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Det finns manga skal att gd med i SMC,
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ROGER HAR ORDET

SMC arbetar varje dag for att starka motorcyklisternas
stéllning i trafiken, men ocksa for nagot annu viktigare:
att vi alla ska komma hem efter mc-turen. Det ar
latt att peka pa brister i vagar, pa andra trafikanters
misstag eller pa politikens langsamma processer. Men
en del handlar ocksd om det som sker nar visiret falls
ned och motorn gar igang - vart eget ansvar.

Motorcykeln ger en frihetskansla som fa andra
fardsatt kan mata sig med. Samtidigt ar friheten for-
enad med utsatthet. Vi saknar bilens skyddszoner,
dorrar och krockkuddar. Det innebar att varje misstag
i trafiken, oavsett om det ar vart eget eller nagon an-
nans, i slutdndan drabbar oss hardast. Den insikten ar
central i allt sdkerhetsarbete.

SMC arbetar med utbildningar, opinionsbildning
och forskning for att skapa ett trafiksystem dar fler ser
oss, forstar var situation och respekterar oss pa vagen.
Men det ar i vara egna beslut - innan kurvan som ska
tas lite mjukare, i blicken som lyfts langre fram, i mar-
ginalen vi ger oss sjdlva - som mycket av sakerheten
formas. Darfor behover vi standigt reflektera ver var
egen korning. Inte for att vi gor fel, utan for att vi ar
manskliga. For att sma val i ratt riktning kan vara skill-
naden mellan en fantastisk kérning och att inte komma
hem alls.

Var norska syskonorganisation NMCU tog fram
FULL KONTROLL for flera ar sedan, och uppdateras re-
gelbundet utifran senaste ron och forskning. Den har
oversatts till flera sprak och anvands i manga lander.

Nar jag anvander Full Kontroll marker jag hur
kunskap och sma justeringar faktiskt hojer bade sa-
kerheten och kérgladjen. Jag hoppas att den kan ge dig
samma trygghet och inspiration ute pa vagen.

Jijﬂ_ o, |l

Roger Berzell
Generalsekreterare SMC
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Full Kontroll handlar om lara sig ratt kérteknik pa MC. Styra,
bromsa och accelerera ar de tre mandvrar som ar mojliga att géra
pa en motorcykel. Kérteknik handlar &ven om att gora ratt val i
trafiken. For att kunna gora det maste man ocksa ha grundlag-
gande insikter i hur trafiken fungerar och kunna valja ratt korstra-
tegi. 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 géra minst
10.000 repetitioner for att man ska beharska en teknik. Detta
galler dven MC-kérning. Har kan boken och filmen Full Kontroll
hjalpa MC-forare att 6va pa ratt saker.

Boken Full Kontroll skrevs av Norsk Motorcykkel Union for 15
ar sedan. Den har sedan dess varit den sjalvklara instruktions-
boken om hur man kér motorcykel. Kértekniken fér motorcykel
ar densamma i hela varlden, darfér har Full Kontroll 6versatts
av SMC och liknande organisationer varfor boken nu finns pa ara-
biska, finska, engelska, svenska och norska. Eftersom det saknas
laromedel pa andra sprak an svenska kan Full Kontroll vara en
hjalp for kérkortstagare och andra som vill 6ka sina kunskaper
om MC-kdrning och bli en sdkrare MC-férare.

Under 2017 slappte NMCU Full Kontroll som en film. Filmen ar
ingen action-rulle, tvartom. Den &r langsam och grundlig och
tankt att anvanda som sjalvstudier for alla som vill utveckla sin
MC-kérning. Filmen ar 45 minuter 1ang och uppdelad i 27 delar.
Varje del beskriver en korteknisk del. Filmen &r pa norska.

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

| 3


http://www.svmc.se/school/Full-Kontroll

FULL KONTROLL

Du har en unik skrift i dina hdnder. Den dr en gdva
fran motorcyklister till motorcyklister. Skriften Full
Kontroll iir ideella organisationers unika satsning
pa utbildning for trafikséikrare MC-forare.

Att kdra motorcykel handlar forst och framst om livsgladje, om
att vara pa vag, att mota vanner, att utnyttja samspelet med
motorcykeln pa slingrande vagar, kdnna kraften i accelerationen
och suget i nedlagget, eller frinetskanslan pa vag mot okanda
mal. Vi ar drygt 318 000 MC-agare i Sverige. Varje var myllrar vi
yrvaket ut pa vagarna, fardiga att avnjuta en ny sasong. Mer &n
99 procent av oss kommer lyckligt hem, men inte alla. Motor-
cykelkdrning 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
motorcykelforare gar omkull i situationer dar motorcykeln latt
hade kunnat hjalpa dem helskinnade igenom handelsen. Istallet
stor féraren motorcykeln genom felaktiga handlingar.

| en farlig situation reagerar vi manniskor instinktivt. En
blixtsnabb reflex for att undvika skada. Handlingar sker innan
vi hinner téanka oss for. P4 motorcykel kan en sddan instinktiv
reaktion leda till att faran istallet 6kar. Exempel pa detta ar att
stelna till eller att 1asa blicken.

Som tur ar kan riktiga reaktioner dvas in for att dvervinna
instinkterna. Denna skrift ska hjalpa dig med just detta. Den
satter fokus pa effektiv och precis kérteknik, hjalper dig att forsta
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motorcykelns fysik och ger dig konkreta évningar som du kan
trana pa varje gang du ar ute och kor. Med systematisk 6vning
kan du lara dig att 6vervinna instinkterna och lata motorcykeln
gora 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
beteendemdnster. Dessa kan vara livsfarliga i en kritisk
situation. Det ar 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
Overvinna instinkterna, kommer att ge dig mer korglddje och
mindre problem.

Att andra ovanor och beteendeménster kréver talamod.
Det kravs 6dmjukhet for att inse att man kanske har gjort fel och
envishet for att systematiskt dva. Beléningen ar 6kad korgladje
och storre trygghet. Ta val vara pa skriften - och anvand den!

Sjalvklart ar inte enbart en koérteknisk kompetens tillrackligt
for att bli en duktig forare. Det &r mycket annat du ocksa maste
kunna och férsta for att bli en saker motorcyklist. Sddan kunskap
finns i andra larobdcker - till exempel i ldarobdcker och appar i MC-
utbildningen. Men i dessa har korteknik inte fatt mycket plats.
SMC har darfér éversatt NMCU:s skrift for att du skall kunna
trana pa egen hand och 6va in ett riktigt beteendemonster. Alla
tvahjuliga motorcyklar - oavsett utseende - styr, bromsar och
accelererar efter samma principer. Darfor ar ratt korteknik lika
viktiga pa en glidare som pa en sporthoj.
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Skriften "Full Kontroll” &r uppbyggd som en handbok eller
uppslagsbok.

Forst forklarar vi de fysiska krafterna som inverkar pa motor-
cykeln och varfor den ar konstruerad som den &r. P4 grund
av de fysiska lagarna ar en del kdrtekniker mer effektiva an
andra. Eftersom detta inte ar en larobok i fysik, har vi forenklat
saker sd att du lattare forstar vad som rent fysiskt sker nar du
svanger, bromsar eller accelererar med en motorcykel.

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

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

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

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

FYSIK

Vad dr det egentligen som far motorcykeln att halla
sig upprdtt? Hur styr den och varfor svéinger den nir
den lutas? Bland motorcyklister finns det tyvirr fa
bra svar pa dessa fragestdllningar. De flesta svar dr
ungefirliga forklaringar baserade pa kdnslomdssiga
upplevelser. Det dr en av orsakerna till att manga
ger sin motorcykel oprecisa - ja rent av felaktiga -
kommandon. Vi skall i detta kapitel forséka forklara
ndgra av de fysiska krafter som dr viktiga att forstd,
for att kunna samarbeta med cykeln.

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

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

P4 samma satt balanserar du en motorcykel i fart. Nar cy-
keln 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
aterfds balansen pa nytt. Effekten av
styrningen ¢kar med ¢kad hastighet -
ett litet styrutslag flyttar hjulen i sidled
mycket snabbare i 90 km/tim an i pro-
menadtakt.

Har du tittat pa roadracing pa TV? Da har

du kanske lagt marke till att foérarlésa motorcyklar, stabila som
projektiler, ibland fortsatter rakt fram pa egen hand efter att f6-
rarna har blivit avkastade. Huvudorsaken till detta fenomen fin-
ner viistyrgeometrin. Motorcykelns styraxel lutar sa att dess for-
langning traffar marken en bit framfor framhjulets kontaktpunkt
mot underlaget (se fig. 1). Avstandet mellan dessa tva punkter
kallas forsprang. Framgaffelns geometri ar en forutsattning for
egenbalans och riktningsstabilitet.

For att sjalv se hur detta fungerar kan du stalla dig grensle
over din motorcykel med bada fétterna stadigt i marken. Prova
sedan att luta cykeln lite at ena sidan. Tank pa att stodja den
ordentligt med laret sa att den inte valter. Slapp styret och se
vad som hander. Om friktionen mellan déck och underlag inte
ar for 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 féraren, kommer att forsdka styra in under tyngd-
punkten nar den rakar luta at ena eller andra hallet och pé sa vis
bidrar den till att uppratthalla sin balans och riktningsstabilitet.
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fig. 1 Egenbalans: Framgaffelns
geometri dr en forutsattning for
egenbalans och riktningsstabilitet.
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Bakhjulets forspréng 1

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

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

Tank dig tva koniska glas hopsatta vid glasens 6verkant. (se
fig. 2) Visst liknar glasens sidor motorcykeldackets profil? Lagg
ett av glasen pa sidan sa att det liknar ett motorcykeldack under
nedlagg och ge det sedan en knuff. Du kommer att upptéacka att
det svanger istallet for att rulla rakt fram. Orsaken ar att sidan
med stdrst omkrets (glasets dverkant) rullar langre for varje varv.
P& samma satt fungerar ditt framdéck som paverkar framhjulet
att svanga at samma hall som motorcykeln lutar.

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

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 kom-
mer den att andra riktning och/eller fart.

Tank dig en motorcykel i fart, sedd rakt bakifran. Nar motor-
cykeln ar upprest ar kontaktpunkterna mot underlaget rakt un-
der tyngdpunkten. Detta innebar att tyngdkraften pekar rakt ner
genom kontaktpunkterna och motkraften fran underlaget pekar
rakt uppat genom tyngdpunkten. Cykeln &r i balans.

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

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

fig. 2 Hjulets

omkrets ar mindre

vid déckets kant.

Framgaffelns

geometri och

dackets runda

profil gor att

en motorcykel

automatiskt svanger
> nar den lutas.
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fig. 3 Krafter vid svang. Nar sidokraften
forsoker tippa cykeln &t vanster och
tyngdkraften forsoker tippa cykeln at hoger,
tar utvarandra - ar cykeln i balans.

svéanger at vanster kommer det att
reagera genom att tippa at hoger.

| 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

Réd pil C: Sidokraft som angriper i dackens kontaktyta mot under-
laget

Ro6d pil D: "Centrifugalkraft”, en upplevd kraft till féljd av sido-
accelerationen i svang

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 abso-
lut forutsattning for att kunna gora en svang med en motorcykel.
Sa, om du ar radd for att lagga ner cykeln ar du i sjalva verket
radd for att svanga.

"Ett mycket mer exakt och effektivt satt att
fa en kursédndring ar att ge ett kort franskjut pa
styret pd samma sida som du vill svénga at."

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, tréga
“banansvangar”.

Ett mycket mer exakt och effektivt satt att fa en kursandring
ar att ge ett kort franskjut pa styret pa samma sida som du vill
svanga at. Denna rorelse, som kallas motstyrning, gor att fram-
hjulet styr bort fran den 6nskade svangens riktning. Framhjulets
kontaktpunkt mot underlaget ror sig bort fran linjen som resten
av cykeln foljer. Detta far motorcykeln att rotera runt sin egen
tyngdpunkt, vilket gor att den lutar inati svangen. Vi far ocksa lite
hjalp av gyrokrafterna i denna motsatta styrrorelse.

Om du pabdrjar svangen genom att ett kort 6gonblick styra
at motsatt hall, uppnar du alltsa omedelbart det nedlagg du be-
hover for att andra kurs at ratt hall.

Motstyrning innebar alltsa att du for ett kort 6gonblick 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 for-
utsattning for att kunna gora en svang med ett tvahjuligt fordon.
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fig. 4 Gyroskopisk precession. Nar hjulet

Motstyrning. Ett exakt tryck pa hoger styrhandtag och
cykeln valter 6ver at hoger.

Motstyrning. Skall du svanga at hoger, ger
du styret ett litet tryck pa hoger handtag.

Sjalva motstyrningen genomfdr du genom att skjuta eller
trycka pa styret pa samma sida som at det hall du tanker svanga.
Skall du at hoger, 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 dverlagset det mest effektiva sat-
tet att styra en motorcykel. Mycket mer exakt 4n den langsamma
kroppsviktstekniken dar du far cykeln att svanga genom att luta
dig inatisvangen.

Du kan alltid anvanda motstyrning for att f& motorcykeln att
andra riktning, forutsatt att den ror sig framat i mer &n prome-
nadtakt. Det ar daremot mycket viktigt att du lar dig dosera den
kraft du anvander nar du trycker pa handtaget. | normala hastig-
heter ar det tamligen lite kraft som behovs for att astadkomma
en dramatisk kursandring.

Néar du gar in i en svang kommer sidokrafterna att forsoka
tippa cykeln utat och pa sa satt halla den uppratt. For att mot-
verka detta maste vi ha en lika stor kraft som forsoker tippa den
inat. Darfor lagger du ner cykeln sa att tyngdkraften hjalper dig
genom att forsoka tippa den indt. Nar dessa tva krafter ar i balans
gar tvahjulingen stabilt genom svangen. Motstyrningen ser till att
du nar det nddvandiga 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 hégersvang. Nar du kommer till
svangpunkten ger du ett kort och exakt tryck framat pa hoger
handtag. Detta styrkommando far hjulet att svdnga aningen at
vanster under ett kort 6gonblick. Resten av cykelns massa vill, pa
grund av trogheten, forsdka 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 forsprang
ser till att framhjulet forst riktas framat och sedan lutar cykeln at
hoger. Motorcykeln hittar sjalv en perfekt balans mellan tyngd-
kraften och sidokraften sa att nedlagget blir stabilt.

Ju hdgre din fart ar, desto starkare blir framgaffelns sjalvsta-
biliserande 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 “Styr-
ning” skall vi fordjupa oss mer i detta.

Vi rekommenderar att du bdrjar trana in motstyrning som
din enda styrteknik. Da far du efterhand en korrutin som du kan
anvanda i alla situationer. Skall du géra en snabb kursandring el-
ler en undanmandver ar motstyrningstekniken den absolut mest
effektiva.
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Det ar ett faktum att en motorcykel ratar upp sig eller driver utat
nar du accelererar ut ur en kurva. Varfér? Om krafterna som for-
soker tippa motorcykeln indt 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 férséker 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.
Varfor? | en svang, till exempel at héger, kommer centrum av dack-
ets anlaggningsyta mot vagen att ligga till hdger om styraxelns
forlangningslinje nerat. Nar man bromsar kommer bromskraften
som angriper i angreppsytans centrum att forséka vrida hjulet,
gaffeln och styret at hoger. Cykeln styr alltsd mer at héger och
lutningsvinkeln andras. | ett nedlagg at hoger innebar detta att
cykeln ratar upp sig.

Fjadring och stotdampning 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 tréffar en ojamnhet i va-
gen. Det kldms ihop och trycks sedan ut igen med valdsam kraft,
en kraft som kastar hjulet uppat.

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

“Du borde néstan prova en cykel utan stdt-
dampare bara for att lara dig vardesétta det
arbete de utfor."

Enbart fjadrarna ar inte tillrackligt for att kontrollera rorel-
serna upp och ner, svangningarna skulle bara fortsatta om det
inte fanns nagot som lugnar ner dem. Hydrauloljan i stotdam-
parna bidrar till att kontrollera energin i studsen nar hjulet ar pa
vag uppat och forhindrar dven att hjulet studsar ned igen. Nar
hjulets rorelse uppat har stannat ar fijadern 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 vardesatta
det arbete de utfor.

Det finns ytterligare en viktig stdtdampare som antingen kan
stabilisera cykeln eller oroa den. Namligen du sjalv. Vinden ruskar
och draridig nar du kor. Gupp far din kropp att svaja och réra 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 “Korstall-
ning” gar vi ndrmare in pa detta.
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INSTINKTIVA

Med instinktiva felreaktioner, eller verlevnads-
reaktioner, menar vi hir de omedvetna reaktioner
du panikartat har nér du blir radd. De uppstar
reflexmdssigt utan tanke och utan att du planerat
dem. Mdnniskokroppen dr inte skapad for att kora
motorcykel, utan dr skapad for att ga eller springa.

Genom evolutionen har vi blivit forsedda med en rad reflexer som
skall skydda oss och som utléses blixtsnabbt. Ett exempel ar att
du helt automatiskt blundar nar ndgot kommer farande mot dina
ogon. Ett annat exempel ar att du snabbt rycker at dig handen om
den rékar nudda eller komma i nérheten 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 ar en vasentlig orsak
till att det hander motorcykelolyckor. Ofta forvarrar dessa reak-
tioner 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 si-
tuation 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.

En annan felreaktion ar att nar du blir radd, stirrar du stelt
pa hindret som du vill undvika att tréffa. Det ar med motorcyk-
lar som med andra “vapen”, de traffar garna det du siktar pa. En
sadan blicklasning &r sannolikt orsak till manga olyckor. Denna
instinktiva felreaktion kan till exempel komma nar du kanner att
du har for hog fartinien kurva, eller nar en bil plétsligt inte féljer
vajningsplikten.

Ytterligare en instinktiv felreaktion ar att, av plotslig radsla
for att tappa vaggreppet, panikslappa gasen nar du accelererar
genom en kurva. En sadan reaktion ger ungefar samma effekt
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FELREAKTIONER

som att bromsa med
bakbromsen, du riske-
rar att fa sladd eftersom
motorn tvarbromsar bak-
hjulet. Ett annat resultat
blir att du 6verfér mycket
belastning 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 6sningar:

¢ Attalltid vara medveten
om att problemet finns.

¢ Larakadnna de situationer som utléser radslan
och ddrmed ocksa felreaktionerna.

« Ova in exakt korteknik sa att korrekta kérrutiner
gar fore dina instinkter.

Du ar inte ensam om att bli radd ibland. Erfarna korlérare och
instruktorer har for lange sedan identifierat panikradslan som far
svetten att bryta fram pa manga motorcyklisters pannor:

* Du blir plétsligt radd for att inte klara svéngen.
* Upplevelsen av fér hég fart in i en kurva.

* Mer nedlagg an du kdnner dig trygg med.

* Plétslig oro om vaggreppet ar tillrackligt.

* Ett hinder pa vagen.

Anvand denna kunskap positivt. Oavsett om faran ar verklig el-
ler inbillad sa ar felreaktionerna ett instinktivt satt att forsoka
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.
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EXAKT KORTEKNIK

Kortekniken vi beskriver utgar fran motorcykelns fysiska egenska-
per. 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 handlingsmons-
ter som efterhand blir automatiska och utférs reflexmassigt nar
du behéver dem mest.

Vivet att manga motorcyklister uppfattar sig sjalva som duk-
tiga dven 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 nddvandigtvis att det du gor ar ratt utan snarare att
du har en ocean av marginaler. | och for sig bra. Trots allt, heders-
ordet "erfarenhet” kan faktiskt betyda att du har anvant lang tid
till att inarbeta felaktiga korrutiner och handlingsmdnster som
kan fungera tillfredstallande till vardags, men som kan innebara
problem i en besvarligare situation.

Goda rad och tips fran andra motorcyklister kan vara varde-
fulla, men de kan ocksa vara ineffektiva och fora dig pa villovagar.
Bristen pa bra fackbdcker om MC-kérning &ar en av grundorsa-
kerna till att det finns sa manga antaganden och sa lite konkret
kunskap om korteknik. Kérskoleutbildningen har antagligen inte
heller gett dig den kdrtekniska kompetens som behdvs i en be-
svarlig situation pa landsvagen.

For att noggrant kunna beskriva kértekniken maste vi inféra
nagra begrepp som kan vara nya for dig. For att fa fullt utbyte av
texten och 6vningarna bor du ta god tid pa dig att lara dig de ord
som eventuellt ar obekanta.

Motstyrning ar det mest effektiva sattet att styra 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
ogonblick at motsatt hall &n dit du egentligen vill svanga. Detta
flyttar cykelns kontaktpunkt mot underlaget utat fran svangens
centrum sa att cykeln snabbt uppnar 6nskad lutningsvinkel och
darmed svanger. For detaljer och fysikaliska principer, ga tillbaka
till kapitlet “Lite praktisk fysik".

Det &r den punkt dar du véljer att ge styrkommandot som far
cykeln att lagga sig ner i kurvan.

Motstyrning kraver att du trycker pa styrhandtaget. For att styr-
kommandot skall ge 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
forankra dig. P4 motorcykeln ar motsatta fotpinnen den mest
naturliga férankringspunkten.

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

UNE

Exakthet i mandvreringen kraver att du har god kontakt med cy-
keln utan att du klamrar dig fast. Du behéver férankringspunkter.
Fotpinnarna, sadeln och tanken ar dina viktigaste forankrings-
punkter. Genom att medvetet anvanda dessa kan du dstadkomma
effektiva styrkommandon och kontrollerad bromsning, och sam-
tidigt vara 16s och ledig i 6verkroppen, armarna och handerna.

Gaskontroll. Viktbelastningen forflyttas fran framhjulet till bakhjulet.

Nar du lutar en motorcykel uppstar ett samband som du maste
ta hansyn till. Dackets omkrets &r mindre ut mot kanten. Dacket
maste alltsa snurra snabbare for att cykeln skall halla samma fart
och darfér maste du 6ka gasen lite for att undvika att cykeln mo-
torbromsar.

Gaskontroll innebér alltsa att du omedelbart efter styrkom-
mandot ger lite gas. Detta gor att viktbelastningen flyttas fran
framhjulet till bakhjulet och motorcykeln upplevs som mer latt-
styrd. Dessutom ser detta lilla gaspadrag till att gaffel och bak-
dampare ratar ut sig och atergar till normalposition, ndgot som
ar en forutsattning for att cykelns dampning skall kunna arbeta
optimalt med att halla hjulen mot marken pa ojamnt underlag.
Dessutom ger en hoptryckt ddmpning mindre markfrigang.

“"Medveten gaskontroll ger denna jamna fart.”

En sadan balans forutsatter jamn fart och konstant lutnings-
vinkel. 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 kénsla av trygghet och full
kontroll, och haller de instinktiva felreaktionerna borta.

| nasta kapitel skall vianvanda dessa kortekniska moment till
att beskriva en korteknik som ger dig kontroll dver de tre saker
en motorcykel kan gora: Styra, bromsa och accelerera. Men innan
dess maste vi titta pa en del andra férutsattningar du bor kédnna
till och beharska for att lyckas.

KORSTALLNING
OCH FORANKRING

Din korstallning ar helt avgérande for att kunna ha god kontroll
over motorcykeln. Felaktig korstallning kan forstora cykelns moj-
ligheter att hjalpa dig ut ur en nédsituation. Nar du kér ini en
situation, till exempel en kurva, maste du vara forberedd pa att
tackla det som dyker upp. Du maste vara forberedd bade mentalt
och fysiskt, satta kroppen i beredskap och inta en korstallning
som ger dig mojlighet att handla ratt.
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Sittstalining och forankring. Trampdynorna pa fotpinnarna, avslappnade armar med
bojda armbagar, 16st grepp i styret och kroppen latt framatlutad.

Korstallningen paverkar styrning, bromsning, kursstabilitet, stot-
dampning, markfrigang och viktforskjutning vid acceleration. Fel-
aktig korstallning kan medfora att du inte kan géra den mandver
du 6nskar eller att motorcykeln inte kan utféra sitt uppdrag.

Exakt styrning uppnar du genom att ha dina fotsulor pa fot-
pinnarna, eller fotterna helt pa fotplattorna om du har sadana,
avslappnade armar med béjda armbagar, 16st grepp i styret och
kroppen latt framatlutad. En undanmanéver blir bara effektivom
du &r férankrad och har ratt kropps- och armstélining. Du maste
ha avslappnade armar och ett avslappnat grepp om handtagen
for att cykeln skall vara kursstabil. GOr du detta ratt, kanner du
att du egentligen inte hade behovt halla i styret alls om det inte
vore for att du ocksad 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 dverféra kraften till styret. | vanliga
svangar ar styrkommandot enbart ett mjukt, sensuellt tryck, men
ju hogre farten blir, desto mer kraft kraver styrkommandot.

Nar du ndrmar dig svangpunkten férbereder du dig genom att
inta korrekt korstallning och férankrar dig i motorcykeln. Vid
svangpunkten 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 férankringspunkt i cykeln kommer langre ner.
Dessutom stoér du cykeln mindre medan den arbetar.

Stotdampare 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 traf-
far ett gupp, en dod gravling eller en sten pa vagen och du inte
klarar att styra undan bor du resa dig lite pa fotpinnarna, om det
ar mojligt pa din motorcykelmodell. Med detta uppnar du tre vik-
tiga saker: Du forankrar kroppsvikten lagre, knéna fungerar som
stétdampare och din kropp haller sig still d&ven om cykeln hoppar
valdsamt. Pa sé vis atervinner du snabbt kontrollen och undviker
att klamra dig fast i styret.

Kursstabiliteten paverkas av korstéllningen. En avslappnad stéll-
ning, med lediga armar och ett 16st grepp om styret ar avgdrande.

Moderna motorcyklar har mycket bra bromsar, men fel kor-
stallning och felaktig bromsteknik kan forstéra mycket. Vid hard
inbromsning ar forankring och blick avgérande. Lost grepp i styret
och l6sa armar kravs for att cykeln skall bromsa pa bésta satt och
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Sittstélining i svang. Trampdynorna pa fotpinnarna och tryck pa yttre fotpinnen.

sa rakt som mojligt. Detta kraver god forankring vid fotpinnar och
tank. Spann musklerna i bal och rygg sa att du inte behover stodja
dig med stela armar mot styret. Annars riskerar du att fa en insta-
bil kurs och en motorcykel som garna vill stélla sig pa framhjulet.

UPPMARKSAMHET OCH
ANVANDNING AV BLICKEN

For att ha full kontroll maste du ha 6verblick. Vara uppmarksam
pa alla viktiga element i situationen framfor, vid sidan av och
bakom dig, sa att du inte blir éverraskad.

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

Den del av synfaltet dar du ser skarpt kallas fokus. Resten
av synfaltet ar oskarpt, men du uppfattar rorelse, ljus och form
anda. Ogat ar faktiskt mer kansligt for rérelse och ljus i omradet
utanfor fokus. Denna del av synfaltet kallas periferiseendet. Nar
periferiseendet registrerar en rérelse - kanske en bil pa en si-
dovag eller en alg i skogskanten - riktas fokus genast dit. Detta
ar en reflex. Det hdnder innan du hinner tanka. Det kallas dgats
varningsreflex.

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

Med fokus maste du identifiera allt som &r relevant.

Du maste flytta blicken, leta aktivt efter betydelsefulla saker.
Ju langre fram du arbetar, ju farre 6gonrorelser behdéver du och
spar darmed pa krafterna.

Nar du har identifierat de punkter eller faktorer som ar re-
levanta for dig vet du var de befinner sig och kan dévervaka dem
med din uppmarksamhet utan att fokusera synen direkt pa dem.
Sadana punkter kallas referenspunkter. Det kan vara ett barn pa
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FULL KONTROLL

vagen, en bil som star pa en sidovag eller utfart, saker du maste
forhalla dig till. Referenspunkterna kan ocksa vara den svang-
punkt du har valt, kantlinjen eller en grusflack pa asfalten. Med
bred uppmarksamhet kan du férhalla dig till dem, ha kontroll éver
dem, utan att titta direkt pa dem.

Att anvanda bred uppmarksamhet &r mycket mindre arbet-
samt an att vara tvungen att fokusera pa varje enskilt element.
Det ar darfoér nyutbildade forare fortare blir trotta an rutinerade
forare.

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

Det ar en sjalvklarhet att du ska anpassa farten sa att du
hinner se allt du behdover for att kunna behalla den nédvéandiga
6verblicken. Mangden av saker du maste forhalla dig till ar med
och avgor hur hog fart du kan halla. Dessutom maste du natur-
ligtvis kunna stanna for omedelbara faror.

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

Manga motorcyklister valjer en for tidig svangpunkt och riskerar
darmed att skara svangen eller att korrigera mitt i den. Andra
ger styrkommando pa en lamplig punkt men styr inte tillrackligt
effektivt och upplever da att motorcykeln inte svanger ordentligt.
Bada delar kan utlésa radsla och olycklig felhantering.

Det ar tva viktiga saker du maste bli medveten om vid kurv-
tagning. 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 svangpunkten. Nar du ger styrkommandot maste du veta vart
du ar pa vag. Darfor maste blicken flyttas innan du nar svang-
punkten. Med bred uppmarksamhet vet du nar du natt svang-
punkten dven om du har blicken riktad in i svangen. Tréna pa
detta.
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Det kan vara svart att lata cykeln styra rakt fram anda tills
du nar svangpunkten. Instinkterna vill férsoka fa dig att svanga
i samma 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 forhalller sig till horisonten
och ar van vid att huvudet halls nastan vagratt for att uppfatta
omgivningen korrekt och kunna halla balansen. Nar du bromsar
eller accelererar vet du hur viktigt detta ar. Du har sakert upplevt
att blicken sénks nar du bromsar hart. Det ar svart att halla per-
fekt balans nar kroppen blir desorienterad.

I en kurva ar huvudets vinkel mycket viktig. Nar du lagger
ner cykeln i svangen maste du halla huvudet ungefar vagratt for
att kunna ha god kontroll och bra 6verblick. Kontrollera att du
faktiskt gor detta nar du ar ute och kor.

STYRNING

Du &r pavaginien kurva. Pa svangpunkten ger du ett exakt styr-
kommando, foljer upp med gas, behaller tryck pa yttre fotpinnen
och slappnar av igen. Resten gar av sig sjalv. Cykeln gar som pa
rals genom svangen.

Svaret ar medveten svangteknik. Tekniken utgar fran fysi-
ken och motorcykelns konstruktion, och inévad som ett naturligt
kérbeteende ger detta precision, kontroll, trygghet, sakerhet, kor-
gladje och gladje 6ver att kdnna att man bemastrar nagot.

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

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

Forberedelsefasen

1. Inta korrekt korstallning

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 férsiktigt genom hela svéngen

Utgangsfasen

11. Blicken riktas dit du ar pa vag

12. Rata upp cykeln med gasen och/eller styrkommando pa yttre
styrhandtaget
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"SVANGCIRKELN"

5. Precis innan svang-
punkten,flytta blicken dit
du skall styra |

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

12. Rata\upp cykeln

genom hela svéngen
11. Blicken riktas dit du skall

Denna fas ar lika viktig som sjalva svangen. Inta korrekt korstall-
ning i god tid. Avslappnad éverkropp med underarmarna ungefar
vagrat och l6sa armbagar. Manga flyttar stjarten en aning inat i
svangen sa att det yttre laret ar bra forankrat 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 sé mycket det behévs. Bromsa
mjukt samtidigt som du véxlar ner. Valj den véxel som behdvs for
ett jamnt padrag genom svangen. Slapp bromsen mjukt. Ett van-
ligt fel &r att slappa bromsen fér snabbt vilket stor cykeln precis
fére svangpunkten genom att framgaffeln snabbt stracks ut och
cykelns framparti hojs.

Beddm svangens radie och hur mycket kraft som behdvs for
styrkommandot. Har du lagt svangpunkten for tidigt kommer
du att skara fér mycket i kurvan och bli tvungen att korrigera i
svangen. Att hitta ratt svangpunkt ar en fraga om traning.

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

Nar du kommit fram till svangpunkten ger du styrkommando. Du
spanner musklerna mot yttre fotpinnen och skjuter ifran pa
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10. Oka gasen-jamnt och forsiktigt

6. Slépp bromsen mjukt

7. Ge styrkommando
pa svangpunkten

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

"Denideala
svangen”.
Motorcyklisten pa
bilden haller en
hastighet av 50-60
kilometer i timmen
pé en vag som har
en hastighetsgrans
pa 80 kilometer
itimmen - alltsa
ingen "griskérning”.

det motsatta styrhandtaget. Snabbheten i styrkommandot avgor
hur snabbt du kommer att andra kurs. Normalt ger du ett mjukt,
nastan karleksfullt tryck pa handtaget och behaller det tills du
uppnatt 6nskat nedlagg. Pa vatt underlag ar det givetvis avgo-
rande med mycket mjuka rorelser och foérsiktiga styrkommandon.

Skall du daremot gora en ordentlig undanmandver maste du
skjuta pa snabbt och med stérre kraft. Da ar du fullstandigt bero-
ende av god foérankring for att fa precision och kraft.

Omedelbart efter att du har gett styrkommando drar du pa lite
gas, vilket ar nodvandigt 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 op-
timal fordelning av belastningen mellan fram- och bakhjul. Malet
ar att ha lite mer vikt pa bakhjulet. Darmed svanger cykeln vil-
ligare. Dessutom far du battre vaggrepp eftersom framgaffeln
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ratar upp sig, vilket ger storre marginaler och gor att den kan ta
upp ojamnheter i underlaget mer effektivt.

Nér 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 genom att 6ka
gaspadraget och/eller skjuta ifran pa det yttre styrhandtaget.

Som en foljd av daliga korrutiner eller plétsliga forandringar i tra-
fikbilden traffar du inte alltid ratt med styrkommandot. Da maste
du korrigera, vilket ar helt i sin ordning. Har kan dock varnings-
klockorna bérja ringa och vacka de instinktiva felreaktionerna.
Vid manga tillfallen ar de redo att 6verta kontrollen och kanske
férvarra situationen.

Det ar vid dessa tillfallen det galler att lita pa motorcykeln
och pa den inévade kértekniken: sjunk ihop i 6verkroppen sa att
underarmarna hamnar vagratt, ha god forankring och ge lite gas.
Med kunskap och évning kan du 6vervinna instinkterna som fres-
tar dig att slappa gasen, rata dig upp och ta ett hardare grepp
om styret.

Aven nar underlaget ar halt skall du ge lite gas i svéangen. 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 kortekniska momenten vid svang kan du trédna pa varje gang
du ar ute och kor. Trana pa en vagstracka du kanner till. Borja i
s 13g fart att du kanner dig fullstandigt bekvam i svdngarna. Ov-
ningarna 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 kurvtagning utan inbromsning fére svangen. Nar
du kanner att du beharskar dessa kan du boérja med den sjatte
dévningen som dven innefattar inbromsning.

Valj en vagstracka du kanner till. Valj en vaxel som ger dig smidigt
drag genom svangen. Fokusera forst pa din korstéllning. Kann
efter att dverkroppen ar avslappnad och att greppet om styret
ar 16st. Armarna skall vara avspanda, armbagarna skall kunna
svanga fritt. P4 en motorcykel med lagt styre skall underarmarna
vara i det narmaste vagrata. Lagg vikten pa yttre fotpinnen innan
svangen. Kann efter att du styr genom att pressa det inre styr-
handtaget framat (motstyrning). Kann efter att du férankrar dig
i yttre fotpinnen nar du ger styrkommandot. Gor allt medvetet.

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

Gaskontroll. Bekant vag, |1ag fart. Kérstallning, svangpunkt, tryck
pa yttre fotpinnen och anvandning av blicken som ovan. Kor forst
kurvorna med avslagen gas, precis efter att du har gett ett styr-
kommando. Lagg marke till att cykeln motorbromsar och att far-
ten minskar. Du kanner att cykeln ar tung att styra.

Upprepa 6vningen, men nu drar du pa lite gas omedelbart ef-
ter styrkommandot. Lagg marke till att cykeln nu ar mer lattstyrd
och i battre balans. Tréana pa detta tills det har blivit en vana att
ge lite gas efter ett styrkommando.

Nu kan du bérja trana pa att gradvis dra pa gas genom hela
svangen. Kom ihag att valja en vaxel som ger dig ett smidigt drag.
Tank tillbaka pa avsnittet om “Gaskontroll” (denna sida) och det
vi skrev om 6verforing av belastning fran fram- till bakhjul. Kan-
ner du att cykeln ar i balans? Den blir pa sa satt villigare att folja
med i svangen.

Trana in detta tills det sitter ordentligt. Nu kan du gradvis
Oka farten, men fortsatt utan att bromsa fére kurvan. Kdnner du
leendet komma krypande &r du pa ratt vag.

Luta 6verkroppen indt. For att oka markfrigangen i svangen kan
du luta dig inat. Ett bra riktmaérke kan vara att i en hogerkurva
rikta 6verkroppen mot hoger backspegel och halla kna och lar tatt
férankrat mot tanken. | vanster kurva riktar du éverkroppen mot
vanster backspegel. For olika motorcykelmodeller galler férstas
lite olika metoder, men principen ar densamma.

Gor detta i god tid fore svangpunkten sa att du undviker att
stora cykeln. Var uppmarksam pa att inte dra i styret.

Filbyte pa flerfilig vag. Nasta gdng du kor pa en flerfilig vag kan du
Ova styrteknik vid filbyte. Exakt styrteknik ger en konstant rikt-
ningsandring. Malet ar att fa raka linjer mellan styrkommandona.
Detta i motsats till de slappa “banansvangar” 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 andra pa gamla vanor.

I denna 6vning skall du kombinera évning 3 och ev. dven évning 4
i anvandning av bromsen. P4 vag in mot svangpunkten reducerar
du farten med hjalp av bromsen/bromsarna. Precis innan svang-
punkten slapper du bromsen/bromsarna mjukt. Luta darefter
overkroppen inat. Fortsattningen ar som tidigare.

Efterhand kan du 6ka farten in mot svangen och bromsa har-
dare. Trana tills du kdnner dig komfortabel med hela styrtekniken.
Malet &r att uppna en kontrollerad, flytande rorelse.
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“De kirtekniska momenten vid svéng kan du
tréna pa varje gang du &r ute och kor"
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BROMSNING

Det ar i och for sig ingen konst att bromsa, eller att bromsa hart.
Hard inbromsning kan dock utlésa en rad av felaktiga reaktioner
hos ménga motorcyklister. For att ha sa god kontroll som mgjligt
géller det att ha tranat in goda korrutiner. Korrekt bromsteknik far
stopp pa din motorcykel effektivt, stabilt och sakert.

Moderna motorcyklar har effektiva ABS-bromsar. Andra model-
ler har kombibromsar som sjalva doserar bromsverkan mellan
fram- och bakhjul. De flesta dldre motorcyklarna har dock tra-
ditionella bromsar som féraren sjalv maste dosera ratt verkan
pa. Frambromsen &r sa effektiv att den kan sta for merparten
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 ba-
gage medfor ocksa okad vikt bak.

Du maste lara dig att bromsa din egen cykel, i alla situationer
och under alla férhallanden. En latt bromsning med bakhjulet sta-
biliserar motorcykeln. Om du bromsar for hart med bakbromsen
finns daremot risk att hjulet [aser sig. Det ar inte alltid sa allvarligt
med en bakhjulsldsning som manga tror, sadvida det inte hander i
en kurva dar du lutar motorcykeln eller att du spanner armarna
och ger styrkommando vilket kan géra att motorcykelns Iasta bak-
hjul borjar sladda. En motorcykel med last bakhjul fortsatter an-
nars rakt framat och sa snart du slapper pa fotbromsen sa bérjar
hjulet att snurra igen. Nar bakhjulet bromsar med ratt dosering
stabiliseras motorcykeln och trycket pa framhjulet minskar.

Handbromsen &r cykelns huvudbroms. Radslan for att lasa
framhjulet skrammer dock manga fran att utnyttja den effektivt.
Det ar darfor viktigt att du lar dig att tryggt kunna dosera broms-
verkan pa framhjulet. Skulle du fa Idsning pa framhjulet géaller
samma sak som for bakhjulet. Det ar bara att latta en aning pa
bromsen s& att hjulet ater rullar och cykeln stabiliserar sig. Sva-
rare an sa ar detinte

Tank pa att om du har stor erfarenhet av bilkdrning och liten
erfarenhet av motorcykelkérning kan du riskera att ta med dig
bromsreflexerna fran bilkérningen. Om du inte ar medveten om
detta ar det latt hant att du i en paniksituation trampar fotbrom-
sen i botten vilket i stort sett garanterar lasning av bakhjulet.

Bromsning. Det ar ingen konst att bromsa hart. Men for att ha kontroll maste du ha
tranat in goda kérrutiner.
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ABS, eller 1asningsfria bromsar ar en uppfinning som ska férhin-
dra att hjulen som bromsar laser eller sladdar pa vagen. Principen
ar 6ver 100 ar gammal da den borjade anvandas pa tag och flyg
och senare aven bilar och motorcyklar. BMW K100 blev den f&r-
sta serietillverkade motorcykeln med ABS pa marknaden 1998.
Sedan dess har teknik och elektronik utvecklats otroligt snabbt
med effektivare reglering och kansligare sensorer. Med de mest
avancerade ABS-systemen som ar i drift idag kan nastan allt som
sker i och vid motorcykeln matas kontinuerligt. MC:n kan till ex-
empel mata acceleration, retardation, nedlaggsvinkel och broms-
tryck pa fram-och bakdack. Fran 2017 ar det krav med ABS pa alla
motorcyklar éver 126 kubik. Aven om det inte finns krav p& ABS
pa Al-registrerade motorcyklar kommer det ut nya 125-or med
ABS pa marknaden.

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

Pa motorcyklar utan ABS-bromsar far manga MC-forare pro-
blem att anvanda bromsverkan fullt ut eftersom man ar radd for
att lasa hjulen, forlora stabiliteten och valta. Detta ger sjalvklart
onddigt langa stoppstrackor i en kritisk situation. Ett annat sce-
nario ar att foraren bromsar for hart och valter.

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

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

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

Inget bromssystem kan ersatta vaksamhet, tillrackligt hand-
lingsutrymme, kérkunskaper, férankring och regelbundna 6v-
ningar i bromsteknik. Trdna med din motorcykel sa att du vet hur
den uppfoér sig nar du bromsar maximalt.

Dagens avancerade teknologi och datastyrning kan ocksa an-
vandas till andra férarstddssystem som "Hill Holder”, "Tracktion
Control, "Wheelie Control”, "Launch Control” och sa vidare. Bade
kanslighet och effekt brukar kunna programmeras av foraren. Pa
manga motorcyklar kan man till exempel sl& av ABS pa bakhjulet.

Korstallningen ar viktig ndr du bromsar. Ett vanligt fel ar att lyfta
overkroppen och halla i styret med raka stela armar. Det gor cy-
keln instabil och mycket belastning ¢verfors till framhjulet, vilket
|attare medfor bakhjulsslapp. Nar du forankrar dig och har av-
spanda 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 langre och att du und-
viker att éverbelasta fjadringen fram. Klam kndna mot tanken,
Iat musklerna i ben, mage och rygg ta upp krafterna och avlasta
armarna sa mycket som mgjligt.
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Lat musklerna i mage och rygg ta upp
krafterna

Liten belastning pa bakdacket

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

Har du utfért inbromsningen korrekt kommer du att kunna
sitta kvar pa cykeln, i balans, tills cykeln stannat och ater hojer
upp framgaffeln. Da kan du satta ner fétterna. Maste du ut med
benet innan cykeln stannat fullstdndigt ar du i obalans och har
bromsat felaktigt.

Dosering och bromstryck

Vi koncentrerar oss pa frambromsen forst. En effektiv inbroms-
ning ar beroende av att du snabbt och mjukt uppnar maximalt
bromstryck. Valdigt ménga férare bromsar for lite i borjan och
maste Oka trycket mer och mer efterhand. Bromsstrackan blir da
langre an nédvandigt.

Du maste darfor trana pa att effektivt anvanda bromsarna
omedelbart efter att du insett att en inbromsning ar nédvandig.
For att astadkomma detta maste du dra in handbromsen mjukt
och bestamt. Mjukt for att 1ata fjaderbenen komprimeras kontrol-
lerat. Bestamt for att uppna en effektiv inbromsning sa snabbt
som mojligt. Kom ihadg att motorcykeln forflyttar sig 25 meter
per sekund i 90 kilometer i timmen. Du har inte rad att slosa en
enda sekund!

Ett vanligt fel ar att direkt krama till bromsen med valdsam
kraft vilket medfor att fjadringen bottnar och framhjulet laser
sig. Alltsa: mjukt och bestamt. Hur mjukt och hur bestamt? Bara
praktisk 6vning ge dig svaret pa den fragan!

Fotbromsen &r svarare att dosera. Nar bromsen laser bak-
hjulet beror det pa hur hart du bromsar med handbromsen och
hur mycket belastning du darmed 6verfor till framgaffeln. Har du
en effektiv handbroms kan det som sagt vara en fordel att lata
bli att anvanda fotbromsen eftersom bakhjulets rotation hjalper
till att stabilisera cykeln. MEN - lastar du cykeln med passagerare
och bagage kommer effekten av fotbromsen att kunna bli avgo-
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Kldm knana mot tanken

Sittstallning vid

- Blicken upp och framat

mage och
pp krafterna o

Framgaffeln komprimeras

Stor belastning pa framdacket

rande. Du bor darfor trana inbromsning bade med och utan last
och passagerare.

Passagerarens korstallning
Nar du bromsar hart kan passageraren kastas framat och tryckas
mot din rygg. Ar inte passageraren ordentligt instruerad om hur
han eller hon skall sitta riskerar du att bli tréffad i ryggen av en
projektil med betydande kraft. Att da avlasta styret och kunna
halla blicken hogt innebar en betydande utmaning.
Passageraren skall 6verfora sa mycket som mojligt av sin
tyngd till cykeln, sa lagt som mojligt. Han eller hon forankrar 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 passagera-
ren tvingar ditt huvud framat och du far darmed lattare att halla
huvudet hogt och se langt framat.

Bromsning i kurva
I en kurva rekommenderas att inte anvanda fotbromsen eftersom
risken fér bakhjulsslapp ar stor.

BROMSOVNINGAR PA VAG

Nar du bromsar med handbromsen i en kurva kommer cykeln att
forsoka rata upp sig, den blir tungstyrd och vill ga rakt fram. For
att halla svangen maste du darfor motstyra samtidigt. Detta ar
den mest effektiva metoden att bromsa farten i en kurva. Det &r
vart att namna att du, nar du kommit ner i Iag hastighet, bor latta
pa trycket pa styret (motstyrningen) 6gonblicket innan du slapper
pa bromsen, annars ar risken 6verhangande att du gar omkull.
Det faktum att cykeln ratar upp sig vid inbromsning kan aven
utnyttjas vid en annan men svarare bromsteknik: Du bromsar,
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cykeln ratar upp sig, du kan nu bromsa hart nagra meter rakt
fram for att sedan slappa pa bromsen och styrain i svangen igen.

Fundera pa detta: Vid normal kérning kan du tillryggalagga
hundratals kilometer utan att ens att vara i narheten av broms-
handtaget. Detta kan gora dig rostig och oférberedd. Du bor
darfor trana pé att bromsa varje géng du &r ute och kér. Ovning
skapar goda korrutiner. For att kunna 6va tryggt pa vagen maste
du forsakra dig om att du inte stor Ovrig trafik. Tanker du trana
pa en ren nédinbromsning maste du leta upp ett omrade utan
trafik, ett avstangt omrade med sa gott om plats att det tillater
dig att gora fel.

Medveten traning att anvanda handbromsen. Bromsberedskap
innebar att flytta fingrarna éver pa bromshandtaget och forsiktigt
ta in det frispel som finns i bromsen. Trana pa bromsberedskap
nar du ar pa vag in i en situation dar du kan forvanta dig fara.
Malet &r att du automatiskt 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 exempel genom att
bromsa lite senare p& vdg in mot en bekant kurva. Oka gradvis.
Se till att du kanner dig komfortabel och har kontroll ver det du
gor. Var noggrann med korstallning och blick. Intag bromsbered-
skap medvetet varje gang du kommer till en korsning dar du kan
férvanta dig att behova stanna. Se till s& att cykeln &ri balans. Ar
den inte det maste du finslipa korstallningen och anvandningen
av blicken.

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

Var medveten om hur mycket du maste trampa for att lasa
hjulet i olika situationer. Las bakhjulet korta 6gonblick och slapp
darefter upp bromsen. Trana tills du kdnner dig saker pa korrekt
dosering. Lar dig att kanna néar det |aser bade pa torrt och vatt
underlag. GIém inte att vara mycket forsiktig nar du tranar pa att
bromsa med bakhjulet.

Tréana pa att anvanda bada bromsarna. Observera att bakhju-
let I3ser lattare nar du dven anvander handbromsen eftersom
du Overfor mycket belastning (tryck mot marken) till framhjulet.
Fokusera huvudsakligen pa att anvanda handbromsen effektivt.
Observera om du samtidigt klarar att dosera fotbromsen korrekt.
Att klara sig med bara handbromsen ar det basta eftersom
du da bara har en broms att tdnka pa om det skulle uppsta en
nddsituation. Oavsett hur du gor, ar handbromsen den viktigaste
och maste prioriteras. Om det anda ar sa att din motorcykel har
en betydande del av sin bromseffekt p& bakhjulet kommer du inte
undan, da behover du tréna pa att anvanda aven fotbromsen.

Bromsning i kurva. Hitta en kurva du kanner till val, en dag med
torrt vaglag. Valj en bekvam hastighet sa att du har ett bra vag-
grepp och stora marginaler. Bromsa forsiktigt med handbromsen.
Lagg marke till att cykeln forsoker rata upp sig och styra rakt fram
nar du bromsar. Den blir tungstyrd och svdnger darmed motvil-
ligt. Darfoér ska man alltid se till att slippa bromsa i kurvor! Det
ar alltid battre att bromsa fardigt innan kurvan. Om hastigheten
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skulle raka vara for 1ag vid kurvans boérjan ar det ju bara att gasa
lite mer och kdnna det harliga suget ut ur kurvan.

Bromsning med undanmandver i kurva. Forestall dig att ett hin-
der dyker upp i en kurva och du maste bromsa kraftigt. Du ar
bekant med motorcykelns tendens att rata upp sig nar du brom-
sar under nedlagg. Nar du maste bromsa hart kan du rent av an-
vanda dig av denna resningstendens. Kom ihag att for att kunna
anvanda hela vaggreppet till inbromsningen maste cykeln styra
rakt fram.

Borja forsiktigt bade med fart och inbromsning. 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 koérstallningen.

Oka gradvis tills du kidnner dig bekvam. Gillar du hégersvéng-
ar bast boérjar du att trana i dessa och nar du bemastrar dem sa
kan du trana i vanstersvangar. Tvartom om du foredrar vanster-
svangar. Kom ihag att poangen med 6vningen ar fartreduktion
och inte nédvéndigtvis inbromsning till stillastaende.

Bromsning med undanmandver tranas bast inom avstangt om-
rade. Du kan dock tréna in korrutinen nar du ar ute och kor pa
allméan vag. Var saker pa att du &r ensam pa vagen. Valj en punkt
framfor dig pa vagen, till exempel en flack pa asfalten. Bromsa
forsiktigt mot punkten.

Nar du ndrmar dig, sldapp 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 trana rena nédinbromsningar, bade med
och utan undanmandover. Detta far endast géras inom avstangt
omrade.

ACCELERATION

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

Vid acceleration 6kar belastningen pa bakhjulet vilket ger
bra vaggrepp for fartékning. Samtidigt reduceras belastningen
pa framhjulet, vilket i sin tur kan ge problem med styrningen
och framhjulslyft. Kraften i motorn 6verfors till marken genom
kontaktytan mellan bakdack och underlag. Denna kraft skjuter
cykeln framat - bakhjulet forsoker bokstavligen att kra 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 cykeln sla runt. Sjalvklart 6kar steg-
ringstendensen med passagerare och bagage.

Tendensen att cykeln vill stegra sig under acceleration beror pa
fordonets tyngdpunkt. Sitter du upprest, hogt i sadeln, kom-
mer tyngdpunkten att vara hégt upp. Vid acceleration kommer
massans tréghet bromsa kroppen. Sitter du da hégt i sadeln och
hanger i styret kommer stegringstendensen att 6ka.

For att ha kontroll under accelerationen maste alltsa korstall-
ningen vara riktig. Sitt langt fram pa sadeln. Luta kroppen framat
samtidigt som du férankrar dig pa fotpinnarna. Detta flyttar en

| 19



del av din kroppsvikt nedat och framat vilket ar at ratt hall nar
malet ar att forhindra stegring. Armarna skall vara avslappnade,
greppet i styret |6st och blicken langt fram.

Som du vet har motorcykeln olika mycket drag, beroende pa vaxel
och varvtal. P4 sa gott som alla motorcyklar 6kar motoreffekten
med Okande varvtal genom det mesta av varvtalsregistret. Hog
vaxel, till exempel sexan och ett 1agt varvtal ger cykeln en svag
acceleration. Lag véxel, till exempel tvaan och ett hogt varvtal ger
en kraftig acceleration.

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

Att planldgga omkdérningen, se nar majligheten kommer och
da utnyttja omkorningsstrackan effektivt, ar det viktigaste. Ett
vanligt fel ar att pabdrja en omkorning for sent, vilket gor att du
hamnar i tidsbrist mot slutet. Ett annat fel ar att anvanda fér hog
véxel sd 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 acceleration pa for
lag vaxel nar du svanger ut, vilket kan gora att du tappar kontrol-
len om cykeln stegrar eller driver utat. En korrekt omkérning ar
bra planlagd, bérjar sa tidigt som mojligt och pabérjad 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 kom-
ma in i trafiktempot. Ger du for mycket gas nar du svanger ut far
cykeln en tendens att gora en vidare svang an du tankt, vilket gor
att du i sa fall maste korrigera.

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

20 |

ACCELERATIONS-
OVNINGAR PA VAG

Acceleration pé rak vag. Nar du &ar pa en rak vagstracka utan trafik
kan du trana acceleration och korstallning. Valj olika vaxlar och
bekanta dig med cykelns motorkraft.

Var medveten om din korstallning. Nar du ger gas, se da till
att du lutar kroppen framat sa att du inte blir hangande i styret.
Kann efter hur kroppen dras bakat under accelerationen. Spann
mag- och ryggmuskler fér att motverka detta. Overfér en del av
din vikt till fotpinnarna. Férankra dig genom att klamma knana
mot tanken. Ha avslappnade armbagar och |6st grepp om styret.

Nar det inte 4r ndgon annan trafik pa vagen kan du ocksa
forestalla dig att du skall géra en omkorning. Hitta en punkt pa
vagen dar du vill pdborja omkorningen. Valj en vaxel som ger dig
god dragkraft. Observera och anvand blinkers som om det vore
en verklig omkérning. Genomfor omkérningen och aterga till ho-
ger korfalt. GIom inte speglar och ddda vinkeln.

Ut pa motor- eller huvudvég. Var medveten om val av véaxel. Ob-
servera trafikens rytm. Accelerera snabbt, hitta din plats i luckan
och anpassa farten till den évriga trafiken. Var medveten om kdr-
stallning och vaxelval. Det skall vara helt avslappnat och odrama-
tiskt att ta sig ut i trafikstrémmen.

Blick, ratt korstallning och vaxelval ar nyckeln.

Kéra med passagerare och bagage. Instruera passageraren vad
denne skall gora vid acceleration. Passageraren kan stora cykeln
nastan lika mycket som féraren. Kom ihag att aven passagera-
rens kropp dras bakat vid acceleration. Passageraren maste ocksa
forankra sig pa fotpinnarna och luta kroppen framat under ac-
celerationen. Lugn, forutsagbarhet och smidighet skapar balans
och trygghet.

Nar motorcykeln ar lastad med passagerare och bagage be-
ter den sig annorlunda &n ndr du ar ensam. Den ar tyngre, acce-
lererar svagare, har hogre tyngdpunkt, 6kad tendens att stegra
och upplevs tyngre att styra. Lyssna noga till vad motorcykeln
forsoker tala om for dig.

Acceleration. For att ha kontroll under accelerationen maste sittstallningen
vara korrekt.
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ATT KORA PA GRUS

Asfalt ar ett statiskt underlag. Den kan vara grov, fin, bucklig el-
ler slat men det ar asfalt. Grus ar daremot inget klart definierat
begrepp. Det finns mangder med olika sorters underlag som vi
beskriver som "grus”. Hardpackat som betong, hardpackat med
rullgrus ovanpd, harti hjulsparen men l6st runtomkring, 16sgrus
som ar fast, mindre fast, [6st, mjukt hela vagen till sand, jord, gras,
lera och kombinationer av alla dessa varianter.

Asfalt kan vara torr eller blét, varm eller kall, vilket paverkar
fastet lite grann i de normala farterna vi kor pa en landsvag. Pa
en grusvag daremot sa kan en enkel regnskur fa ett bra faste att
overga till rena sdpan. Pa varen ar i regel grusvagarna vatten-
sjuka, mjuka och leriga. Samma vag som pa sommaren kan vara
stenhard och sparig, speciellt om det &r manga bilar och andra
tyngre fordon som har kért pa vagen under varen nar det var
mjukt. Nagon gang under aret sa kan ocksa vagunderhallaren ha
"sladdat” vagen sa den &r jamn och mjuk och full med rullgrus.

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

Det forsta man maste acceptera ar att motorcykeln inte ar
lika stabil pa 16sa underlag som den &r pa asfalt. Beroende pa hur
I6st eller hart underlaget ar sa kan motorcykeln "orma” sig och
svaja, vilket &r helt normalt. Den ska bete sig pa det sattet och
det beror pa hur ett tvahjuligt fordon fungerar, vilket forklaras i
borjan av den har boken.

Fordelen med det har svajandet ar just den positiva egenska-
pen att motorcykeln ar sjalvstabiliserande och stravar alltid att
ga rakt fram, vilket innebar att den ocksa vill hava en sladd helt
automatiskt. Det viktiga har ar att komma ihag att motorcykeln ar
mycket battre pa att vara motorcykel &n vad vi manniskor ar, sa
lat den gora sitt jobb, hindra den inte genom att hélla hart i styret
for att forsoka stoppa den har rorelsen.

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

Alla motorcyklar gar bra pé grusvag, det ligger i fordonets natur
med tva hjul och en sjalvstabiliserande geometri. Vissa MC-mo-
deller &r dock battre pa grus an andra eftersom de ar konstruera-
de for andamalet, men skillnaden &r mindre &n man tror. En viktig
faktor som underlattar for gruskérning ar en uppratt kérstallning
med ett relativt brett och rakt styre. Det underlattar kontrollen
av motorcykeln, man sitter hégre och ser langre och det breda
styret ger en havarm som gor det lattare att svanga. Det blir ocksa
lattare att kora med "latt sadel” eller till och med att sta upp.

De sa kallade adventure eller offroad motorcyklarna ar bygg-
da for att koras pa grus. De har en korstallning som &r anpassad,
storre hjul med smalare falgar som passar grus- och offroadori-
enterade dack och en relativt Iangslagig och mjuk fjadring som
kan svélja storre gupp och potthal.

Dacken har mycket mindre betydelse an man kanske tror, gi-
vetvis beroende pa vilken typ av grusvag man vill kéra pa. Manga
av vara grusvagar ar ganska harda och slata och dar passar det
bra med vanliga landsvagsdack men ju mer végen gar mot |6sgrus
eller blir mjukare sa vill man ha dack med mer ménster. Grov-
monstrade dack ar dock inte nodvandigt for att ha roligt pa en
grusvag aven om de ar att foredra.
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Dack blir alltid en kompromiss, har jag mycket monster fér
att kunna kéra pa 16sa underlag sa blir dacket samre pa asfalt
och tvartom, och de flesta av oss kor oftast en stor del av resan
pa asfalt.

Alla motorcyklar som séljs i dag har olika former av ABS bromsar
men aven annan teknik som Traction Control (Antispinn) och dess-
utom olika lagen som varierar beteendet for hur elektroniken ska
hantera olika situationer.

De flesta stérre adventuremotorcyklarna har ocksa ett pro-
gramlage for grusvag. Det kan heta "Enduro Pro” eller "Offroad”
eller nagot liknande i instrumenteringen men gor i regel samma
sak, man stanger av ABS pa bakhjulet och gor att ABS:en pa fram-
hjulet blir lite aggressivare dar man tillater lite lasning mellan pul-
serna.

Pa en grusvag, speciellt med slata gatdack som inte har sa
mycket monster, sa vill man géarna lasa bakhjulet vid bromsning.
Laser man hjulet sa byggs det upp en vall av grus framfor dacket
som da bromsar ner ekipaget. Fram kommer systemet att tillata
korta lasningar for att aven har fa lite av det hér beteendet med
en vall framfor dacket.

Moderna ABS system i lage "Road” dvs med ABS bade fram
och bak, fungerar ocksa bra pa en grusvig. Aven om bromsstréack-
an blir lite 1angre sa blir sjalva bromsningen stabilare, vilket ofta
aren fordel for foraren som da vagar agera mer, bromsa hardare
och svanga undan for hindret.

Det viktigaste ar dock som alltid att man maste lara sig sin
egen motorcykel. Lds manualen och testa hur just din motorcykel
fungerar i de olika lagena, pa olika underlag och i olika situationer.
Det finns ingen teknik som slar erfarenhet.

Det finns en mangd olika tekniker for att kéra motorcykel pa l6sa
underlag. Dessa ar i mangt och mycket desamma som pa asfalt
men tack var det foranderliga underlaget sa finns det lite varianter
pa hur man gasar, bromsar, svanger och varierar sin korstallning.

Just begreppet korstallning ar kanske det som skiljer mest
med gruskorningen. Pa asfalt sa pratar vi om sittstallning men
pa grus kan man ocksa stélla sig upp och kora staende, vilket de
flesta MC av typen adventure/offroad ar designade for.

Det finns flera orsaker till att man star upp dar det vanligaste
ar nar vagen ar valdigt gropig och hoppig. Sitter man da ner nar
det studsar sa kommer ocksa foraren att studsa och skaka, vil-
ket forsvarar for hur vi anvander 6gonen plus att det blir fysiskt
trottande i langden. Vid stdende korstalining sa frikopplar man
sig fran motorcykeln, da far den hoppa och skaka bast den vill
men foraren ar fortfarande stabil och blir da heller inte lika trott.
Benen blir helt enkelt en extra "stdtdampare”.

Nésta fordel nar man kor staende ar blicken, man kommer
hogre upp och kan da ocksa se dver annan trafik, 6ver buskar och
snar och genom kurvor.

Det ar ocksé lattare att halla balansen nar man star upp,
tyngdpunkten kommer hégre upp fran marken. Man kan jamfora
med att balansera en hammare eller skidstav i handen. Den langa
skidstaven ar betydligt lattare att balansera, tack vare trogheten
sa blir det langsammare rérelsen nar man korrigerar balansen.

Den hér trogheten ar ocksa en férdel nar man kér motorcy-
kel pa l6sa underlag, da vill man ha en langsam och mjuk rérelse
sa att dackens grepp bibehalls. Kér man ryckigt och gor hastiga
rérelser sd kommer motorcykeln att gora likadant och da okar
risken for att tappa fastet som sen ger en okontrollerad sladd.
Den inbyggda reaktionen blir da att halla hart i styret vilket hin-
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drar motorcykeln att sjélv hava sladden. Kom ihag; Motorcykeln
ar mycket battre pa att vara motorcykeln &n vi ménniskor.

Nar vi kor motorcykel pa I6sa underlag sa hamnar vi ofta i lagen
dar vi ska kora sakta. Det kan vara ett extra gropigt parti eller na-
got hinder pa vagen. Pa varen ar det vanligt med vagar som éver-
svammade eller delvis &r bortspolade av varfloden. Manga valjer
da att sitta ner och férsoka sparka sig fram men nackdelen med
detta &r att man da ocksa slapper kontakten med motorcykeln
och far mycket samre balans. Om man istallet véljer att stélla sig
upp sa kan man kéra éver och forbi dessa hinder helt odramatiskt
tack vare den 6kade balansen. Titta pa trail- eller enduroférare
som kor over riktigt stora och svara hinder, de star alltid upp av
precis samma anledning.

Ar vagen jamn och fin s& finns det inget behov av att st&, d&
sitter man ner installet eftersom det gar 4t mindre energi och
man orkar behalla fokus under en langre tid. Alla dessa olika typer
av korstallningar ar olika "verktyg” som man anvander
nar behovet finns.

Vid staende korstallning sa ar det viktigt att halla
den breda delen av foten pa trampdynan och tarna
pekades rakt fram och lite inat, da far vi ytterligare
en "fjader” for attisolera oss fran gupp och gro-
par. Ett samre satt ar att vinkla fotterna med
tarna utat vilket ar valdigt vanligt. Resul-
tatet blir en onaturlig vridning i kndleden
plus att man far mycket svarare att for-
ankra sig med knana mot MC:n.
Benen ska nastan vara helt raka,
som nar man star pa ett golv, annars
blir man snabbt trétt i larmusklerna.
Ryggen ska hallas rak med lite svank
och boéjningen sker endast i hoften. Ax-
larna ska hallas nedat men armbagarna
ska utat och hakan ska befinna sig 6ver
styrkronan.

Pa det har sattet sa far man en lag tri-
angel (rod markering pa bilden) mellan hju-
len och forarens huvud, det blir en mycket

stark och stabil korstallning som gor att

)

Y

A

Axlarna ska sankas och armbagarna
ska vara utat, inte uppat.

or att speciellt 13
yrhojare, helt i onddan.

man blir stadig 6ver gupp och hinder samtidigt som det ar latt att
mandvrera motorcykeln.

Manga star som en mast pa sin MC vilket gor att triangeln
blir hdg och smal och da blir ocksa balansen dalig. Det racker
med ett litet gupp for att man ska tippa framat mot styret och nar
man da férsoker kompensera sa blir det latt for mycket och man
tippar bakat i stallet. Resultatet blir att man automatiskt drar pa
med gasen och motorcykeln gar rakt fram, i varsta fall aven pa
bakhjulet, och olyckan &r ett faktum.

Det ar valdigt viktigt att den stdende korstallningen blir ratt
utford sa att foraren blir stabil.

Nar man kor motorcykel pa asfalt, och speciellt nar det gar
lite fortare, sa flyttar vi 6verkroppen in mot kurvan for att balan-
sera fordonet och aven hjalpa motorcykeln att svanga in. Vi flyttar
kroppens tyngdpunkt innanfér motorcykelns tyngdpunkt.

P& grusvag gor vi tvartom. Motorcykeln maste sjalvklart lutas,
annars svanger den inte, men kroppen haller vi rak, dvs kroppens
tyngdpunkt ska vara ovanfér dackens kontaktpunkt mot vagen.
Dacken har mindre friktion pa en grusvag sa genom att anvanda
kroppens tyngd sa 6kar vi trycket dar dacken moter underlaget.

Gaskontrollen pé grusvag ar densamma som pa asfalt, dvs
mjuk “rulla pé och rulla av”, inga hastiga rorelser. F6lj vagen och
kurvorna och anvand blicken for att styra nar gasen ska rullas p3,
mijukt och harmoniskt. Tank aterigen pa att friktionen pa grusvag
ar samre an pa asfalt sa det ar lattare att dacket tappar faste om
man gasar for hart.

Detsamma galler saklart bromstekniken. Det ar lattare att
|asa hjulen sa bromsningen maste ocksa ske mjukt men bestamt.

Det basta for att fa bade gas- och bromskontroll att fungera
bra ar att bli annu battre pa att anpassa farten efter underlaget,
precis som vi pratar om i bérjan av det har kapitlet sd maste man
lara sig att lasa av vagen for att slippa hamna i situationer dar
man maste agera hastigt, vilket ar mycket svarare pa grus an pa
asfalt. Grundeni all kérning med motorcykel ar och har alltid varit
planeringen.

I manga lander finns det valdigt gott om grusvagar och det ar of-
tast dessa som leder till de vackraste vyerna och upplevelserna.
Som forare far man ocksa fartkéansla aven i laga farter eftersom
vagen ofta ar smal och krokig och kan ibland vara rena berg- och
dalbanan. Att kora touring pa grusvagarna ar ett fantastiskt satt
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att kora motorcykel pa som de som provat inte vill vara utan. Vi
ser hur mycket adventure och offroadsegmentet har 6kat i for-
séljning de senaste aren eftersom fler och fler upptacker det har.

Det som éar viktigt att tanka pa ar att reglerna for att kora
pa grus skiljer sig at i manga lander s& det maste man kolla i for-
vag. Vissa grusvagar kan vara forbjudna eller ha andra regler an
ovriga vagar. Det kan ocksa vara lampligt att inte kdra grusvagar
pa varen direkt efter att snon smalt, det &r latt att kéra sonder
vattensjuka grusvagar med vara smala dack.

Tank ocksa pa att i vissa lander ar det forbjudet att sta upp
eller kora med bara en hand pa styret. Staende kérning pa vanliga
asfaltvagar, speciellt i tat trafik kan ocksa uppfattas som vardslost
och till och med provocerande. Kor stdende dar det behévs och
sittande under Ovrig tid.

Kér med insidan, lar er att lasa vagen och anvand ratt teknik
for ratt tillfalle, da ar det fantastiskt roligt att kora MC pa grus.

ANDRA KORTEKNISKA
FORHALLANDEN

Att kdra motorcykel ar en kravande aktivitet. God maskinkontroll
ar en nédvandig forutsattning for att bli en duktig och trygg fora-
re. Anda innehéller kérteknisk kompetens mycket mer &n enbart
ren korteknik. Nedan hittar du nagra kortfattade padminnelser om
andra kértekniska forhallanden.

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

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

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

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

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 situationen och komma
pa vad som ar 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 fradgor du maste stélla till dig sjalv.

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

Att tanka strategisk placering kan till exempel innebara att
stalla dig sjalv féljande fragor:

* Varvill jag kora for att belasta vaggreppet minst méjligt
(vat vagbana)?

2026 / FULL KONTROLL

* Hur kor jag for att fa basta méjliga sikt?

* Kan en métande bil skdra svangen?

* Hur kan jag utnyttja vagens tvarprofil, till exempel hjul-
spar?

* Kan jag forvanta mig hinder efter kurvan?

* Varikorfaltet vill jag vara om jag maste bromsa?

En sak ar saker, beharskar du riktig styrteknik ar det inte lika dra-
matiskt att gora ett felaktigt sparval. Beharskar du riktig styr-
teknik kan du snabbt och precist &ndra det ursprungliga sparet.

Trafikreglerna ger dig mojlighet att forutse andra trafikanters

handlingar. Tank 6ver detta! Trafikreglerna ar alltsa inte gjorda

for att myndigheterna skall kunna kontrollera din kérning. De ar

gjorda for att skapa forutsagbarhet och ett bra samspel. Forut-

sagbarhet minskar risken for missforstand, éverraskningar och

olyckor. Tank efter hur férbannad du blir om en bilist inte respek-

terar vajningsplikten, med andra ord inte uppfor sig férutsagbart.

« Arduférutsigbar fér andra trafikanter?

* Har du den hastighet bilisten pa sidovagen férvantar sig
att du skall ha nar han/hon skall ut pa huvudleden?

* Ger du honom/henne méjlighet att ratt vardera luckan?

* Kom ihag att du ar liten och ser ut att vara langre bort an
du egentligen ér.

¢ Hur kommer bilisten att reagera om du haller en hastig-
het som &r mycket hégre &n den som ar vanlig pa platsen?

Du maste kunna reagera och hantera det du moter pa vagen. Din

hastighet avgdér om du klarar av det. Hastighetsanpassning hand-

lar om att valja en fart som bland annat:

* Gerdig méjlighet att ha 6verblick.

* Gerdig méjlighet att upptéacka farorii tid.

* Ger dig méjlighet att stanna nér en fara dyker upp.

* GOr det mojligt att lita pa vaggreppet.

* GOr det mojligt att ha gaskontroll i kurvor.

* GOrdet méjligt for andra trafikanter att berdkna avstand
korrekt.

* Tar hdnsyn till boende ldngs védgen.

Motorcykeln &r suveran pa att kora motorcykel - om den ar i god
teknisk form. Det hjalper foga hur god forare du an ar om cykeln
inte ar i tekniskt skick att klara sina uppgifter. Gér den tekniska
kontrollen till en daglig rutin. Lar dig tolka de signaler cykeln ger
dig. Den talar namligen konstant om hur den mar. Larobocker
och motorcykeltidningar har aterkommande material om teknisk
kontroll. Las detta material och praktisera det du lar dig.

Har far du sex enkla och viktiga kontrollpunkter:

* Fungerar hel-, halv-, bromsljus och blinkers?

* Lagligt ménster och ratt lufttryck i diacken?

* Fungerar bromsarna normalt?

+ Arkedjan smord och ritt spind?

* Lackage fran bromsar, stétdampare eller motor?

* Nagraonormala ljud?

Motorcykelns kéregenskaper paverkas av pamonterad utrustning
och bagage. Tyngdpunkten hamnar hégre upp med bagage. Steg-
ringsrisken 6kar. Styregenskaperna andras. Tungt bagage skall
ligga i tankvaska eller langst ner i packvaskorna. Bekanta dig
med motorcykelns kdéregenskaper nar den ar fullastad: Styrning,
tyngdpunkt, bromsegenskaper och stabilitet. Ta hansyn till detta
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under fard. Lost 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
Idsning till foljd. Anvand bade elastiska stroppar och spannband
och kontrollera bagaget ofta.

Hyrd och lanad motorcykel

Motorcyklar ar olika. Du méaste lara kanna varje cykel for sig. Var
ddmjuk och bekanta dig med den frammande cykelns egenska-
per. Manga olyckor sker pa lanad eller hyrd motorcykel. Var res-
triktiv med att 1dna ut din motorcykel. Om du sjélv lanar eller hyr
en okand motorcykel, ta da god tid pa dig att lara kanna den.

A-korkort - en sjélvklarhet

N&r man tittar narmare pa olycksstatistik for motorcykel visar
det sig att en orovackande hog andel inte har ett giltigt korkort.
| Sverige ar andelen korkortsldsa som doédats pa motorcykel 30
procent under perioden 2011-2021. Bland de som skadas svart
saknar en fjardedel MC-kérkort. Fér SMC ar det en sjalvklarhet att
alla som kor ett motorfordon genomgar utbildning och provinnan
man ger sig ut i trafiken. Fér SMC ar det darfor viktigt att arbeta
for rimliga korkortsregler, god tillgang pé utbildning och provplat-
ser for blivande motorcyklister. Manga staller upp som handleda-
re vid privat 6vningskoérning for att hjalpa blivande motorcyklister
med mangdtraning. Vid SMC:s grundkurser ar man valkommen
att évningskdra med sin handledare. SMC vill helt enkelt att fler
ska upptacka hur underbart det ar att kéra motorcykel!

"SMC vill helt enkelt att fler ska upptécka hur
underbart det &r att kira motorcykel!”

Avrostning pa varen

Oavsett hur erfaren du ar s& maste du tréana upp smidighet och
fardighet pa varen. Kroppen glommer mycket under vintern, hu-
vudet ocksa. Ge dig tid att dteruppvacka kunskap och fardighet
efter vinterdvalan. Repetera inbromsning och akta hégerfoten
(“bilfoten”)! Hitta ratt korstallning. Var extra uppmarksam pa vart
och ett av de kdrtekniska momenten. Repetera riskmoment, till
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exempel bilisternas tendens att inte respektera vajningsplikten,
i synnerhet pa varen.

Tvinga dig sjalv att kora de forsta 50 milen mycket langsam-
mare och mer medvetet an du egentligen skulle vilja. Bygg syste-
matiskt 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 pad www.svmc.se/school

Att korairegnvader

I regnvader blir det svarare att se tydligt och vaggreppet forsam-
ras. Akta dig for instinktiva felreaktioner om du ar radd for att
vaggreppet inte skulle vara tillrackligt: Lusten att sldppa pa gasen,
frestelsen att rata sig upp och klamra sig fast i styret eller fruk-
tan att ge styrkommando. Alla dessa handlingar gor situationen
varre. Gaskontroll galler aven pa halt underlag, men du maste
anvanda gasen mjukare och forsiktigare.

Ser du daligt maste farten reduceras. Imma pa visiret forsva-
rar 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 enisolerande effekt som férhindrar
imma. Det &r manga ganger om vart sitt pris.

Kl& 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. Dess-
utom kan du tappa koncentrationen om du sitter och fryser.

Att kora i regnvader. Gaskontroll géller, &ven pa halt underlag, men du maste anvanda
gasen mjukare och forsiktigare.
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VART TAR DU VAGEN SEDAN?

I Spanien finns ett uttryck som sdger: “"El camino
amigo, el camino y nada mas” - "Vdgen, min vén,
vdgen och ingenting annat”. Det dr ocksd en bra
bild pa vad vi motorcyklister efterstrévar, ndmligen
“den fina koérupplevelsen”. Det dr den som dr
viktigast. Tid, plats, mérke, modell, racer eller
custom blir underordnat, bara kérupplevelsen finns.

Det ar darfor som SMC har gett ut skriften som du har i din hand.
I all enkelhet har ett av vara mal med "Full Kontroll” varit att ge
motorcyklister en annu battre kérupplevelse. Det malet tror vi
att vi uppnar bast genom en 6kad korteknisk kompetens. Med
kompetens kommer trygghet - och nar du ar trygg ar chansen
att du trivs pa tva hjul mycket storre.

Du har fatt Full Kontroll av en organisation som har som sin
malsattning att “féra motorcyklisternas talan dar den enskilde
motorcyklisten inte ensam nar fram”. Det innebar att vi tillsam-
mans med Svemo och med 150 000 medlemmar i ryggen tillvara-
tar dina intressen i maktens korridorer; antingen det ar i Riksda-
gen, pa Trafikverket, Transportstyrelsen eller EU-parlamentet. Det
kan verka trist, men vi kan lova dig att utan SMC hade din vardag
som motorcyklist sett ganska annorlunda ut. Och den hade troli-
gen varit bra mycket trakigare!

motorcyklisten inte ensam nar fram."
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Det riicker inte med att vi motorcyklister mdste hantera
ett krdvande fordon - utan en skyddande kaross runt
oss dr vi sa sarbara att vi i stor utstrdckning ocksd maste
ta ansvar for andra trafikanters felhandlingar. Déirfor
hdvdar SMC att motorcyklisterna mdste vara “en elit
bland forarna”. En forutsdttning for att kéra tryggt dir
att man behdrskar rdtt korteknik. Man mdste kunna
styra, bromsa och accelerera - de tre manévreringar
som gar att géra pd en motorcykel. Detta var temat i
Full Kontroll, SMC:s tidigare bok om motorcykelkorning.

Ratt korteknik ar anda inte tillrackligt for att bli en trygg mo-
torcyklist. Den ar bara ett verktyg for att kunna genomféra de
taktiska och operationella val man hela tiden maste gora ute pa
vagen. For att kunna fatta ratt beslut maste man ha en grund-
ldggande forstaelse for trafiken, nagra genomtankta strategier
och en bra sjalvinsikt. Fran forskningen vet vi att risken for att ta
felaktiga beslut minskas dramatiskt nar man far lite erfarenhet.
Darfér har NMCU, Norsk Motorcykel Union, producerat Bra Tankt
och SMC har darefter éversatt den. Har har vi samlat det mesta
av vad erfarna motorcyklister vet om vag, trafik, motorcyklar, ut-
rustning, och tillbehor. Det ar svart att lasa sig till erfarenhet, men
det hjalper sannolikt att fa nagra kvalificerade rad med pa vagen.
Precis som Full Kontroll har Bra Tankt skapats av motorcyklister
fér motorcyklister.

Aven om Bra Tankt férst och framst riktar sig till nyblivna
MC-forare i alla &ldrar, tror vi att de erfarna férarna ocksa kan
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ha nytta av att ldsa boken - om inte annat fér att kunna nicka
igenkannande. En motorcyklist maste kunna behérska bade sin
motorcykel och det trafikmassiga. Darfor rekommenderar vi att
Full Kontroll och Bra Tankt lases i ett sammanhang

TRAFIKSPELET

Det finns de som satter likhetstecken mellan att aldrig uppleva
farliga situationer i trafiken med att vara en god trafikant. Sam-
tidigt ar det dagligen motorcyklister som bara med en harsman
undgar att dodas, utan att ens veta om att de varit inblandade i
en farlig situation. Det &r inte bara en sliten klyscha att havda att
kéra MC ar att tdanka 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 hégsta grad om att vara ak-
tiv. Man bor kdéra med en hdg grad av sjalvinsikt och krava sitt
utrymme pa vagen och i trafiken. Eftersom vi motorcyklister kor
det minsta fordonet maste var sjalvinsikt och riskmedvetenhet
vara desto storre.

Man kan jamféra att kdra motorcykel, eller vilket annat fordon som
helst, med att man deltar i ett spel. Lat oss kalla det for trafikspelet.
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, kannatill spelreglerna. | trafikspelet bestar de av en blandning
av trafikregler och trafikanternas egna oskrivna regler.
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Den forsta kategorin ar latt att forsta, de ar faststallda i Tra-
fikférordningen och ska fungera som ett gemensamt arbetsverk-
tyg i trafiken. Trafikreglerna har kommit till for att skapa forutsag-
barhet. Inte minst ger de dig mdjligheter att férutse handlingar
hos de andra trafikanterna. Trafikreglerna skapar forutsagbarhet
och en mojlighet for samspel. Forutsagbarhet reducerar risken
for missforstand, éverraskningar och olyckor.

Tank bara pa hur arg du som motorcyklist blir nar en bilforare
inte respekterar vajningsplikten - med andra ord inte uppfor sig
foérutsagbart. Man anvander till exempel inte blinkers bara for att
det ar faststallt i en paragraf. Man anvander blinkers for att ge
en signal till de andra trafikanterna om att man har planerar att
svanga till hoger eller vanster.

Men oavsett om du anvander blinkersknappen eller inte sa
sander du som motorcyklist ut signaler till de andra trafikanterna.
Till exempel nar det galler forhallandet till fart. Det ar helt okay att
du kanske tycker att fartgranserna ar for laga och att det sinkar
dig. Men du kan inte upphdva dem och skapa dina egna regler
som de andra trafikanterna inte forstar.

For att kunna vara en aktiv deltagare i trafikspelet ar det vik-
tigt att tala ett sprak som alla forstar. Om man inte uppfattar
och forstar de signaler som givits, ar det latt att bli utanfér och
overspelad. D4 maste man lagga mycket koncentration pa annat
an att utfora sjalva forarjobbet.

| grund och botten handlar det om teamwork. Om man for-
star att lasa spelet kan man radda bade sitt eget skinn och skinnet
pa medspelarna. Det ar faktiskt sa att de handlingar du utfor i
trafiken ocksa paverkar de andra spelarnas handlingar. Darfor ar
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det klokt att ge tydliga signaler och aktivt invitera till den ordldsa
dialogen. Med ord|6s dialog menar vi inte att ge fingret till kaxiga
taxichaufforer eller att forséka uppfostra man med hatt.

Pa den tyska Autobahn upptéacker man olika extremvarianter
av trafikspelet. Du byter inte pldtsligt fil om du i backspegeln ser
attenillréd 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 ihdg att
du som oskyddad motorcyklist &r den som har mest att tjdna pa
en mer forladtande trafikmiljo.

Att se och bli sedd ar i grund och botten detsamma som att
forsta och bli forstadd. Ett bra exempel pé att bli sedd och for-
stadd ar nar du narmar dig ett 6vergangsstalle dar nagon har
planerat att ga 6ver. Da ar det klokt att sanka farten, garna éver-
drivet, i god tid innan 6vergangsstallet. DA signalerar du med all
mojlig tydlighet till fotgangarna att du har uppfattat situationen
och att du har tankt slappa 6ver dem.

Det ar inte smart att tvinga de andra trafikanterna till ovan-
tade 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 frivag - dar
du har placerat dig for att géra en omkorning av en langtradare -
kan det handa att en bil plétsligt dyker upp i métande korfalt. Da
ar du utelamnad till att lastbilschaufféren, som &r observant pa
situationen, bromsar upp och later dig smita in framfor hans grill.

Men det motsatta kan ocksa handa. Manga motorcyklister
har upplevt aggressiva bilforare som i stallet for att visa hjalpsam-
het, trampar gasen i botten och nekar att slappa forbi dig.
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Pa ritt plats i ratt tid

En av huvuduppgifterna for en motorcyklist ar att forsta och
uppfatta riskerna. Fran koérkortsutbildningen minns du kanske
ett begrepp som "kdrprocessen”. Den handlar om att se, upp-
fatta, avgora och handla. For att kunna handla méste du ha intagit
handlingsberedskap.

Handlingsberedskap kan till exempel vara att du nar du upp-
fattar nagot farligt, automatiskt flyttar dver tva fingrar till hand-
bromsen - utan att slappa av pa gasen. | realiteten har du egent-
ligen inte gjort nagot alls, men du har likafullt pa ett effektivt satt
satt dig sjalv i beredskap.

Handlingsutrymme &r den sdkerhetsmarginal eller saker-
hetszon du som motorcyklist behdver for att kunna korrigera dina
eller andras eventuella felhandlingar. Utan handlingsberedskap
skaffar du dig inte tillrackligt handlingsutrymme.

Erfarna motorcyklister vet instinktivt vad de ska gora i de
allra flesta situationer och ar hela tiden uppmérksamma pa att
ha tillrackligt med plats och tid fér att kunna utféra nédvandiga
atgarder. Kom ihag att nagot sa grundlaggande som bromsbe-
redskap sitter lika mycket i huvudet som i de tva till tre fingrar du
har placerat pa bromsen. Bromsberedskap ger dig en tidsfordel
och tid &r utrymme.

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

Darfor bor du se till att du alltid har méjlighet att kunna ut-
fora de handlingar du sjalv vill, och inte lata andra bestamma vad
du ska gora. Ledordet har ar bra sikt, sakerhetsavstand samt tid
och utrymme fér att kunna reparera egna eller andras felbedém-
ningar och felhandlingar.

Att ligga och slicka baklyktorna pa bilen framfor dig, for att
sen vrala forbi, ar ganska dumt. Det hindrar andra att delta i tra-
fikspelet. Motorcykeln ar i grunden ett flexibelt och lattmanévre-
rat 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.

Som nybliven motorcyklist kan det kanske vara svart att
forsta att de andra trafikanterna 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 placering
pa vagen.

Du kor i hoger korfalt pa en motorvag. Plotsligt bestammer
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 mittlin-
jen. Har ligger du ndgra sekunder for att dubbelkolla den ddda
vinkeln och byter sen kérfalt. 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 trafikan-
terna tjanar pa. Ett annat bra exempel ar att placera sig langt ut
till vanster i korfaltet for en "blind” hdgersvang for att skaffa sig
en siktfordel.

En genomtankt korstil gér att man har chansen att gora alter-
nativa mandvrar, och kan i nédfall iscensatta den berdmda 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.
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Bra att se dig

Om man bortser ifran de tiotusentals mopederna i Saigon, Bang-
kok och Rom, &r 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 bilis-
terna. Det betyder: Sjalvklart syns vi - men anda inte.

En av grunderna till att bilférarna inte ser motorcyklisterna
ar att en motorcykel inte uppfattas som nagot hot for bilisten i
samma utstrackning som exempelvis en langtradare gor. Det ar
med andra ord inte medvetet som motorcyklisten inte blir sedd.
Tva klassiska situationer dar motorcyklar gérna blir osynliga for
bilférarna ar nar bilen ska svanga till vanster eller ska kora ut pa
en huvudvag.

Om inte du sjalv ser till att gora dig synlig i forhallande till de
andra trafikanterna, kan du heller inte rdkna med att de ska se
dig. Att ligga mitt bakom en langtradare ar till exempel en dalig
idé, bade nar det géller 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 sakerhetsmassig bety-
delse fér motorcyklister och man gor sig storre an man faktiskt ar
genom att ha ratt placering. Man behdver inte vara atomfysiker
for att rakna ut att ett objekt som ror sig i forhallande till bakgrun-
den har stérre chans att bli upptackt an ett som haller sig stilla.
Om du har ett akut behov att bli sedd ar det ett smart drag att
forflytta sig i sidled pa vagbanan. Med det menar vi inte att kora
karusell, utan ldangsamma pendelrorelser fran sida till sida. Nar
du ligger bakom en bil ar det viktigt att se till att bilféraren ser dig
i sina speglar. Forsok att kéra pa ett sadant satt att du alltid blir
sedd, antingen i sidospeglarna eller i backspegeln.

Reflexvast ar inte langre bara forbehallet vagarbetare och
poliser utan anvands idag av manga motorcyklister i tron att de
|attare ska bli sedda. Sjalvklart skadar det inte att anvanda 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 héga kapglas och goms bakom rejala tankvaskor.

Det finns motorcyklister som forlitar sig pa helljus for att bli
sedda, dar andra istallet tycker att det bara ar idioti. Helljus, sa-
tillvida det inte blandar andra, kan vara bra att anvanda vid till
exempel omkdrning av en ké. Men férvanta dig inte att alla bilis-
terna upptacker dig av den orsaken. Vi lever inte i en fullandad
varld och maste darfor snallt forhalla oss till de trafikanterna som
vid varje tillfélle utgér den trafikbild vi befinner oss i.

Langsamtgaende ko

Det ar oerhort trakigt att ligga i och hindras av en ké. Att slippa
kokorning ar for madnga en bidragande orsak till att man fran bor-
jan 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 ké i samma riktning. Det kréver dock ett
rejalt matt av bade goda nerver och god korteknik samt en hog
uppmarksamhetsniva. God balansformaga ar en av de forsta for-
utsattningarna for att lyckas. En tumregel ar: Se langt fram med
kontroll pa koppling och gas.

Var ocksd uppmarksam pa att det snabbt kan hetta till lite
extra i skallen pa bilférarna som sitter i kon.

Raknainte med att alla bilister ser dig i backspegeln, tvartom.
Det finns dock bilister som ser dig och later dig fa den plats du
behover for att trackla dig forbi.

Ska du kora mellan filerna maste du vara skarpt bade framat
och bakat. Det ar inte osannolikt att det finns fler motorcyklister
som har tankt detsamma som du, och dessutom for att forcera
bilkon ocksa géarna vill kora forbi dig. For oerfarna kokorare ar
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det helt klart att rekommendera att lagga sig i hjulsparet efter en
annan cykel och lata den bana vag

Kokorning ar sakrast att gora i laga hastigheter. Skillnaden
mellan din och kéns hastighet bor inte vara hogre an 10 km/h.
Da har du chans att gora en bedémning av din omkorning for
varje fordon du kér om. Nér trafiken rullar pa i 60 kilometer i
timmen inom en 50-zon ar det férbjudet att syssla med liknande
aktiviteter. Kom ihdg att det inte &r skamligt i att ligga i k6 - men
tidskréavande och valdigt, valdigt 1angtrakigt!

Oavsett vad en del anser sa ar kollektivfaltet inte en frizon
dar motorcyklister kan gora vad de vill. Stockholm ar en av de
stader ivarlden som tilladter motorcyklar i vissa kollektivfalt, men
man ar sallan ensam dar. En sak ar de andra trafikanterna som
har sin rattmatiga 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 évrigt. De
som kor i kollektivfaltet ar ocksa de som forst far kontakt med
pafarterna fran hoger.

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

30 |

Bilisterna

Det finns en utbredd myt bland motorcyklister att alla bilférare
ar dumma och daliga att kora. Men i lika hog grad som teorin ar
kand ar den ocksa fel. Erfarna motorcyklister upplever faktiskt
sallan eller aldrig att bilférarna inte tar hansyn. Det hanger sjalv-
klart 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 pro-
blemstalining. Vem har val inte upplevt att ocksa motorcyklister
kan vara med och skapa ovantade och farliga situationer fér de
Ovriga trafikanterna? Som motorcyklist kan man goéra bilisterna
farliga och radda genom att till exempel pl6tsligt bara blasa forbi
bilen utan att dessférinnan ha gett minsta forvarning. Ett lika ir-
riterande faromoment kan vara fyra forare pa var sin customcykel
som insisterar pa att ligga i 70 kilometer i timmen pa 90-vag for
att njuta av utsikten. | en sadan situation 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 dverraskad
Over de faror som kanske dyker upp. Om du hela tiden kanner att
du hamnar i farliga situationer pa vagen beror det med storsta
sannolikhet pa dig, och inte pa de andra trafikanterna. Eller som
en av vara bekantas farfar sa precist, och med en hog grad av
sjalvinsikt, formulerade det: "For varje gang jag var ute och korde
bil verkade det bli fler och fler idioter pa vagen - &nda 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 utgér du i viss man ett hot for dem. Vi
pa tva hjul har inte nagon skyddande kaross runt oss och maste i
hog grad ta ansvar for bilisternas eventuella felhandlingar. Darfor
kan det vara klokt att lara sig att kanna igen handlingsmonst-
ret for olika typer av bilférare. Aven om det &r lite fér enkelt att
stoppa in olika bilister i fack, du kanske sjalv aven ar en bilist och
vet att man alltid maste forhalla sig till dessa chaufférer och pa
ett eller annat satt klara av att kommunicera med dem.

Attvara 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 pé din vakt ar: ojamn hastighet,
vinglig och osaker korning vid pafart till motorvag. Gor inga forsok
att uppfostra sadana forare med att tuta eller genom att anvénda
ofina handrérelser. Styr istallet undan och lat dem fa utrymme.

Oavsett hur irriterande det an kan uppfattas sa finns det of-
tast en orsak till att bilen framfér dig kor sakta. Det kan vara ett
langsamtgaende fordon, som exempelvis en traktor, eller andra
objekt langre fram pa vagen som gor att bilen framfor dig har
sankt farten. Radjur ar gott pa middagsbordet, men ar mindre
uppskattat som en kletig sorja pa vagbanan.

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

Som deltagare i trafikspelet ar kommunikation mellan de oli-
ka trafikanterna och trafikgrupperna viktig. All forskning, statistik
och studier visar att majoriteten av kollisioner mellan bil och mo-
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torcykel vallas av ouppmarksamma bilférare. Men det hjalper inte
att bilférarna har det juridiska ansvaret nar det ar visom hamnar
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 fungerar daligt med
morkt visir. Titta om bilen uppfor sig pa ett satt som kan tyda pa
att bilféraren har uppmarksammat dig. Om en bil stér 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 rérelse/vridning pa
framhjulen sa ar det ett sakert tecken pa att nagot ar pa vag att
handa. Las inte blicken.

WWW.Seo0ss.nu

| HUVUDET PAEN
MOTORCYKLIST

Ta kommandot

Att kdra motorcykel kan pa manga satt liknas vid backhoppning.
Det ar aktiviteter som inte kan genomforas pa ett halvhjartat
satt. Du kan inte hoppa lite i hoppbacken pa Lugnet i Falun. An-
tingen hoppar du, eller sa hoppar du inte. Man maste vaga gora
det som ar riktigt. P4 motorcykel kan du till exempel inte vélja att
bara lagga ner cykeln lite, om situationen kraver fullt nedlagg.
Vi har redan konstaterat att en motorcykel ar ett flexibelt och
lattmandvrerat fordon. Men det hjalper foga att den i grunden
ar konstruerad for att vara lattmandvrerad, om du inte enkelt
klarar att manovrera den dit du vill att den ska ga. Eller kanske
anda viktigare, 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 kdr med vem eller vem som faktiskt har kommandot:
Motorcyklisten eller motorcykeln?

Ett bra exempel pa en situation dar du maste vara duktig pa
att ta beslut ar om du kommer i mattlig fart genom ett bostads-
omrade och ett barn plétsligt dyker upp pa vagen framfér dig. Du
ser barnet, uppfattar att det ar en farlig situation, tar beslutet att
nagot maste goras, verkstaller en handling, bromsar in hart och
styr undan. Du tar herravaldet.

Men man kan inte genomfdra de ratta taktiska valen om man
inte har handlingsberedskap. Utan handlingsredskap - ingen
handling. Handlingsredskapen ar en precis och effektiv kdrteknik.
Du kan planera valdigt mycket - men inte allt!
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Nar din hjarna ar fullt upptagen av att ta emot och bearbeta
all information har den inte kapacitet nog att tanka pa koértekni-
ken. Den maste fungera av sig sjalv. Darfor maste kortekniken
vara noga inévad som naturliga arbetsvanor. Det &r du som ska
tala om for din motorcykel vad den ska géra. Men nastan lika
viktigt ar det att inte stéra nar den utfér de mandvreringar du har
valt. Lyssna ocksa till signalerna du far fran cykeln och gér nagot
innan den borjar protestera.

Det ar inte bara nar farten ar hdg de potentiella farorna kan
ge ett dodligt utfall. Tank dig att du ska kéra in pa en full farja.
Motorcykeln ar packad till max, det &r varmt under hjalmen, far-
jemanskapet stressar dig och kdrrampen ar brant och hal. Hela
situationen kanns allt annat an bekvam. Men du kan inte valja att
bara kora lite in pa farjan. Du maste vaga gora det som ar riktigt
och ta herravaldet 6ver situationen.

Lika obehagligt kan det vara att kéra in pa en traffplats pa
toppen av en grusbacke. Klarar du inte att kéra uppfér backen i
ett drag sa star du pa nasan. Men genomfér du det du fran bérjan
hade planerat ar chansen stérre att det gar bra.

Att ta herravaldet handlar ocksa om att ha en motorcykel
som du klarar av att bemastra. Det ar en relativt utbredd miss-
uppfattning att om man képer sig en R-cykel sa blir man automa-
tiskt lika bra pa att kéra som Valentino Rossi.

Givetvis valjer man en cykel med hjartat, men det ar minst
lika viktigt att man ocks& har huvudet med sig. Ar du kortvaxt
bor du i bdrjan undvika den hégsta offroadcykeln. Men det finns
ocksa satt att kringga sadana fysiska hinder. Ganska manga cyklar
kanihdgre eller mindre grad modifieras och det finns massor av
"bolt-on-kit” att kdpa som gor att du kan anpassa cykeln efter
dina behov.

Du ska inte strunta i att kdpa dromcykeln darfoér att den kan-
ske ar kravande i 6verkant. Motorcykel handlar férst och framst
om kanslor och du blir aldrig n6jd 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 nummer for stor eller aningen for snabb.

Nagra anvander som undanflykt for att inte lara sig korteknik
att de kor sa forsiktigt och sa fa mil per ar att de inte behover
kunna sa mycket eller att de bara kér en customhoj. Sadana ar-
gument haller sjalvklart inte. Alla MC-forare maste lara sig ratt
korteknik och vaga anvanda den och man maste trana. Korkortet
ar bara en tilldtelse att fa 6vningskora pa egen hand!




Vadret ar bra, vagen ar fin och din fart ar skén 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 kdnslan av fara
ar sa patrangande att du blir fullstandigt handlingsférlamad. Blo-
det forsvinner direkt fran huvudet. Armarna och ryggen blir helt
stela. Det kdnns som om nagon skulle ha kort upp ett spett i din
ryggrad och din blick &r 13st 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 situation forbehallet nyborjare, utan sannolikt ndgot som de
flesta motorcyklister upplevt manga ganger. P4 motorcykelsprak
sammanfattar vi dessa medfédda instinktiva reflexhandlingar,
som egentligen skall skydda oss for faror, med tre ord: Stel av
skrack.

Ett annat namn pa dessa reaktioner ar instinktiva felhand-
lingar. Reflexhandlingar som automatiskt kommer utan att du
tanker dver eller planlagger dem. Manniskokroppen ar egentligen
inte byggd for att kdra motorcykel. Den ar byggd for att ga eller
springa. Genom evolutionen har vi blivit utrustade med en rad
reflexer som ar till for att skydda oss och som slar till blixtsnabbt
nar vi férnimmer fara. Du blundar till exempel helt automatiskt
nar nagot kommer farande mot dina 6gon. Och nuddar du vid
nagot hett rycker du kvickt till dig handen.

Detta ar omedvetna reflexer som kan radda dig fran att bli
skadad. Det skvallrar emellertid om att nagra av dessa instinktiva
handlingar kan vara livsfarliga nar vi kér motorcykel. Instinktiva
felhandlingar ar en betydande orsak till att det sker motorcykelo-
lyckor. Ofta férvarrar dessa handlingar en situation som du latt
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hade kunnat komma helskinnad ur om du bara hade varit med-
veten om vad du gjorde fel. Alla dessa instinktiva 6éverlevnads-
reaktioner har dessvarre kraft nog att driva bort férnuftet och
ldmna oss at paniken.

Hur ska vi da lara oss att dvervinna dessa medfédda instink-
ter och istallet hantera problemet? Det finns egentligen bara tre
|6sningar: For det forsta att hela tiden vara medveten om att pro-
blemet finns. Fér det andra att lara sig att kanna igen de situatio-
ner som utléser paniken och darmed ocksa 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 fér manga sjalva
grunden till att man fran bérjan valde denna aktivitet som sin
personliga adrenalininjektion, istallet for att exempelvis hoppa
fallskarm eller bestiga berg. Men om malet med att kéra motorcy-
kel 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 - snarare tvartom.

Sadan korning resulterar som regel bara i att man hindrar
cykeln att gora sitt jobb. Och ndgot av motorcykelns jobb ar att ge
dig den otroligt skdna kanslan att du kontrollerar den.

Men om det bara ar ingdngen pa nasta kurva som géller har
duredan passerat en grans (och da pratar vi inte om fartgréanser).
Man kommer in i ett psykologiskt tillstand dér man kan mista
kanslan av tid och rum vid en extrem fokusering pa uppgiften.
Det ar ndrmast som att vara i en slags tunnel och samtidigt som
det kan vara den underbaraste kansla s kan det vara lage att vara
observant. Det ar faktiskt nar allt stammer som det samtidigt bor
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ringa en varningsklocka nagonstans langt inne i din hjalm. Erfarna
motorcyklister vet vad de bor gora nar dessa varningsklockor bér-
jar ringa och klarar av att bryta innan det ar for sent. De mest
uppriktiga av oss kan gott erkdanna handelser som denna:

"Vi lag tva cyklar efter varandra och vi hade glatt oss val-
digt 6ver nagra speciella kurvor lite langre fram pa vagen. Men
plotsligt sa bromsar cykeln framfér 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 hogaffel som var i full fard med att svénga
Over vagen”.

Fart handlar, i likhet med manga andra aspekter som ror
motorcykelkdrning, om att valja tid och plats. Varfor inte testa
bankdérning till exempel? Det ar 13tt att bli frestad att 6ka tem-
pot nar trafiken framfor dig ligger tatt och chanserna till den ena
omkorningen efter den andra finns. Men kom ihag att det alltid
ar nagot som stoppar dig till slut. Dynamiken i en sddan situation
kan illustreras av en sann historia, som inte ar unik:

"Jag var pa vag norrut i den tata séndagstrafiken som 1ag i
jamt 90 anda tills en bilist sénkte farten till 88 och jag tog mig
elegant forbi honom. Men da farten i kon gradvis 6kade till nastan
100 fortsatte jag att kora forbi, efter teorin om att; sa tar jag den,
satar jag den, sa tar jag den... Till slut kdrde jag sa hansynslost att
jag inte vagade stanna vid nasta bensinstation for att fylla bensin.
Jag tyckte helt enkelt att det skulle vara pinsamt att kanske traffa
nagon av dem som jag nyss hade kort 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 tutan istallet for blinkers och
alla kurvor plétsligt kdnns som stela, odvervinnerliga fyrkanter.

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

Prova inte heller att psyka dig sjdlv med att sdga att "ta i - kdr
pa - detta maste du klara - du kunde det ju igdr - 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
kértekniken du har lart dig och ta det som en lugn tur istallet.

“Prova inte heller att psyka dig sjalv med att saga
att "ta i - kor pa - detta maste du klara - det gar
bra."

Det kan sitta langt inne att erkdnna att man har en sémre
dag pa motorcykeln. Men alla, aven professionella forare, upp-
lever det nagon gang emellanat. Ibland vet man det redan néar
man rullar ut cykeln fran garaget. En magkansla att detta inte ar
dagen ar en kansla du gor klokt i att inte ignorera. Det behdver
inte vara nagon speciell anledning, men vi vet att starka sinnes-
stamningar kan utlésa fenomenet. Darfor ar det inte klokt att
anvanda motorcykeln for att avreagera sig om man till exempel
har brakat pa hemmaplan.
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Teknikangest har den fordelaktiga egenskapen att den oftast slar
till ndr du minst har anvandning for den. Dessutom forstarks den
ofta i samband med stress, regn och mérker. Det kanns definitivt
inte roligt att ligga pa tyska Autobahn i 200 kilometer i timmen
och pl6tsligt borja angsla sig for om kedjan kommer att ga i bitar
eller om du skruvade at framhjulsbulten tillrackligt.

Teknikédngest ar distraherande och tar bort koncentrationen
fran de arbetsuppgifter du har som férare. Den basta medicinen
mot en sadan angest ar att ofta att sjalv kontrollera cykeln.

Det ar latt att forsta att man inte orkar satta sig in i hur alla
finesser fungerar nar du kdper dig en ny tvattmaskin eller en mo-
biltelefon. Men det ar en vasentlig skillnad pa tvattmaskiner och
mobiltelefoner jamfort med en motorcykel. Det varsta som kan
handa vid felaktig anvandning av tvattmaskinen ar 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 livsfarligt att inte lara sig hur den fungerar och
hur den ska skétas. Aven om du saknar intresse for tekniska saker
maste du lasa igenom cykelns instruktionsbok och lara dig de
mest elementéara delarna for att halla fordonet i ordning. Nagra
exempel ar att kontrollera oljenivan, samtliga ljus, lufttrycket i
dacken (nar de ar kalla) och att se till att kedjan ar smord och har
ratt strackning.

Det arinte bara nar instruktionsboken sager att man ska gora
service som cykeln behdver 6versyn. Den behover ses 6ver med
jamna mellanrum. Kontrollera ocksa viktiga bultar och muttrar
efter att du har haft cykeln inne pa verkstad. Det finns tyvarr
exempel pa att verkligt professionella 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.
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DETARALLTID
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 te-
lefon 0771-921 921 eller anvanda digital rapportering pa www.
trafikverket.se eller www.svmc.se

Aven om vi inom SMC gér det vi kan i kontakten med vag-
myndigheterna for att vagmiljon ska bli s& bra som magjligt, ar vi
anda tvungna forhalla oss till den befintliga vagen - om vi inte vill
stanna hemma.

Vagfallor
Det betyder att vi maste lara oss att tackla 16sgrus pa varen och
efter lagningar, sprickor i asfalten, blédande asfalt och saphalt
dieselspill. Darfor ar det viktigt att du som motorcyklist 1ar dig att
kénna igen signalerna pa dessa vagfallor sa att du inte drabbas
av panik nar de helt ovantat, dyker upp. De mest observanta har
nog redan raknat ut att det aterigen handlar om att inta hand-
lingsberedskap. Alla sa kallade vagfallor ar inte lika farliga som
de verkar i borjan.

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 ar att aldrig stelna nar du upp-
tacker sand och grus pa vagbanan. Faktiskt ar det ofta sa att den
basta lésningen att inte gora nagonting alls. Det ar garanterat
battre grepp langre fram och din cykel har stérre stabilitet an du
tror. Titta dig ur faran med laga skuldror och blicken langt fram.
Den instinktiva 6verlevnadsreaktionen i en saddan situation ar att
trycka alla bromsar i botten. Men det leder oftast till raka motsat-
sen av det du hade tankt dig. Vid en saddan 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 indu-
striomraden, i korsningar och pd smavagar efter mycket
regn, pa varen nar sanden fran sandbilarna annu inte ar
borta fran vagbanan, 16sgrus som inte sopats bort efter
lagningsarbeten och fran stédremsor i innerkurvor.
Langsgaende sprickor och hal i vagbanan ar inte hel-
ler ndgot som far motorcyklister att jubla av gladje.
Men har galler ocksa mycket av detsamma som for
grus och sand. Forst och framst bér du inte pa-
nikbromsa. Det ar namligen dumt att traffa ett
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hal i vagbanan med Iast framhjul. Lite gas ar i en sddan situation
ar det basta. Da ar inte fjadringen komprimerad nar du traffar
halet. Precis som i manga andra situationer ar det ocksa vid dessa
tillfallen bast att inte hindra cykeln att gora sitt jobb.

Motorcyklister som rest i Osteuropa kan berétta om gator
dar brunnslocken har stulits 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 vdagen man kan
forcera, bara man inte blir stel av skrack. Som denna man: "Jag
kérde pa motorvagen genom Karlstad, och trafiken flét i drygt
90 kilometer i timmen. PI6tsligt faller det av en pall fran lastbilen
framfor mig. Det gick sa fort att det inte var tal om att reagera
alls. Jag insag instinktivt att den pallen maste jag bara kora rakt
over. Och det var precis vad jag gjorde. Stétdamparna pa cykeln
fick sig sjalvfallet en rejal omgéng stryk. Men det var ocksa allt.”

| samband med omasfaltering av vagar blir ofta den gamla
asfalten upphyvlad och det &r manga av oss som har kant eller
inbillat oss att cykeln uppfor sig som gelé pa ett sddant underlag.
Detta ar trots allt mer en psykisk uppfattning av situationen éan en
reell fara. Tidigare hyvlade man upp vagen sa att det blev djupa
langsgdende spar, men idag anvander man ytterligare en teknik
som lamnar ett vaffelaktigt moénster. Det gor att det har blivit
mindre farligt att kdra pa den typen av underlag. Var smidig och
ledig med en god forankring i fotpinnar, sadel och tank och 1at
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 tor-
raste sommarvagar till skridskobanor fér motorcyklar. Det finns
manga satt att upptacka dieselspill pa och det kan vara bra att
lara sig nagra varningssignaler att vara uppmarksam pa. | den
forsta rondellen efter en bensinstation kan du med ganska stor
sakerhet anta att det kan vara halt. Diesel har den egenskapen att
du kan kédnna lukten av spillet innan du upptacker det pa vagba-
nan. Detta géller till exempel i branta backar dar lastbilar lacker
ofdrbrand diesel ut genom avgasrdéret. Riktigt krokiga vagar har
ocksa ofta tendens till att vara utsatt for dieselspill fran den tunga
trafiken.

Men dven utan olje- och dieselspill kan det bli fruktans-
vart halt ocksa pa sommarvagarna. Speciellt vid det forsta
regnet efter en period av torka eller pa vagar med ny be-
laggning. En god férankring i cykeln, kombinerat med
|6sa 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.
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Sjalvfallet vet alla att det ar dumt att ge gas pa ett jarnvagsspar
och att det basta ar att sikta mellan zebrarédnderna pa ett 6ver-
gangsstalle nar du maste bromsa. Respektera alltid varningsskyl-
tar for slirig vagbana och stenskott!

Hariga vagfallor

Ett annat frammande element som kan skapa farliga situationer
pa vagen ar djur. Fran skogens konung och neréat i storlek har de
en tendens att ofta vara pa fel stélle vid fel tidpunkt. Som tidigare
sagts ar inte trafikskyltar och andra paminnelser i trafiken nagot
som myndigheterna satt upp for skojs skull. Dar algskyltar finns
uppsatta kan du vara tamligen saker pa att det finns ett algstrak.
Tidigt pa morgonen och i skymningen &r de mest aktiva perio-
derna for algen. Man bor vara observant pa algfaran dygnet runt,
speciellt om det &r en skyltad omradesstracka.

Algen &r inte en lagspelare du kan lita pa. Att dlgen har upp-
tackt dig betyder anda inte att den har tankt undvika kontakt.
Det finns manga exempel pa att algar pa vagkanten faktiskt har
gatt till angrepp mot bilar och motorcyklar. Kom ocksa ihag att en
alg kommer séllan ensam. Oavsett vad du maste hitta pa nar du
upptacker en alg pa vagen, 1as framfor allt inte blicken pa djuret.
Det du tittar pa traffar du!

Sma djur, som katter och gravlingar, utgér en mindre fara for
motorcyklister an man kanske skulle kunna tro. Sjalvklart ar det
pa alla satt obehagligt att kdra 6ver en katt eller ett annat litet
palsdjur i 90 kilometer i timmen, men det ar i alla fall battre an
att bromsa, kdra omkull eller kéra av vagen.

"Anvénd alltid en kdrteknik som utmanar
viggreppet sa lite som mdjligt - bestimt men
mjukt.”
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UTPATUR

Friktion och grepp

Om vaggreppet i stort sett blir ett tema for din kérning pa vanlig
vag har du kanske redan éverskridit en del gréanser. Aven om kon-
taktytan som finns mellan dacken péa din cykel och vagen inte ar
storre an nagra fa kvadratcentimeter, ar det viktigt att lita pa vag-
greppet. Darfor att det ar viktigt att vaga gora det som ar riktigt.
Samtidigt ska man kunna ge sig medan man kan och det gér bra.
Och anvand alltid en korteknik som utmanar vaggreppet sa lite
som mojlig - bestamt men mjukt.

For att du 6ver huvud taget ska kunna bérja lita pa att du
alltid har ett tillfredsstéllande vaggrepp maste cykeln ha bra dack.
Dack ar en farskvara, och dven om det kan vara flera millimeter
kvar av ménsterdjupet innan de maste bytas, ar ett gammalt dack
likafullt totalt obrukbart om det har suttit for lange pa cykeln och
gummit blivit hart.

Med vaggrepp menar vi egentligen den friktion som uppstar
mellan dacken och underlaget. All kraft ska ga genom dessa bada
kontaktytor och om en av faktorerna inte &r optimal s& hdmmas
kraftoverféringsprocessen radikalt.

Sammanfattningsvis sa kan vi séga att varm och torr vagbana
ger bra grepp, medan kalla och vata vagbanor ger samre grepp.
Likafullt kan en mjuk och korrekt kdrteknik kompensera mycket
av det samre vaggrepp du kan riskerar att ha pa vat och kall mark.
Det ar dumt att kdra av vagen bara darfor att du inte litade till-
rackligt pa vaggreppet. Om du valjer att lita pa vaggreppet vagar
du ocksa gora det som ar riktigt, att ta i precis sa kraftigt som
situationen kraver.

Det kan kannas obehagligt att uppleva det man pa motor-
cykelsprak brukar kalla for ett slapp. Men som regel ar det inte
farligt - dven om det kan kdnnas sa nar du sitter med hjartat i
halsgropen. Oftast slirar hjulen bara nagra fa millimeter innan
dacken ater suger tag i underlaget.
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Dack behdéver varme for att fungera optimalt. Ett gott exem-
pel pa detta ar racing dar man alltid anvéander dackvarmare fore
loppen. Med andra ord: Ju ndrmare optimal arbetstemperatur de-
sto battre vaggrepp far du. Aven i regn och kyla blir vanliga dack
tillrackligt varma, men kom ihdg att korning i sddant vader ocksa
paverkar vaggreppet pa annat satt i negativ riktning. En annan
medverkande faktor som har med dack att gora ar lufttrycket.
For lite luft kan gora ett splitter nytt dack oanvandbart efter bara
nagra fa mil. Dessutom kan fel lufttryck fa stora konsekvenser pa
hur cykeln beter sig pa vagen. For lite luft i framhjulet gor cykeln
otroligt tungstyrd.

Helt nya dack har en hal vaxyta som maste noétas bort for
att de skall fungera som de ska. Kér 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 forst som sist: Om du inte kan koéra i
regnvader sa ar chanserna for att fa 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 éverraskad
avregn.

Det kan faktiskt vara helt okay att kéra i regn om bade du och
cykeln ar riktigt utrustade. Med riktiga klader och bra dack kan
regnvader bjuda pa verkligt fina kérupplevelser. Nagra ganger kan
turen inte genomforas, men som med sa mycket annat handlar
ocksa att kora motorcykel i daligt vader om planering. Imma pa
visiret och en strid strom av regnvatten ner i nacken ar sallan
trevligt. Men imman kan du undvika genom att till exempel an-
vanda 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 ar det nog ndgra som drar sig for att sticka ivdg ut pa
en tur nar regnet 0ser ner. Men regn och mérker ar ofta mer en
psykisk an en fysisk fara nar det géller motorcykelkdrning. Om
hela din fokusering anvands till att férbanna regnet och mérk-
ret kan det vara betydligt farligare &n de tva andra faktorerna
tillsammans.
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En sak ska man vara séker pa. Nar regnet forsar och sikten
ar i det narmaste noll &r bra kérteknik helt avgérande. Kom bara
ihag att alla kortekniska moment ska genomféras mjukt och for-
siktigt.

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 pad motorcykeln anvander du sjélvklart dessa
for packningen. Men om du satsar pa l6st bagage ar det viktigt
att det blir bra férankrat. En sovsack eller packrulle som plétsligt
ramlar avoch kommer in i bakhjulet &r ett otrevligt satt att avsluta
en motorcykeltur pa.

Det finns idag ett bra urval av bagageldsningar att kdpa som
passar for motorcykelanvandning. En sjémanssack fér MC-an-
vandning ar en bade smart och vattentat |6sning for att fa med
sig det du behdver. Dessutom finns de i nastan alla storlekar.

Aven om det kan verka som om de som har designat din cykel
helst hade sett att du faster I6st bagage som sackar, bagar och lik-
nande med elastiska band, ar det bannlyst. Anvand i stallet pack-
remmar som du kan kdpa i sportbutiken eller 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 kdregenskaper vid felaktig packning och placering
av bagaget.

Det ar oftast trevligt att ha med sig en passagerare pa resan.
Nagra tycker till och med att motorcykeln blir mer stabil av att
kora med en passagerare pa medan andra kanner att de har till-
rackligt med sig sjalv och motorcykeln. Idealet vore att din allra
forsta passagerare var en erfaren motorcyklist. Denna person vet
hur motorcykeln uppfor sig. Pa samma satt ar det viktigt att l1ata
oerfarna fa lov att lara sig att vara passagerare. Du har ju trots allt
sjalv anvant tid till att 1ara dig att kéra motorcykel.

Du maste vara uppmarksam pa att motorcykelns koregen-
skaper forandras med en passagerare pa. Du far storre totalvikt
och en forskjuten tyngd- och balanspunkt, ckad belastning pa
stétdamparna och en stdrre massa att bromsa ned. Dessutom
maste du vara medveten om att nar ni ar tva pa cykeln sé ar det
faktiskt baksatet som bestammer. Inte nédvandigtvis i valet av
fardvag men nar det galler pauser och inte minst fart och kérsatt.

Det finns all anledning till att kora lite forsiktigt pa den forsta
turen. Passagerarens upplevelse av att inte ha kontroll och hur
beroende man &r av att kunna lita pa féraren ar viktig.

Om du inte klarar fysisk kontakt med andra ar det inte att
rekommendera att kéra med passagerare. 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 tek-
nik 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
féraren eller i férarens klader. Oavsett hur man valjer att sitta och
halla sig fast ar det viktigt att passageraren aktivt anvander laren
for att klamma sig fast.

Passageraren maste ocksd ha fatt information om hur en
motorcykel lagger sig ner i svangarna och att han/hon d& maste
folja chaufforens rorelser men 6verlata till foraren att styra. Ett
gott gammalt trick ar att passageraren tittar 6ver forarens vanstra
skuldra i vanstersvangar och 6ver hoger skuldra i hdgersvangar.
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Det ar sjalvklart trevligt att kunna ta med sig sin partner 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 passa-
gerare ar det viktigt med en viss form av férutsagbarhet och att
man i forvag ar dverens om vad man har tankt sig. Som forare
har du ett stort ansvar och du vill férmodligen att passageraren
ska kénna sig trygg och bekvam. Passageraren maste darfor fa
vara med och bestdmma. Lyssna och respektera deras signaler
och tag alltid reda pa passagerarens motorcykelerfarenhet innan
ni sticker i vag. Det ar inte roligt att upptacka att passageraren
upplever motorcykeldkning som olustig redan i forsta rondellen
efter Kielfarjan.

Aven om det kanske kan verka lite fér enkelt for de flesta
maste man faktiskt borja med det grundlaggande som till exem-
pel hur man stiger av och pa cykeln. Det finns ingenting som dam-
par stamningen lika mycket som nar man maste 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 till-
rackligt for att saga att kusten ar klar for att ga av eller pa cykeln.
Foraren bor alltid forst satta sig pa cykeln innan passageraren
tar plats.

Nar nival har kommit ut pa vagen ar det ocksa bra att kunna
ge signaler om vad du som forare har tankt géra. En latt klapp pa
laret till passageraren fore en omkaorning eller en snabb accele-
ration ar ofta tillrackligt for att baksatet ska veta vad som ar pa
gang. Att kéra med en oerfaren och kanske samtidigt ouppmark-
sam passagerare kan snabbt paverka bade cykelns kéregenska-
per och inte minst dig som forare. Det ar till exempel inte sa klokt
av passageraren att férsoka att stracka ut stela muskler mittien
kurva. Men samtidigt ar det viktigt att |ata passageraren fa lov att
flytta sig pa cykeln. Tank bara pa hur du sjalv med sma rorelser
och férflyttningar av rumpa, ben och fétter hela tiden ror dig.

Dessutom har passageraren en annan viktig uppgift, att
vinka till métande motorcyklister och visa hela varlden att man
njuter av sin utflykt!
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Det gar inte att bortse fran att all form av motorcykelkdrning inne-
bar en viss risk. Det ar ocksa for det mesta mer kravande att ha
ett barn som passagerare an en vuxen manniska. Darfor ar det
foraldrarna eller andra vardnadshavare som maste avgéra om
man ska ta med barn pa motorcykelutflykt eller inte. SMC ska inte
blanda sig in i dessa beslut och kan vare sig rekommendera eller
avrada nagon att ha med sig barn som passagerare.

SMC kanner heller inte till nagon forskning inom omradet,
sa darfor bygger vara rad och tips enbart pa motorcyklisternas
egna erfarenheter.

Trafikférordningen tilldter barn pd motorcykel oavsett al-
der. Lagen sager ocksa att barn 6ver sju ar maste ha en godkand
hjalm. Hjalmkravet galler ocksa for barn i sidovagn. Dessutom bor
barnet ha lika bra skyddsutrustning som den du sjalv anvander.

Ska man ha med sig barn pa langre motorcykelutflykter ar
sidvagn ett bra alternativ - sarskilt om man vill ha med sig min-
dre barn. | sidvagnen kan barnet spannas fast i en barnstol och
forses med dataspel och ritbécker, ndgot som gor turen valdigt
mycket mer intressant fér barnen och inte minst mindre slitsam
for dig som vuxen.




Pa en solomotorcykel bor barnet na ner till fotpinnarna och
kunna halla i sig. Om benen inte ar tillrackligt langa brukar det
vara mojligt att flytta upp fotpinnarna. Barn pa motorcykeltur har
latt for att somna. Nagra valjer darfor en [6sning dar de spanner
fast barnetifdéraren med en specialgjord sele som man kan kdpa
i manga motorcykelbutiker. Det oldmpliga i en sddan I6sning ar
att barnet kan bli den vuxnes airbag vid en omkullkérning. Manga
valjer darforistallet att kéra med ett balte med handtag som bar-
net kan halla sig fast i. Det finns ocksa ett specialgjort barnsate
som spanns fast vid motorcykelsatet. Det ar ocksa till stor hjalp
om cykeln ar 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. Motor-
cykelturer med barn maste alltid planeras och genomféras pa
barnets villkor. Det betyder bland annat att dagsetapperna inte ar
forlanga. Ta tata raster dar det laggs in roliga aktiviteter som att
ata glass och leka. | vissa europeiska lander finns aldersgrans for
barn pa MC och sidovagn, nagot att tanka 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. Manga skyddsklader saknar ryggskydd, nagot
som ar ett enkelt, billigt och bra satt att minimera skador vid en
olycka, SMC rekommenderar att du kompletterar skyddskladerna
med ett separat ryggskydd for att 6ka din personliga sakerhet.
Det finns olika varianter av ryggskydd, vissa faster du i jackan
medan andra sitter direkt pa kroppen. Ett separat ryggskydd sit-
ter battre forankrat pa kroppen vid en olycka. Se till att ryggskyd-
det ar CE-markt och att det sitter bra. Mindre vanligt ar separat
brostskydd. Brost- och ryggskydd saljs ibland som skyddsvastar.

Allt fler kbr MC med airbag. Det kan handla om en skyddsvast

som bars innanfor eller utanpa jackan eller airbag som finns i
sjalva jackan.

Att sticka ut pa en motorcykeltur kan liknas lite med att ta

en tur med langdskidor pa fjallet. De flesta manniskor

vet att man behover en bra och riktig utrustning pa

en skidtur. P& samma satt ar det ocksd med mo-
torcykelkérning. Men kom ihag att utrustningen du
véljer ska passa bade till din kropp och till den
tur du ska ut pa. Du blir inte 16s och ledig i
armarna om du ar som en stoppad korv
under utrustningen.

Manga tanker att det ar bra att re-
dan fran borjan képa en utrustning som
ar lite for stor. Vi bor ju trots allt i ett

land dar det snabbt kan bli kallt, och
fran barnsben &r vivana vid att kla pa
oss lager pa lager av klader. Men den
teorin haller inte i nar det géller mo-
torcykelutrustning. Ar du radd for att
frysa ar det battre att du képer dig en
varm ytterjacka. Stoppning och andra
skydd i utrustningen ar placerade dar de
ar for att skydda utsatta stallen pa krop-
pen om olyckan skulle vara framme. Har
du for stora MC-klader forskjuts skydden
om du faller av motorcykeln.

Du behover inte képa den dyraste
utrustningen men ofta finns det ett sam-
band mellan pris och kvalitet pa grejorna.

En evig diskussion bland motorcyk-
lister &r vad som ar bast, skinn eller tex-
til. Den som kér motorcykel i alla vader
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kommer nog att tri-
vas bast med klader

i textil, inte minst av
bekvamlighetsskal.
Dessutom ar textil-
klader med membran
helt klart mer komfortabla
nar temperaturen kryper ner i det
roda faltet och regnet dser ner. Kér 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 behdéver inte ga langre an till roadracingmiljoer
for att forsta att skinn ar mer fornuftigt ur sakerhetssynpunkt.
Textilklader har samre slitegenskaper an skinn om du aker kana
langs asfalten.

En sak man ska komma ihdg nar det galler textilklader ar att
membranet i dessa plagg ar beroende av temperaturskillnader
for att fungera. Om det ar kallare pa insidan av jackan, stoveln,

eller handsken &n det ar pa utsidan tranger vattnet garanterat
igenom. Darfor ar det inte smart att varma sadana handskar pa
motorn nar du tar paus i regnvader. Forsok ocksa att undvika att
ta med vata textilgrejor inomhus om du bara ska ta en kopp kaffe
och en snabb benstrackare.

Handskar ska inte bara halla dig varm om handerna. De har
ocksa en viktig sakerhetsmassig funktion. Om du undrar hur det
ar att sta pa nasan utan handskar kan du testa att 6ppna bildor-
ren 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-hand-
skar ar inte avsedda for att anvandas till att halla varmen pa kyliga
promenader utan for att fungera pa motorcykel, och inget annat.

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

I val av hjalm ar det viktigaste att hjdlmen passar ditt huvud.
Hjalmen ska sitta riktigt trdngt. Vid kop och test av hjalm finns
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nagra tumregler att halla sig till. Hjdlmen 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 saljs sa kallade motorcykelhjal-
mar som ar markt med "only for looks”, ska alla hjalmar i Europa
vara godkanda och CE-markta. Tyvarr saknas tillsynsmyndighet i
Sverige, nagot SMC patalat vid ett antal tillfallen.

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 nadgot mer uppseendevackande farg &n matt-
svart for at 6ka synbarheten.

Nagot du bor ta hansyn till nar du ska investera i en ny hjalm
ar hur latt det ar att byta visir. Visiret ar férbrukningsvara. Du kor
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 hjal-
men! Om man koér mest i kyliga Norden kan det fran borjan kanske
verka lite onddigt att bry sig om att hjalmen har bra ventilation.
Men en god ventilation i hjalmen kommer, forutom att halla ditt
huvud kallt, faktiskt ocksa att forhindra imma.

Motorcykelkdrning i grupp

Det &r sommar, det ar sol och det ar séndag och du ska ut pa en
gemensam tur med vanner. En trevlig aktivitet som dock snabbt
kan bli en mardrém om man inte tar hansyn till erfarenhetsgra-
den hos dem som ar med pa turen. Att kdra manga motorcyklar
i folje ar trevligt men kraver disciplin och aktsamhet da alla har
olika kdrstilar och tempo. Det som ar lugnt och odramatiskt for
en erfaren motorcyklist kan verka farligt och stressande for en
som ar oerfaren och gron.

Vid kérning i grupp galler det att vara arlig nar det galler sin
egen prestationsniva. For manga nyblivna motorcyklister kan en
korning tilsammans med erfarna motorcyklister bli en enda lang
aha-upplevelse och verka som en utlésande faktor for att verk-
ligen lara sig att kéra motorcykel. Men det kan lika latt bli det
omvanda om man tojer sina egna granser for langt.

De erfarna vill garna veta erfarenhetsnivan strax innan man
drar ivag. Det ar du sjalv som ar ansvarig for din egen kdrning.
Det ar 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
forti de sista kurvorna"?

"Att kiira manga motorcyklar i filje ar trevligt
men kréver disciplin och aktsamhet da alla har
olika kdrstilar och tempo.”

Det ar inte ovanligt att nybdrjare tanker att "eftersom jag inte
har sa mycket erfarenhet ar det val bast att lagga mig sist”. Det ar
helt fell Den som ligger sist maste kéra nastan dubbelt s fort som
fortruppen pa grund av "dragspelseffekten”. Oerfarna forare ska
darfor kora sa langt fram i formationen som mojligt, helst precis
bakom ledarcykeln. Forst och sist i formationen ska vara erfarna
motorcyklister, en ledare och en kdkarl eller "akterlanterna”. De
bevakar att hastighetsnivan ar ratt och att alla hanger med.

Pa manga satt ar gruppkérning lite som nar jaktpiloter utévar
formationsflygning. Nar forhallandena tillater det kor man var-
annan cykel innerst och ytterst i en zick-zackformation (se illus-
tration). Man kan da ligga tatare, eftersom avstanden till cykeln
precis framfor dig anda blir tillfredsstallande.

Aven om man kan ligga tatt sa kor inte fér nara den fram-
férvarande, och kér under inga omstandigheter upp jamsides av
denne. Omradet vid sidan av cykeln dgs av denne och det kan
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snabbt bli behov av att byta spar till exempel for att passera cy-
klister och fotgangare. Varje ar skadas och dédas motorcyklister
som kort i grupp och kért in i varandra da de legat for néra och
nagot ofdrutsett intraffat. Det ar en tragedi for alla inblandade;
kompisar, klubb- och familjemedlemmar.

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

Pa krokiga vagar, och dér forhallandena pa annat satt avgor,
kér du med individuellt sparval och med bra avstand till fram-
foérvarande.

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

Anvand backspeglarna aktivt. Ser du att cykeln bakom kom-
mer pa efterkélken, sa hall igen och 13t en stor lucka bildas fram-
for dig sa att cyklarna langre fram har chans att upptacka att na-
gon blivit efter. Bevaka att cykeln bakom dig ser var formationen
koér nar ni kommer fram till en korsning. Tala om i férvag nar du
av en eller annan orsak maste lamna gruppen under kérningen.

Det kan handa att formationen kommer till en ovanligt kur-
vig och trevlig vagstrackning. Nagra av de erfarna motorcyklis-
terna som ligger sist vill kanske kora forbi sa att de kan kora i
eget tempo. Slapp fram dem, och fortséatt i ditt eget tempo. Ar
du oerfaren sa forsok inte att haka pa - de andra far hellre vanta
pa dig lite langre fram. Slapp fram andra trafikanter. Om en stor
grupp motorcyklister kor i en lagre hastighet an den skyltade boér
de lagga sig pa rad langst ut till hoger och slappa forbi fordon som
vill férbi. En regel 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 korstrategier. Strategi ar ett ord som fran borjan
kanske kan verka nagot pretentiést, men Gversatt till vardags-
sprak kan det helt enkelt bara kallas for att ha en bra plan och att
du ar val forberedd.

Planering ger trygghet och tanker du strategiskt vet du mer
vad du ger digini.Ju mer du vet om vad du kan férvanta dig, desto
battre rustad ar du for att tackla 6verraskningar under utflykten.
Det handlar inte bara om en plan fér vart man ska och hur man
ska komma dit, utan ocksa en plan fér hur man ska upptréda om
det uppstar ovantade situationer under resan. Har du klara kor-
strategier ar det lattare att genomfora taktiska val under resan.
En stressad motorcyklist kan bli oséker och da ar det latt gjort att
gora taktiska missar och fel. Har du daremot noga gatt igenom
resvagen i forvag och vet namn pa huvudgator och vilka kanda
byggnader och parker du ska passera kan du ganska snabbt kor-
rigera nar du marker att du kort fel. Da blir du mycket mindre
stressad och chansen for att gora fel minskar. Bonusen ar att du
till och med kan fa se lite av staden.

Karta eller GPS ar grundldggande hjalpmedel for att hitta
fram och minska stressnivan vid felkérning.

Oavsett hur bra du har last kartan och hur mycket du har me-
morerat motorvagsavfarterna i ditt huvud kan det faktiskt hdnda
att du ar pa vag att missa den avfart du hade tankt ta. D& ar det
viktigt att ha tagit ett strategiskt val om hur du férhaller dig i en
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sadan situation. Istallet for att i panik forsoka korsa det som finns
av sparrlinjer och trafik pd motorvagen ar det battre att tanka att
"det kommer ju en ny avfart”. Och det &r inte n6dvandigtvis en ka-
tastrof att kora fel. Manga motorcyklister kan beratta att de basta
upplevelserna de har haft pa tva hjul har varit nar de kort fel.

Ett bra hjalpmedel som allt fler anvander vid MC-kérning ar
kommunikationsutrustning. Den gor det mojligt att tala med var-
andra under fard bade om man sitter pd samma MC eller om man
ar flera som kor tillsammans. Man kan till exempel bestdmma var
man ska stanna, vart man ska kdra, varna varandra for faror och
mycket annat.

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

Om man inte tycker om héjder och ska till Italien &r det en
valdigt lang omvag att kdra runt Alperna. Det ar sjalvklart jobbigt
att hitta en vag genom Alperna dar det inte 4&r manga hundra
meter ratt ner, men det gar och det &r en klok och bra strategi
om man har héjdskrack.

Innan etapperna pa Europaturen &r det smart att ga igenom
resvagen i forvag och lagga tydliga minneslappar om viktiga mo-
torvagsavfarter, vagnummer och andra hallpunkter i kartfickan
pé tankvaskan. Aven om man kér med kartan p& tanken &r det
inte alltid sa latt att tolka kartan nar regnet 6ser ner eller nar
marschfarten ar 130 plus. En strategiskt placerad lapp med stick-
ord ar lattare att se. Eller ocksa valjer man att lita pa en GPS som
ar anpassad fér motorcykeln..

Det ar dumt att testa hur ldngt man kan kora pa sista drop-
pen bensin. Darfor bor en del i kdrstrategin vara att tanka innan
motorn bdrjar hosta. Av en eller annan orsak ar detta faktiskt
en situation som oftast uppstar nar det regnar, ar moérkt och du
garanterat inte ens vet i vilket vaderstreck ndarmaste bensinsta-
tion 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 - 3

* Tejprulle |

* Buntband '

* Reservilampa

o Lufttrycksmatare

* Mini-ficklampa :

* Letherman
multiverktyg |

* Varselvast

¢ Instruktions- &

boken till cykeln
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Lika sant som att tanken pa cykeln hela tiden maste fyllas med
bensin maste ocksa kedjan smarjas. Ett ganska latt jobb men ett
jobb som gor att du far fett pad handerna. Ett par uppsattningar
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 pa www.
svmc.se/travel

Taktiska val

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. Da kan det
vara klokt att omedelbart soka sin tillflykt mellan langtradarna i
hoger korfalt. Skulle magkanslan visa sig stamma och det kommer
en megakrasch i vanstra faltet ar man férhallandevis trygg mellan
de tunga lastbilarna. Yrkeschaufférerna ar professionella och gor
sallan nagot snabbt och odverlagt.

Ett annat exempel pa bra taktiska val, &r att lagga sig i 1a av
de stérsta langtradarna nér vindstrutarna star rakt ut pa Ore-
sundsbron.

Néar du upptacker ett vagarbete, en trafikolycka eller nagot
annatsom hindrar trafiken, ar det inte speciellt klokt att kdra i de
kvéljande avgaserna nar man istallet kan fa frisk luft och stora
naturupplevelser genom att valja andra vagar. Kanske sjalvklar-
heter for ndgra, men likafullt ett taktiskt val man bara kan gora
om man har férberett 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
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kall och vat. Det kan handa att man i enstaka situationer bér gora
ett taktiskt val att helt enkelt avbryta turen eller lagga om rutten
i forhallande till vader och vind.

Pa okédnda vagar
Du har sakert hort ordspraket “when in Rome, do as the Romans”.
En Overlevnadsregel som det ar relativt latt att overfdra till att
koéra motorcykel i frammande miljoer. Som motorcyklist méaste du
anpassa dig till den trafikkultur som du fran tid till annan upple-
ver. Fixar du inte det eller inte villinordna 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 van-
stertrafik, men om du pockar pa din ratt att kéra i England som du
gor i Sverige, ar du troligen tillbaka pa farjan snabbare &n du tror.

| Tyskland gér det mesta som pa réls och pa vagarna for-
vantas det att du som trafikant foljer det tyska kérmonstret. Det
betyder precision, koncentration och mindre marginaler an i Sve-
rige. Da blir det farligt att insistera pa att kdra pa annat satt an
tyskarna.
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I Italien kér man ocksd med sma marginaler, men pa ett lite
annorlunda satt. Har ar det inte ovanligt att uppleva att tva bi-
lister kor sida vid sida i samma korfélt nér det ar ko om det ar sa
brett att tva bilar far plats pa bredden. Olovligt ja, men valdigt
praktiskt, och ndgot man som svensk bara ar tvungen att férhalla
sig till. P4 samma satt som det narmast forvantas av dig att du
anvander den gula remsan som motorcykelfil.

Vem du ar som person betyder mycket fér vem du ar som motor-
cyklist. Om du ar en person med kort stubin kan du vara ganska
saker pa att det kommer att stormkoka under hjalmen om du
blir staende i timtal i k6. Da kan du latt gora felaktiga val. En bra
strategi ar da att komma bort fran kén och ta en time-out. Men
for att genomfora detta ar du tvungen till att ha tankt dver 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 tillfallen nar din personlighet paverkar de val
som gor att du Overlever - eller inte. Om du till exempel ar med
pa en gruppkérning med klubben och vet att du ar lite reserverad
och inte har varldens basta korteknik 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 hérn.

En annan fraga du ocksa bor stélla dig sjalv med jamna mel-
lanrum &r om de andra dar ute uppfattar dig som en vanlig tra-
fikant? For om du egentligen ar en hygglig och tolerant person,
och &nda standigt hamnar i situationer dar du tycker det &r nod-
vandigt av att visa fingret, har du antagligen valt nagra tokiga
korstrategier.

Det finns en plats och en tid for allt. Nar det galler motorcy-
kelkdrning 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 kanna
kraften i cykeln och fa den kick som en bra korteknisk upplevelse
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ger. Darfor ar det en bra strategi att forsoka hitta de sma, finfina
minnesbilderna som en harmoniskt, mjuk och saker korteknik
ger i stallet for att harja med cykeln till bristningsgransen. Det ar
farligt och ganska dumt att vanja sig vid valdigt starka stimuli for
att trivas pa motorcykel.

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

De stora farjorna, som trafikerar Oppna farvatten, har som re-
gel bra I6sningar for att surra cykeln. Stall garna cykeln langst
fram, och placera alltid de tillgangliga gummiklossarna framfor/
bakom hjulen. Ta av tungt toppbagage och surra cykeln stdende
pa sidostodet. Det ar inte alla farjerederier som har anpassade
spannremmar, sa det kan vara smart att ta med egna stroppar
eller remmar. Vanliga rep fungerar véldigt daligt.

Hitta ett bra faste (ringar) pa bildack, pa bada sidor om cykeln
och dra sen ner cykelns fjadring. Spann remmen pa vanster sida
av cykeln 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
aven om det blir sjégang pa resan.

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




GA EN KURS MED 0SS!

Att gd en kurs dr bland det roligaste och mest ldro-
rika man kan géra som motorcyklist. SMC anordnar
drligen massor av kurser runt om i landet och har
med sitt unika utbildningskoncept tilldelats MC-
tillverkarnas egna kvalitetsstimpel "European
Motorcycle Training Quality Label”. Det gor oss
till den enda utbildaren i Norden som certifierat
sin fortbildning. Vara kurser dr trafiksikerhets-
utbildningar ddr man utvecklas som féorare, blir
sdkrare och far mer skoj pa sin hoj.

Det handlar om eget valbefinnande och trygghet i att jag kanner
att jag beharskar nagot. Nar det géller att kora motorcykel sa ar
det ocksa viktigt att man kan gora det sa riskfritt som mojligt och
som alla studier visar sa ar att utbilda sig det basta man kan
gora for att minimera risker.

For att skaffa mig den har kunskapen sa ar ett av
de battre satten att jag bokar en kurs med SMC.
Da far jag pa ett snabbt, effektivt och roligt satt
tillgang till en mangd val beprévade verktyg for
att hjalpa mig att bli battre pa att kéra motor-
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cykel. SMC har flera olika kurstyper och alla har lite olika verktyg
for olika situationer. For att bli en sa komplett forare som majligt
sa boér man ocksa ga alla typerna av kurser och gérna flera ganger,
pa det sattet kan man enkelt bygga en storre och storre verktygs-
Idda och ocksé klara av fler och fler situationer i trafiken.

Allting vi gér inom SMC School &r certifierat via Tyska Transportra-
det DVR, som ar en organisation som jobbar fér att 6ka kvaliteten
pa trafiksédkerhetsarbetet inom EU. Arbetet med certifieringen
tog Over tva ar och en kravde mycket arbete. Resultatet ar att
alla vara kurser, all var dokumentation och alla vara instruktoérer
ar kvalitetssakrade via DVR och European Motorcycle Training
Quality Label.

Detta innebér att du som deltagare vet att den kurs du vill g3,
oavsett om det ar en kurvkurs, en avrostning eller en gruskurs,
alltid ar kvalitetssakrad. Detta galler ocksa sjalva 6vningsplatsen
oavsett om det ar en storbana, en gocartbana eller en grusplan.

Certifieringen har &ven dppnat manga dorrar rent politiskt.
SMC &r inblandade i kdrkortsutbildningarnas utveckling och i f6-

rarutbildning av MC-poliser. Vi har ocksa fatt for-

-~ fragningar fran andra delar av varlden om vi

kan exportera vart koncept och vara utbild-
ningar dit.

Text: Niklas Lundin
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AVROSTNING

Du ska vinda pad landsvigen. Du kér ibland i stan
och du ska trixa runt i ett trangt parkeringshus. |
stadstrafik vill du lira dig att se situationer, hantera
och balansera bade dig sjdalv och MC:n med full
kontroll och med ett mjukt leende pa ldpparna.

Bakgrunden till att vi haller kurser i mandvergard &r att en stor
del av alla singelolyckor som anmals till férsakringsbolagen sker
fran stillastdende eller i véldigt lag fart. Man tappar motorcykeln
pa garageuppfarten eller i en bilkd, vid ett rodljus eller pa parke-
ringen utanfor gallerian. Den gemensamma namnaren for dessa
olyckor ar att foraren tappar balansen och inte klarar att halla
motorcykeln pa hjulen.

Sadana olyckor kan anses relativt harmldsa, det ar ju ingen
som dor eller blir allvarligt skadad, men i verkligheten innebar
de ofta stora problem och kostnader fér den enskilt drabbade.
Konsekvensen blir en helt onddig reparation av fotpinnar, sty-
ren, backspeglar och blinkers men ocksa skador pa ram, hjul och
bromsar, vilket blir valdigt kostsamt. Det som ar annu mer allvar-
ligt &r de skador som uppkommer pa férare och passagerare sa-
som handleds- och armbrott, ankel- och knafrakturer, nyckelben
som gar av, axlar som gar ur led och hjarnskakning. Den har typen
av skador anses som lindriga men alla som rakat ut for dem vet
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att det ar inte ar speciellt roliga skador, konvalescensen kan bli
valdigt langvarig och forutom lidandet blir det dven en rejal small
med férlorad arbetsinkomst. Ar man egenféretagare s kan det
ge allvarliga konsekvenser.

Sa fort ett tvahjuligt fordon uppnér det vi kallar styrfart sa
balanserar den sig sjalv med hjalp av gyrokraften som de snurran-
de hjulen skapar. Nar vi dd kommer ner under styrfart sd maste
foraren ta 6ver balanserandet, da hjalper inte hjulen langre till
och féraren maste ha tréanat pa detta.

Kroppen ar van att balansera sig fran det vi gar och star och
lar sig snabbt att tréna upp alla sma muskelrorelser som behovs
for att balansera pa en motorcykel, om vi bara satter igdng och
tranar sa blir vi snabbt mycket battre.

Samma sak géller s klart nar det kommer till att bromsa.
Det ar ju det viktigaste verktyget vi har i vara arsenaler men det
ar ocksa det som vi i allménhet ar absolut samst pa. Orsaken ar
densamma som i att kora sakta, vi tranar helt enkelt for lite pa
att bromsa.

De flesta som kér motorcykel har aldrig gjort en maximal
inbromsning till stillastaende, de flesta som har ABS pa sin mo-
torcykel har aldrig provat att Iata den aktiveras. Nagra procent av
alla forare gar pa en avrostningskurs en gang per ar och tranar
nagra timmar, men det racker inte pa langa vagar. Vi skulle alla
behova trana mycket mer pa bromsning, och garna flera ganger

per sasong.
En sak som vi i princip all-
tid ser pa vara bromskurser ar
| att den férsta bromsningen &r
ganska dalig. Sen efter nagra
bromsférsok sa blir det ganska
bra och efter ytterligare nagra
forsok sa blir det riktigt bra. Pro-
blemet ar att nar dlgen hoppar
upp pa vagen eller bilen svangar
ut framfor oss sé ar det ju alltid
den forsta bromsningen. Dess-
utom racker traningseffekten
bara en kort tid, kanske bara
nagra veckor eller mdnader, sen behéver man trana broms igen.
Darfor ar det sa viktigt att vara med pa avrostningskurserna.

Att bara sitta och bromsa en motorcykel kan ju upplevas som
ganska enkelt, det ar ju bara som i en bil att "trycka till”, eller hur?

Nar vi har lart oss att bromsa en motorcykel pa riktigt vet vi
ju ocksa att det inte ar sa enkelt. Motorcykeln &r ett fordon som
kraver balans pa flera olika satt och det blir ett tydligt kvitto pa
hur kort bromsstrackan blir for en férare som har lart sig att sitta
ratt, forankra sig ratt, att lyfta blicken och titta dar man ska titta,
och krama bromsreglagen pa ratt satt.

En forare som inte gor ratt kommer ocksa att blir orolig eller
till och med radd nar nanting oférutsett hander, han eller hon blir
stel och bdrjar motverka motorcykeln istallet for att jobba med
den. | basta fall blir bromsstrackan valdigt 1ang, i samsta fall gar
féraren omkull. Helt i onédan eftersom en tréanad férare i samma
situation helt enkelt bara stannar.

Vi ar ju sociala varelser och vi maste ocksa se till den positiva
effekten vi far av att traffa andra. Att under flera timmar bara fa
sta och prata om motorcyklar med likasinnade ar valdigt givande,
men det blir ocksa en reflektion i det vi 6var pa under kursen. Att
prata med andra som &r i samma situation gor att man ocksa
vrider och vander mentalt pa 6vningarna vilket ocksa 6kar inlar-
ningseffekten. Kombinerar vi den sociala biten med att man blir
coachad av erfarna instruktérer som kommer med tips och rad
sa ar den har typen av kurs oslagbar.
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SMCSCHOOL

GRUNDKURS KNIX

Ja, sa kallas vart utbildningskoncept ddr vi ndrmar
oss hojakarnas dromvdgar. Tdnk dig en slingrande
serpentinvig med massor av roliga kurvor och
utmanande knixiga dolda partier, men det dr ocksa
en av de farligaste trafikmiljéerna. Pa Knix trdnar vi
i ett tryggt tempo, alltid rdtt placerad pad vigen och
med goda marginaler. Detta for att bli bdttre pa att
hantera éverraskningar och medtrafikanter med
den ddr goa kéinslan av kontroll i magen. Vi ger dig
verktygen och kunskapen for att njuta av bade vigen
och landskapet.

Knix innehaller precis samma évningar som BKK pa storbana men
kors oftast under en kortare tid. Det kan vara en del av en dag
eller till och med pa kvallstid. Knix kors pa mindre, knixiga banor
sasom gocartbanor eller pé nedlagda flygfalt och darfor kan sjalva
upplagget ocksa skilja sig lite at.

Det &r vanligare pa Knix med "temaupplagg” dar man kor
nagra timmar med till exempel blickévningar eller gaskontroll dar
temat for dagen styr vilken/vilka av stegdévningarna som vi ska
tréna pa.

Fler och fler distrikt kor numera ocksa heldagskurs BKK, &ven
pa gocartbana, och nagot distrikt anordnar till och med tvadagars
BKK pé knixbana, sa det ar ingen regel att alla kurser alltid ser
ut pa ett visst satt pa en gokartbana jamfort med en storbana.
Det ar samma instruktdérer som kér samma évningar med samma
deltagare, bara pa en annan geografisk plats.

Skillnaden mellan BKK och Knix handlar mer om sjalva kor-
ningen. Det gar fortare pa storbanorna sa dar far man kanna pa
hur motorcykeln paverkas av massakrafterna i svangarna och hur
trogt det ar att svanga en motorcykel nar farten ékar. Kurvorna ar
ju naturligt stérre och paminner oftare om snabbare landsvagar.
Fordelen med storbana ar att man far kanna pa motorcykeln i
dessa farter och att man far mer tid mellan kurvorna att fundera
pa hur MC:n beter sig.
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Knixkurserna ar fysiskt jobbigare eftersom man aldrig hinner
vila, det kommer hela tiden en ny kurva. Férdelen med detta ar att
man far mer mangdtraning pa alla momenten som kravs infér och
i varje kurva, det svanger hela tiden och man maste vara valdigt
fokuserad. Detta ar fysiskt och psykiskt anstrangande och darfér
kér man ocksa kortare pass pa de sma banorna.

Det basta ar att ga pa bagge typerna av kurvkurs da du far
en mer komplett kunskapsbank att ha med dig och kunskap ar
aldrig tungt att bara.

Vi har ett stort utbud av kurser och det kan verka rérigt men
det ar for att de ska kunna attrahera och passa olika sorters mo-
torcyklister, alla manniskor har helt enkelt inte samma behov.
Dock syftar alla kurstyperna till samma sak, att de ska forbattra
deltagarnas kunskap i att kdra motorcykel och i slutdanden helt
enkelt radda liv. | grunden handlar ju all motorcykelkérning om
tva saker, planeringen av farden och hur vi manniskor reagerar
och hanterar situationer som inte ar planerade.

Pa kurvkurserna, oavsett om det ar pa storbana eller pa liten
bana, sa har vi manga 6vningar som tar lang tid att lara sig. Vi de-
lar darfor in kursen i fyra steg for att ge vara deltagare en chans
att ta at sig allting och vi vill ocksa skapa en "rod trad” genom
hela konceptet, s att évningarna blir lattare att forsta. De olika
stegen innehaller heller ingen direkt 6kande svarighetsgrad, vissa
ovningar ar saklart svarare an andra men detta galler oavsett
vilket steg man gar.

Alla kursdagarna borjar pa samma satt, oavsett avrostning,
BKK eller gruskurs. Vi samlas pa morgonen for inskrivningen och
kontroll av korkortet, vara motorcyklar kontrolleras sa att att de
ar kordugliga och vi far en beskrivning av kursdagen. Sen blir det
sakerhetsgenomgang och information om hur man beter sigi de-
pan och pa banan, nar lunchen serveras och var toaletterna finns.
Det har ar likadant oavsett var man ar eller vilken kurstyp man
an ska vara med pa.

Pa kurvkurserna, BKK och Knix, sa delas man in i olika fart-
grupper, detta styrs av hur erfaren man ar och vilket tempo man
trivs med. Malet ar att alla i respektive grupp ska trivas i grup-
pens tempo for att minimera hastighetsskillnader och onédiga
omkdrningar.

Efter gruppindelningen far man da antligen traffa sina in-
struktorer och sjalva kursen drar igang med dagens forsta ov-
ningar.
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BKK - BROMS&KURV-KURS

Det stora néjet med att kéra motorcykel dr pa den
slingriga landsviigen. Det finns inget hérligare én att
fa till flytet ndr man bara rinner genom svingarna
och njuter av hur motorcykeln féljer naturens krafter.
Kan jag dessutom géra det med trygghet och visshet
om att jag har kunskaperna och verktygen for att
hantera alla typer av svingar pa ritt sdtt, ja da dr
lyckan fullkomlig.

BKK pa storbana ar till for att du ska fa kanna pa lite stérre vagar
och hur din motorcykel beter sig i hogre farter. Du far uppleva
hur det kanns nar g-krafterna blir patagliga, nar motorcykeln ge-
nom sin blotta vikt vill driva ut i mot ytterkanten av svangen, nar
farten gor att alla mandvrar tar lite langre tid an i lagre farter. Att
fa trana pa detta under trygga former och med hjalp av erfarna
instruktorer ar vad BKK pa storbana handlar om.

BKK ar en heldagskurs i kurvteknik och kors vanligtvis pa
banor som till exempel Gellerdsen, Falkenberg, Mittsverige och
liknande banor. Vi har i dagslaget 12 stycken storbanor i Sverige
som vi kor kurs pa.

Kurserna bygger helt och hallet pa vart koncept med stegut-
bildning men pa senare ar har vi ocksa borjat inféra lite mano-
vergard och bromsteknik. Vissa kurser kan ocksa skraddarsys for
exempelvis sporthojar eller customhojar och kan da heta olika
saker men kontentan &r att man ska fa uppleva sin egen motor-
cykel i hogre farter.
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STEG 1: MOTORCYKELN

Det hiir steget bestadr av tre grundévningar for-delade
pad vanligtvis 6-7 delévningspass ndr man kér en
heldagskurs.

Det forsta vi far lara oss ar hur viktigt det ar att anvanda gasen pa
ratt satt. Gasrullen ar ett reglage som inte bara ar till for att styra
farten utan lika mycket ett verktyg for att stabilisera motorcykeln
och fa den att bete sig som man vill. Gaskontrollen ar sjélva grun-
den i hur man kér motorcykel och har man inte en mjuk, féljsam
kontroll pa gasen sa kommer motorcykeln att bete sig ryckigt och
svajigt. Att ldra sig att anvanda gasen ar sjalva fundamentet till att
lara sig att kora motorcykel och manga av de fel och brister vi ser
ute i trafiken handlar i grunden om en dalig gaskontroll.

En bra gaskontroll gér att motorcykeln blir stadig vilket in sin
tur innebar att foraren blir trygg, slappnar av och da vagar lyfta
blicken. En otrygg férare kommer automatiskt att titta narmare
motorcykeln, ofta till och med ganska nara, vilket gor framfarten
osaker med dalig framférhalining/planering och féraren blir annu
mer otrygg.

Den andra grundovningen handlar om hur man kan fa en
motorcykel att svanga distinkt med precision, vilket ska goras
med sa kallad "motstyrning”. Alla cyklar och motorcyklar med tva
hjul ar sjalvbalanserande, de ror sig och svanger lite grann for att
sjalva halla balansen. Det &r just den rorelsen vi lar oss att inte
halla emot nar vi ska borja cykla som sma barn och vara foraldrar
springer bakom. For att inte halla emot den hér rérelsen ar det
viktigt att vi inte haller hart i styret och forsoker hindra den har
lilla pendlade rérelsen, motorcykeln ar mycket battre pa att vara
motorcykel &n vad vi som forare ar sa lat oss inte hindra den fran
att gora sitt jobb.

Om vi lagger till kunskap om hur motstyrning fungerar och
l&r oss tekniken for att anvanda motstyrningen aktivt sa far vien
forare som far fler verktyg for att géra korningen sakrare. Tek-
niken for att lara sig att svanga effektivt forbattrar precisionen i
koérningen avsevart och ar ett viktigt verktyg i vara kunskapslador.

Den tredje 6vningen handlar om koérstallning och specifikt
om hur man férankrar sig pa en motorcykel ndr man bromsar
hart. Vi jobbar med hur vi placerar fétterna pa fotpinnarna, hur vi
férankrar oss med knana, hur vi spanner mage och ryggmuskler
och framfoérallt &r avslappnade i armarna. Detta ger battre for-
utsattningar till att fa ner farten snabbt och bromsningen stabil
men ger oss ocksa majligheter till att radda situationer om hjulet
I&ser.




Ovningen liknar det vi lar oss pa avrostningarna och nér vi tar
koérkort men ar anpassad for hur man bromsar infér kurvorna ute
pa landsvéagarna. Dock sa ser vi 6ver tid en utveckling dar aven
broms till stopp kommer att inféras pa kurvkurserna, ett led i att
vi ska bli battre generellt pa att bromsa motorcykeln.

Steg ett brukar upplevas som en rejal 6gondppnare i hur
mycket gasen betyder for stabiliteten och hur man med enkla
medel kan fa en motorcykel att svanga hastigt och exakt pa den
plats jag hade tankt. Likaledes positivt ar det att upptacka hur
mycket av kroppens placering som paverkar hur en motorcykel
beter sig under inbromsning.

Steg ett ar extremt roligt och givande och ocksa sjalva grun-
den i resten av utbildning. De 6vriga stegens dvningar bygger vi-
dare pa steg ett sa det ar viktigt att ta med sig 6vningarna hem
och fortsatta att dva.

En vanlig missuppfattning nar det géller vara kurser att bara
for att man ar erfaren och kér manga mil sa kan man hoppa 6ver
de "lagre” stegen i kursen men det fungerar inte pa det sattet.
Kursens utformning ar gjord for att alla forare ska kunna gora alla
6évningarna, men man gor dem utifran sin egen erfarenhet och
kunskap for att utvecklas i sin egen takt. Kurserna kors i grupp-
form men 6vningarna ar individuella. Dessutom ar en kurs inte
komplett férran man har gatt alla fyra stegen.
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STEG 2: VAGEN

Det andra steget handlar om miljén vi firdas i, vigen,
platsen och kurvan.

De forsta 6vningarna handlar om hur man anvander blicken. Ge-
nom att lyfta blicken och titta langre bort sa saktar man ner varl-
den som rusar forbi. Detta enkla tips ger oss mycket mer tid for
att se var vi ar, var vi ar pa vag, vad som hander framfor oss och
da foljaktligen ger oss en chans att planera istallet for att bli Gver-
raskade. Det ar dock ibland svart att genomféra det har i praktiken
eftersom manga av oss har kort bil och motorcykel under 1ang tid
med blicken alldeles fér nara fordonet och man har lart sig ett fel-
beteende, darfor ar det viktigt att fokusera pa att lyfta blicken tills
det nya beteendet sitter i ryggmargen.

Den andra évningen med blicken handlar om blickstyrning.
Genom att titta pa ratt plats, at ratt hall, sd kommer vi att automa-
tiskt styra dit. Det ar nastan magiskt nar man upptacker hur enkelt
det ar att styra sin motorcykel bara genom att anvanda blicken.
Det finns dock en fara och det ar att det ar precis lika enkelt att
"fastna” med blicken pa annalkande hinder, métande bilar eller
andra distraktioner, och da styr man motorcykeln mot hindret istal-
let. Blickstyrning ar precis som att lyfta blicken nagot som kraver
fokusering och mycket traning.

Nasta del i kursen ar svangpunkten, det vill sdga den punkt i
en viss given kurva dar jag bestammer att kurvan borjar, jag ska da
borja min insvangning pa den punkten.

For att det ska fungera sa maste jag nu boérja anvanda andra
verktyg som jag har lart mig pa kursen. Forst och framst maste jag
rulla av gasen i tid (gaskontroll) och jag maste bromsa for att fa ratt
fartinnan jag kan svanga (férankring och broms). Fér att veta var
jag ska svanga maste jag ha hojt blicken sa att jag ser kurvan och
svangpunkten. Sen maste jag anvanda blickstyrning for att titta
dit jag ska, in i kurvan, och jag maste anvanda motstyrning for att
kunna svanga distinkt och med precision. Efter insvangningen
maste jag aterigen anvanda blicken och leta efter utgangen och
forst da ga pa gas pa ratt plats och pa ratt satt, och da ar vi tillbaka
pa gaskontrollen igen. Allting hanger ihop.

For att ytterligare underlatta insvangningen sa har vi en tredje
6évning och det ar kroppsforflyttning. Eftersom férarens vikt ar en
sa betydande del av ekipagets totalvikt sa kommer ocksa férarens
placering och rorelser att paverka hur motorcykeln beter sig. Pa
steg ett och 6vningen broms infér kurva sa fick vi lara oss hur vi
ska férankra oss i motorcykeln men ocksa hur balansen paverkas
av om man sitter langt fram eller langt bak.

Nar vi da ska svanga med motorcykeln sa maste vi ocksa fa
lara oss att forflytta kroppen i sidled. Ska vi sitta pa insidan eller ut-
sidan av motorcykeln, ska vi till och med hanga ut med den tyngsta
delen av kroppen, det vill sdga 6verkroppen, och hur mycket paver-
kar det om jag gor sa? Det har ar annu fler viktiga verktyg for att vi
ska lara oss att svanga en motorcykel pa ett distinkt och sakert satt.

Alla verktygen som vi lar ut pa kurserna ar beroende av var-
andra sa dven om vi tranar pa varje verktyg individuellt sa kan vi
inte anvanda dem individuellt. De tillhor alla ett sammanhang och
det ar den situation man befinner sig i som styr vilka verktyg som
behdvs och som behdver sammarbeta.

Nyckeln till att kéra motorcykel pa att sakert satt ar planering
och darfér maste vi ocksa ge oss sjalva tid att planera.

Det ar darfoér som blickdvningarna och hastigheten &r sa vikti-
ga parametrar for att man ska fa den tid man behover for att hinna
planera sin korning. Kor man for fort for sin egen formaga sa kastar
man ocksa bort mojligheten att fa tid att goéra en bra planering.
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STEG 3: MANNISKAN

I detta steg far deltagarna ldra sig hur de kan
anvinda sina sinnen pd ett mer aktivt sdtt i sin
MC-kérning.

Nu bérjar vi komma in pa de verkligt viktiga sakerna som hur vi
manniskor beter oss och hur vi reagerar pa saker och ting. Steg tre
handlar mycket om de s kallade "Overlevnadsreaktionerna” dvs
saker som vi gdr omedvetet nar vi blir rédda, stressade, nar vi inte
langre kanner att vi har kontroll. Radsla ar bristen pa forstaelse,
vilket i sin tur ger brist pa kontroll och reaktionen for det okédnda
ar attviblir radda. Hela SMC Schools koncept handlar om att lara
oss hur motorcyklar och vi fungerar tillsammans, det vill saga
skapa forstaelse, vilket ger kontroll och en mindre risk for att vi
som férare ska bli radda nar nagot oforutsett intraffar.

Forsta 6vningen pa steg tre ar att lara sig att kéra motor-
cykel med en avslappnad kérstallning. Det vill séga hur jag med
enkla medel kan placera mig pa motorcykeln utan nagon som
helst anspanning. Det har ar lattare sagt an gjort eftersom vi ofta
sitter och spanner oss, atminstone i nagon del av kroppen. Vi
kanske ar avslappnade i mage och rygg men da kompenserar vi
med att halla hart i styret vilket kanske ger smarta i underarmar
och hander. Oavsett var vi far besvar, alltifran obehag till smérta,
sa genererar det att vi fokuserar mer pa det som gor ont an pa
sjalva kérningen. Det ar helt enkelt betydligt svarare att planera
korningen om vi sitter obekvamt och da blir vi oftare éverraskade,
vilket leder till stress, som i sin tur leder till daliga beslut.

Som ett led i att slappna av sa har vi i steg tre ytterligare en
blickdvning dar vi lar oss det vi kallar "bred blick”. Vi lar oss olika
tekniker for att kunna anvanda periferiseendet och se saker utan
att behova flytta blicken hela tiden. Det har ar viktigt for att viinte
ska géra av med mer energi an ndédvandigt vilket ar foljden av ett
konstant flyttande av blicken. Kan vi titta framat men ha koll pa
omgivningen med periferiseendet sa far vi mer energi och fokus
pa det som hander framfor oss, vilket ger mer tid for planeringen.

Ar man spand och anvénder blicken pd ett mindre effektivt
satt sa blir planeringen dalig och man blir oftare éverraskad av
det som hander runtomkring. Nar vi blir 6verraskade sa blir vi
ocksa radda och radsla leder direkt till de sa kallade 6verlevnads-
reaktionerna. Sista 6vningen i steg tre handlar om hur vi kdnner
igen dessa och hanterar dem.

En dverlevnadsreaktion kan vi inte trana bort, den ar omed-
veten och bygger pa instinkter fran den tiden nar vi sprang om-
kring i skogen och bara raknades som lunch fér de vilda djuren.
En 6verlevnadsreaktion ar till exempel att rycka bort handen om
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vi brénner oss pa ett levande ljus och den reaktionen kan vi inte
paverka.

Vad vi daremot kan gora ar att lara oss att kdnna igen symp-
tomen pa en annalkande 6verlevnadsreaktion och paverka situa-
tionen innan den utvecklas till en instinktiv reaktion. Detta gors
genom att aterigen se till att vi med hjalp av blicken, avslappning-
en och fardigheterna i att kra motorcykel kan planera var fard sa
attviinte hamnar i riskomradet for att 6verlevnadsinstinkten ska
ta over. Kor vi motorcykel pa det har sattet kommer vi att klara
oss betydligt battre ute i trafiken och med tiden skaffar vi oss
ocksa de viktiga erfarenheterna som ger oss mojlighet att forutse
vad som kan handa, i en viss situation.

Med erfarenhet sa vet vi att det levande ljuset ar varmt och
kan branna oss, darfor vet vi att vi ska undvika att komma i kon-
takt med det. Vi planerar helt enkelt hur vi ska hantera det vi ska
gora utan att ens narma oss ljuset.

STEG 4: INDIVIDUELL
COACHING

Hdr far deltagaren utveckla en individuell studie-
plan for att identifiera dennes svaga punkter, sa vl
praktiskt som teoretiskt.

Det sista steget pa utbildningen ar ocksa enligt manga det ro-
ligaste. Det ar i det farde steget vi ska "knyta ihop sacken” och
reflektera dver allting vi har lart oss. Det &r ocksa har vi ska borja
resan mot den nédvandiga mangdtraningen som 6ver lang tid
placerar alla dessa verktyg i ryggmargen, vilket i sin tur ar en
nodvandighet for att dvningarna ska ge nagon reell chans till att
paverka om och néar incidenten &r ett faktum.

Att "repetition ar kunskapens moder” ar ju ett kant begrepp
som ar viktigt i just formagan att kéra motorcykel.

Steg fyras innehdll bestammer du som é&r deltagare, det ar
din dag och den har kursdelen handlar om att du sjalv vet att du
behover trana pa. Du kommer att tillsammans med din instruktor
gd igenom vad du vill géra under dagen och med hjélp av instruk-
toren sa kommer ni tillsammans att hitta de delar av utbildningen
som behdver repeteras, justeras eller kompletteras.

Det vi ofta sett ar att alla behover trana mer pa gaskontroll
och blick, vilket ar naturligt eftersom det ar ocksa de évningar
som bygger grunden fér de andra funktionerna. Svdngpunkt och
placering pa vagen, bromsteknik och korstallning ar konkret, kon-
stant och relativt enkelt att fatta. Gaskontroll och blick &r mycket
mer diffust vilket da ocksa kréver mer traning. Den stora férdelen




med att fa till just gaskontroll och blick &r att beléningen nar de
fungerar ar sa tydlig. Satter man dessa 6vningar sa faller ocksa
allting annat pa plats och man far en helt annan syn pa att kora
motorcykel.

Steg fyra ar ocksa tankt att man ska kunna ga flera ganger.
Man lar sig tips och tricks och man lar sig ofantligt mycket om sig
sjalv. Sen tar man med det har hem och mangdtranar, for att vid
ett senare tillfalle ga en ny kurs och trana annu mer med hjalp av
sina instruktorer.

Nar vi plockar isar hur manga moment som en forare av en
motorcykel behdver genomfora for att svangen ska bli sa trevlig,
trygg, saker och stabil som mojligt sa ar det mycket att halla reda
pa. Alla nio évningarna som vi har i vart kursutbud &r alltsa inte
enskilda kunskaper eller verktyg, alla momenten hanger ihop och
méaste ocksa anvéndas konstant fran det att man rullar ut frén
sin gard tills man &r hemma igen. Ju béttre tranade vi ar pa att
anvanda verktygen, desto storre ar chansen att vi far en trygg
och trevlig resa.

Sen maste vi ocksa vara 6dmjuka infor det faktum att de har
nio grundévningarna ar langt ifran kompletta, de ar bara toppen

av kunskapsberget. Vi kan aldrig bli fullarda pa att kéra motorcy-
kel och det kommer hela tiden nya rén och tankar fran manniskor
i alla varldens hdorn. Som MC-forare utvecklas man standigt och
det ar viktigt att man skaffar sig formagan att ta till sig nya kun-
skaper.

Om vi sammanfattar stegutbildningen sa handlar egentligen
alla évningarna om oss som méanniskor. Den réda traden i hela
utbildningen ar personen som sitter i sadeln, foraren av motorcy-
keln. Fordonet i sig ar ju bara ett foremal, visserligen val utvecklat
fordon med underbar vaghallning, otroliga elektroniska hjalpme-
del och dack med fantastiska egenskaper.

I slutanden sa ar det dock fortfarande bara ett fordon som
balanserar pa tva hjul, som trillar omkull om vi slutar kdra och
som vi styr med mycket kropp och kanslor. Det finns inget annat
fordon ivar varld som ar lika paverkat av hur féraren mar, vilken
kunskap vederboérande besitter och som &r sa utsatt for dalig
planering, daliga beslut och fatala misstag som motorcykeln.

Det ar darfor SMC School och hela vart kursutbud finns.

Text: Niklas Lundin.

FORSAKRING UNDER
SMC:S FORTBILDNING

SMC har ett unikt samarbete med forsakringsbolagen. Samtliga
trafikforsakringsbolag stédjer SMC:s fortbildningar genom att
lata minst trafikforsakringen galla dven om kursen genomfors
pa inhagnat tavlingsomrade. Flera bolag véljer dven att lata kas-
koférsakringen gélla, om en sddan ar tecknad. Trafikforsakringen
ersatter personskador pa forare, passagerare och andra inblan-
dade (tredje man). Dessutom ersatter trafikforsakringen skador
pa annans egendom som till exempel annat fordon eller ett staket
om felet ar ditt. Trafikforsakringen ersatter inte skador pa eget
fordon. For detta maste man ha en vagnskadeforsakring (kasko).

Motorcykelns trafik- och vagnskadeférsakring galler i samtliga
bolag i samband med grundkurser som ar godkanda av SMC. Det
galler dven grundkurser som arrangeras och ar godkanda av SMC
och som genomfodrs pa inhagnat tavlingsomrade och Knix-kurser
pa gokartbanor.

Trafikforsakring galler pa SMC:s BKK trafiksakerhetskurser; steg
1-, 2-, 3- och 4-kurser som genomfors pa inhagnat tavlingsomrade
och som arrangeras och ar godkanda av SMC. Samtliga bolag 13-
ter vagnskadeforsakringen galla under steg 1-3. Nagra bolag har
inskrankning i steg 4 (If, Lansforsakringar, Trygg-Hansa, Gjenside
och M férsakringar).

Mer information om all SMC Schools verksamhet hittar du
pa: www.svmc.se/school
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Via din Svemo-licens far du personligt forsakringsskydd. Storsta
delen av din licens ar forsakringspremie. Pa steg 6 ar det ett krav
att du kan uppvisa din licensbricka innan dagens traning borjar.
Det racker inte att uppvisa intyget pa att du ar godkand pa steg 5.

SMC Sport rekommenderar att du undersoker forsakrings-
skyddet i licensférsdkringen, och forstarker ditt skydd med en
extra olycksfallsférsakring. Var noggrann med att denna for- sak-
ring galler fér motorsport.

Viktigt att veta ar att din vanliga MC-férsakring inte galler
nar du kor steg 5 och 6 eller tavlar. Sportens regler medfor ocksa
att om du blir pakord av tredje part, kan du inte stalla krav om
ersattning mot nagon annan.
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Att kéra MC pa grus och asfalt ar i princip samma sak.
Vi ska sitta, titta, gasa och bromsa ratt och svanga med
samma teknik som vi anvander pa kurvkurserna.

Grusets beskaffenhetinnebar dock en lite annan ut-
maning for MC-foraren eftersom greppet &r annorlunda
och motorcykeln da ocksa beter sig annorlunda. Vi kan
inte bromsa lika hart eller ta i lika mycket med motstyr-
ningen eller gasen. P& grus maste man helt enkelt lara
sig att kora extra mjukt, vilket ocksa ger en positiv effekt
nar man overfor den har korstilen pa asfalten. Grusva-
garna har ocksa den egenskapen att de aldrig ar lika-
dana. Visst kan asfalt skilja sig fran en annan vags asfalt
men det ar fortfarande asfalt. Grusvagar kan vara harda
och mjuka, fasta och I6sa.

P& bara nagon kilometers korning kan man behéva
kora pa grus, sand, lera, makadam, stenar och gras. Va-
gen kan vara jamn och slat eller ha flackvis med rullgrus
for att snabbt bli smal och sparig med gras i mitten, och
allting dar emellan. Kort sagt sa finns det ingen klar de-
finition pa vad en grusvag ar for nagot.

Nar vi kor pa asfalt sa ar de flesta av oss radda for
att dacken ska slappa, att det ska bli halt och att mo-
torcykeln ska kannas oséker. Speciellt vat asfalt kan
upplevas som forradisk vilket kan gora manga forare

lite stela i sin korning. Ldsa underlag som grus gor att
motorcykeln &r lite "flytande” vilket beror pa att vi inte
har det fastet som vi har pa asfalt. Nar man lart sig att
motorcykeln anda ar forutsagbar sa kommer man istal-
let att borja att tycka det ar roligt. Dacken har ju redan
slappt sa da finns det ju ingen anledning att vara radd
langre, det har ju redan hant, eller hur? Manga som lart
sig att kora grus vitt-nar om att de ar mycket tryggare
pa grusvag an pa asfalt eftersom gruset ar mer palitligt.
En motorcykel kommer alltid att réra sig lite i gruset och
jag maste slappna av och lata den gora det eftersom det
ar sa det ska vara, som forare har jag har inte ndgot val
an att acceptera laget. Nar jag val har kommit éver sen-
sationen att motorcykeln inte ar lika planterad som pa
asfalt, men uppfor sig forutsagbart iallafall, s kommer
oron att 6verga till trygghet och gladje, vilket tusentals
MC-foérare redan har upptackt.







