-
dens att ofta vara pa fel stélle vid fel tidpunkt.
Som tidigare sagts ar inte trafikskyltar och an-
dra paminnelser i trafiken nagot som myndig-
heterna satt upp for skojs skull. Dar algskyltar
finns uppsatta kan du vara tdmligen séker pa att
det finns ett algstrak. Tidigt pa morgonen och i
skymningen ar de mest aktiva perioderna
for algen. Man bor anda vara observant
pa algfaran hela dygnet, speciellt om
det ar en skyltad omradesstracka.
Algen &r inte en lagspelare du
kan lita pa. Att algen har upptackt
dig betyder anda inte att den har
tankt undvika kontakt. Det finns
manga exempel pa att algar
pa véagkanten faktiskt har
gatt till angrepp mot bilar
och motorcyklar. Kom
ocksa ihag att en alg

kommer séllan ensam. Oavsett vad du maste
hitta pa nar du upptacker en alg pa vagen, las
framfor allt inte blicken pa djuret. Det du tittar
pa traffar du!

Sma djur, som katter och gravlingar, utgor
faktiskt mindre fara for motorcyklister &n man
kanske skulle kunna tro. Sjalvklart ar det pa alla
satt obehagligt att kéra dver en katt eller ett annat
litet palsdjur i 90 kilometer i timmen, men det ar i
alla fall battre &n att bromsa och sta pa éronen.

UT PR EN TUR

Om vaggreppet i stort sett blir ett tema for din
korning pa vanlig vag har du av allt att doma
redan dverskridit en del granser. Aven om kon-
taktytan som finns mellan dacken pa din cykel
och vagen inte ar stérre an nagra fa kvadrat-
centimeter, ar det viktigt att lita pa vaggreppet.
Darfor att det ar viktigt att vaga gora det som ar
riktigt. Samtidigt ska man kunna ge sig medan
man kan och det gar bra. Och anvand alltid en
korteknik som utmanar vaggreppet sa lite som
mojlig — bestdmt men mjukt.

For att du 6ver huvud taget ska kunna
borja lita pa att du alltid har ett tillfredsstallande
vaggrepp maste cykeln ha bra dack. Dack ar en
farskvara, och aven om det kan vara flera mil-
limeter kvar av ménsterdjupet innan de maste
bytas, ar ett gammalt dack likafullt totalt obruk-
bart om det har suttit for 1ange pa cykeln och
gummit blivit hart.

Med vaggrepp menar vi egentligen den
friktion som uppstar mellan dacken och under-
laget. All kraft ska gad genom dessa bada kon-
taktytor och om en av faktorerna inte ar optimal
sa hammas kraftoverféringsprocessen radikalt.

Sammanfattningsvis sa kan vi saga att
varm och torr vagbana ger bra grepp, medan
kalla och vata vagbanor ger sémre grepp. Li-
kafullt kan en mjuk och korrekt kérteknik kom-
pensera mycket av det sdmre vaggrepp du kan
riskerar att ha pa vat och kall mark. Det ar dumt
att kéra av vagen bara darfor att du inte litade
tillrackligt pa vaggreppet. Om du valjer att lita
pa vaggreppet vagar du ocksa gora det som ar
riktigt, att ta i precis sa kraftigt som situationen
kraver.

Det kan kdnnas obehagligt att uppleva
det man pa motorcykelsprak brukar kalla
for ett slapp. Men som regel ar det inte
farligt — &ven om det kan kénnas sa
nar du sitter med hjartat i halsgro-
pen. Oftast slirar hjulen bara nag-
ra f& millimeter innan dacken
ater suger tag i underlaget.

Déack behover varme
for att fungera optimalt.
Ett gott exempel pa detta
ar racing dar man alltid
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anvander dackvarmare fore loppen. Med andra
ord: Ju narmare optimal arbetstemperatur desto
béttre vaggrepp far du. Aven i regn och kyla blir
vanliga dack tillrackligt varma, men kom ihag att
korning i sddant vader ocksa paverkar vaggrep-
pet pa annat satt i negativ riktning. En annan
medverkande faktor som har med déack att géra
ar lufttrycket. For lite luft kan gora ett splitter nytt
dack oanvandbart efter bara nagra fa mil. Dess-
utom kan fel lufttryck fa stora konsekvenser pa
hur cykeln beter sig pa vagen. For lite luft i fram-
hjulet gor cykeln otroligt tungstyrd.

Helt nya dack har en hal vaxyta som maste
nétas bort for att de skall fungera som de ska.
Kor mycket forsiktigt de forsta tio milen efter ett
dackbyte eller rugga ytan innan du anvander
dacket sa ar du saker.

Det ar bara att inse det férst som sist: Om du
inte fixar att kora i regnvader sa ar chanserna for
att f& nagon speciell avkastning pa investeringen
i motorcykeln i Sverige relativt marginell. Vi har

alla upplevt att man snabbt stuckit ivag pa en tur
i det finaste sommarvader man kan tanka sig for
att lika fort bli dverraskad av regn.

Det kan faktiskt vara helt okay att kora i
regn om bade du och cykeln &r riktigt utrustade.
Med riktiga klader och bra dack kan regnvader
bjuda pa verkligt fina korupplevelser. Nagra
ganger kan turen inte genomféras, men som
med sa& mycket annat handlar ocksa att kéra
motorcykel i daligt vader, om planering. Imma
pa visiret och en strid strdm av regnvatten ner
i nacken ar séllan trevligt. Men imman kan du
undvika genom att till exempel anvanda imfria
innervisir eller andra liknande produkter. Och man
kan faktiskt halla sig ratt sa torr i ganska manga
mil i regnvader med riktig och bra utrustning.

Anda &r det nog nagra som drar sig for
att sticka ivag ut pa en tur nar regnet 6ser ner.
Men regn och mdrker ar ofta mer en psykisk an
en fysisk fara nar det galler motorcykelkdrning.
Om hela din fokusering anvands till att forbanna
regnet och morkret kan det vara betydligt far-
ligare @n de tva andra faktorerna tillsammans.
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En sak ska man vara saker pa. Nar reg-
net forsar och sikten ar i det narmaste noll ar
bra korteknik helt avgérande. Kom bara ihag
att alla kortekniska moment ska genomféras
mjukt och forsiktigt.

Det ar otroligt vad man faktiskt kan packa med
sig pa en motorcykel. Men knepet ar att kompri-
mera och tédnka smart — bade nar det galler vad
du faktiskt behdver for turen och pa vilket satt
du placerar det pa cykeln.

Har du vaskor pa motorcykeln anvander du
sjalvklart dessa for packningen. Men om du sat-
sar pa l6st bagage ar det viktigt att det blir bra
forankrat. En sovséck eller packrulle som plétsligt
ramlar av och kommer in i bakhjulet ar ett otrevligt
satt att avsluta en motorcykeltur pa.

Det finns idag ett bra urval av bagagel®s-
ningar att kdpa som passar for motorcykelan-
vandning. En sjdmanssack for MC-anvandning
ar en bade smart och vattentat 16sning for att
fa med sig det du behover. Dessutom finns de i
néastan alla storlekar.

Aven om det kan verka som om designer-
na av din cykel helst hade sett att du faster 16st
bagage som sackar, bagar och liknande med
elastiska band, ar det bannlyst. Anvand istéllet
packremmar som du kan kdpa i sportbutiken el-
ler pa en bensinstation.

Oavsett vad du packar i ar det viktigt att
inte dverbelasta cykeln. En i vanliga fall val
fungerande motorcykel kan snabbt mista alla
sina kéregenskaper vid felaktig packning och
placering av bagaget.

Det ar oftast trevligt att ha med sig en passa-
gerare pa resan. Nagra tycker till och med att
motorcykeln blir mer stabil av att kéra med en
passagerare pa medan andra kanner att de
har tillrackligt med sig sjalv och motorcykeln.

Idealet vore att din allra férsta passagerare var
en erfaren motorcyklist. Denna person vet hur
motorcykeln uppfor sig. P4 samma satt ar det
viktigt att lata oerfarna fa lov att lara sig att vara
passagerare. Du har ju trots allt sjalv anvant tid
till att lara dig att kéra motorcykel.

Du maste vara uppmarksam pa att mo-
torcykelns koéregenskaper férandras med en
passagerare pa. Du far storre totalvikt och en
forskjuten tyngd- och balanspunkt, 6kad belast-
ning pa stétddmparna och en stérre massa att
bromsa ned. Dessutom maste du vara medve-
ten om att nar ni ar tva pa cykeln sa ar det fak-
tiskt baksatet som bestdmmer. Inte nédvandigt-
vis i valet av fardvag men nar det galler pauser
och inte minst fart och korsatt.

Det finns all anledning till att kora lite reli-
giost pa den forsta turen. Du har kanske varit
passagerare sjalv en gang? Da vet du passage-
rarens upplevelse av att inte ha kontroll och hur
beroende man ar av att kunna lita pa féraren.

Om du inte klarar fysisk kontakt med an-
dra ar det inte att rekommendera att kéra med
passagerare. Om man inte har en stor Electra
Glide eller liknande ar det faktiskt inte speciellt
gott om utrymme for tva vuxna manniskor pa
en motorcykel. Ni maste — antingen ni vill eller
inte — sitta tatt tillsammans och du som férare
bor anstranga dig att accelerera, bromsa och att
vaxla sa mjukt som mojligt. Pa sa satt slipper
ocksa hjalmarna att kollidera sa ofta.

Erfarna passagerare utvecklar undan for
undan en egen teknik for hur de ska sitta, och
inte minst halla sig fast. Nagra valjer att sitta
med handerna pa knana, medan andra haller
sig fast i foraren eller i férarens klader. Oavsett
hur man valjer att sitta och halla sig fast ar det
viktigt att passageraren aktivt anvander laren
for att kldmma sig fast.

Passageraren maste ocksa ha fatt infor-
mation om hur en motorcykel lagger sig ner i
svangarna och att han/hon da maste folja chauf-




forens rérelser men Overlata till foraren att styra.
Ett gott gammait trick ar att passageraren tittar
over forarens vanstra skuldra i vanstersvangar
och éver héger skuldra i hogersvangar.

Det ar sjalvklart trevligt att kunna ta med
sig karestan pa motorcykelturen, men det ar
ocksa viktigt att se till att man inte star som
singel igen nar turen ar 6ver. Ska du kéra med
passagerare ar det viktigt med en viss form av
forutsagbarhet och att man i forvag ar éverens
om vad man har tankt sig. Som férare har du
ett stort ansvar och du vill férmodligen att pas-
sageraren ska kanna sig trygg och bekvam.
Passageraren maste darfor fa vara med och
bestdmma. Lyssna och respektera deras sig-
naler och tag alltid reda pa passagerarens
motorcykelerfarenhet innan ni sticker ivag.
Det ar inte roligt att upptéacka att passageraren
upplever motorcykelakning som olustig redan i
forsta rondellen efter Kielfarjan.

Aven om det kanske kan verka lite fér enkelt
for de flesta maste man faktiskt borja med det
grundlaggande som till exempel hur man stiger
av och pa cykeln. Det finns ingenting som dam-
par stdmningen lika mycket som nar man mas-
te starta utflykten med att forsoka lyfta upp en
2-300 kilos motorcykel fran gruset. Hos erfarna
forare och passagerare ar som regel en liten nick
tillrackligt for att sdga att kusten ar klar for att ga
av eller pa cykeln. Foraren bor alltid forst satta
sig pa cykeln innan passageraren tar plats.

Nar ni val har kommit ut pa vagen ar det
ocksa bra att kunna ge signaler om vad du
som forare har tankt gora. En |att klapp pa la-
ret till passageraren fére en omkorning eller
en snabb acceleration &ar ofta tillrackligt for att
baksatet ska veta vad som ar pa gang. Att kora
med en oerfaren och kanske samtidigt oupp-
marksam passagerare kan snabbt paverka
bade cykelns koregenskaper och inte minst
dig som forare. Det ar till exempel inte sa klokt
av passageraren att férsoka att stracka ut stela
muskler mitt i en kurva. Men samtidigt ar det
viktigt att lata passageraren fa lov att flytta sig
pa cykeln. Tank bara pa hur du sjalv med sma
rorelser och forflyttningar av rumpa, ben och
fotter hela tiden ror dig.

Dessutom har passageraren en annan
viktig uppgift, att vinka till métande motorcyk-
lister och visa hela varlden att man njuter av
sin utflykt.

Det gar inte att bortse fran att all form av motor-
cykelkdrning innebér en viss risk. Det &r ocksa
for det mesta mer krédvande att ha ett barn som
passagerare an en vuxen manniska. Darfor ar
det foraldrarna eller andra vardnadshavare som
maste avgéra om man ska ta med barn pa mo-
torcykelutflykt eller inte. SMC ska inte blanda
sig in i dessa beslut och kan varken rekommen-
dera eller avrada nagon att ha med sig barn
som passagerare.
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SMC kanner heller inte till nagon forskning
inom omradet, sa darfér bygger vara rad och tips
enbart pa motorcyklisternas egna erfarenheter.

Trafikforordningen tilldter barn pa motorcy-
kel oavsett alder. Lagen sager ocksa att barn
over sju ar maste ha en godkand hjalm. Hjalm-
kravet galler ocksa for barn i sidovagn. Dessut-
om bor barnet ha lika bra skyddsutrustning som
det du sjalv anvander.

Ska man ha med sig barn pa langre mo-
torcykelutflykter ar sidvagn ett valdigt bra alter-
nativ — sarskilt om man vill ha med sig mindre
barn. | sidovagnen kan barnet spannas fasti en
barnstol och forses med kex, saft, dataspel och
ritbocker, nagot som gor turen valdigt mycket
mer intressant for barnen och inte minst mindre
slitsam for dig som vuxen.

Pa en motorcykel bor barnet na ner till
fotpinnarna och kunna halla i sig. Om benen

inte ar tillrackligt langa brukar det vara mojligt
att flytta upp fotpinnarna. Barn pa motorcykel-
tur har latt for att somna. Nagra valjer darfor
en l6sning dar de spanner fast barnet i foraren
med en specialgjord sele som man kan kdpa
i manga motorcykelbutiker. Det olampliga i en
sadan I6sning ar att barnet kan bli den vuxnes
airbag vid en omkullkérning. Manga valjer dar-
for istallet att kora med ett balte med handtag
som barnet kan halla sig fast i. Det finns ocksa
ett specialgjort barnsate som spanns fast vid
motorcykelsatet. Det &r ocksa till stor hjalp om
cykeln ar utrustad med en toppbox sa att bar-
net har nagot att luta sig emot bakéat. Intercom
ar ett hjalpmedel for att hela tiden ha kontakt
med barnet och kolla att den lille har det bra.
Motorcykelturer med barn maste alltid planeras
och genomféras pa barnets villkor. Det betyder
bland annat att dagsetapperna inte ar for langa.
Ta tata raster dar det laggs in roliga aktiviteter

som att ata glass och leka. | vissa europeiska

lander finns aldersgrans for barn pa MC och si-

dovagn, nagot att tdnka pa infor utlandsresan.
Reglerna hittar du i SMC-Boken.

Av motorcykelutrusningen ar det bara hjalmen
som det ar lagkrav pa att anvanda. Men manga
havdar att ryggskyddet ar nastan lika viktig som
hjalmen. For drivna motorcyklister ar det lika
otankbart att satta sig pa cykeln utan ryggskydd
som det ar att kora ivag utan hjalm.

Att sticka ut pa en motorcykeltur kan lik-
nas lite med att ta en tur med langdskidor pa
fiallet. De flesta manniskor
vet att man behdver en bra
och riktig utrustning pa en
skidtur. P4 samma satt ar
det ocksa med motor-
cykelkérning.  Men
kom ihag att utrust-
ningen du valjer
ska passa bade
till din kropp och
till den tur du ska
ut pa. Du blir inte
16s och ledig i ar-
marna om du ar
som en stoppad
korv under utrust-
ningen.

Manga ténker
att det ar bra att redan
fran borjan képa en ut-
rustning som ar lite for
stor. Vi bor ju trots allt i
ett land dar det snabbt
kan bli kallt, och fran
barnsben ar vi vana vid
att kla pa oss lager pa
lager av klader. Men den
teorin haller inte i nar
det galler motorcykel-
utrustning. Ar du radd for att frysa ar det béttre
att du koper dig en varm ytterjacka. Stoppning
och andra skydd i utrustningen ar placerade dar
de ar for att skydda utsatta stallen pa kroppen
om olyckan skulle vara framme. Har du for stora
MC-klader kan du vara helt saker pa att skyd-
den forskjuts om du faller av cykeln.

Du behoéver inte kdpa den dyraste utrust-
ningen men ofta finns det ett samband mellan
pris och kvalitet pa grejorna.

Det ar en evig diskussion bland motorcyk-
lister om vad som ar bast, skinn eller textil. Den
som kor motorcykel i alla vader kommer nog att
trivas bast med klader i textil, inte minst av be-
kvamlighetsskal. Dessutom ar textilklader med
membran helt klart mer komfortabla nar tempe-
raturen kryper ner i det roda faltet och regnet
Oser ner. Kor du i skinnklader maste du som re-
gel ha en extra jacka tillganglig, och regnar det
maste du stanna for att ta pa regnklader.
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Men
man beho-
ver inte ga langre
an till roadracingmiljéer

for att forsta att skinn ar mer fornuftigt ur sékerhets-
synpunkt. Textilklader har sdmre slitegenskaper an
skinn om du aker kana langs asfalten.

En sak man ska komma ihag nar det gal-
ler textilklader ar att membranet i dessa plagg ar
beroende av temperaturskillnader for att fungera.
Om det ar kallare pa insidan av jackan, stéveln,
eller handsken an det ar pa utsidan tranger vatt-
net garanterat igenom. Darfor ar det inte smart
att varma sadana handskar pa motorn nar du tar
paus i regnvader. Forsok ocksa att undvika att ta
med vata textilgrejor inomhus om du bara ska ta
en kopp kaffe och en snabb benstrackare.

Handskar ska inte bara halla dig varm om
hénderna. De har ocksé en viktig sakerhets-
massig funktion. Om du undrar hur det ar att sta
pa nasan utan handskar kan du testa att 6pp-
na bildérren i 50 kilometer i timmen och lagga
handflatan pa asfalten. Da far du svaret. Nar
du ska kdpa motorcykelhandskar ska de helst
ha en béjning som liknar den du far av att halla
i styret. MC-handskar ar faktiskt inte avsedda
for att anvandas till att halla varmen pa kyliga
promenader utan for att fungera pa motorcykel,
och inget annat.

Vi har redan konstaterat att det ar viktigt
att din utrustning passar och att du inte ska ha
for mycket klader under MC-stéllet. Meningarna
gar dock iséar om vad man boér ha under. Medan
nagra konsekvent valjer ull eller bomull ar det
andra som valjer funktionsunderstall, speciellt
om man ska kora i varmt vader.
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| val av hjalm ar det viktigaste att hjal-
men passar ditt huvud. Hjalmen ska sitta riktigt
trangt. Vid kdp och test av hjalm finns nagra
tumregler att halla sig till. Hjalmen bor sitta sa
tatt att den inte ror sig speciellt mycket i sidled
pa ditt huvud. Nar hakremmen ar spand ska du
inte kunna dra av den framat.

Medan det till exempel i USA séljs sa kall-
lade motorcykelhjalmar som &r markt med “only
for looks”, ar alla hjalmar som saljs 6ver disk i
Sverige godkénda och CE-markta. Aven om det
kanske kan se ut pa det sattet ibland — i forhal-
lande till fantasifull och fargrik design — sa ar
hjélmen inte nagot som man primart anvander
fér att se bra ut. Anda kan det vara smart att
valja en nagot mer uppseendevackande farg an
matt svart for at 6ka synbarheten.

Nagot du bor ta hansyn till nar du ska in-
vestera i en ny hjalm ar hur 1att det ar att byta
visir. Visiret ar forbrukningsvara. Du koér med
morkt visir pa dagen och byter ut det till ett klart
visir nar det blir morkt. Darfor ar det bra om det
ar enkelt att byta visir pa hjalmen! Om man kor
mest i kyliga Norden kan det fran borjan kanske
verka lite onddigt att bry sig om att hjalmen har
bra ventilation. Men en god ventilation i hjalmen
kommer, férutom att halla ditt huvud kallt, faktiskt
ocksa att forhindra imma.

Det &r sommar, det &r sol och det ar séndag
och du ska ut pa en gemensam tur med van-
ner. En riktigt trevlig aktivitet som emellertid
snabbt kan bli en mardrébm om man inte tar
hansyn till erfarenhetsgraden hos dem som
ar med pa turen. Att kéra manga motorcyk-
lar i félje ar trevligt men det kraver disciplin
och aktsamhet. Vi har alla olika kérstilar och
tempo. Det som &r lugnt och odramatiskt for
en erfaren motorcyklist kan verka farligt och
stressande for en som ar oerfaren och gron.

Vid korning i grupp géller det att vara
arlig nar det galler sin egen prestationsniva.
Fér manga nyblivna motorcyklister kan en
kérning tillsammans med erfarna motorcyk-
lister bli en enda lang aha-upplevelse och
verka som en utlésande faktor for att verkli-
gen lara sig att kéra motorcykel. Men det kan
lika l1att bli det omvanda om man tdjer sina
egna granser for langt.

De erfarna vill garna veta lite om erfaren-
hetsnivan strax innan man drar ivdg. Men hur
som helst &r det du sjélv som ar ansvarig for din
egen kérning. Aven om ni kér i grupp &r det inte
folj ledaren som ar regeln. Foraren pa cykeln
framfor dig kan faktiskt gora fel. Det &r ocksa vik-
tigt att vara tuff nog for att sdga ifran om farten
blir for hdg. Kanske fraga; "beror det bara pa mig,
eller korde vi valdigt fort i de sista kurvorna™?

Det ar inte ovanligt att nybdrjare téanker
att "eftersom jag inte har s& mycket erfaren-
het ar det val bast att lagga mig sist”. Det ar
helt fel! Den som ligger sist maste kéra nas-

tan dubbelt sa fort som fortruppen pa grund
av “dragspelseffekten”. Oerfarna forare ska
darfor kora sa langt fram i formationen som
mojligt, helst precis bakom ledarcykeln. Forst
och sist i formationen ska vara erfarna motor-
cyklister, en ledare och en kokarl eller "akter-
lanterna”. De bevakar att hastighetsnivan ar
ratt och att alla hanger med.

Pa manga satt ar gruppkorning lite som
nar jaktpiloter utévar formationsflygning. Nar
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forhallandena sa tillater kér man gérna varan-
nan cykel innerst och ytterst i en zick-zackfor-
mation (se illustration). Man kan da ligga tatare,
eftersom avstanden till cykeln precis framfor dig
anda blir tillifredsstallande. Pa detta satt blir det
lite besvarligt for bilar att bryta formationen och
man slipper onddiga omkérningar.

Aven om man kan ligga tétt s& kér inte for
nara den framférvarande, och kér under inga
omstandigheter upp jamsides av denne. Om-
radet vid sidan av cykeln ags av denne och
det kan snabbt bli behov av att byta spar till
exempel for att passera cyklister och fotgéng-
are. Varje ar skadas och dédas motorcyklister
som kort i grupp och koért in i varandra sedan
de legat for nara och nagot oférutsett intraffat.
Det ar en tragedi for alla inblandade; kompisar,
klubb- eller familjemedlemmar.

Hall sparet och platsen i faltet, undvik att
vingla fran sida till sida. Hall jamn fart och und-
vik ryckig korning. Avstand till cykeln framfér och
bakom dig kan kollas genom att man ska kunna
se varandra i speglarna. Byter cykeln framfor dig
spar i formationen, byter du ocksa spar.

Pa krokiga vagar, och dar férhallandena pa
annat satt avgor, kor du med individuellt sparval
och med bra avstand till framférvarande.

Nar du kor forbi, kom ihag att det kom-
mer nagon bakom dig. Koér snabbt forbi och
sakta inte av pa en gang nar du har passerat,
utan gor plats féor dem som kommer efter dig.
Kor inte forbi ryckigt och rivigt utan kor jamt
och berdkna goda marginaler. Det kan handa
att cykeln bakom litar pa din beddémning och
hénger sig pa.

Anvand backspeglarna aktivt. Ser du att
cykeln bakom kommer pa efterkalken, sa hall
igen och lat en stor lucka bildas framfor dig
sa att cyklarna langre fram har chans att upp-
tacka att nagon blivit efter. Bevaka att cykeln
bakom dig ser var formationen kor nar ni kom-
mer fram till en korsning. Tala om i férvag nar
du av en eller annan orsak maste lamna grup-
pen under kérningen.

Det kan handa att formationen kommer
till en ovanligt kurvig och trevlig vagstrack-
ning. Nagra av de erfarna motorcyklisterna
som ligger sist vill da koéra forbi sa att de kan
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kéra i eget tempo. Slapp fram dem, och fort-
séatt i ditt eget tempo. Ar du oerfaren sa férsék
inte att haka pa — de andra far hellre vanta pa
dig lite Iangre fram. Slapp fram andra trafikan-
ter. Om en stor grupp motorcyklister kor i en
lagre hastighet an den skyltade bér de lagga
sig pa rad langst ut till hdger och slappa forbi
fordon som vill forbi. En regel i trafikspelet ar
ju att samspela och detta kan annars skapa
onddig irritation bland vara medtrafikanter.

ALLTID BEREDD

Motorcykelkoérning blir alltid gemytligare och
tryggare om du har hittar nagra bra korstrate-
gier. Strategi ar ett ord som fran borjan kanske
kan verka nagot pretentiost, men Gversatt till
vardagssprak kan det helt enkelt bara kallas for
att ha en bra plan och att du ar val férberedd.

Planering ger trygghet och tanker du stra-
tegiskt vet du mer vad du ger dig in i. Ju mer
du vet om vad du kan férvanta dig, desto batt-
re rustad ar du for att tackla éverraskningar
under utflykten. Det ar inte bara yrkesgrupper
som militarer, piloter och sjo6folk som maste
ha klara strategier for sin verksamhet. Ocksa
motorcyklister bér ha en dverordnad plan. Inte
bara en plan fér vart man ska och hur man ska
komma dit, men ocksa en plan fér hur man
ska upptrada om det uppstar ovantade situa-
tioner under resan. Ju mer detaljerade och
genomtankta planer du har, desto lattare ar
det faktiskt att avvika fran dem néar saker inte
gar som man har tankt sig. Med andra ord:
Har du klara koérstrategier ar det lattare att ge-
nomféra taktiska val under resan.

Ett viktigt element i denna process ar att
skaffa sig s& mycket information som mgjligt
om den resa man ska ut pa och lagga de stra-
tegiska planerna utifran den. Ett bra exempel
ar nar du ska pa en Europatur och har bestamt
dig for att sticka in till den stora MC-handlaren
i Hamburg for att titta efter en ny hjalm. Trafi-
ken i Hamburg géar fort och med sma margina-
ler om du inte vet vagen och testar att kéra pa
mafa, ar det latt att du bli stressad. En stres-
sad motorcyklist ar osaker och da ar det latt

gjort att gora taktiska missar och fel.

Har du daremot noga gatt igenom res-
vagen i férvag och vet namn pa huvudgator
och vilka kédnda byggnader och parker du ska
passera kan du ganska snabbt korrigera nar
du marker att du kort fel. Da blir du mycket
mindre stressad och chansen for att gora fel
minskar. Bonusen ar att du till och med kan fa
se lite av Hamburgs stad.

Karta eller GPS ar grundlaggande hjalp-
medel for att hitta fram. Det hjélper emellertid
féga med karta ifall man behdéver lasglaségon
som ligger kvar hemma. Ett litet, men viktigt
exempel pa att man ar val forberedd.

Men oavsett hur bra du har last kartan och
hur mycket du har memorerat motorvagsavfar-
terna i ditt huvud kan det faktiskt &nda handa att
du ar pa vag att missa den avfart du hade tankt
ta. Da ar det viktigt att ha tagit ett strategiskt
val om hur du férhaller dig i en sadan situation.
Istéllet for att i panik forsdka korsa det som finns
av sparrlinjer och trafik p& motorvagen ar det
battre att tanka att "det kommer ju en ny avfart”.
Och det ar inte nédvandigtvis en katastrof att
kora fel. Manga drivna motorcyklister kan be-
ratta att de basta upplevelserna de har haft pa
tva hjul har varit nar de kort fel.

Nar man planerar kan det vara klokt att ta
sina egna styrkor och svagheter med i berak-
ningen. Kanns det obekvamt att kora i tat trafik
ar det en bra strategi att 1agga tidpunkten for
kérningen sa att man undviker rusningstiden i
en storstad. Det basta kan till och med vara att
hitta en alternativ rutt utanfér staden. Aven om
den kanske ar langre kan det handa att den
ocksa kan vara en mycket trevligare vag.

Om man inte tycker om héjder och ska till
Italien ar det en valdigt lang omvag att kora runt
Alperna. Det &r sjalvklart jobbigt att hitta en vag
genom Alperna dar det inte ar manga hundra
meter ratt ner, men det gar och det &r en klok
och bra strategi om man har hojdskrack.

Innan etapperna pa Europaturen ar det
smart att ga igenom resvagen i férvag och
lagga tydliga minneslappar om viktiga motor-
vagsavfarter, vagnummer och andra hallpunk-
ter i kartfickan pa tankvaskan. Aven om man
koér med kartan pa tanken ar det inte alltid sa
latt att tolka kartan nar regnet 6ser ner eller
nar marschfarten ar 130 plus. En strategiskt
placerad lapp med stickord ar lattare att se.
Eller ockséa valjer man att lita pa en GPS som
ar anpassad for motorcykeln och som tal vata
dar den sitter pa styret.

Det ar dumt att testa hur langt man kan
kora pa sista droppen bensin. Darfér bor en del
i korstrategin vara att tanka innan motorn borjar
hosta. Av en eller annan orsak &r detta faktiskt
en situation som oftast uppstar nar det regnar,
ar morkt och du garanterat inte ens vet i vilket
vaderstreck narmaste bensinstation ligger. En
tom tank ar inte bara opraktisk, det kan i varsta
fall betyda ett rejalt avbrack i reskassan.
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» Skivbromslas
* Miniflaska med kedjespray
* Reparationssats med CO-patroner for dack
* Snabblim i plastpase
+ Bagagestroppar
» Pappersnasdukar
+ Originalverktyg
+ Engangshandskar
» Tejprulle
* Buntband
* Reservlampa
» Lufttrycksmatare
* Mini-ficklampa
* Letherman multiverktyg
....... plus instruktionsboken till cykeln

Lika sant som att tanken pa cykeln hela
tiden maste fyllas med bensin maste ocksa
kedjan smorjas. Ett ganska latt jobb men ett
jobb som gor att du far fett pa handerna. Ett
par uppsattningar engangshandskar under sa-
deln gor att du slipper att sticka ner dina oljiga
fingrar i de dyra MC-handskarna efter smorj-
ningsjobbet.

For ovrigt ar det nagra andra smasaker
som ocksa kan vara bra att ha under sadeln.
Till exempel en reparationssats for dack. Precis
som det ar med att kéra tomt i tanken verkar
punkteringar alltid hédnda vid de mest olagliga
tidpunkterna, till exempel mitt ute i 6demarken
en mork hostkvall. Da ar det otroligt praktiskt
och smidigt att ta fram en dack-plugg och ett par
CO-patroner. Utan en reparationssats for dack
under sadeln kan en punktering bli ett nastan
odverstigligt hinder men med en déackrepara-
tionssats for nagra hundralappar ar du pa vag
igen efter knappt en halvtimme. Mer tips infor
resan hittar du pa www.svmc.se/travel
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Man bor inte heller fa stukat sjalvfortroendet om
man valjer det sakra fore det osdkra nar den lite
obehagliga och oidentifierbara kanslan av att
en obestamd fara dyker upp. Till exempel nar
man i hdg fart kor i vanster korfalt pa Autobahn
i Tyskland. Da kan det vara klokt att omedel-
bart s6ka sin tillflykt mellan langtradarna i hoger
korfalt. Skulle magkanslan visa sig stdmma och
det kommer en megakrasch i vanstra faltet ar
man férhallandevis trygg mellan de tunga lastbi-
larna. Yrkeschaufférerna ar professionella och
gor séllan nagot snabbt och odverlagt.

Ett annat exempel pa bra taktiska val, ar att
lagga sig i 13 av de storsta langtradarna nar vind-
strutarna star rakt ut pa Oresundsbron. Sakerli-
gen uppfattar yrkeschaufféren att du har problem
och kommer att gora allt for att hjalpa dig.

Nar du uppfattar att det ar vagarbete, en
trafikolycka eller nagot annat som hindrar trafi-
ken, ar det inte speciellt klokt att kdra i de kval-
jande avgaserna nar man istallet kan fa frisk
luft och stora naturupplevelser genom att valja
andra vagar. Kanske sjalvklarheter for nagra,
men likafullt ett taktiskt val man bara kan géra
om man har forberett sig och faktiskt vet att det
finns en annan vag som du kan ta.

Ofta handlar det om att ge sig medan man
kan. Det sager sig sjalvt att du inte ar en speciellt
bra motorcyklist om du ar valdigt kall och vat. Det
kan handa att man i enstaka situationer bér géra
ett taktiskt val att helt enkelt avbryta turen eller
lagga om rutten i férhallande till vader och vind.

Du har sékert hort ordspraket "when in Rome, do
as the Romans”. En &verlevnadsregel som det
ar relativt latt att dverfora till att kéra motorcykel
i frammande miljoer. Som motorcyklist maste du

helt enkelt anpassa dig till den trafikkultur som du
fran tid till annan upplever. Fixar du inte det eller
inte vill inordna dig bér du hellre stanna hemma.

Det mest tydliga exemplet ar nar du ska
till Storbritannien. Det ar sjalvklart helt okey
att tycka att det ar onaturligt med vanstertrafik,
men om du pockar pa din ratt att kéra i England
som du gor i Sverige, ar du (om du 6verlever)
tillbaka pa farjan snabbare &n du tror.

| Tyskland dar det mesta gar pa réls och pa
vagarna férvantas det att du som trafikant foljer
det tyska kérmodnstret. Det betyder precision,
koncentration och mindre marginaler an i Sve-
rige. Da blir det farligt att insistera pa att kora pa
annat satt an tyskarna.

| ltalien kér man ocksa med sma margina-
ler, men pa ett lite annorlunda satt. Har ar det inte
ovanligt att uppleva att tva bilister kr sida vid sida
i samma korfalt nar det ar ké och det ar sa brett
att tva bilar far plats pa bredden. Olovligt ja, men
valdigt praktiskt, och nagot man som svensk bara
ar tvungen att férhalla sig till. Pa samma satt som
det ndrmast férvantas av dig att du anvander den
gula remsan som motorcykelfil.

Vem du ar som person betyder mycket for vem
du ar som motorcyklist. Om du ar en person
med kort stubin kan du vara ganska saker pa att
det kommer att stormkoka under hjalmen om du
blir stdende i timtal i k6. Da kan du latt gora fel-
aktiga val. En bra strategi ar da att komma bort
fran kon och ta en time-out. Men for att genom-
fora detta ar du tvungen till att ha tankt over lite
vem du ar och hur du reagerar i olika situationer.

Sjalvinsikt ar inte bara en psykisk sak,
den blir definitivt en fysisk faktor vid de tillfal-
len nar din personlighet paverkar de val som
gor att du Overlever - eller inte. Om du till ex-
empel ar med pa en gruppkorning med klub-
ben och vet att du ar lite reserverad och inte
har véarldens basta korteknik ar det en bra
strategi att pa férhand ha bestamt dig for att
ge dig om tempot blir fér hogt. Det ar mycket
battre an att mala in dig i ett horn.

En annan fraga du ocksa bor stélla dig sjalv
med jdmna mellanrum ar om de andra dar ute
uppfattar dig som en vanlig trafikant? Fér om
du egentligen ar en hygglig och tolerant person,
och &nda sténdigt hamnar i situationer dar du
tycker det ar nédvandigt av att visa fingret, har
du antagligen valt nagra tokiga korstrategier.

Det finns en plats och en tid for allt. Nar
det galler motorcykelkdrning ar det absolut bast
att valja en tidpunkt och en plats som inte stér
andra. Sarskilt om du vill kéra lite inspirerat.

Man behdver inte heller nddvandigtvis
bryta mot fartgranserna for att kédnna kraften i
cykeln och far den kick som en bra korteknisk
upplevelse ger. Darfor ar det en bra strategi
att hellre férsoka hitta de sma, finfina minnes-
bilderna som en harmoniskt, mjuk och saker
korteknik ger istallet for att harja med cykeln
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till bristningsgransen. Det ar farligt och gan-
ska dumt att vanja sig vid valdigt starka stimuli
for att trivas pa motorcykel.

Det ar viktigt att valja ratt tid och ratt plats.
Du kan sakert hitta en favoritstracka dar du kan
fa upplevelser utan att provocera nagon eller
riskera nagot.

De stora farjorna, som trafikerar 6ppna farvatten,
har som regel bra I0sningar for att surra cykeln.
Stall garna cykeln langst fram, och placera alltid
de tillgangliga gummiklossarna framfér/bakom
hjulen. Ta av tungt toppbagage och surra cykeln
stdende pa sidostddet. Det ar inte alla farjerede-
rier som har anpassade spannremmar, sa det
kan vara klokt att ta med egna stroppar eller rem-
mar. Vanliga rep fungerar valdigt daligt.

Hitta ett bra faste (ringar) pa bildack, pa

bada sidor om cykeln och dra sen ner cykelns
fjadring. Spann remmen pa vanster sida av cy-
keln forst. Har du en stotta som spratter upp av
sig sjalvt faster du en rem mellan stéttan och
framhjulet (vrid styret helt at vanster). Slarva
inte med surrningen av cykeln. Det ar valdigt
trist att hitta motorcykeln utspridd éver bildacket
nar du kommer ner nasta morgon. Och kom
ihag; farjerederiet kommer att forsdka fransaga
sig allt ansvar. Surrar du ordentligt, kan du sova
tryggt aven om det blir sjdgang pa resan.
Om du inte tycker det ar kul att tvingas plocka
upp en valt cykel fran asfalten som faktiskt bli
ganska mjuk i varmt vader, liksom en vat traff-
plats kan bli, boér du I&gga en liten platta under
sidostddet. Om du dessutom faster ett snore i
plattan och binder det runt styret, kan du smidigt
hissa upp den och stoppa tillbaka den i inner-
fickan innan du kor ivag.

VIKTIGA ARTAL I SMC:S HISTORIA

Foér motorcyklisterna i Sverige har SMC lyckats sla tillbaka en hel del férslag som annars fatt
katastrofala foljder for alla som vill kéra hoj.
1963 SMC bildas av ett gang entusiaster fran hela landet.

1970 Gransen for latt MC andras fran 75 kg till 125 kubik.

1971 SMC stoppar ett forslag om maxfart pa hogst 70 kilometer i timmen MC.

1973 SMC drar igang de forsta avrostningarna.

1975 Hjalmlagen infors, nagot som SMC kampat for.

1976 SMC stoppar Rapport 13, som ville férbjuda alla MC &ver 250 kubik.

1979 Forsakringssamarbete mede Holmia inleds som gett oss ars-, chopper- och offroadforsak-

ringar och SMC-rabatt.

1982 SMC stoppar ett forslag om aldersgrans pa 20 ar for MC 6ver 600 kubik.

1989 Nya rattvisare forsakringsklasser blir antligen klara for motorcyklar.

1996 SMC stoppar forslag om hojd aldersgrans for 125:an.

1998 SMC deltar i bildandet av en gemensam europeisk MC-organisation FEMA.

2000 Accisen for MC slopas och forslaget om enhetsskatt hamnar i papperskorgen.

2004 Trygg-Hansa sager upp forsakringssamarbetet med SMC efter 25 ar. De forsta sporthojs-
kurserna genomfors. Kontrollbesiktning fér MC glesas ut, en fraga som SMC drivit under nagra ar.
2005 SMC inleder ett samarbete med Folksam. SMC startar kurser med CSS.

2006 En helt ny profil for SMC och MC-Folket tas fram i samarbete med foretaget Bangalore. En

ny hemsida fods.

2007 SMC flyttar till Borlange. HOJX har 1500 glada resenarer. Vagverket foreslar registrerings-

skylt fram pa MC.

2008 SMC presenterar MC-Visionen 1.0. CEN beslutar att ta fram en europeisk rackesnorm for
MC. Den negativa olyckstrenden for dédade motorcyklister véander. SMC:s Réttsfond skapas.
2009 SMC deltar i arbetet med en gemensam MC- och mopedstrategi i Sverige. Riskutbildning
infors for A-behorighet och SMC deltar i arbetet att ta fram riskutbildningen. Medlemsantalet pekar
uppat igen och dodsolyckor pa MC fortsatter att sjunka.

2010 SMC ser till att forpassa hotet om registreringsskylt fram till papperskorgen. Samarbete
med Bilsport & MC Specialférsakring och Moderna inleds. Riksdagen avslog férslag om re-
gistreringsskylt fram. SMC polisanmalde Trafikverket och ansvarig entreprencr for vallande
till annans dod. SMC genomférde tva undersdkningar med forskare. SMC startade Se Oss-
kampanj. Motorcyklister pekas for forsta gangen ut som oskyddade trafikanter i vagsakerhets-
lagen. SMC inleder samarbete med MCM kring Malaren Runt.

2011 En kampanj genomférdes infér implementeringen av det tredje korkortsdirektivet. Gran-
sen for provfordon tung MC séanktes fran 700 till 595 kubik efter elva ars kamp. Skadefonden
skanker 175 000 kronor till Krittos operation i USA. En bana 6ppnar i Arlanda dar SMC ar enda
arrangor av MC-kurser. En fond skapades till minne av Ezzo Forsberg som omkom i en MC-
olycka. SMC skrev ett nytt avtal med Trafikverket om sakrare vagmiljo.

2012 Rorande infrastruktur. "Motorcykelkulturen ar en forebild for resten av trafiksakerhetsarbetet”
uttalades av Claes Tingvall.Efter 15 ar nétande fran SMC monterades tre underglidningsskydd pa
racken. Efter tre ars kamp blev dragkrok pa MC tillatet. EU presenterar besiktningspaketet med
krav arlig tvingande besiktning av MC och mopeder varje ar som SMC och FEMA kédmpar emot.
2013 SMC fyllde 50 aktningsvarda ar vilket firades hela aret! SMC kopte en egen fastighet i
Borlange. SMC-appen lanserades. Uppdrag Granskning sande tva avsnitt om MC-olyckor pa
hal asfalt, i bagge programmen var SMC delaktiga och fick mycket uppmarksamhet. En hall-
barhetsredovisning togs fram. Stor kdnsskillnad i godkdnnandegrad vid kérprov uppmarksam-
mades av SMC. Efter patryckning fran SMC beslutades om mindre registreringsskyltar pa MC
och moped klass |. Besiktningspaketet férpassades till papperskorgen.

2014 HDCS blir associerad klubb till SMC. SMC passerar 70 000 medlemmar. SMC vinner
tvist om MC-olycka pa grund av grus mot Trafikverket. MC-Visionen 2.0 presenteras. VTI
genomfor studie, pa uppdrag av regeringen, om konsskillnad i godkédnnande fér MC-prov - ett

klart resultat av paverkan fran SMC.
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BETALA TILL SMC VIA AUTOGIRO!

Med SMC autogiro dras din medlemsavgift automatiskt fran ditt bankkonto en gang per ar. Du behéver varken halla reda pa
betalningsdatum eller ocr-nummer och du riskerar inte att missa ndgot nummer av MC-Folket.
Det tillkommer inga avgifter vid autogirobetalning.

Om du undrar déver nagot ar du valkommen att kontakta SMC pa telefon 0243-669 70 eller info@svmc.se

Se utférliga villkor pa: www.svmc.se/autogiro

Www.svinc.se

Medgivande till betalning via SMC Autogiro - FULLMAKT

Kontohavarens férnamn, efternamn

Kontohavarens personnummer | Mediemsnummer SMC | E-post

Adress

Postnummer | Ort | Telefon | Mobil
Bankens namn | Clearingnummer | Kontonummer

Ort och datum " Kontohavarens underskrift

Fullmakten skickar du underskriven till SMC pa nagon av féljande adresser:
Sveriges MotorCyklister, Gamla Tunavagen 30, 781 60 Borlange

Fax nr: 0243-822 87

E-post: info@svmec.se
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