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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 trafiksakrare 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 oEmo

Att kéra motorcykel handlar forst och framst om livsgladje, om att
vara pa vag, att méta vanner, att utnyttja samspelet med motorcykeln pa
slingrande vagar, kdnna kraften i accelerationen och suget i nedlagget,
eller frihetskanslan pa vag mot okéanda mal. Vi ar drygt 300.000
motorcyklister i Sverige. Varje var myllrar vi yrvaket ut pa vagarna,
fardiga att avnjuta en ny sasong. Mer an 99 procent av oss kommer
lyckligt hem, men inte alla. Motorcykelkérning ar en kravande 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 déar 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 tédnka oss

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

Som tur ar kan riktiga reaktioner 6vas in for att dvervinna instink-
terna. Denna skrift ska hjalpa dig med just detta. Den satter fokus pa
effektiv och precis korteknik, hjalper dig att férsta motorcykelns fysik och
ger dig konkreta évningar som du kan trana pa varje gang du ar ute och
kér. Med systematisk 6vning kan du lara dig att évervinna instinkterna
och lata motorcykeln géra det som den ar 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 livs-
farliga i en kritisk situation. Det &r rimligt att anta att manga av olyckorna
med motorcykel, sker som en foljd av instinktiva felhandlingar. Medvetet
arbete for att lara in precis korteknik, och darigenom &vervinna instink-
terna, kommer att ge dig mer kdrgladje och mindre problem.

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

Sjalvklart ar inte enbart en korteknisk kompetens tillrackligt for att bli
en duktig forare. Det ar mycket annat du ocksa maste kunna och forsta for
att bli en saker motorcyklist. Sddan kunskap finns i andra larobdcker - till
exempel i elevernas larobdcker i MC-utbildningen. Men i dessa har precis
korteknik inte fatt mycket plats. SMC har darfor versatt NMCU:s skrift
for att du skall kunna tréna pa egen hand och éva in ett riktigt beteende-
monster. Alla tvahjuliga motorcyklar — oavsett utseende — styr, bromsar
och accelererar efter samma principer. Darfor ar ratt kérvanor lika viktiga
pa en Harley Davidson som pa en 1000RR.

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 kortekniker mer effektiva an andra. Eftersom detta inte ar en
larobok i fysik, har vi férenklat saker sa de blir mer begripligt och lattare
forsta 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 kértekniska momenten finns évningar som du kan prak-
tisera nar du &r ute och kor.

Motorcykeln ar ett precisionsinstrument som féljer varje kommando
du ger, men du maste ge den exakta kommandon. Lésenordet ar kommu-
nikation. Darfor ar det viktigt att forsta 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 goéra tre saker; styra, accele-
rera och bromsa. Vart och ett av dessa begrepp har darfor fatt ett eget
kapitel. Kértekniska kunskaper ar en nédvandig forutsattning for att bli
en skicklig forare, men det finns ocksa andra kortekniska forhallanden
som du maste kanna till for att bli en sédker motorcyklist. | kapitlet "An-
dra kortekniska forhallanden” ndmner vi kort ndgra omraden som du
bor skaffa dig kunskap om. Om du vill veta mer om dessa far du soka
dig till andra larobdcker.



LITE PRAKTISK FYSIK

Vad ar 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
marken och haller sig inte uppratt nar den star
still. Du har kanske sett trialférare som haller
balansen i det oandliga aven om cykeln star
still? Det ar alltsa mojligt, men vi skall inte ga in
narmare pa den typen av akrobatik har, utan vi
fokuserar pa det som hander i fart.

Har du provat att balansera en hammare
pa hogkant med skaftet i handflatan? Vad
go6r du nar hammaren bdrjar luta at vanster?
Du flyttar handen at samma hall, alltsa at
vanster. P4 sa vis
flyttas hammarens
kontaktpunkt mot
underlaget (din hand)
till tyngdpunkten igen
och darmed aterfar
den balansen.

Pa samma
séatt balanserar du
en motorcykel i fart.
Nar cykeln lutar lite
at 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
tyngdpunkt igen. Darigenom aterfas balansen
pa nytt. Effekten av styrningen dkar med 6kad
hastighet — ett litet styrutslag flyttar hjulen i sidled
mycket snabbare i 90 km/tim &n i promenadtakt.

Har du tittat pa roadracing pa TV? Da har du
kanske lagt marke till att férarlésa 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 framfér framhjulets kontaktpunkt mot
underlaget (se fig. 1). Avstandet mellan dessa
tva punkter kallas forsprang. Framgaffelns
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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 omkrets (glasets
Overkant) rullar langre for varje
varv. P4 samma satt fungerar
ditt framdack som paverkar
framhjulet att svanga at samma
hall som motorcykeln lutar.
Framgaffelns geometri
och dackets runda profil gor

Framhjulets forsprang 1 'y
—

Bakhjulets forsprang

att en motorcykel automatiskt
svanger nar den lutas.

[
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fig. 1 Egenbalans: Framgaffelns geometri &r en férutséttning fér egenba-

lans och riktningsstabilitet.

geometri ar en forutsattning for egenbalans och
riktningsstabilitet.

For att sjalv se hur detta fungerar kan
du stalla dig grensle 6ver din motorcykel med
bada fotterna stadigt i marken. Prova sedan
att luta cykeln lite at ena sidan. Tank pa att
stddja den ordentligt med laret sa att den inte
valter. Slapp styret och se vad som hander. Om
friktionen mellan dack och underlag inte ar foér
stor kommer framhjulet att vridas at samma hall
som du lutar cykeln. | fart blir effekten av detta
att cykeln pa egen hand, utan hjalp av foraren,
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.

Manga vill sakert havda att den sa kallade
gyroeffekten ocksa ar viktig for cykelns
egenbalans. Gyroeffekten ar den stabiliserande
kraft som uppstar nar ett hjul roterar och som
medfor ett motstand mot sidlanges vridning.
Detta ar i och for sig riktigt, men hjulens
gyroeffekt ar liten i forhallande till effekten av
motorcykelns styrgeometri.

| férra avsnittet forklarades hur styret,
framgaffeln och framhjulet faller at hdger nar du
lutar motorcykeln at héger, 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 motorcykeldéack runda i profilen.
Omkretsen ar darmed storre langs mittlinjen an
vid dackets kant.

Tank dig tva koniska glas hopsatta vid
glasens overkant. (se fig. 2) Visst liknar glasens
sidor motorcykeldackets profil? Lagg ett av glasen
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Newton har lart oss att en
kropp som inte paverkas av
nagra krafter kommer att
fortsatta med konstant fart och kurs. Ar den i
rorelse fortsatter den rakt fram. Star den still
kommer den att forbli stillastaende. 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
kontaktpunkterna mot underlaget rakt under
tyngdpunkten. Detta innebar att tyngdkraften
pekar rakt ner genom kontaktpunkterna och
motkraften 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

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

underlaget pekar fortfarande rakt ner respektive
upp, men forbi varandra, férskjutna 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 hdoger,
finns det enligt Newton en kraft riktad at
héger. Denna sidokrafts angreppspunkt ligger
i dackens kontaktyta mot underlaget och
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fig. 3 Krafter vid svdng. Nér sidokraften férséker tippa cykeln at vénster
och tyngdkraften férséker tippa cykeln at héger, tar ut varandra - &r

cykeln i balans.

eftersom dessa ar langre ner an tyngdpunkten
paverkar de motorcykeln att tippa at vanster
(som innebéar 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).

| 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

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

for att kunna géra en svang med
en motorcykel. S&, om du ar radd
for att l1dgga ner cykeln ar du i
sjalva verket radd for att svanga.
Lite otrevligt om vagen skulle
gobra en bdj, eller hur?

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

Ett mycket mer exakt och

effektivt satt att fa en kursandring
ar att ge ett kort franskjut pa
styret p4 samma sida som du
vill svanga at. Denna rorelse,
som kallas motstyrning, gor att
framhjulet styr bort fran den
onskade svangens riktning.
Framhjulets kontaktpunkt mot
underlaget ror sig bort fran linjen
som resten av cykeln féljer. Detta far motorcykeln
att rotera runt sin egen tyngdpunkt, vilket gér
att den lutar inat i svangen. Fint, eller hur? Vi
far ocksa lite hjalp av gyrokrafterna i denna
motsatta styrrorelse. Prova sjalv genom att ta av
framhjulet pa din trampcykel. Ta tag i hjulaxeln
och hall hjulet framfor dig pa raka armar. Fa hjalp
med att snurra det i fardriktningen. Flytta hjulet
lodrat upp och ner, det gar latt eller hur? Prova
nu att svanga hjulet at vanster som om du vred
styret pa motorcykeln at vanster. Marker du att
hjulet reagerar med en kraftig lutning at hdger?
(se fig. 4) Detta fenomen kallas gyroskopisk
precession.

Om du pabdrjar svangen genom att ett kort
ogonblick styra at motsatt hall, uppnar du alltsa
omedelbart det nedlagg du behdéver 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 svanga. Vi har tidigare forklarat att denna
nedlaggning ar en férutsattning for att kunna
gora en svang med ett tvahjuligt fordon.

Sjalva motstyrningen genomfér du genom
att skjuta eller trycka pa styret paA samma sida

)

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 6ver at héger.

som at det hall du tanker svénga. Skall du at
héger, ger du styret ett litet, bestamt tryck
framat pa hoger 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 6verlagset det
mest effektiva sattet att styra en motorcykel.
Mycket mer exakt &n den langsamma
kroppsviktstekniken dar du far cykeln att svanga
genom att luta dig inat i svangen.

Du kan alltid anvéanda motstyrning for att fa
motorcykeln att &ndra riktning, férutsatt att den
rér sig framat i mer an promenadtakt. Det ar
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 behovs for att astadkomma en dramatisk
kursandring.

Nar du gar in i en svdng kommer
sidokrafterna att forsoka tippa cykeln utat och
pa sa satt halla den uppratt. For att motverka
detta maste vi ha en lika stor kraft som férsdker
tippa den inat. Darfor lagger du ner cykeln sa
att tyngdkraften hjalper dig genom att forsoka
tippa den inat. Nar dessa tva krafter ar i balans
gar tvahjulingen stabilt och fint genom svangen.
Motstyrningen ser till att du nar det nédvandiga
nedlagget snabbt och exakt. Resultatet blir
att du anvander valdigt lite vagstracka for
sjalva kursandringen 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 hoger handtag. Detta
styrkommando far hjulet att svédnga aningen
at vanster under ett kort 6gonblick. Resten
av cykelns massa vill, pa grund av trégheten,
forsoka fortsatta rakt fram medan framhjulet
drar at vanster. Detta lutar 6ver cykeln at
héger, en forutsattning for att kunna svanga at
hoger. Framgaffelns vinkel och férsprang ser
till att framhjulet forst riktas framat och sedan
lutar cykeln at hoger. Motorcykeln hittar sjalv
en perfekt balans mellan tyngdkraften och
sidokraften sa att nedlagget blir stabilt. En
perfekt, kanslig harmoni mellan krafterna som
verkar utat och inat. Fantastiskt, eller hur?

Kom ih&g foljande: Ju hogre din fart ar, desto
starkare blir framgaffelns sjalvstabiliserande
egenskaper och cykeln upplevs mer tungstyrd.
Det innebar att nar farten 6kar 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 trdna in
motstyrning som din enda styrteknik. Da far du
efterhand en kérrutin som du kan anvanda i alla
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. Varfér? 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 forsoker 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 hdger om styraxelns férlangningslinje nerat.
Nar man bromsar kommer bromskraften som
angriper i angreppsytans centrum att forsoka
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
komfort nar vi sitter pa cykeln men deras
huvuduppgift 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 &r att ta upp energin i det
studsande hjulet och gradvis bromsa ner det
sa att stoten inte fortplantar sig till resten av
motorcykeln. Sedan skjuter fiadern tillbaka dacket
ned pa vagen igen sa att du aterfar vaggreppet.
Enbart fjaddrarna &ar inte tillrackligt
for att kontrollera rorelserna upp och ner,
svangningarna skulle bara fortsatta om
det inte fanns nagot som lugnar ner dem.
Hydrauloljan i stétdamparna 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 hastigheten 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 stétdampare bara
for att lara dig vardeséatta 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 6verfors alla dessa rorelser till cykeln
och gor stétdamparnas arbete besvarligare.
Att sitta lugnt och avslappnat ar darfér mycket
viktigt. | avsnittet “Sittstalining” gar vi narmare
in pa detta.

"INSTINKTIVA

FELREAKTIONER”

Med instinktiva felreaktioner, eller éverlevnads-
reaktioner, menar vi har de omedvetna
reaktioner du panikartat har har nar du blir radd.
De uppstar reflexmassigt utan tanke och utan
att du planerat 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
nagot kommer farande 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 I6mska
ar att en del instinktiva reaktioner kan vara
livsfarliga nar vi kér motorcykel. Instinktiva
felreaktioner &@r en vasentlig orsak till att det
hander motorcykelolyckor. Ofta forvarrar
dessa reaktioner en situation som du latt 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 fornuftet.

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 ar precis tvartemot hur du effektivt
styr en motorcykel, namligen med avslappnade
armar och sankta axlar. Kanner du igen dig?
Det har hant oss alla!.

En annan felreaktion ar 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 nér 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
plotslig 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 s& att korrekta
korrutiner gar fore dina instinkter.

Du é&r inte ensam om att bli radd ibland. Er-
farna kérlarare och instruktorer har for lange sedan
identifierat panikradslan som far svetten att som
bryta fram ipa manga motorcyklisters pannor:

* Du blir pl6tsligt radd for att inte klara
svangen.

» Upplevelsen av for hog fart in i en kurva.

* Mer nedlagg an du kanner dig trygg med.

» Plotslig oro om vaggreppet ar tillrackligt.

 Ett hinder i vagen.

Anvand denna kunskap positivt. Oavsett om
faran ar verklig eller inbillad sa &r felreaktionerna
ett instinktivt satt att forséka radda dig eller
begransa skadorna. Inga av dem ar emellertid i
harmoni med motorcykelns fysiska egenskaper
eller principerna bakom en exakt korteknik.
| foljande kapitel skall vi titta pa hur du kan
inarbeta tekniker som ar anvandbara, och med
hjalp av dem 6vervinna instinkterna.



EXART KORTERNIK

Kortekniken vi beskriver utgar fran motorcykelns
fysiska egenskaper. Tekniken ger dig god
kontroll éver 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 &ven om de gang pa gang gor
fel som hindrar motorcykeln att gora 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 handlingsménster som kan
fungera 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 fackbécker om motorcykelakning ar en
av grundorsakerna till att det finns s& manga
antaganden och sa lite konkret kunskap om kor-
teknik. Korskoleutbildningen har antagligen inte
heller gett dig den kértekniska 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
oévningarna 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 hoger 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 Iagga sig ner i kurvan.

Motstyrning kraver att du trycker pa
styrhandtaget. For att styrkommandot skall ge
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en exakt rorelse 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 foérankra dig. P4 motorcykeln
ar motsatta fotpinnen den mest naturliga
férankringspunkten.

For att fa precision i styrkommandot
kénner 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, behéver du
verkligen anvanda muskelkraft for att kunna ge
ett ordentligt styrkommando.

Exakthet i mandvreringen kraver att du har god
kontakt med cykeln utan att du klamrar dig fast.
Du behoéver férankringspunkter. Fotpinnarna,
sadeln och tanken ar dina viktigaste
forankringspunkter. Genom att medvetet
anvanda dessa kan du astadkomma effektiva
styrkommandon och kontrollerad bromsning,
och samtidigt vara I8s och ledig i dverkroppen,
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
samma fart och
darfor maste du
oka gasen lite
for att undvika
att cykeln
motorbromsar.
Gaskontroll
innebar alltsa

Gaskontroll. Viktbe-
lastningen forflyttas
fran framhjulet till
bakhjulet.

att du omedelbart efter styrkommandot ger lite
gas. Detta gor att viktbelastningen flyttas fran
framhjulet till bakhjulet och motorcykeln upplevs
som mer lattstyrd. Dessutom ser detta lilla
gaspadrag till att gaffel och bakdéampare ratar ut

sig och atergar till normalposition, nagot som ar
en forutsattning for att cykelns déampning skall
kunna arbeta optimalt med att halla hjulen mot
marken pa ojamnt underlag. Dessutom ger en
hoptryckt ddampning mindre markfrigang, eller
hur?

Kommer du ihag att vi skrev om hur motor-
cykeln balanserar i jamvikt mellan sidokraften
och tyngdkraften i en svang? En sadan balans
forutsatter jamn fart och konstant lutningsvin-
kel. 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 det ger en jublande
kansla av trygghet och full kontroll, och haller
de instinktiva felreaktionerna borta.

| nasta kapitel skall vi anvanda dessa kor-
tekniska moment till att beskriva en kérteknik
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 kanna till och beharska
for att lyckas.

SITTSTALLNING
0CH FORANKRING

Din sittstallning ar helt avgoérande for att kunna
ha god kontroll éver motorcykeln. Felaktig sitt-
stallning kan forstéra cykelns mojligheter att
hjélpa dig ut ur en nodsituation. Nar du kér in
i en situation, till exempel en kurva, maste du
vara férberedd pa att tackla det som dyker upp.
Du maste vara forberedd bade mentalt och fy-
siskt, satta kroppen i beredskap och inta en sitt-
stallning som ger dig majlighet att handla ratt.

Sittstallningen paverkar styrning, bromsning,
kursstabilitet, stétdampning, markfrigang
och viktforskjutning vid acceleration. Felaktig
sittstéllning kan medféra att du inte far

Sittstéllning och férankring. Trampdynorna pa fotpin-
narna, avslappnade armar med béjda armbagar, 16st
grepp i styret och kroppen létt framétlutad.



gjortkan gora den mandver du énskar, eller att
motorcykeln inte kan utfora sitt uppdrag.

Exakt styrning uppnar du genom att ha
dina trampdynor pa fotpinnarna, eller fétterna
helt pa fotplattorna om du har sadana,
avslappnade armar med bojda armbagar, 16st
grepp i styret och kroppen latt framatlutad.
En undanmandver blir bara effektiv om
du ar férankrad och har ratt kropps- och
armstallning. Du maste ha avslappnade armar
och ett avslappnat grepp om handtagen for att
cykeln skall vara kursstabil. Gér du detta ratt,
kanner 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 framatlutad kan du spanna mag- och
ryggmuskler, ha ett tryck pa yttre fotpinnen
och effektivt dverfora 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 sittstallning och
forankrar dig i motorcykeln. Vid svédngpunkten
ger du styrkommando, ett kort tryck pa styret
precis sa kraftigt och lange att motorcykeln far
det nedlagg du onskar. Du behaller trycket pa
yttre fotpinnen, vilket ger stabilitet eftersom
kroppens forankringspunkt i cykeln kommer
langre ner. Dessutom stér du cykeln mindre
medan den arbetar.

Stétdampare och fjadrar bar bade din
och cykelns vikt, och ibland aven vikten av
passagerare och bagage. Det blir ibland rent
av for mycket for ddmpningen. Om du dessutom
till exempel traffar ett gupp, en doéd 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
foérankrar kroppsvikten lagre, knana fungerar
som stétdampare och din kropp haller sig still
aven om cykeln hoppar valdsamt. Pa sa vis
atervinner du snabbt kontrollen och undviker
att klamra dig fast i styret.

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

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

Moderna motorcyklar har mycket bra brom-
sar, men fel sittstallning och felaktig bromstek-
nik kan forstdra mycket. Vid hard inbromsning
ar forankring och blick avgérande. Lost grepp i
styret och |6sa armar kravs for att cykeln skall
bromsa pa basta satt och sa rakt som mdjligt.
Detta kraver god forankring vid fotpinnar och
tank. Spann musklerna i bal och rygg sa att du
inte behdver 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

Det ar inte av naturen givet att kunna anvanda
ogonen korrekt, men detta kan 6vas upp. Foér
att ha full kontroll maste du ha 6verblick. Vara
uppmarksam pa alla viktiga element i situatio-
nen framfor, vid sidan av och bakom dig, sa att
du inte blir éverraskad.

Att vara uppmarksam ar nagot annat an att
bara titta. Om du fokuserar pa en punkt framfor
dig kan du med lite 6vning anda ha en klar bild
av vad som hander i resten av ditt synfalt, utan
att behdva flytta blicken. Nar du kér genom en
kurva med blicken riktad langt fram, for att se
vagens strackning, ar det fortfarande majligt 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 ar
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
ténka. Det kallas 6gats varningsreflex.

En duktig 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 hjélp 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 Iangre fram du arbetar, ju
farre 6gonrorelser behdver du och spar darmed
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
Over dem, utan att titta direkt pa dem.

Du maste trana upp dig i att bli duktig med
blicken. Att aktivt jaga information, framfor,
bakom och pa sidorna. | god tid leta fram de
faktorer i trafikbilden som &r relevanta for dig.
Folja dem medvetet och uppmarksamt. Upp-
téacka om nagot andrar sig. Arbeta langt fram,
gora dig medveten om referenspunkter och félja
dem uppmarksamt.

Att anvanda bred uppmarksamhet ar
mycket mindre arbetsamt an att vara tvungen
att fokusera pa varje enskilt element. Det ar
darfér nyutbildade férare fortare blir trétta an
rutinerade forare.

Nar farten kar blir det svarare att ha dverblick.
Alla de faktorer du maste ta hansyn till kommer
valdigt snabbt mot dig. Tappar du dverblicken,
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 behodver for
att kunna behalla den nédvandiga 6verblicken.
Mangden av saker du maste forhalla dig till ar
med och avgor hur hog 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 radsla och olycklig felhantering.

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-



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

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 svanga i sam-
ma 6gonblick 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 ar viktig for balansen. Kroppen forhall-
ler sig till horisonten och ar van vid att huvudet
halls nastan vagratt for att uppfatta omgivningen
korrekt och kunna halla balansen. Nar du brom-
sar eller accelererar vet du hur viktigt detta ar.
Du har sakert upplevt att blicken sénks 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 svingen maste du
halla huvudet ungefar vagratt for att kunna ha
god kontroll och bra dverblick. Kontrollera att du
faktiskt gor detta nar du ar ute och kor.

STYRNING

Du ar pa vag in i en 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. Underbart, eller hur?
Men hur ar det méjligt?

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

For att kunna bemastra kurvtagning maste
du Ova, Ova 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 forbereder och
genomfér svangen pa foljande vis:

Forberedelsefasen

1. Inta korrekt sittstallning

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
10. Oka gasen jamnt och forsiktigt 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

"Den ideala svdngen”. Motorcyklisten pa bilden haller
en hastighet av 50-60 kilmeter i timmen p& en vdg som
har en hastighetsgréns pa 80 kilmeter i timmen - alltsa
ingen "griskérning”.

Denna fas ar lika viktig som sjélva svangen. Inta
korrekt sittstélining i god tid. Avslappnad 6ver-
kropp med underarmarna ungefar vagrat och
|I6sa armbagar. Manga flyttar stjarten en aning
inat i svangen sa att det yttre laret ar bra for-
ankrat mot bensintanken. Flytta trampdynorna
upp pa fotpinnarna.

Pa vag in mot svangen valjer 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
mijukt 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.

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

"SVANGCIRKELN”

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

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

12. Réata\upp cykeln

genom hela svdngen
11. Blicken riktas dit du skall

10. Oka gasen-dmnt och férsiktigt

6. Slapp bromsen mjukt

Z. Ge styrkommando
pa svédngpunkten

8. Dra pa lite gas sa att
motorn varvar jamnt

/

[o. Lésa armar, behall
trycketpa yttre fotpinnen



Férberedelsefasen

Styrfasen

Gaskontroll

Utgangsfasen
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korrigera i svangen. Att hitta ratt svangpunkt ar
en fraga 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 kadnner
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 andra
kurs. Normalt ger du ett mjukt, nastan karleks-
fullt tryck pa handtaget och behaller det tills du
uppnatt 6nskat nedlagg. Pa vatt underlag ar det
givetvis avgérande med mycket mjuka rérelser
och forsiktiga styrkommandon.

Skall du daremot géra en ordentlig undan-
mandver 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 nédvandigt for
att undvika motorbromsning. Sedan drar du
forsiktigt pa gas genom resten av svangen.
Denna mjuka acceleration 6verfor belastning
till bakhjulet sa att du uppnar 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 storre 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. Borja 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 korrutiner eller plotsliga
forandringar i trafikbilden traffar du inte alltid
ratt med styrkommandot. D& maste du korri-
gera, vilket ar helt i sin ordning. Har kan dock

varningsklockorna bdrja ringa och vacka de
instinktiva felreaktionerna. Vid manga tillfallen
ar de redo att dverta kontrollen och kanske for-
varra situationen.

Det ar vid dessa tillféllen det galler att lita
pa motorcykeln och pa den inévade kortekni-
ken: sjunk ihop i 6verkroppen sa att underar-
marna hamnar vagratt, ha god férankring och
ge lite gas. Med kunskap och 6vning kan du
overvinna instinkterna som frestar dig att slap-
pa gasen, rata dig upp och ta ett hardare grepp
om styret.

Aven nér underlaget &r 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.

STYROVNINGAR PA VAG

De kértekniska momenten vid svang kan du
trana pa varje gang du ar ute och koér. Trana pa
en vagstracka du kanner till. Bérja i sa lag fart
att du kanner dig fullstandigt bekvam i svang-
arna. Ovningarna ar uppbyggda systematiskt
sa att du kan satta ihop de olika kortekniska
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
kénner att du beharskar dessa kan du bdérja
med den sjatte 6vningen som &ven innefattar
inbromsning.

Valj en vagstracka du kanner till. Valj en vaxel
som ger dig smidigt drag genom svangen. Fo-
kusera forst pa din sittstallning. 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 |agt styre skall underarmarna
vara i det narmaste vagrata. Lagg vikten pa
yttre fotpinnen innan svéngen. Kann efter att
du styr genom att pressa det inre styrhandtaget
framat (motstyrning). Kann efter att du férankrar
dig i yttre fotpinnen nar du ger styrkommandot.
Gor allt medvetet.

Bekant vagstracka igen, lag fart. Tréna pa att
medvetet valja svangpunkt. Sittstalining och for-
ankring som i 6vning 1. Precis innan du kommer
till svangpunkten flyttar du blicken in i svangen.

Ge ett styrkommando med férankring i yttre fot-
pinnen och eventuellt &ven i tanken.

Gaskontroll. Bekant vag, lag fart. Sittstallning,
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 6vningen, 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 bérja trana pa att gradvis dra
pa gas genom hela svangen. Kom ihag att
vélja 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.

Trana in detta tills det sitter ordentligt. Nu
kan du gradvis 6ka farten, men fortsatt utan att
bromsa fére kurvan. Kénner du leendet komma
krypande ar du pa ratt vag.

Luta 6verkroppen 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 kor 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 trana
riktig styrteknik. Utan medveten traning ar det
svart att &ndra pa gamla vanor.
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| denna 6vning skall du kombinera dvning 3 och
ev. dven 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 Overkroppen inat. Fortsatt-
ningen ar som tidigare.

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

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 sakert.

Moderna motorcyklar har effektiva bromsar.
Manga nya modeller har kombibromsar som
sjalva doserar bromsverkan mellan fram- och
bakhjul. De flesta motorcyklar som rullar pa va-
gen har dock traditionella bromsar som féraren
sjalv maste dosera ratt verkan pa. Frambrom-
sen ar sa effektiv att den kan sta fér merpar-
ten av bromsverkan. Pa alla motorcyklar ar
handbromsen cykelns huvudbroms, men aven
bakbromsen ar 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 bakhjulet. Passagerare och bagage
medfér ocksa 6kad vikt bak.

Du maste lara dig att bromsa din egen cy-
kel, i alla situationer och under alla forhallan-
den. En latt bromsning med bakhjulet stabilise-
rar motorcykeln. Om du bromsar fér hart med
bakbromsen finns daremot risk att hjulet laser
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-

Bromsning. Det &r ingen konst att bromsa hart. Men
for att ha kontroll maste du ha trénat in goda kérrutiner.
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mando vilket kan gora att motorcykelns lasta
bakhjul bérjar 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 ar 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 fa
lasning pa framhjulet galler samma sak som
for bakhjulet. Det ar bara att latta en aning pa
bromsen sé 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-
kérning kan du riskera att ta med dig broms-
reflexerna fran bilkérningen. Om du inte ar
medveten om detta ar det |att hant att du i en
paniksituation trampar fotbromsen i botten vil-
ket i stort sett garanterar lasning av bakhjulet.

Sittstallningen ar viktig nar du bromsar. Ett van-
ligt fel &r att lyfta 6verkroppen och halla i styret
med raka stela armar. Det gor cykeln instabil och
mycket belastning 6verfors 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
bak och langre ner. Resultatet blir att bakhjulet
behaller sin kontakt med marken betydligt Iangre
och att du undviker att éverbelasta fjadringen
fram. Klam kn&na mot tanken, lat musklerna i
ben, mage och rygg ta upp krafterna och avlasta
armarna sa mycket som mgjligt.

Aven blicken paverkar stabiliteten, i syn-
nerhet mot slutet av inbromsningen. Det ar
viktigt att halla blicken hdgt 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 héjer 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 borjan
och maste 6ka trycket mer och mer efterhand.
Bromsstrackan blir da langre an nédvandigt.
Du maste darfor trana pa att effektivt an-
vanda bromsarna omedelbart efter att du insett
att en inbromsning ar ndédvandig. For att astad-
komma detta maste du dra in handbromsen
mjukt och bestamt. Mjukt for att lata fjaderbe-
nen komprimeras kontrollerat. Bestamt for att
uppna en effektiv inbromsning sa snabbt som
mojligt. Kom ihag att motorcykeln forflyttar sig

25 meter per sekund i 90 kilometer i timmen. Du
har inte rad att slésa en enda sekund!

Ett vanligt fel ar 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 bestamt? Bara prak-
tisk évning ge dig svaret pa den fragan!

Fotbromsen ar svarare att dosera. Nar
bromsen laser bakhjulet beror det pa hur hart
du bromsar med handbromsen och hur mycket
belastning du darmed o6verfor till framgaffeln.
Har du en effektiv handbroms kan det som sagt
vara en fordel att lata bli att anvanda fotbrom-
sen eftersom bakhjulets rotation hjalper till att
stabilisera cykeln. MEN - lastar du cykeln med
passagerare och bagage kommer effekten av
fotbromsen att kunna bli avgérande. Du bor dar-
for trana inbromsning bade med och utan last
och passagerare.

Nar du bromsar hart kan passageraren kastas
framét och tryckas mot din rygg. Ar inte pas-
sageraren ordentligt instruerad om hur han
eller hon skall sitta riskerar du att bli traffad i
ryggen av en projektil med betydande kraft. Att
da avlasta styret och kunna halla blicken hogt
innebéar en betydande utmaning.
Passageraren skall overféra s& 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 passageraren aven spanner mag-, rygg- och
nackmuskler. Pa sa vis hamnar inte belastningen
hogt upp pa din rygg vilket skulle tvinga dig till att
ha stela armar. Du undviker ocksa att passage-
raren tvingar ditt huvud framat och du far darmed
lattare att halla huvudet hogt och se langt framat.

| praktiken betyder ABS lasningsfria bromsar.
Tidigare var manga emot ABS d& man ansag
att en erfaren MC-férare hade en kortare
bromsstracka utan ABS. Studie efter studie visar
dock motsatsen. Fran och med 1 januari 2016
ar alla nya motorcyklar éver 126 kubik pa den
europeiska marknaden utrustade med ABS. Den
stérsta fordelen med ABS-bromsar ar att de gér
att du inte laser hjulen i en paniksituation eller i
en situation dar friktionen ar dalig, till exempel
vid regn. Bromstekniken fér en motorcykel med
ABS-bromsar samma som for andra motorcyklar
men det ar viktigt att du testar och lar dig att
utnyttia ABS-bromsarna optimalt nar du kdper
en ny MC. Utvecklingen pa omradet gar snabbt
framat och tillverkare har till exempel modeller
dar man kan bromsa sa hart att ABS-funktionen
aktiveras aven vid nedlaggning i kurva.

| en kurva rekommenderas att inte anvanda
fotbromsen eftersom risken for bakhjulsslapp
ar stor.
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Sittstéllning vid inbromsning. KIdm kndna mot tanken, lat musklerna i ben, mage och rygg ta upp krafterna och

avlasta armarna sa mycket som mdéjligt.

BROMSOVNINGAR PR VAG

Nar du bromsar med handbromsen i en kurva
kommer cykeln att férséka rata upp sig, den
blir tungstyrd och vill ga rakt fram. For att halla
svangen maste du darfér motstyra samtidigt.
Detta ar den mest effektiva metoden att bromsa
farten i en kurva. Det &r vart att ndmna att du,
nar du kommit ner i lag hastighet, bor latta pa
trycket pa styret (motstyrningen) 6gonblicket
innan du slapper pa bromsen, annars &r risken
overhangande 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 trana pa att bromsa varje gang du ar ute och
kér. Ovning skapar goda kérrutiner. Fér att kun-
na 6va tryggt pa véagen maste du férsakra dig
om att du inte stor Ovrig trafik. Téanker du tréna
pa en ren nddinbromsning maste du leta upp
ett omrade utan trafik, ett avstangt omrade med
sa gott om plats att det tillater dig att gora fel.

OVNING 1

Medveten traning att anvanda handbromsen.
Bromsberedskap innebar att flytta fingrarna
over pa bromshandtaget och forsiktigt ta in det
frispel som finns i bromsen. Trédna pa bromsbe-
redskap nar du ar pa vag in i en situation dar
du kan forvanta dig fara. Malet ar att du auto-

matiskt skall anvanda handbromsen forst och
forkorta din reaktionstid. 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 sittstallning och
blick. Intag bromsberedskap medvetet varje
gang du kommer till en korsning dar du kan for-
vanta dig att behova stanna. Se till sa att cykeln
ar i balans. Ar den inte det maste du finslipa
sittstallningen och anvandningen av blicken.

OVNING 2

Lar kédnna fotbromsen. Har du en motorcykel
som inte stannar effektivt med enbart hand-
bromsen, eller en cykel med mycket av vikten
fordelad pa bakhjulet, maste du trana pa att
aven 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 I1asa 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. GIom
inte att vara mycket forsiktig nar du trénar 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 dverfor
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
tédnka pa om det skulle uppsta en nddsituation.
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 behoéver 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 svanger dar-
med motvilligt. Darfor 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 borjan ar
det ju bara att gasa lite mer och kénna det
harliga suget ut ur kurvan.

OVNING 5

Bromsning med undanmandver i kurva. Fore-
stall dig att ett hinder dyker upp i en kurva och
du maste 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
farten och slapper bromsen sa ar det latt att
styra in i svangen igen. Var noggrann med sitt-
stéllningen.

Oka gradbvis tills du kanner dig bekvam.
Gillar du hégersvangar bast bérjar 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 6v-
ningen ar fartreduktion och inte nédvandigtvis
inbromsning till stillastaende.

OVNING 6

Bromsning med undanmandver trédnas bast
inom avstangt omrade. Du kan dock trana in
korrutinen nar du ar ute och kor pa allman vag.
Var saker pa att du ar ensam pa vagen. Valj
en punkt framfor dig pa vagen, till exempel en
flack pa asfalten. Bromsa forsiktigt mot punk-
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ten. 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
férankra dig pa yttre fotpinnen och att ge exakta
styrkommandon.

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

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

Vid acceleration 6kar 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
overfors till marken genom kontaktytan mel-
lan bakdack och underlag. Denna kraft skjuter
cykeln framat - bakhjulet férsoker bokstavligen
att kéra om resten av cykeln. Trégheten hos
cykelns massa haller emot hogre upp, vilket
ger motorcykeln en tendens att vilja stegra sig.
Vid extrem acceleration och stegring kan cy-
keln sla runt. Sjalvklart 6kar stegringstenden-
sen med passagerare och bagage.

Tendensen att cykeln vill stegra sig under ac-
celeration hanger beror pa fordonets tyngd-
punkt. Sitter du upprest, hogt i sadeln, kommer
tyngdpunkten att vara hogt upp. Vid accelera-
tion kommer massans troghet bromsa kroppen.
Sitter du da hogt i sadeln och hanger i styret
kommer stegringstendensen att 6ka.

For att ha kontroll under accelerationen
maste alltsa sittstallningen vara riktig. Sitt
langt fram pa sadeln. Luta kroppen framat
samtidigt som du férankrar dig pa fotpin-
narna. Detta flyttar en del av din kroppsvikt
nedat och framat vilket ar at ratt hall nar malet
ar att férhindra stegring. Armarna skall vara
avslappnade, greppet i styret I6st och blicken
langt fram.

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 avgoérande 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 omkérningen, se nar moj-
ligheten kommer och da utnyttja omkornings-
strackan effektivt, ar det viktigaste. Ett vanligt
fel &r att paborja en omkdrning 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 omkérningen. Nar
du vaxlar tappar du fart och kastar bort bade tid
och stracka. Ett fjarde fel ar for valdsam acce-
leration pa for lag vaxel nar du svanger ut, vil-
ket kan gora att du tappar kontrollen om cykeln
stegrar eller driver utat. En korrekt omkdérning
ar bra planlagd, bérjar sa tidigt som mojligt och
paborjad 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

Acceleration. For att ha kontroll under accelerationen

maste sittstdllningen vara korrekt.

att motorn inte stannar i ett kritiskt gonblick.
For att fa god forankring i en svang fran stil-
lastdende maste bagge fotterna snabbt upp
pa fotpinnarna.

ACCELERATIONS-
OVNINGAR PR VAG

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

Var medveten om din sittstallning. 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.
Férankra 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 omkérning. Genomfér omkdérningen och
aterga till hoger korfalt. Glom inte speglar
och ddéda 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 dvriga trafiken. Var
medveten om sittstallning och véaxelval. Det
skall vara helt avslappnat och odramatiskt att
ta sig ut i trafikstrémmen.

Blick, ratt sittstalining och vaxelval ar
nyckeln.



Kéra med passagerare och bagage. Instruera
passageraren vad denne skall gora vid accele-
ration. Passageraren kan stéra cykeln nastan
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.

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

ANDRA KORTEENISKA

FORHALLANDEN

Att kéra motorcykel ar en kréavande aktivitet.
God maskinkontroll &r en nédvandig forutsatt-
ning for 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
férhallanden.

Mer material av denna typ kan du hitta
i de larobocker som anvands i utbildning av
motorcykelforare.

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

Ratt kdrteknik galler oavsett vaglag men
ar annu viktigare pa vat vag an pa torr. Med-
veten gaskontroll i svang forsdkrar dig om
maximalt vaggrepp och hjalper dig évervinna
lusten att slappa pa gasen nar du blir radd.
God férankring pa fotpinnarna ger stabilitet
och balans.

Lite enkelt uttryckt kan vi séga 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
stélla till dig sjalv.

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

Att tAnka strategisk placering kan till exem-
pel innebara att stalla dig sjalv foljande fragor:

« Var vill jag kora 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 styr-
teknik ar det inte lika dramatiskt att géra ett
felaktigt sparval. Beharskar du riktig styrteknik
kan du snabbt och precist andra det ursprung-
liga sparet.

Trafikreglerna ger dig méjlighet att férutse 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. Férutsdgbarhet minskar risken
for missforstand, 6verraskningar och olyckor.
Tank efter hur férbannad du blir om en bilist inte
respekterar vajningsplikten, med andra ord inte
uppfor sig forutsagbart.

* Ar du férutséagbar 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 vélja 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 &r i god teknisk form. Det hjalper
foga hur god forare du &n ar om cykeln inte ar i
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
pamonterad utrustning och bagage. Tyngd-
punkten hamnar hégre upp med bagage.
Stegringsrisken 6kar. Styregenskaperna
andras. Tungt bagage skall ligga i tankvaska
eller langst ner i packvaskorna. Bekanta
dig med motorcykelns kéregenskaper nar
den ar fullastad: Styrning, tyngdpunkt,
bromsegenskaper och stabilitet. Ta hdnsyn
till detta under fard. Lo6st 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 foljd. 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 okdnd motorcykel, ta da
god tid pa dig att lIara kdnna den.

| 13



AVROSTNING PA VAREN

Oavsett hur erfaren du ar sa maste du trana upp
smidighet och fardighet pa varen. Kroppen glém-
mer mycket under vintern, huvudet ocksa. Ge dig
tid att ateruppvacka kunskap och fardighet efter
vinterdvalan. Repetera inbromsning och akta
hoégerfoten (“bilfoten”)! Hitta ratt sittstallning.
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.

Att kbra i regnvéader. Gaskontroll géller, &ven pa halt
underlag, men du maste anvdnda gasen mjukare och
forsiktigare.
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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
hittar du pa www.svmc.se/school

ATT KORA | REGNVADER

| regnvader blir det svarare att se tydligt och
vaggreppet férsamras. Akta dig for instinktiva
felreaktioner om du ar 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 vérre. Gaskontroll galler aven pa
halt underlag, men du maste anvanda gasen
mjukare och forsiktigare.

Ser du daligt maste farten reduceras.
Imma pa visiret férsvarar uppgiften. Ett gott
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 kérupplevelsen”. Det &r den som ar 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 motor-
cyklister en annu battre kdrupplevelse. Det malet
tror vi att vi uppnar bast genom en 6kad kortek-
nisk kompetens. Med kompetens kommer trygg-
het — och nar du ar trygg ar chansen att du trivs
pa tva hjul mycket storre.

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!



Sveriges MotorCyklister

SMC bildades 1963 och vi har i skrivande
stund cirka 65 000 medlemmar. For att kunna
fortsatta vart arbete for svenska motorcyklis-
ter, behdover SMC fler medlemmar. Inte bara
for att vara en stor organisation som det enda
saliggérande, utan darfor att storleken ger en
storre genomslagskraft. Det kostar pengar att
ge ut skrifter som "Full Kontroll”. Det kostar
ocksa pengar att paverka trafikmyndigheter
och politiker. Dessutom kravs stora ekono-
miska 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 en-
sam? Knappast. Men din organisation klarar
det tack vare dig och alla andra medlemmar.

SMC é&r inte bara en MC-politisk orga-
nisation. Vi forsdker att ge bra service for
svenska motorcyklister pa alla satt. Oavsett
om du anvander cykeln till att pendla till och
fran ditt jobb, ar touringmotorcyklist,, tycker
om att trackla dig igenom harnalskurvor pa
en sportcykel eller genomfor drémsésongen
utrustad med SMC-boken/SMC-appen som
guide pa resan.

| dag finns éver 320 000 motorcyklar och
omkring 270 000 MC-&gare 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 an de
flesta forare ar kapabla till att ta emot. Vi vet
hur du bor hantera cykeln for 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 tréaning och risk-
medvetenhet, vill vi ge dig verktyg for att
du ska kunna skilja mellan férarfel och
tekniska begransningar pa motorcykeln. Vi
vill skapa mdjlighet for dig att kunna kdnna
igen faromoment, reagera ratt och hitta ett
nytt flyt. Kort sagt bli en tryggare och smi-
digare motorcyklist som far stérre utbyte
av sin hobby.

Hor av dig! Hos oss kommer du att hitta
korgladje, atmosfar, entusiasm och mojligheter
till larande i ett val beprévat kurskoncept.

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

Full Kontroll handlar om lasa sig ratt kortek-
nik pa4 MC. Styra, bromsa och accelerera ar
de tre mandvrar som ar mojliga att gora pa
en motorcykel. Korteknik handlar &ven om att
gora ratt val i trafiken. For att kunna gora det
maste man ocksa ha grundldggande insikter
i hur trafiken fungerar och kunna valja ratt
korstrategi. Man maste lara sig reglerna for
samarbetet i trafiken och kora pa ett satt som
ar forutsagbart for medtrafikanter. Och sist
men inte minst maste man vara arlig och kora
utifran sina egna begransningar. Inom idrotten
sags det att man maste gora minst 1000 re-
petitioner for att man ska beharska en teknik.
Detta galler aven MC-kdrning. Man maste helt
enkelt éva de kortekniska och kérstrategiska
momenten for att kérningen ska bli sjalvklar.
Har kan boken och filmen Full Kontroll hjalpa
MC-férare att 6va pa ratt saker.

Boken Full Kontroll skrevs av Norsk Motor-
cykkel Union for 15 ar sedan. Den har sedan
dess varit den sjalvklara instruktionsboken

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

Referensgrupp: Jan Fredrik Mdéller, 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).

om hur man kér motorcykel. Kértekniken for
motorcykel ar densamma i hela varlden, dar-
for har Full Kontroll éversatts av SMC och
liknande organisationer varfér boken nu finns
pa arabiska, finska, engelska, svenska och
norska. Eftersom det saknas laromedel pa an-
dra sprak an svenska kan Full Kontroll vara
en hjalp for korkortstagare och andra som vill
Oka sina kunskaper om MC-kdérning och bli
en sakrare MC-forare. Trafiksdkerhetshéjande
material pa hemspraket kan vara en vag till
okad MC-sakerhet.

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

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

Tidigare layout och design: Tor Edvardsen
(NMCU).

Tekniska konsulenter: Ole Robin Paulsen
(NMCU) Knut Ottesen Ingenjor Erik Aanerud
(REKON A/S).

Spraklig konsulent: Claus Diseth (NMCU).
Citat: Gunnar Kubberéd (Wobble Fgrerut-
vikling).

Svensk 6versittning och textbehandling:
Lillemor Floden Magnusson, Maria Nordqvist
Patrik Ericsson och Petra Holmlund.

Ny layout: Joachim Sjéstrom/MC-Folket.



BRA TANKT

Det racker inte med att vi motorcyklister maste
hantera ett krdvande fordon — utan en skyddan-
de kaross runt oss &r vi sa sarbara att vi i stor
utstrackning ockséd 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 beharskar 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 &r anda inte tillrack-
ligt for att bli en trygg motorcyklist. Vi kan val
saga att kortekniken bara ar ett verktyg for att
kunna genomfora de taktiska och operationella
val man hela tiden maste gora ute pa vagen.
For att kunna fatta ratt beslut maste man ha en
grundlaggande forstaelse for trafiken, nagra ge-
nomténkta strategier och en bra sjalvinsikt. Fran
forskningen vet vi att risken for att ta felaktiga
beslut minskas dramatiskt nér man far lite er-
farenhet. Darfor har NMCU, Norsk Motorcykel
Union, producerat Bra Tankt och SMC har dar-
efter 6versatt den. Har har vi samlat det mesta
av vad erfarna motorcyklister vet om vag, tra-
fik, 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
skapats av motorcyklister for motorcyklister.

Aven om Bra Ténkt 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-
kannande. En motorcyklist maste kunna be-
harska bade sin motorcykel och det trafikmas-
siga. Darfor 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 ar 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 tanka MC. Har du inte huvudet med dig i
trafiken, ar chansen stor att du inte heller far det
med dig hem igen.

Att kéra motorcykel handlar i hogsta grad
om att vara aktiv i sin egen transport. Man bor
kéra med en hdg grad av sjalvinsikt och krava
sitt utrymme pa vagen och i trafiken. Eftersom vi
motorcyklister kdr 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 fungera som ett gemensamt arbetsverk-
tyg i trafiken. Trafikreglerna har kommit till
for att skapa forutsagbarhet. Inte minst ger
de dig mojligheter att férutse handlingar hos
de andra trafikanterna. Trafikreglerna skapar
férutsagbarhet och en méjlighet fér samspel.
Foérutsagbarhet reducerar risken for missfor-
stand, 6verraskningar och olyckor.

Téank bara pa hur arg du som motorcyklist
blir nér en bilforare inte respekterar vajnings-
plikten — med andra ord inte uppfor sig forut-
sagbart. 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 an-
dra trafikanterna om att man har planerat att
svanga till héger eller vanster.

Men oavsett om du anvander blinkers-
knappen eller inte s& 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.

Foér att kunna vara en aktiv deltagare
i trafikspelet ar det viktigt att tala ett sprak
som alla forstar. Om man inte uppfattar och
forstar de signaler som getts, ar det latt att bli
utanfor och 6verspelad. D4 maste man lagga
mycket koncentration pa annat an att utféra
sjalva forarjobbet.

Ett bra exempel pa sadant utanférskap, 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 lasa spelet kan man
radda bade sitt eget skinn och skinnet pa med-
spelarna. Det ar faktiskt sa att de handlingar du
utfor i trafiken ocksa paverkar de andra spelar-
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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 taxichaufforer eller att férsoka
uppfostra man med hatt.

Pa den tyska Autobahn upptacker 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 6verdrivet, 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
filosofi att "om de andra inte marker att jag
finns sa ar jag ganska nojd och om jag ska
paverka trafikbilden 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 ordlésa dialogen. Men man
skall anda aldrig ta for givet att det fungerar
varje gang.

Kort sagt, det ar inte smart att tvinga de
andra trafikanterna till ovantade handlingar for
att du sjalv inte hade gett dem tillrackligt 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

en omkorning av en langtradare — kan det likafullt
hénda att en bil pl6tsligt 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 framfor 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 fér 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-
fullt pa ett effektivt satt satt dig sjalv i beredskap.

Handlingsutrymme ar den sakerhetsmar-
ginal eller sakerhetszon du som motorcyklist
behéver 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

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 tidsférdel
och tid &r utrymme.

For att kunna skapa handlingsutrymme bér
du kunna styra motorcykeln dit du vill. Med an-
dra ord: Ju sdmre teknik du har, desto mindre
utrymme har du férmaga att skaffa dig. De flesta
anar instinktivt hur de ska gora for att vara pa
ratt plats i ratt tid. Detta &r utan éverdrift 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 har ar bra sikt, sdkerhetsavstand 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 ar 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 6verraskande situationer pa vagen
fick innevanarna i en liten svensk ort uppleva for
nagra ar sedan. Da fick de néamligen sin forsta
rondell, byggd efter vagkonstens alla ingenjors-
regler och med en tjusig stenskulptur tronande
i mitten. Pa 6ppningsdagen var sjalvklart 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
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 forsiggar
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 galler 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 utgor 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 i varlden att ens tanka 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 fran 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 rakna 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 pa 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 &r 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 férbehallet
vagarbetare och poliser utan anvands idag av
manga motorcyklister i tron att de lattare ska
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bli sedda. Sjalvklart skadar det inte att anvan-
da en sadan vast, men den kan ocksa inge
en falsk trygghet. Ofta ar det bara du sjalv
som ser att du har en vast pa dig, dar du sitter
bakom hoga kapglas och géms bakom rejala
tankvaskor.

Det finns motorcyklister som forlitar sig pa
helljus for att bli sedda, dar andra istéllet tyck-
er att det bara ar idioti. Helljus, sa vitt det inte
blandar andra, kan vara bra att anvéanda vid
till exempel omkorning av en ké. Men forvanta
dig inte att alla bilisterna upptacker dig av den
orsaken. Vi lever inte i en fullandad véarld och
maste darfor snallt forhalla oss till de trafikan-
terna som vid varje tillfalle utgér den trafikbild
vi befinner oss i.

Det ar oerhort trakigt att ligga och hindras av
en ko. Att slippa kdkérning ar for manga en bi-
dragande orsak till att man fran borjan 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. Det kan vara en vagad sport
som kraver ett rejalt matt av bade goda nerver
och god kérteknik samt en hég uppmarksam-
hetsniva. God balansférmaga ar en av de forsta
forutsattningarna for att lyckas. Det ar bade far-
ligt och pinsamt att pl6tsligt tvingas lagga cykeln
o6ver motorhuven pa bilen till hdger 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 uppmarksam pa att det snabbt
kan hetta till lite extra i skallen pa bilférarna som
sitter i kon.

Rakna inte med att alla bilister ser dig i
backspegeln, tvartom. Det finns dock bilister
som ser dig och later dig fa den plats du beho-
ver for att trackla dig forbi.

Ska du kéra mellan filerna maste du vara
helskarpt bade framat och bakat. Det ar inte
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. D& har du
chans att géra en bedémning av din omkérning
for varje fordon du koér om. Nar trafiken rullar pa
i 60 kilometer i timmen inom en 50-zon &r det
direkt dumt, for att inte sdga forbjudet att syssla
med liknande aktiviteter. Kom ihag att det inte ar
skamligt i att ligga i k6 — men tidskrdvande och
valdigt, valdigt langtrakigt!

Oavsett vad en del anser sa ar kollek-
tivfaltet inte en frizon dar motorcyklister kan
gobra vad de vill. Stockholm &r en av de stader
i varlden som tillater motorcyklar i vissa kol-

lektivfalt, men man ar sallan ensam dar. En
sak ar de andra trafikanterna som har sin ratt-
matiga plats dar, som bussar och taxi. 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.
| rusningstid gar trafiken i kollektivfalten oftare
snabbare an trafiken i dvrigt. De som kor i kol-
lektivfaltet ar 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 an-
ser att passera en sadan linje ar en bagatell i
det stora hela, men den métande trafiken har
inte ndédvandigtvis samma uppfattning. Men
du har din fulla ratt — dar det inte ar skyltat
med omkdrningsférbud — att kéra forbi andra
fordon i samma korfalt, sa lange du inte kor-
sar 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 kand ar den ocksa




fel. Erfarna motorcyklister upplever faktiskt sal-
lan eller aldrig att bilférarna inte tar hansyn. Det
hanger sjalvklart ihop med att MC-veteraner tar
hansyn for att ge sig sjalva handlingsutrymme,
som i hég 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 o6vriga 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 éverraskad
over de faror som kanske dyker upp. Om du
hela tiden kanner att du hamnar i farliga situa-
tioner pa vagen beror det med stdrsta 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 kérde 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

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 &r mindre uppskattat

som en kletig sérja 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 sddant 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 &r det ett sékert tecken pa att na-
got ar pa vag att handa. Las inte blicken bara
pa en punkt. Skaffa dig i stéllet en totalbild 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 hoppar du, eller s& hoppar du
inte. Man maste vaga gora det som ar riktigt.
Pa motorcykel kan du till exempel inte valja 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 kérrampen ar brant och hal.
Hela situationen ké&nns allt annat &n bekvam.
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. Kla-
rar du inte att kdra uppfor backen i ett drag sa
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star du pa nasan. Men genomfér du det du fran
bdrjan hade planerat ar chansen storre att det
gar bra.

Att ta herravaldet handlar ocksa om att ha
en motorcykel som du klarar av att bemastra.
Det &r en relativt utbredd missuppfattning att om
man koper sig en R-cykel sa blir man automa-
tiskt lika bra pa att kdra 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 bér-
jan undvika den hdgsta offroadcykeln. Men
det finns ocksa satt att kringga 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 inte strunta i att kdpa drémcykeln
darfor att den kanske ar kravande i 6verkant. Mo-
torcykel handlar forst och framst om kanslor och
du blir aldrig néjd med nagot som du uppfattar
som en kompromiss. Ingen MC &r farlig sa lange
du ar medveten om vad du haller pa med och tar
med i berdkningen att cykeln kanske ar ett num-
mer 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 plotsligt 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 frin 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 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 forbehallet nyborjare, utan sannolikt nagot
som de flesta motorcyklister upplevt manga
ganger. P4 motorcykelsprak sammanfattar vi
dessa medfodda 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
som ar till for att skydda oss och som slar till
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blixtsnabbt nar vi fornimmer fara. Du blundar till
exempel helt automatiskt nar nagot kommer fa-
rande mot dina égon. 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 latt 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
ké&nna 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
bdrjan valde denna aktivitet som sin person-
liga adrenalininjektion, istéllet for att exempel-

vis hoppa fallskarm eller bestiga berg. Men om
malet med att kdra motorcykel ar att framhava
sig, finns aldrig ratt tid och plats. Att "showa” ar
inte synonymt med att beharska, och mycket
buller betyder inte att du har full kontroll — sna-
rare 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 oftroligt
skona kanslan att du kontrollerar den.

Men om det bara ar ingangen pa nasta
kurva som galler har du redan passerat en
grans (och da pratar vi inte om fartgranser).
Man kommer in i ett psykologiskt tillstand dar
man kan mista kanslan av tid och rum vid en
extrem fokusering pa uppgiften. Det ar nar-
mast som att vara i en slags tunnel och samti-
digt som det kan vara den underbaraste kans-
la sa kan det vara lage att vara observant. Det
ar faktiskt nar allt stdmmer som det samtidigt
bor ringa en varningsklocka nagonstans langt
inne i din hjalm. Erfarna motorcyklister vet
vad de bor gora nar dessa varningsklockor
bérjar ringa och klarar av att bryta innan det
ar for sent. De mest uppriktiga av oss kan gott
erkénna handelser som denna:

"Vi l&g 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 hdgaffel 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 bankdrning 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 &r unik:

“Jag var pa vag 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; sé tar jag den, sa tar jag den, sa tar
jag den... Till slut kérde jag sa 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
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 kanslor bara i ditt huvud.
Detta ar definitivt inte dagen for att halla pa med
en kréavande 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. Sddana 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 erkadnna att
man har en samre dag pa motorcykeln. Men
alla, aven professionella férare, upplever det
nagon gang emellanat. Ibland vet man det re-
dan nar man rullar ut cykeln fran garaget. En
magkansla att detta inte &r dagen ar en kansla
du gor klokt i att inte ignorera. Det behdver inte
vara nagon speciell anledning, men vi vet att
starka sinnesstamningar kan utlésa fenome-
net. Darfor ar det inte klokt att anvanda motor-
cykeln for att avreagera sig om man till exem-
pel har brakat pa hemmaplan.

Teknikangest har den férdelaktiga egenska-
pen att den oftast slar till nar du minst har
anvandning for den. Dessutom forstarks den
ofta i samband med stress, regn och moér-
ker. Det kdnns definitivt inte roligt att ligga
pa tyska Autobahn i 200 kilometer i timmen
och plotsligt borja angsla sig for om kedjan
kommer att ga i bitar eller om du skruvade at
framhjulsbulten tillrackligt.

Teknikangest ar distraherande och tar
bort koncentrationen fran de arbetsuppgifter
du har som forare. Den basta medicinen mot
en sadan angest ar att ofta att sjalv kontrol-
lera cykeln.

Det ar latt att forsta att man inte orkar satta
sig in i hur alla finesser fungerar nar du koéper
dig en ny tvattmaskin eller en mobiltelefon. Men
det ar en vasentlig skillnad pa tvattmaskiner och
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 s& 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 livs-
farligt att inte lara sig hur den fungerar och
hur den ska skétas. Aven om du saknar in-
tresse for tekniska saker maste du lasa ige-
nom cykelns instruktionsbok och lara dig de
mest elementéra delarna for att halla fordonet
i ordning. Nagra exempel ar att kontrollera ol-
jenivan, samtliga ljus, lufttrycket i dacken (nar
de ar kalla) och att se till att kedjan ar smord
och har ratt strackning.

Det ar inte bara nar instruktionsboken sager
att man ska géra service som cykeln behover
6versyn. Den behover ses 6ver 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 s& 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
l6sgrus pa varen och efter lagningar, sprickor
i asfalten, blédande asfalt och saphalt diesel-
spill. Darfor ar det viktigt att du som motorcyk-
list 1ar dig att kanna igen signalerna pa dessa

véagfallor sa att du inte drabbas av kortslutning
nar de helt ovantat, dyker upp. De mest ob-
servanta har nog redan réknat ut att det ateri-
gen handlar om att inta handlingsberedskap.
Alla sa kallade vagfallor ar inte lika farliga
som de verkar i bérjan.

Sjalvklart ar det obehagligt att upptéacka
att nagon har lagt ett lass med grus precis
nar du ar pa vag att lagga ner cykeln for en fin
svang. Men det viktigaste &r 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
battre 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 rékna
med att hitta grus och sand pa vagbanan ar
vid utfarter fran gardar och industriomraden,
i korsningar och pa smavagar efter mycket
regn, pa varen nar sanden fran sandbilarna
annu inte ar borta fran vagbanan, Idsgrus som
inte sopats bort efter lagningsarbeten och
fran stédremsor i innerkurvor. Langsgaende
sprickor och hal i vagbanan &r inte heller na-
got som far motorcyklister att jubla av gladje.
Men har gaéller ocksd mycket av detsamma
som for 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 situation ar det basta.
Da ar inte fjadringen komprimerad nar du traf-
far halet. Precis som i manga andra situatio-
ner 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
finns under den kalla arstiden. Dieselspill kan
pa ett 6gonblick omvandla de torraste som-
marvagar till 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 boér vara observant pa
algfaran dygnet runt, 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 vagkanten fak-
tiskt har gatt till angrepp
mot bilar och motorcyk-
lar. Kom ocksa ihag att

en alg kommer sallan ensam. Oavsett vad du
maste hitta pa nar du upptacker en alg pa va-
gen, las framfér allt inte blicken pa djuret. Det
du tittar pa traffar du!

Sma djur, som katter och gravlingar, utgor
en mindre fara fér motorcyklister an man kan-
ske skulle kunna tro. Sjalvklart &r 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, kéra omkull eller
kéra av vagen.

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 stdrre 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 dven om det kan vara flera mil-
limeter kvar av monsterdjupet innan de maste
bytas, ar ett gammalt dack likafullt totalt obruk-
bart om det har suttit fér lange pa cykeln och
gummit blivit hart.

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

Sammanfattningsvis sa kan vi saga att varm
och torr vagbana ger bra grepp, medan kalla och
vata vagbanor ger samre grepp. Likafullt kan en
mjuk och korrekt korteknik kompensera mycket
av det samre 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 vag-
greppet. Om du valjer att lita pa vaggreppet va-
gar 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 fa millimeter innan dacken
ater suger tag i underlaget.

Dack behdver varme
for att fungera optimalt.
Ett gott exempel pa detta
ar racing dar man alltid



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 kan 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 sallan 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 ser 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 an de tva andra faktorerna tillsammans.

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 kan packa med sig pa
en motorcykel. Men knepet ar att komprimera
och tanka smart — bade nar det galler vad du
faktiskt behover 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 lost 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 koregenskaper 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 koregenskaper 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 foraren.

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 véljer att sitta och halla sig fast ar det
viktigt att passageraren aktivt anvander laren
for att klAmma 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 férvag 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 upptacka att passageraren
upplever motorcykelakning som olustig redan i
forsta rondellen efter Kielfarjan.

Aven om det kanske kan verka lite for 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
fér det mesta mer kravande att ha ett barn som
passagerare an en vuxen manniska. Darfor ar
det foraldrarna eller andra vardnadshavare som
maste avgdéra 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 moj-
ligt att flytta upp fotpinnarna. Barn pa motor-
cykeltur har latt for att somna. Nagra valjer
darfor en 16sning dar de spanner fast barnet
i foraren med en specialgjord sele som man
kan kopa i manga motorcykelbutiker. Det
olampliga i en sadan I6sning ar att barnet kan
bli den vuxnes airbag vid en omkullkérning.
Manga valjer darfor istallet att kéra med ett
bélte med handtag som barnet kan halla sig
fasti. Det finns ocksa ett specialgjort barnséte
som spanns fast vid motorcykelsatet. Det ar
ocksa till stor hjélp om cykeln &r utrustad med
en toppbox sa att barnet har nagot att luta sig
emot bakat. Intercom &r 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 ras-

ter dar det laggs in roliga aktiviteter som att
ata glass och leka. | vissa europeiska lander
finns aldersgrans for barn pad MC och sido-
vagn, nagot att tdnka pa infor utlandsresan.

Av motorcykelutrusningen ar det bara hjalmen
som det ar lagkrav pa att anvanda. Men manga
havdar att ryggskyddet ar nastan lika viktig som
hjalmen. Fér manga 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 ocksd 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 koépa 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 stéllen pa krop-
pen om olyckan skulle vara framme. Har du for
stora MC-klader forskjuts skydden om du faller
av motorcykeln.

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

En evig diskussion bland motorcyklister ar
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 bekvam-
lighetsskal. Dessutom ar textilklader med mem-
bran helt klart mer komfortabla nar temperatu-
ren kryper ner i det roda faltet och regnet dser
ner. Kor du i skinnklader maste du som regel ha
en extra jacka tillganglig, och regnar det maste
du stanna for att ta pa regnklader.




Men
man beho-
ver inte ga langre
an till roadracingmiljéer

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

En sak man ska komma ihag nar det galler
textilklader ar att membranet i dessa plagg ar be-
roende 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. FOorsok 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 ocksa en viktig sakerhets-
massig funktion. Om du undrar hur det ar att sta
pa nasan utan handskar kan du testa att 6pp-
na bildorren i 50 kilometer i timmen och lagga
handflatan pa asfalten. Da far du svaret. Nar
du ska kdpa motorcykelhandskar ska de helst
ha en bojning 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.

Meningarna gar dock isar om vad man
bor ha under. Medan nagra konsekvent valjer
siden, ull eller bomull &r det andra som valjer
funktionsunderstall, speciellt om man ska kéra
i varmt vader.

| val av hjdlm &r det viktigaste att hjal-
men passar ditt huvud. Hjalmen ska sitta riktigt

trangt. Vid kép 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 séljs 6ver disk i
Sverige godkénda och CE-mérkta. Aven om det
kanske kan se ut pa det sattet ibland — i forhal-
lande till fantasifull och fargrik design — sa ar
hjalmen inte nagot som man primart anvander
for 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 Iatt det ar att byta
visir. Visiret ar forbrukningsvara. Du kér 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
koér mest i kyliga Norden kan det fran bérjan
kanske verka lite onddigt att bry sig om att hjal-
men har bra ventilation. Men en god ventilation
i hjalmen kommer, férutom att halla ditt huvud
kallt, faktiskt ocksa att férhindra imma.

Det &r sommar, det ar 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 mardrom om man inte tar
hansyn till erfarenhetsgraden hos dem som
ar med pa turen. Att kéra manga motorcyk-
lar i folje ar trevligt men det kraver disciplin
och aktsamhet. Vi har alla olika kérstilar och
tempo. Det som ar lugnt och odramatiskt for
en erfaren motorcyklist kan verka farligt och
stressande for en som &r oerfaren och gron.

Vid kérning i grupp géller det att vara
arlig nar det galler sin egen prestationsniva.
For 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 gérna veta erfarenhetsni-
van strax innan man drar ivag. Det &r du sjalv
som &r ansvarig fér din egen kérning. Aven om
ni kor i grupp ar det inte folj ledaren som &r
regeln. Foraren pa cykeln framfor dig kan gora
fel. Det ar ocksa viktigt att vara tuff nog for att
saga ifran om farten blir for hog. Kanske fraga;
"beror det bara pa mig, eller kérde vi valdigt
fort i de sista kurvorna™?

Det ar inte ovanligt att nybdrjare tanker
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 foérare 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 kdkarl eller "akter-
lanterna”. De bevakar att hastighetsnivan ar
ratt och att alla hanger med.

P& manga satt ar gruppkorning lite som nar
jaktpiloter utévar formationsflygning. Nar forhal-
landena tillater det kér man varannan cykel innerst
och ytterst i en zick-zackformation (se illustration).
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Man kan da ligga tatare, eftersom avstanden till
cykeln precis framfor dig &nda blir tillfredsstal-
lande. Pa detta satt blir det dock lite besvarligt
for bilar att bryta formationen och man slipper
onddiga omkérningar.

Aven om man kan ligga tatt 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 fotgang-
are. Varje ar skadas och dédas motorcyklister
som kort i grupp och kért in i varandra da 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 framfor 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 forhallandena pa
annat satt avgor, kor du med individuellt sparval
och med bra avstand till framférvarande.

Nar du kor forbi, kom ihag att det kommer
nagon bakom dig. Kor snabbt forbi och sakta
inte av pa en gang nar du har passerat, utan
gor plats for dem som kommer efter dig. Kor
inte forbi ryckigt och rivigt utan kér jamt och
berakna goda marginaler.

Anvand backspeglarna aktivt. Ser du att
cykeln bakom kommer péa efterkalken, sa hall
igen och lat en stor lucka bildas framfér dig
sa att cyklarna langre fram har chans att upp-
tacka att nagon blivit efter. Bevaka att cykeln
bakom dig ser var formationen kér 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 hénda att formationen kommer
till en ovanligt kurvig och trevlig vagstrack-
ning. Nagra av de erfarna motorcyklisterna
som ligger sist vill kanske kora forbi sa att de
kan kora i eget tempo. Slapp fram dem, och
fortsatt i ditt eget tempo. Ar du oerfaren sa
forsok inte att haka pa — de andra far hellre
vanta pa dig lite langre fram. Slépp fram an-
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dra trafikanter. Om en stor grupp motorcyklis-
ter kor i en lagre hastighet an den skyltade
bor de lagga sig pa rad langst ut till hoger
och slappa forbi fordon som vill férbi. En re-
gel i trafikspelet ar ju att samspela och detta
kan annars skapa onddig irritation bland vara
medtrafikanter.

ALLTID BEREDD

Motorcykelkdrning blir alltid gemytligare och
tryggare om du har hittar nagra bra korstra-
tegier. Strategi ar ett ord som fran bérjan
kanske kan verka nagot pretentidost, men
Oversatt till vardagssprak kan det helt enkelt
bara kallas for att ha en bra plan och att du
ar val forberedd.

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 sjoéfolk 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 nar saker inte
gar som man har tankt sig. Med andra ord:
Har du klara koérstrategier ar det lattare att ge-
nomfora taktiska val under resan.

En viktig del i denna process ar att skaffa
sig sa& mycket information som méjligt om den
resa man ska ut pa och lagga de strategiska
planerna utifran den. En stressad motorcyklist
ar osaker och da ar det latt gjort att gora tak-
tiska missar och fel.

Har du daremot noga gatt igenom res-
vagen i forvag 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. D& 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 och minska stressni-
van vid felkdrning.

Oavsett hur bra du har Iast kartan och hur
mycket du har memorerat motorvagsavfarterna
i ditt huvud kan det faktiskt 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 forhaller dig i en sadan situation. Istéllet for
att i panik forsoka korsa det som finns av sparr-
linjer och trafik p4 motorvagen ar det battre att
tanka att "det kommer ju en ny avfart”. Och det
ar inte ndédvandigtvis en katastrof att kora fel.
Manga motorcyklister kan beréatta att de basta
upplevelserna de har haft pa tva hjul har varit
nér 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
korningen 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 héjdskrack.

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 Gser ner eller
nar marschfarten ar 130 plus. En strategiskt
placerad lapp med stickord ar lattare att se.
Eller ocksa valjer man att lita pa en GPS som
ar anpassad for motorcykeln..

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.

» 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

» Varselvast

* Instruktionsboken till cykeln

Lika sant som att tanken pa cykeln hela ti-
den 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 uppsatt-
ningar engangshandskar under sadeln gor att du
slipper att sticka ner dina oljiga fingrar i de dyra
MC-handskarna efter smorjningsjobbet.

For ovrigt ar det nagra andra smasaker
som ocksa kan vara bra att ha under sadeln.
Mer tips infor resan hittar du pa4 www.svmc.se/
travel

Man bor inte heller fa stukat sjalvfortroendet om
man valjer det sakra fore det osakra nar den lite
obehagliga och oidentifierbara kanslan av att
en obestdmd fara dyker upp. Till exempel nar
man i hog fart kor i vanster korfalt pa Autobahn
i Tyskland. D& kan det vara klokt att omedel-
bart s6ka sin tillflykt mellan langtradarna i hdger
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 upptacker ett vagarbete, en trafiko-
lycka eller nagot annat som hindrar trafiken, ar
det inte speciellt klokt att kéra i de kvaljande
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 goéra

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 6verlevnadsregel som det
ar relativt 1att att Overfora till att kéra motorcykel
i frammande miljoer. Som motorcyklist maste du
anpassa dig till den trafikkultur som du fran tid till
annan upplever. Fixar du inte det eller inte vill in-
ordna dig bor 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, &r du (om du 6verlever)
tillbaka pa farjan snabbare &n du tror.

| Tyskland dar det mesta géar pa rals och pa
vagarna forvantas det att du som trafikant foljer
det tyska kormodnstret. Det betyder precision,
koncentration och mindre marginaler an i Sve-
rige. Da blir det farligt att insistera pa att kéra 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 kor sida vid sida
i samma korfalt nar det ar kd 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 forhalla sig till. P4 samma satt som
det ndrmast férvantas av dig att du anvander den
gula remsan som motorcykelfil.

Vem du ar som person betyder mycket fér 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 dverlever - eller inte. Om du till ex-
empel ar med pa en gruppkorning med klub-
ben och vet att du &r lite reserverad och inte
har vérldens béasta kérteknik ar det en bra
strategi att pa forhand 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 stalla dig sjalv
med jamna 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 standigt 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 motorcykelkérning ar det absolut bast
att valja en tidpunkt och en plats som inte stor

andra. Sarskilt om du vill kéra inspirerat.

Man behdver inte bryta mot fartgranserna
for att kdnna kraften i cykeln och fa den kick
som en bra korteknisk upplevelse ger. Darfor
ar det en bra strategi att forsoka hitta de sma,
finfina minnesbilderna som en harmoniskt,
mjuk och saker korteknik ger istallet for att
harja med cykeln till bristningsgransen. Det ar
farligt och ganska dumt att vanja sig vid val-
digt 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 férjorna, som trafikerar 6ppna farvatten,
har som regel bra I6sningar for att surra cykeln.
Stall gérna cykeln langst fram, och placera alltid
de tillgangliga gummiklossarna framfor/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 smart att ta med egna stroppar eller
remmar. Vanliga rep fungerar valdigt daligt.

Hitta ett bra faste (ringar) pa bildack, pa
bada sidor om cykeln och dra sen ner cykelns
fijadring. 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 forsoka fransaga
sig allt ansvar. Surrar du ordentligt, kan du sova
tryggt dven om det blir sjdgang pa resan.

Om du inte tycker det ar kul att tvingas
plocka upp en valt cykel fran asfalten som fak-
tiskt bli ganska mjuk i varmt vader, liksom en
vat traffplats kan bli, bor du lagga en liten platta
under sidostdédet. Om du dessutom faster ett
snore i plattan och binder det runt styret, kan du
smidigt hissa upp den och stoppa tillbaka den i
innerfickan innan du kor ivag.




VIKTIGA ARTAL I SMC:S HISTORIA

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 forbjuda alla MC &ver 250 kubik.
1979 Forsakringssamarbete mede Holmia inleds som gett oss ars-,
chopper- och offroadférsakringar och SMC-rabatt.

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

1989 Nya rattvisare forsakringsklasser blir antligen klara fér motorcyklar.
1996 SMC stoppar forslag om hojd aldersgrans for 125:an.

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

2000 Accisen for MC slopas och forslaget om enhetsskatt hamnar i pap-
perskorgen.

2004 Trygg-Hansa sager upp forsakringssamarbetet med SMC efter 25
ar. De forsta sporthojskurserna genomfors. Kontrollbesiktning for MC gle-
sas 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. Hoj-X har 1500 glada resenarer. Vagverket
foreslar registreringsskylt 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 vander. SMC:s Rattsfond skapas.

2009 SMC deltar i arbetet med en gemensam MC- och mopedstrategi i
Sverige. Riskutbildning infors for A-behdrighet och SMC deltar i arbetet
att ta fram riskutbildningen. Medlemsantalet pekar uppat igen och dédso-
lyckor pa MC fortsatter att sjunka.

2010 SMC ser till att forpassa hotet om registreringsskylt fram till pap-
perskorgen. Samarbete med Bilsport & MC Specialférsékring och
Moderna inleds. Riksdagen avslog forslag om registreringsskylt fram.
SMC polisanmalde Trafikverket och ansvarig entreprendr for vallande
till annans dod. SMC genomférde tva undersdkningar med forskare.
SMC startade Se Oss-kampanj. Motorcyklister pekas for forsta gang-
en ut som oskyddade trafikanter i vagsakerhetslagen. SMC inleder
samarbete med MCM kring Malaren Runt.

2011 En kampanj genomférdes infoér implementeringen av det tredje
korkortsdirektivet. Gransen for provfordon tung MC sanktes fran 700
till 595 kubik efter elva ars kamp. Skadefonden skanker 175 000 kro-
nor till Krittos operation i USA. En bana 6ppnar i Arlanda dar SMC
ar enda arrangér 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 sékrare vagmiljo.

2012 Rorande infrastruktur. "Motorcykelkulturen ar en forebild for resten
av trafiksékerhetsarbetet” uttalades av Claes Tingvall.Efter 15 ar nétande
fran SMC monterades tre underglidningsskydd pa racken. Efter tre ars
kamp blev dragkrok pa MC tilldtet. EU presenterar besiktningspaketet
med krav arlig tvingande besiktning av MC och mopeder varje ar som
SMC och FEMA kédmpar emot.

For motorcyklisterna i Sverige har SMC lyckats sla tillbaka en hel del forslag som annars fatt katastrofala foljder for alla som vill kéra hoj.

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
hallbarhetsredovisning togs fram. Stor konsskillnad i godkannandegrad
vid kérprov uppmarksammades av SMC. Efter patryckning fran SMC
beslutades om mindre registreringsskyltar pa MC och moped klass .
Besiktningspaketet forpassades 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 godkéannande fér MC-prov -
ett klart resultat av paverkan fran SMC.

2015 Transportstyrelsen andrade mandverdelen i korprov for MC i
syfte att fokusera mer pa korning i trafik och gora provet mer jamlikt.
Hetsig debatt sedan en lista med 30 forslag riktade mot motorcyklister
presenterats av Trafikverket. Infrastrukturministern sager i riksdagen
ett klart nej till &garansvar pa MC vid hastighetsovertradelser i ATK.
SMC presenterar studien "Definition for ett sakert racke fér motorcyk-
lister” i riksdagen och pa konferenser. Samarbete inleds med forsak-
ringsbolaget Svedea.

2016 SMC och Svemo forstarker samarbetet. 9 MC-ister dor i rackeso-
lyckor vilket ger Sverige en unik bottenplats. Trafikverket borjar sanka
hastigheten pa 426 mil vag trots kraftiga protester fran i stort sett alla
remissinstanser, inklusive SMC. P-avgift inférs for MC och moped
klass | i Stockholm trots intensiv kampan;.

2017 FIM-rallyt arrangerades i Sundsvall. Riksdagen beslutade att
uppmana regeringen att ta fram en strategi for sakrare vagar, aven
motorcyklister. P-avgiften for MC och moped i Stockholm Overklaga-
des med bidrag fran SMC. En lagéndring inférdes sa att mopedbilar
inte langre far sta pa MC-parkeringar. Efter uppvaktning fran SMC
andrade regeringen budgetforslaget sa att aven elmotorcyklar kan
fa bidrag. Regeringen gick ocksa pa SMC:s linje och det blev ingen
fordubbling av fordonsskatten. SMC skrev dokumentet "Sakrare va-
gar och gator for motorcyklister — en sjalvklarhet i Nollvisionen” som
beskriver hur vagmiljon kan sakras for MC. SMC bestaller en friktions-
matning som visar att grus och diesel pa torr belagd vag ger friktion
motsvarande vintervaglag, langt under den grans Trafikverket kraver.
Trafikverket skarper kraven for sopning av grus efter snabellagning pa
storre vagar och for friktion pa belaggningsskarvar. Svemo ansluts till
SMC och SMC till Svemo och darmed ocksa Riksidrotten.

2018 Hoga avgifter for MC-parkering inférdes i Stockholm, Malmé och
Lund nagot SMC lokalt kdmpade emot. Nationell och lokala kampanjer
infor valet. Stockholms stad lovat versyn av P-avgifterna. En total6ver-
syn av korkort inleds. Buller, service och miljo hégaktuella fragor. Hall-
barhetsredovisning publiceras och ett helt elnummer gors av MC-Folket.
50 MC-&agare fick bidrag till kép av elmotorcyklar innan det slopades i
december. MC och moped far kéra i samtliga miljozoner. Staltullar infors
pa MC fran USA. Inga atgarder for sakrare racken for MC trots beslut i
riksdagen. Ater héga dddstal p4 MC och i trafiken. Ingen ATK inférs som
fotar MC bakifran. SMCs kurser certifieras och far europeisk kvalitets-
stampel. Rad och Riktlinjer 3.0 ny ledstjarna i SMC:s kursverksamhet.
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RAKTUELLA FAKTA OM MC-OLYCKOR

Statistiken pa dessa sidor ar hamtade fran Trafikverkets djupstudier
av dodsolyckor pa tvahjulig mc och fran STRADA dit polis och sjuk-
vard rapporterar trafikolyckor. Statistiken fran Trafikverket ar helt ny
fori ar.

Antalet motorcyklar i trafik har nastan férdubblats under de se-
naste 20 aren. Ddédsolyckorna har legat i stort sett konstant eller
minskat. Antalet svart skadade har sjunkit betydligt under de senaste
tio aren.
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Kaiilla: Trafikverkets djupstudier, STRADA och Végtrafikregistret 2006-2019.

Drygt 95 procent ar man och knappt fem procent ar kvinnor. Med-
elaldern pa de omkomna ar drygt 40 ar och okar vilket speglar den
6kande medelaldern pa svenska MC-agare, 54 ar (SMC medlem-
marna ar i snitt 51).

Singelolyckorna ar vanligast bade i dédsolyckor och allvarligt skada-
de. De féljs av olyckor i korsningar dar kollisioner med andra fordon
intraffar. | bilden visas bade dédade och allvarligt skadade (sjukhus-

rapporterade olyckor).

Andel emkomna, allvarligt skadade och mycket allvarligt
skadade pa mc efter olyckstyp 2014-2019

Balla atrada polis cch sjukvied
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.

Tre fjardedelar av dodsolyckorna pa motorcykel sker pa vagar dar
hastighetsgransen ar under 80 km/t. Nastan halften intraffar pa vagar
med hastighetsgrans 60-80 km/timme. Det handlar alltsd om det min-
dre kurviga vagnatet som samtidigt har relativt lag trafik och darmed
inte prioriteras da det galler vagunderhall.

Tidigare studier visar att snitthastigheten vid olyckor ligger
mellan 48-55 km/t. De flesta rackesolyckor sker pa motorvagar
och 2+1-vagar med hastighetsgréans 100-120 km/h. Rackena star
nara koérbanan vilket gér att hastigheten inte hinner sjunka innan

krocken. Sannolikt ar darfér hastigheten vid rackesislag hégre. En
australisk studie visar att medelhastigheten i dédliga MC-rackeskol-

lisioner var 100,8 km/t.

Andel omkomna, allvarligt skadade och mycket allvarligt
skadade pa mc efter hastighetsgrans 2014-2019

Kalla strada polis och sjukvird
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.

Halften av alla dédsolyckor ar singelolyckor. Singelolyckor beror pa
en mangd faktorer som hdg hastighet, bristande kompetens och fel-
aktig korstrategi. Sex av tio singelolyckor sker i en kurva, en fjardedel
pa rakstrackor och elva procent i korsningar.

Andel omkomna i singelolyckor fordelat efter avktrnings-

plats 2014-2019
Halla Trafikverkets Spritudier
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.

Lre

Omkring fem procent av dédsolyckorna ar méten. Moétesolyckorna
ar vanligast i kurvor d& MC-féraren kommer 6ver i fel kérbana vilket
sannolikt beror pa samma faktorer som ovan, namligen hég hastig-
het, bristande kérkunskaper och felaktig korstrategi.

Andel omkomna | mitesolyckor fordelat efter kollisions-
punkt 2014-2013

Kalla Traficserioets djupsbodier
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.



Fyra av tio dédsolyckor ar en kollision. De flesta kollisioner mellan
motorcyklar och bilar sker i korsningar i dagsljus. | en majoritet av
olyckorna har det andra fordonet kort ut eller svéngt vanster i en
korsning. Statistik fran foérsakringsbolag visar att i mellan tva tred-
jedelar och 90 procent av olyckor med fler fordon @n en motorcy-
kel var det andra fordonet vallande. Olyckorna dar motparten vallar
olyckorna handlar om fordon som svanger vanster, gér U-svang och
kor ut i en korsning. | ett antal olyckor har motorcyklisten pabdrjat
en omkoérning innan korsningen. MC-féraren bedémts ha 6verskridit
hastighetsbegransningen i sju av tio korsningsolyckor.

Andel omkomna i korsningsrelaterade olyckor frdelat efter
avsvang samt korsande kurs 2014-2019

Kalla Tralikeeriozts djupstudier
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.

Vilka MC-modeller som &r inblandade i dédsolyckor varierar mellan aren.
Supersportmotorcyklar utgér omkring fem procent av MC-bestandet men
star for en betydligt hogre andel av dédsolyckorna. Custom-hojar utgor 28
procent av bestdndet men har en lagre andel av dédsolyckorna.

Andel omkomna motorcyklister férdelat efter me-typ
2014-2019
Kalls Trafikwerkets djupstudien
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.

| cirka 40 procent av olyckorna beddms motorcyklisten ha kért inom
hastighetsgransen. | en majoritet av dédsolyckorna bedéms féraren

ha kort dver begransningen.

Andel omkomna motorcyklister fordelat efter fardhastighet
i forhallande till géllande hastighetsgrins 2014-2019

Flills Trafiboee ot djupaiuder
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.
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Trafikverkets sammanstallning bland de allvarligt skadade/mycket
allvarligt skadade i MC-olyckor visar att de vanligaste skadorna
sker pa ben och armar. Huvud- och benskador ger de allvarligaste
olyckorna.

En australisk rapport baserad pa verkliga MC-olyckor visar att
anvandning av skyddsutrustning ger en betydligt mindre risk for sjuk-
husvard. Om skyddsutrustningen dessutom innehaller godkanda skydd
minskade risken ytterligare for skador. Aven om motorcyklister anvande
kraftiga stovlar, utan skydd, minskade det skaderisken betydligt jamfort
med att anvanda skor. Samma férhallande galler MC-handskar. Aven de
modeller som saknar skydd ar battre an inga handskar alls. Studien vi-
sade ocksa att omkring en fjardedel av skyddsutrustningarna slets son-
der vid kraschen. En majoritet av svenska motorcyklister ar medvetna
om férdelar med personlig skyddsutrustning och anvander alltid heltack-
ande skyddsutrustning utéver den lagstadgade hjalmen.

Skadepanorama i mc-olyckor med icke-dédlig utgang 2014-
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Kélla: STRADA sjukvard 2014-2019.

Om vi bara tittar pa "singelolyckor” som skadetyp sa kan den i sin
tur delas upp i flera kategorier. Det har ar information fran férsak-
ringsbolaget Svedea men det ser troligtvis ungefar likadant ut fran
de andra bolagen.

Den i sarklass vanligaste forsakringsskadan sker vid stillastaen-
de eller i valdigt lag fart. Man tappar motorcykeln, kér ivag med skiv-
bromslaset eller gldommer att falla ut sidostdédet. Snittkostnaden for en
sadan skada ar cirka 18 000 kronor. Tank efter innan du parkerar, kor
ivag och trana balans i lagfart.

Skacefrekvens uppdelat pd skadecrsak Skadetyp singelolycka

Mitperiod januari-december respelitive skadeds

StadVak Bramsat |:i“'llll"l'l fta

stillasthende s plas ——] grepp Skivbromslbs  Djurkollizion
016 040 0,19% 0,18% 006 0,068
m2017  041% 0,173 0,16% 0,13% 0,06% 0,065
o 0.25% 2,11 0,15% 0.03% 0,058
w9 041 0,16 0,14% 0,17% 0.03% 0,04

Kalla: Svedea.

Det finns mangder av statistik om allt som réor MC pa SMC:s hemsida.



SMC har under ett antal ar uppmarksammat att en stor del av de som
dddas pa tvahjulig MC inte &r motorcyklister, det vill sdga de har inget
A-korkort och de ager inte en motorcykel.

Under perioden 2011-2019 saknade hela 30 procent av de omkom-
na MC-férarna korkort. | den gruppen var 71 procent paverkade av alko-
hol och/eller droger. Hela 78 procent av de korkortslésa kérde en motor-
cykel som var avstalld/oférsakrad/oregistrerad/stulen. Halften i gruppen
som saknade korkort &gde motorcykeln de kérde vid dédsolyckan.

Tyvarr aterfinns problematiken @ven bland de svart skadade. 23
procent av de som skadades svart 2013-2018 saknade MC-korkort.
En tredjedel av dessa &gde inte motorcykeln de kérde pa vid olycks-
tillifallet och 21 procent av motorcyklarna bland gruppen koérkortslésa
var belagda med korférbud.

Denna bild stdmmer inte 6verens med de studier SMC gjort
bland medlemmar dar 100 procent har korkort, ytterst fa kan ténka
sig att kdra paverkad och nastan ingen lanar ut sin motorcykel.

DODADE PA TVAHJULIG MC 2011-2019 (325 Df}DA}
Utans kdrkort antal (%)  Med kiirkort natal (%)
Antal o8 (0% 227 (70%)
Medelfilder 32,73 45,21
Alkahal 273 (23%) 18 (B9%)
Promille snitt 1,608 1,13
Droger 29 (30 %) 10 (4%)
Biide alkohol fdroger 18 (18%) 3 (1 %)
Totalt alkehol /droger 70 (71 %) 31 (14%)
Utan hjfilm 23 (23%) 10 {4%)
Agare 51({52%) 16 (6%
Avatilld foforeirfir 52 (53%) o (4%)
Cross/enduro 13 (13%) 1(o,05)
Stulen MC 10 {11%:) o
Man (firare, pass) a5 (97%) 214 (95%)
Kvinmor (frare/pass) 303 %) 12 (%)

Kalla: Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor 2011-2019, STRADA,
Végtrafikregistret.

Nastan alla dédsolyckor pa MC sker i dagsljus pa torr asfalt. Fa dédso-
lyckor bedéms ha berott pa brister i vagbanan. Da det géller MC-olyckor
i allmanhet ar grus pa belagd vag den vanligaste bristen. Snittkostnaden
for en olycka pa grus ar cirka 45 000 kronor enligt férsakringsbolaget
Svedea. Statistik i STRADA visar att nastan en fjardedel av MC-olyck-
orna med skadade motorcyklister utanfor tatort beror pa grus. Oftast
finns gruset i kurvor och korsningar, det vill sdga pa de platser dar flest
MC-olyckor sker. Det vanligaste krockvaldet i singelolyckor med dédlig
utgang ar racken. Var tionde motorcyklist dor i rackeskrock i Sverige.

Andel allvarligt skadade pa mc i olyckor med lést grus enligt
patienten 2014-2019

Kalla Strada sjukvied
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andir Lo Inecen Lon e andelen Ligre

Kalla: STRADA sjukvard.
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