= Full Kontroll - Kérteknik pa MC = Bra Ténkt - Planera din kérning » SMC School - Varldens bédsta MC-kurser

FULL KONTROLL

KORSTALLNING OCH FORANKRING

Vi ger dig tipsen du behoéver

ATT BROMSA PA RATT SATT

Sa hér funkar det

X e
Ténk strategiskt [

; | '
e -a“\ ) - - ‘
- ‘, \ ~
- < .
it/

| | * IHUVUDETPA
T A &4 EN MOTORCYKLIST
e : >

- SMC INSTRUKTﬁRERNA

A Mot Mattias Bostréom ' Lotta Karlsson | Fem kurser pa ett ar
\I' -Det stora dr att gora skillnad : -Att nota ger resultat Viktor Stenberg ar pa gang!

b §




SVERIGES MOTORCYKLISTER - SMC

EN AV VARLDENS STORSTA MOTORCYKELORGANISATIONER

FULL KONTROLL OCH BRA TANKT

Full Kontroll och Bra Tankt, som bada vander sig till MC-forare,
ar tva skrifter samproducerade av norska NMCU och SMC. Full
Kontroll handlar om kérteknik pa MC och innehaller dvningar man
kan testa pa egen hand. Bra Tankt handlar om att planera sin
kdérning och ha en strategi fér den MC-tur man ska gora.

| din hand har du den senaste utgavan som innehaller nya
avsnitt om att kéra pa grus, om ABS samt om vikten att skaffa
MC-korkort. Dessutom finns det aktuell statistik. Oavsett om du
har kért MC lange eller om du nyss fatt kérkort finns det nagot att
lara av de tva delarna.

SMC SCHOOL

Det finns inga trafikanter som satsar sa mycket pa vidareutbild-
ning som motorcyklister och kanske &r de svenska knuttarna allra
flitigast varlden. Vidareutbildning leder till 6kad trygghet i trafiken.

SMC har ett brett kursutbud i hela landet under MC-sasong-
en. Oavsett vilkken MC du kér och vilka férkunskaper du har ar
du valkommen till SMC School. SMC utbildar och examinerar
standigt instruktorer dar samtliga haller hég klass. Alla kurser ar
certifierade vilket SMC &r ensamma om i Skandinavien.

Nastan alla deltagare ar eniga om att man lar sig nagot nytt
vid varje kurs med SMC. Ju mer man Iar sig, desto sakrare blir
man och kanner sig mer trygg med sin hoj vilket gér MC-kérning-
en roligare. SMC far ofta feedback fran deltagare som berattar
att kurserna gjort dem till tryggare forare vilket raddat dem ur
kniviga situationer eller undvikit dem helt. Att det sedan ar valdigt
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kul att delta i SMC:s kurser och hdnga med allt trevligt folk ute i
verksamheten goér saken annu battre.

SMC:s kursutbud har utvecklats enormt genom aren. Det
har hant massor fran avrostningarna pa 1970-talet till dagens
kurser pa storbanor, gokartbanor och grus. Det som &r bra med
SMC:s kursutbud ar att de passar alla hojtyper. Oavsett om man
har ett nytt korkort eller har kért MC lange sa finns det alltid
mycket att lara sig. Du som 6vningskoér ar valkommen till vara
grundkurser med din handledare. Innehallet i SMC:s olika kurser
ska ge dig trygghet i alla trafikmiljder, fran asfalt till grus, vanda
i parkeringshuset till roliga kurviga landsvagar. Vill du trdna och
tavla pa bana sa har vi kurser i roadracing med SMC Sport och
Racing Academy.

Att SMC School har en certifierad utbildning ar unikt. Att
SMC School har narmare 1000 ideella som ger sin tid till andra
motorcyklister for att skapa sakrare forare ar ocksa unikt. Att allt
detta sker genom medlemsavgifter och utan statsbidrag ar mojligt
tack vare vara 65 000 medlemmar som stddjer organisationen.

Valkommen till SMC och SMC School!

Jesper Christensen/Generalsekreterare SMC
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For att ha full kontroll maste du ha éverblick. Vara upp-
marksam pa alla viktiga element i situationen framfor, vid
sidan av och bakom dig, sa att du inte blir 6verraskad.

Acceleration. Det kan verka enkelt men full kontroll under
acceleration kraver ocksa sin kunskap och 6vning. Ibland
kan for lite acceleration vara lika fel som for mycket.

Att kora motorcykel kan pa manga satt liknas vid back-
hoppning. Det ar aktiviteter som inte kan genomféras pa
ett halvhjartat satt. Antingen hoppar du, eller sa hoppar
du inte. Vi lar dig att ta kommandot.

Ar kdnslan av att hantera sin motorcykel med precision i
hoga hastigheter och successivt forbattra korkunskaper
och varvtider nagot for dig? Da ar det steg 5 och steg 6
med SMC Sport du ska valja.

Brukar du bli 6verlycklig ndar det kommer en grusvig eller
vander du direkt? SMC Gruskurs ar till for alla typer av
forare, och malet ar att ingen ska behova vanda bara for
att man rakar hamna pa en grusvig.
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FULL KONTROLL

Du har en unik skrift i dina hander. Den ar en gava fran motorcyklister
till motorcyklister. Skriften Full Kontroll ar ideella organisationers unika
satsning pa utbildning for trafiksakrare MC-forare. Full Kontroll ar framta-
gen av Norsk Motorcykkel Union, NMCU, och har genom aren blivit den
sjalvklara instruktionsboken om hur man kér motorcykel. Kértekniken for
motorcykel &r densamma i hela varlden, darfér har Full Kontroll éversatts
till flera sprak. Nu finns Full Kontroll aven filmatiserad. Filmen &r ingen
action-rulle, tvartom. Den ar langsam och grundlig och tankt att anvéanda
som sjalvstudier for alla som vill utveckla sin MC-kérning. Filmen &r 45
minuter lang och uppdelad i 27 delar. SMC uppmanar alla motorcyklister
att bade lasa denna skrift och titta pa filmen. Du hittar filmen pa: www.
svmc.se/fullkontroll Dar finns aven skriften Full Kontroll 6versatt till
finska, engelska, arabiska och pa orginalspraket norska.

M O e W oEmo

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

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

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

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

Vi vet att manga motorcyklister regelmassigt reagerar fel, men
klarar sig darfor att de kér med god marginal - eller har tur. Man agerar
i god tro. Pa sa satt etableras felaktiga beteendemonster. Dessa
kan vara 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 dvervinna instinkterna, kommer att ge dig mer korgladje
och mindre problem.

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

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

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

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

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

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

| den har skriften infér vi nagra nédvandiga begrepp som kan
vara nya for dig. For att forsta vad vi menar ar det viktigt att du 1ar dig
dessa begrepp.

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



LITE PRAKTISK FYSIK

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

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

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

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

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

For att sjalv se hur detta fungerar kan du stélla
dig grensle 6ver din motorcykel med bada fétterna
stadigt i marken. Prova sedan att luta cykeln lite
at ena sidan. Tank pa att stddja den ordentligt
med laret sa att den inte valter. Slapp styret och
se vad som hander. Om friktionen mellan dack
och underlag inte ar for stor kommer framhjulet

Framhjulets forsprang :'
— % A

Bakhjulets férsprang L
- -

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

7
/

fig. 3 Krafter vid svdng. Nér sidokraften férsoker tippa
cykeln &t vanster och tyngdkraften férs6ker tippa cy-
keln &t héger, tar ut varandra - &r cykeln i balans.

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



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

Ro6d pil D: "Centrifugalkraft”’, en upplevd kraft
till féljd av sidoaccelerationen i svdng

Bla pilar E: Summan av krafterna, lika med
balans

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

Hur far du da cykeln att luta at ratt hall?
Du kan g6ra 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 sty-
ret p4 samma sida som du vill svanga at. Denna
rorelse, som kallas motstyrning, gor att framhju-
let styr bort fran den dnskade svangens riktning.
Frambhjulets kontaktpunkt mot underlaget ror sig
bort fran linjen som resten av cykeln foljer. Detta
far motorcykeln att rotera runt sin egen tyngd-
punkt, vilket gor att den lutar inat i svangen. Vi far
ocksa lite hjalp av gyrokrafterna i denna motsatta
styrrorelse.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Ju hogre din fart ar, desto starkare blir fram-
gaffelns sjélvstabiliserande egenskaper och cy-
keln upplevs mer tungstyrd. Det innebar att nar
farten 6kar maste du anvanda ett lite kraftigare
kommando for att fa cykeln att styra dit du vill. |
kapitlet “Styrning” skall vi férdjupa oss mer i detta.

Vi rekommenderar att du borjar trana in
motstyrning som din enda styrteknik. Da far du
efterhand en kdrrutin som du kan anvanda i alla

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

Motstyrning. Ett exakt tryck pa héger styrhand-
tag och cykeln vélter 6ver at héger.

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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

INSTINKTIVA
FELREAKTIONER

Med instinktiva felreaktioner, eller 6verlevnads-
reaktioner, menar vi har de omedvetna reaktio-
ner du panikartat har nar du blir radd. De uppstar
reflexmassigt utan tanke och utan att du plane-
rat dem. Manniskokroppen &r inte skapad for att
kéra motorcykel, utan ar skapad for att ga eller
springa. Genom evolutionen har vi blivit forsedda
med en rad reflexer som skall skydda oss och
som utléses blixtsnabbt. Ett exempel ar att du
helt automatiskt blundar nar ndgot kommer fa-
rande mot dina 8gon. Ett annat exempel ar att du
snabbt rycker at dig handen om den rakar nudda
eller komma i narheten av nagot riktigt varmt.
Dessa omedvetna reflexer kan radda dig fran att
bli skadad. Det I16mska &r att en del instinktiva
reaktioner kan vara livsfarliga nar vi kér motor-
cykel. Instinktiva felreaktioner ar en vasentlig
orsak till att det hander motorcykelolyckor. Ofta
forvarrar dessa reaktioner en situation som du

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

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

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

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

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

« Att alltid vara medveten om att problemet
finns.

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

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

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

* Du blir plotsligt radd for att inte klara
svangen.

» Upplevelsen av fér hdg fart in i en kurva.

* Mer nedlagg an du kénner dig trygg med.

» Plotslig oro om vaggreppet ar tillrackligt.

« Ett hinder pa vagen.

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

EXAKT KORTEKNIK

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

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

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

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

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

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

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

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



ar motsatta fotpinnen den mest naturliga
férankringspunkten.

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

Exakthet i mandvreringen kraver att du har god
kontakt med cykeln utan att du klamrar dig fast.
Du behover férankringspunkter. Fotpinnarna,
sadeln och tanken ar dina viktigaste
forankringspunkter. Genom att medvetet
anvanda dessa kan du dstadkomma effektiva
styrkommandon och kontrollerad bromsning,
och samtidigt vara 10s och ledig i éverkroppen,
armarna och handerna.

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

Gaskontroll. Viktbe-
lastningen férflyttas
fran framhjulet till
bakhjulet.

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

En sadan balans forutsatter jamn fart och
konstant lutningsvinkel. Medveten gaskontroll
ger cykeln denna jamna fart. God férankring
sakrar konstant lutningsvinkel. Tillsammans ger
detta maximal stabilitet och vaggrepp genom
svangen. Du vet sa val nar det stammer, for

det ger en jublande kansla av trygghet och full
kontroll, och haller de instinktiva felreaktionerna
borta.

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

KORSTALLNING
OCH FORANKRING

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

Korstallningen paverkar styrning, bromsning,
kursstabilitet, stétdampning, markfrigang och
viktforskjutning vid acceleration. Felaktig kor-
stallning kan medféra att du inte kan géra den
manover du onskar eller att motorcykeln inte
kan utféra sitt uppdrag.

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

Exakt styrning uppnar du genom att ha
dina fotsulor pa fotpinnarna, eller fétterna
helt pa fotplattorna om du har sadana,
avslappnade armar med bdjda armbagar, |0st
grepp i styret och kroppen latt framatlutad.
En undanmandver blir bara effektiv om
du ar foérankrad och har ratt kropps- och
armstallning. Du méaste ha avslappnade armar
och ett avslappnat grepp om handtagen for att
cykeln skall vara kursstabil. Gor du detta ratt,
kanner du att du egentligen inte hade behovt
halla i styret alls om det inte vore for att du
ocksa maste kontrollera gaspadraget.

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

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

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

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

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

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

Moderna motorcyklar har mycket bra brom-
sar, men fel kérstallning och felaktig bromstek-
nik kan forstéra mycket. Vid hard inbromsning
ar forankring och blick avgérande. Lost grepp i
styret och I6sa armar kravs for att cykeln skall
bromsa pa béasta satt och sa rakt som mgjligt.
Detta kraver god férankring vid fotpinnar och
tank. Spann musklerna i bal och rygg sa att du
inte behodver stddja dig med stela armar mot
styret. Annars riskerar du att fa en instabil kurs
och en motorcykel som garna vill stélla sig pa
framhjulet.



UPPMI\RKS__AMHET
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,
s att du inte blir 6verraskad.

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

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

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

Med fokus maste du identifiera allt som ar
relevant.

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

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

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

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

Det ar en sjalvklarhet att du ska anpassa
farten sa att du hinner se allt du behover for
att kunna behalla den nédvandiga 6verblicken.
Mangden av saker du maste forhalla dig till ar
med och avgor hur hég fart du kan halla. Dess-
utom maste du naturligtvis kunna stanna for
omedelbara faror.

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

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

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

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

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

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

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

STYRNING

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

Svaret ar medveten svangteknik. Tekniken
utgar fran fysiken och motorcykelns konstruk-
tion, och in6vad som ett naturligt kérbeteende
ger detta precision, kontroll, trygghet, sékerhet,
korgladje och gladje 6ver att kdnna att man be-
mastrar nagot.

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

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

Forberedelsefasen

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

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

12. Rata\upp cykeln

genom hela svéngen
11. Blicken riktas dit du skall

10. Oka gasen jamnt och férsiktigt genom hela
svangen

Utgangsfasen

11. Blicken riktas dit du &r pa vag

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

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

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

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

10. Oka gasen-dmnt och férsiktigt

6. Slapp bromsen mjukt

Z. Ge styrkommando

ﬁ pa svéangpunkten

8. Dra pa lite gas sa att
motorn varvar jamnt

/

[9. Lésa armar, behall
trycketpa yttre fotpinnen

korrigera i svangen. Att hitta ratt svangpunkt ar
en fraga om tréaning.

Nar du narmar dig svangpunkten lagger du
trycket pa yttre fotpinnen. “Kryp in” lite i cykeln
och sjunk ihop i 6verkroppen sa att du kanner
att armarna ar avspanda och underarmarna
nastan vagrata. Precis fére 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 det mot-
satta styrhandtaget. Snabbheten i styrkom-
mandot avgor hur snabbt du kommer att andra
kurs. Normalt ger du ett mjukt, nastan karleks-
fullt tryck pa handtaget och behaller det tills du
uppnatt dnskat nedlagg. Pa vatt underlag ar det
givetvis avgérande med mycket mjuka rorelser
och forsiktiga styrkommandon.

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

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

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

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

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

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

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

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

Férberedelsefasen

Styrfasen

Gaskontroll

Utgangsfasen




STYROVNINGAR PA VAG

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

Valj en vagstracka du kanner till. Valj en vaxel
som ger dig smidigt drag genom svangen. Fo-
kusera forst pa din korstallning. Kann efter att
overkroppen ar avslappnad och att greppet om
styret ar I0st. Armarna skall vara avspanda,
armbagarna skall kunna svanga fritt. Pa en
motorcykel med Iagt 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 styrhandtaget
framat (motstyrning). Kann efter att du férankrar
dig i yttre fotpinnen néar du ger styrkommandot.
Gor allt medvetet.

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

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

Upprepa 6vningen, men nu drar du pa
lite gas omedelbart efter styrkommandot.
Lagg marke till att cykeln nu &r mer lattstyrd
och i battre balans. Trana pa detta tills det
har blivit en vana att ge lite gas efter ett styr-
kommando.

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

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

bromsa fére kurvan. Kénner du leendet komma
krypande ar du pa ratt vag.

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

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

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

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

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

BROMSNING

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

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

Bromsning. Det &r ingen konst att bromsa hart. Men
for att ha kontroll maste du ha trénat in goda kérrutiner.

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

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

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

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

ABS, eller lasningsfria bromsar &r en uppfinning
som ska forhindra att hjulen som bromsar laser
eller sladdar pa vagen. Principen ar éver 100 ar
gammal da den boérjade anvandas pa tag och flyg
och senare aven bilar och motorcyklar. BMW
K100 blev den forsta serietillverkade motorcykeln
med ABS pa marknaden 1998. Sedan dess har
teknik och elektronik utvecklats otroligt snabbt
med effektivare reglering och kansligare senso-
rer. Med de mest avancerade ABS-systemen som



ar i drift idag kan nastan allt som sker i och vid
motorcykeln méatas kontinuerligt. MC:n kan till ex-
empel mata acceleration, retardation, nedlaggs-
vinkel och bromstryck pa fram-och bakdack. Fran
2017 ar det krav med ABS pa alla motorcyklar
6ver 126 kubik. Aven om det inte finns krav pa
ABS pa A1-registrerade motorcyklar kommer det
ut nya 125-or med ABS pa marknaden.

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

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

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

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

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

Inget bromssystem kan ersatta vaksamhet,
tillrackligt handlingsutrymme, kérkunskaper, for-
ankring och regelbundna évningar i bromsteknik.
Trana med din motorcykel s& att du vet hur den
uppfor sig nar du bromsar maximalt.

Dagens avancerade teknologi och datastyr-
ning kan ocksa anvandas till andra forarstodssys-
tem som "Hill Holder”, "Tracktion Control, "Whee-
lie Control”, "Launch Control” och sa vidare. Bade
kanslighet och effekt brukar kunna programmeras
av foraren. P4 manga motorcyklar kan man till
exempel sla av ABS pa bakhjulet.

Korstallningen ar viktig nar du bromsar. Ett van-
ligt fel ar att lyfta 6verkroppen och halla i styret
med raka stela armar. Det gor cykeln instabil och
mycket belastning 6verfors till framhjulet, vilket
lattare medfor bakhjulsslapp. Nar du férankrar
dig och har avspanda armar styr du kroppsvikten
in i tank och sadel, 60 — 80 centimeter langre

bak och langre ner. Resultatet blir att bakhjulet
behaller sin kontakt med marken betydligt Iangre
och att du undviker att 6verbelasta fjadringen
fram. Klam kndna mot tanken, 1at musklerna i
ben, mage och rygg ta upp krafterna och avlasta
armarna sa mycket som mojligt.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

| en kurva rekommenderas att inte anvanda fot-
bromsen eftersom risken for bakhjulsslapp ar stor.

BROMSOVNINGAR

O [ J |

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

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

Fundera pa detta: Vid normal kérning kan
du tillryggaldgga hundratals kilometer utan att
ens att vara i ndrheten av bromshandtaget. Det-
ta kan gora dig rostig och oférberedd. Du bor
darfor tréna pa att bromsa varje gang du ar ute
och koér. Ovning skapar goda kérrutiner. For att
kunna ova tryggt pa vagen maste du forsakra
dig om att du inte stor dvrig trafik. Tanker du tra-
na pa en ren nédinbromsning maste du leta upp
ett omrade utan trafik, ett avstangt omrade med
sa gott om plats att det tillater dig att gora fel.

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



Lat musklerna i mage och rygg
ta upp krafterna

Liten belastning pa bakdécket

Klédm kndna mot tanken

Blicken upp och framat

Stor belastning pa framdécket

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

avlasta armarna sa mycket som méjligt.

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

OVNING 2

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

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

OVNING 3

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

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

OVNING 4

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

OVNING 5

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

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

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

OVNING 6
Bromsning med undanmandver trdnas bast
inom avstangt omrade. Du kan dock tréna in
korrutinen nér du &r ute och kér pa allman vag.
Var saker pa att du ar ensam pa vagen. Valj en
punkt framfér dig pa vagen, till exempel en flack
pa asfalten. Bromsa forsiktigt mot punkten.

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

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

ACCELERATION

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

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

KORSTALLNING

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

For att ha kontroll under accelerationen
maste alltsa korstallningen vara riktig. Sitt
langt fram pa sadeln. Luta kroppen framat
samtidigt som du férankrar dig pa fotpinnarna.
Detta flyttar en del av din kroppsvikt nedat
och framat vilket ar at ratt hall nar malet ar
att forhindra stegring. Armarna skall vara av-
slappnade, greppet i styret |0st och blicken
langt fram.

VAL AV VAXEL

Som du vet har motorcykeln olika mycket drag,
beroende pa vaxel och varvtal. Pa sa gott som
alla motorcyklar 6kar motoreffekten med 6kan-
de varvtal genom det mesta av varvtalsregist-
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ret. Hog vaxel, till exempel sexan och ett lagt
varvtal ger cykeln en svag acceleration. Lag
vaxel, till exempel tvaan och ett hogt varvtal
ger en kraftig acceleration.

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

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

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

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

ACCELERATIONS-
OVNINGAR PA VAG

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

Var medveten om din kérstallning. Nar du
ger gas, se da till att du lutar kroppen framat
sa att du inte blir hangande i styret. Kénn efter
hur kroppen dras bakat under accelerationen.
Spann mag- och ryggmuskler fér att motverka
detta. Overfor en del av din vikt till fotpinnarna.
Foérankra dig genom att kldmma knéna mot tan-
ken. Ha avslappnade armbagar och I6st grepp
om styret.

Nar det inte &r nagon annan trafik pa
vagen kan du ocksa forestélla dig att du skall
gbra en omkoérning. Hitta en punkt pa vagen
dar du vill pabérja omkdérningen. Valj en vax-
el som ger dig god dragkraft. Observera och
anvand blinkers som om det vore en verk-
lig omkérning. Genomfér omkérningen och
aterga till hoger korfalt. Glom inte speglar
och ddda vinkeln.

Ut pa motor- eller huvudvag. Var medveten om
val av vaxel. Observera trafikens rytm. Accelerera
snabbt, hitta din plats i luckan och anpassa farten
till den 6vriga trafiken. Var medveten om korstall-
ning och véaxelval. Det skall vara helt avslappnat
och odramatiskt att ta sig ut i trafikstrommen.

Blick, ratt korstallning och vaxelval ar
nyckeln.

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

Acceleration. For att ha kontroll under accelerationen
maste sittstéllningen vara korrekt.

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

ATT KORA PA GRUS

Asfalt ar ett statiskt underlag. Den kan vara grov,
fin, bucklig eller slat men det ar asfalt. Grus ar
daremot inget klart definierat begrepp. Det finns
mangder med olika sorters underlag som vi be-
skriver som "grus”. Hardpackat som betong, hard-
packat med rullgrus ovanpa, hart i hjulsparen men
16st runtomkring, I6sgrus som ar fast, mindre fast,
16st, mjukt hela vagen till sand, jord, grés, lera och
kombinationer av alla dessa varianter.

Asfalt kan vara torr eller bl6t, varm eller kall,
vilket paverkar fastet lite grann i de normala far-
terna vi kor pa en landsvag. Pa en grusvag da-
remot s& kan en enkel regnskur fa ett bra faste att
oOverga till rena sapan. Pa varen ar i regel grusva-
garna vattensjuka, mjuka och leriga. Samma vag
som pa sommaren kan vara stenhard och sparig,
speciellt om det ar manga bilar och andra tyngre
fordon som har kort pa véagen under varen nar det
var mjukt. Nagon gang under aret sa kan ocksa
vagunderhallaren ha "sladdat” vagen sa den ar
jadmn och mjuk och full med rullgrus.

Alla dessa varierande forutsattningar staller
hogre krav pa foraren 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 kortekniken och hela tiden
vara beredd pa att underlaget kan férandras.

Det férsta man maste acceptera ar att mo-
torcykeln inte &r lika stabil pa I6sa underlag som
den ar pa asfalt. Beroende pa hur I6st eller hart
underlaget ar sa kan motorcykeln "orma” sig och
svaja, vilket ar helt normalt. Den ska bete sig pa
det sattet och det beror pa hur ett tvahjuligt fordon
fungerar, vilket férklaras i bérjan av den har boken.

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

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

Alla motorcyklar gar bra pa grusvag, det ligger i
fordonets natur med tva hjul och en sjalvstabili-
serande geometri. Vissa MC-modeller ar dock
battre pa grus &n andra eftersom de ar konstru-



erade for andamalet, men skillnaden &r mindre an
man tror. En viktig faktor som underlattar fér grus-
korning ar en uppratt korstallning med ett relativt
brett och rakt styre. Det underlattar kontrollen av
motorcykeln, man sitter hdgre och ser langre och
det breda styret ger en hdvarm 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 motor-
cyklarna ar byggda for att koras pa grus. De har
en korstallning som ar anpassad, stérre hjul med
smalare falgar som passar grus- och offroadori-
enterade dack och en relativt langslagig och mjuk
fjadring som kan svalja stdrre gupp och potthal.

Dacken har mycket mindre betydelse an
man kanske tror, givetvis beroende pa vilken typ
av grusvag man vill kéra pa. Manga av vara grus-
vagar ar ganska harda och slata och dér passar
det bra med vanliga landsvagsdack men ju mer
vagen gar mot l6sgrus eller blir mjukare sa vill
man ha déack med mer monster. Grovmonstrade
déack ar dock inte nédvandigt for att ha roligt pa
en grusvag aven om de ar att foredra.

Dack blir alltid en kompromiss, har jag mycket
monster for att kunna kora pa I6sa 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 dessutom olika
lagen som varierar beteendet for hur elektroni-
ken ska hantera olika situationer.

De flesta stérre adventuremotorcyklarna har
ocksa ett programlage for grusvag. Det kan heta
"Enduro Pro” eller "Offroad” eller nagot liknan-
de i instrumenteringen men gor i regel samma
sak, man stanger av ABS pa bakhjulet och gor att
ABS:en pa framhjulet blir lite aggressivare dar man
tillater lite lasning mellan pulserna.

Pa en grusvag, speciellt med slata gatdack
som inte har s& mycket monster, sa vill man garna
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 &ven har fa lite av
det har beteendet med en vall framfér dacket.

Moderna ABS system i lage "Road” dvs med
ABS bade fram och bak, fungerar ocksa bra pa en
grusvag. Aven om bromsstréckan blir lite langre s&
blir sjélva bromsningen stabilare, vilket ofta &r en
fordel for foraren som da vagar agera mer, bromsa
héardare och svanga undan for hindret.

Det viktigaste ar dock som alltid att man
maste léra 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 kbra mo-
torcykel pa I6sa underlag. Dessa ar i mangt och

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

Just begreppet korstallning ar kanske det
som skiljer mest med gruskorningen. Pa asfalt sa
pratar vi om sittstallning men pa grus kan man ock-
sa stalla 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, vilket
forsvarar for hur vi anvander 6gonen plus att det
blir fysiskt tréttande i langden. Vid stdende korstall-
ning sa frikopplar man sig fran motorcykeln, da far
den hoppa och skaka bast den vill men féraren ar
fortfarande stabil och blir da heller inte lika trott.
Benen blir helt enkelt en extra "stétdampare”.

Nasta fordel nar man kor staende ar blick-
en, man kommer hogre upp och kan da ocksa
se Over annan trafik, éver buskar och snar och
genom kurvor.

Det ar ocksa lattare att halla balansen nar
man star upp, tyngdpunkten kommer hogre upp
fran marken. Man kan jamféra med att balansera
en hammare eller skidstav i handen. Den langa
skidstaven ar betydligt lattare att balansera, tack
vare trdgheten sa blir det ldngsammare rorelsen
nar man korrigerar balansen.

Den har trogheten &r ocksa en férdel nar
man koér motorcykel pa |6sa underlag, da vill
man ha en langsam och mjuk rorelse sa att
dackens grepp bibehalls. Kér man ryckigt och
gor hastiga rorelser s& 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 hindrar motorcykeln att sjalv hava slad-
den. Kom ihag; Motorcykeln ar mycket battre pa
att vara motorcykeln @n vi manniskor.

Nar vi kér motorcykel pa I16sa underlag sa hamnar
vi ofta i lagen dar vi ska kora sakta. Det kan vara
ett extra gropigt parti eller nagot hinder pa vagen.
Pa varen ar det vanligt med vagar som 6versvam-
made eller delvis ar bortspolade av varfloden.
Manga valjer da att sitta ner och forsoka sparka
sig fram men nackdelen med detta ar att man da
ocksa slapper kontakten med motorcykeln och
far mycket samre balans. Om man istallet val-
jer att stalla sig upp s& kan man kéra 6ver och
forbi dessa hinder helt odramatiskt tack vare den
Okade balansen. Titta pa trail- eller enduroférare
som kor dver riktigt stora och svara hinder, de star
alltid upp av precis samma anledning.

Ar végen jamn och fin sa finns det inget be-
hov av att sta, da sitter man ner installet eftersom
det gar at mindre energi och man orkar behalla
fokus under en langre tid. Alla dessa olika typer
av korstallningar ar olika "verktyg” som man an-
vander nar behovet finns.

Vid staende korstallning s ar det viktigt att
halla den breda delen av foten pa trampdynan och
tarna pekades rakt fram och lite inat, da far vi yt-
terligare en "fjader” for att isolera oss fran gupp
och gropar. Ett sémre satt ar att vinkla fétterna med
tarna utat vilket &r valdigt vanligt. Resultatet blir en
onaturlig vridning i knaleden plus att man far myck-
et svarare att férankra sig med knana mot MC:n.

Benen ska nastan vara helt raka, som nar
man star pa ett golv, annars blir man snabbt trott
i larmusklerna. Ryggen ska hallas rak med lite
svank och bdjningen sker endast i hoften. Ax-
larna ska hallas nedat men armbagarna ska utat
och hakan ska befinna sig dver styrkronan.

Pa det héar sattet sa far man en Iag triangel
(réd markering pa bilden) mellan hjulen och 6-
rarens huvud, det blir en mycket stark och stabil
korstallning som gor att man blir stadig dver gupp
och hinder samtidigt som det ar latt att mandv-
rera motorcykeln.

En bra och stabil staende kérstéllning med svagt béjda
knén, rak rygg som bara viks i héften (grén markering)
Triangeln mellan hjul och huvud ska vara l4g och bred.
(Réd markering)

Sé kallad "maststélining” dér triangeln bir h6g och smal,
dvs den svajar och &r instabil. Kér man pa ett hinder sa
kan man kastas 6ver styret. Kroppen &r néstan spikrak
(grén markering) vilket gér att speciellt langa férare inte
nar styret och man kompenserar déd med styrhéjare,
helt i onédan.

Manga star som en mast pa sin MC vilket gor
att triangeln blir hg 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
forsoker kompensera sa blir det 1att for mycket och

15



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

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 ar ett faktum.

Det ar valdigt viktigt att den stadende kor-
stallningen blir ratt utford sa att féraren blir stabil.

Nar man kér motorcykel pa asfalt, och speci-
ellt nar det gar lite fortare, sa flyttar vi dverkroppen
in mot kurvan for att balansera fordonet och aven
hjalpa motorcykeln att svanga in. Vi flyttar krop-
pens tyngdpunkt innanfér motorcykelns tyngd-
punkt.

Pa grusvag gor vi tvartom. Motorcykeln maste
sjalvklart lutas, annars svanger den inte, men krop-
pen haller vi rak, dvs kroppens tyngdpunkt ska vara
ovanfor dackens kontaktpunkt mot vagen. Dacken
har mindre friktion pa en grusvag sa genom att
anvanda kroppens tyngd sa okar vi trycket dar
dacken méter underlaget.

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

Detsamma galler saklart bromstekniken.
Det ar lattare att lasa hjulen sa bromsningen
maste ocksa ske mjukt men bestéamt.

Det basta for att fa bade gas- och broms-
kontroll att fungera bra ar att bli &nnu battre pa
att anpassa farten efter underlaget, precis som
vi pratar om i borjan av det har kapitlet s& mas-
te man lara sig att lasa av vagen for att slippa
hamna i situationer dar man maste agera has-
tigt, vilket ar mycket svarare pa grus an pa asfalt.

16 |

Grunden i all kérning med motorcykel ar och har
alltid varit planeringen.

| manga lander finns det valdigt gott om grus-
vagar och det ar oftast dessa som leder till de
vackraste vyerna och upplevelserna. Som forare
far man ocksa fartkansla aven i laga farter ef-
tersom vagen ofta ar smal och krokig och kan
ibland vara rena berg- och dalbanan. Att kdra
touring pa grusvagarna ar ett fantastiskt satt att
kéra motorcykel pa som de som provat inte vill
vara utan. Vi ser hur mycket adventure och off-
roadsegmentet har dkat i férsaljning de senaste
aren eftersom fler och fler upptécker det har.

Det som ar viktigt att tdnka pa ar att reg-
lerna for att kdra pa grus skiljer sig at i manga
lander sa det maste man kolla i férvag. Vissa
grusvagar kan vara forbjudna eller ha andra reg-
ler an 6vriga vagar. Det kan ocksa vara lampligt
att inte kdra grusvagar pa varen direkt efter att
snon smalt, det ar latt att kéra sénder vattensjuka
grusvagar med vara smala dack.

Tank ocksa pa att i vissa lander ar det for-
bjudet att sta upp eller kéra med bara en hand
pa styret. Staende kérning pa vanliga asfaltva-
gar, speciellt i tat trafik kan ocksa uppfattas som
vardslost och till och med provocerande. Kor sta-
ende dar det behovs och sittande under 6vrig tid.

Kor med insidan, |ar er att lasa vagen och
anvand ratt teknik for ratt tillfalle, da ar det fan-
tastiskt roligt att kéra MC pa grus.

ANDRA KGRTEKNISKA
FORHALLANDEN

Att kdra motorcykel ar en krdvande aktivitet. God
maskinkontroll &r en nédvandig forutsattning for
att bli en duktig och trygg férare. Andé& innehal-
ler korteknisk kompetens mycket mer an enbart
ren korteknik. Nedan hittar du nagra kortfattade
paminnelser om andra kortekniska forhallanden.

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

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

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

Lite enkelt uttryckt kan vi sdga att du maste
lara dig lita pa vaggreppet. Gor du inte det blir
de kommandon du ger cykeln tveksamma. An-

passning av farten ar nyckelordet. Med riktig
anpassning av farten, kan du i betydligt hdgre
grad lita pa vaggreppet.

Du har frihet/ratt att placera dig var du vill
inom ditt eget korfalt. Situationen avgoér var
det ar bast for dig att vara placerad. Det finns
inget facit. Du maste sjalv analysera situatio-
nen 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 fragor du maste
stalla 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 férhallandena
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 ex-
empel innebara att stalla dig sjalv foljande
fragor:

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

* Hur kor jag for att fa basta mojliga sikt?

» Kan en métande bil skara svangen?

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

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

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

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

« Ar du férutségbar fér andra trafikanter?

» Har du den hastighet bilisten pa sidova-

gen férvantar sig att du skall ha nar han/

hon skall ut pa huvudleden?

» Ger du honom/henne mojlighet att ratt

vardera luckan?

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

langre bort an du egentligen ar.

* Hur kommer bilisten att reagera om du

haller en hastighet som ar mycket hogre an

den som ar vanlig pa platsen?

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



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

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

Har far du sex enkla och viktiga kontroll-
punkter:

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

kers?

« Lagligt monster och ratt lufttryck i dacken?

» Fungerar bromsarna normalt?

+ Ar kedjan smord och rétt spand?

» Lackage fran bromsar, stétdampare eller

motor?

» Nagra onormala ljud?

Motorcykelns kéregenskaper paverkas av pa-
monterad utrustning och bagage. Tyngdpunk-
ten hamnar hogre upp med bagage. Stegrings-
risken okar. Styregenskaperna andras. Tungt
bagage skall ligga i tankvaska eller langst ner i
packvaskorna. Bekanta dig med motorcykelns
koregenskaper nar den ar fullastad: Styrning,
tyngdpunkt, bromsegenskaper och stabilitet.
Ta hansyn till detta under fard. 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 lasning till foljd.
Anvand bade elastiska stroppar och spannband
och kontrollera bagaget ofta.

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

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

andel inte har ett giltigt kérkort. | Sverige ar an-
delen korkortslosa som dodats pa motorcykel
30 procent under perioden 2011-2021. Bland
de som skadas svart saknar en fjardedel MC-
koérkort. For SMC &r det en sjalvklarhet att alla
som kor ett motorfordon genomgar utbildning
och prov innan man ger sig ut i trafiken. For
SMC ar det darfor viktigt att arbeta for rimliga
korkortsregler, god tillgang pa utbildning och
provplatser for blivande motorcyklister. Manga
stéller upp som handledare vid privat évnings-
kérning for att hjalpa blivande motorcyklister
med mangdtraning. Vid SMC:s grundkurser ar
man valkommen att dvningskdra med sin hand-
ledare. SMC vill helt enkelt att fler ska upptécka
hur underbart det ar att kéra motorcykel!

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

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

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

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

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

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

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

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

VARTTARDU
VAGEN SEDAN?

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

Det ar darfér som SMC har gett ut skriften
som du har i din hand. | all enkelhet har ett av
vara mal med "Full Kontroll” varit att ge motorcyk-
lister en annu battre kérupplevelse. Det malet tror
vi att vi uppnar bast genom en ckad 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 motorcyk-
listernas talan dar den enskilde motorcyklisten
inte ensam nar fram”. Det innebar att vi tillsam-
mans med Svemo och med 150 000 medlemmar
i ryggen tillvaratar dina intressen i maktens kor-
ridorer; antingen det ar i Riksdagen, pa Trafikver-
ket, Transportstyrelsen eller EU-parlamentet.
Det kan verka trist, men vi kan lova dig att utan
SMC hade din vardag som motorcyklist sett gan-
ska annorlunda ut. Och den hade troligen varit
bra mycket trakigare!



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

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

| dag finns 6ver 325 000 motorcyklar och
omkring 270 000 MC-&gare i Sverige. Manga av
dem har redan upptackt hur viktigt det ar att ha
en organisation bakom sig. Ar du en av dem som
annu inte &r medlem? Da skall du veta att vi har
plats for dig ocksa.

Jesper Christensen
Generalsekreterare SMC

VIDAREUTBILDNING AV FORARE

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

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

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

SMC bedriver kurser 6ver hela landet
varje MC-sasong sedan 1970-talet. Det
finns kurser for alla motorcyklister, oavsett
vad man kér for hoj. Det finns avancerade
kurser pa banor och grundkurser pa avlysta
oévningsomraden. Las mer och boka plats pa
www.svmc.se/school

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

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

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

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

man koér motorcykel. Kértekniken fér motor-
cykel ar densamma i hela varlden, darfor har
Full Kontroll éversatts av SMC och liknande
organisationer varfér boken nu finns pa ara-
biska, finska, engelska, svenska och norska.
Eftersom det saknas laromedel pa andra
sprak an svenska kan Full Kontroll vara en
hjalp for koérkortstagare och andra som vill
Oka sina kunskaper om MC-kérning och bli
en sakrare MC-forare. Trafiksdkerhetshojande
material pd hemspraket kan vara en vag till
O0kad MC-sakerhet.

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

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

Tidigare layout och design: Tor Edvardsen
(NMCU).

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

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

Omarbetning 2021-2022: Jens Stumberg
och Bard Vikestad, NMCU samt Maria Nord-
qvist, Niklas Lundin och Staffan Nordin, SMC
Layout SMC: Joachim Sjéstrém/MC-Folket.



BRA TANKT

Det racker inte med att vi motorcyklister maste
hantera ett kravande fordon — utan en skyddan-
de kaross runt oss &r vi sa sarbara att vi i stor
utstrackning ocksad maste ta ansvar for andra
trafikanters felhandlingar. Darfér havdar SMC
att motorcyklisterna maste vara "en elit bland f6-
rarna”. En forutsattning for att kora tryggt ar att
man beharskar ratt korteknik. Man maste kunna
styra, bromsa och accelerera — de tre mandvre-
ringar som gar att géra pa en motorcykel. Detta
var temat i Full Kontroll, SMC:s tidigare bok om
motorcykelkdrning.

Raétt korteknik ar anda inte tillrackligt for att
bli en trygg motorcyklist. Den ar bara ett verktyg
for att kunna genomféra de taktiska och ope-
rationella val man hela tiden maste gora ute
pa vagen. For att kunna fatta ratt beslut maste
man ha en grundlaggande forstaelse for trafi-
ken, 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 déarefter éversatt den. Har har vi
samlat det mesta av vad erfarna motorcyklister
vet om vag, trafik, motorcyklar, utrustning, och
tillbehdr. Det ar svart att lasa sig till erfarenhet,
men det hjalper sannolikt att fa nagra kvalifice-
rade rad med pa vagen. Precis som Full Kon-
troll har Bra Tankt skapats av motorcyklister for
motorcyklister.

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

TRAFIKSPELET

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

Att kéra motorcykel handlar i hégsta grad
om att vara aktiv. Man bdr kéra 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 kora motorcykel, eller vil-
ket 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 trev-
ligt bor man, i likhet med alla andra spel, kédnna
till spelreglerna. | trafikspelet bestar de av en
blandning av trafikregler och trafikanternas
egna oskrivna regler.

Den forsta kategorin ar latt att forsta, de
ar faststallda i Trafikférordningen och ska fung-
era som ett gemensamt arbetsverktyg i trafiken.
Trafikreglerna har kommit till for att skapa forut-
sagbarhet. Inte minst ger de dig méjligheter att
forutse handlingar hos de andra trafikanterna.
Trafikreglerna skapar forutsédgbarhet och en
mojlighet for samspel. Forutsagbarhet reduce-
rar risken for missforstand, dverraskningar och
olyckor.

Tank bara pa hur arg du som motorcyklist
blir nér en bilférare inte respekterar vajnings-
plikten — med andra ord inte uppfor sig forut-
sagbart. Man anvander till exempel inte blinkers
bara for att det ar faststallt i en paragraf. Man
anvander blinkers for att ge en signal till de an-
dra trafikanterna om att man har planerar att
svanga till héger eller vanster.

Men oavsett om du anvander blinkersknap-
pen eller inte sa sédnder 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
upphéava dem och skapa dina egna regler som
de andra trafikanterna inte forstar.

For att kunna vara en aktiv deltagare i
trafikspelet ar det viktigt att tala ett sprak som
alla forstar. Om man inte uppfattar och forstar
de signaler som givits, ar det latt att bli utanfoér
och 6verspelad. Da maste man lagga mycket
koncentration pa annat &n att utféra sjalva f6-
rarjobbet.

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

Pa den tyska Autobahn upptacker man oli-
ka extremvarianter av trafikspelet. Du byter inte
plétsligt fil om du i backspegeln ser att en illréd
Ferrari kommer i tvahundrafemtio kilometer i
timmen i den andra filen. Det ar i sjalva verket



inte nédvandigtvis bara de andra trafikanternas
ansvar att ta hansyn till andra. Kom ihag att
du som oskyddad motorcyklist &r den som har
mest att tjina pa en mer forlatande trafikmiljo.

Att se och bli sedd ar i grund och botten
detsamma som att forstd och bli forstadd. Ett
bra exempel pa att bli sedd och forstadd ar nar
du narmar dig ett dvergangsstalle dar nagon har
planerat att ga 6ver. Da ar det klokt att sdnka
farten, garna Gverdrivet, i god tid innan &ver-
gangsstallet. Da signalerar du med all mgjlig
tydlighet till fotgangarna att du har uppfattat si-
tuationen och att du har tankt slappa éver dem.

Det ar inte smart att tvinga de andra trafi-
kanterna till ovéntade handlingar for att du sjalv
inte hade gett dem tillrackligt klara besked om
vad du hade tankt géra.

Aven om det fran bdrjan kan verka som om
du har fri vag - dar du har placerat dig for att
gOra en omkdrning av en langtradare — kan det
handa att en bil plétsligt dyker upp i métande
korfalt. Da ar du utelamnad till att lastbilschauf-
foren, som ar observant pa situationen, bromsar
upp och later dig smita in framfér hans grill.

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

En av huvuduppgifterna féor en motorcyklist ar
att forsta och uppfatta riskerna. Fran korkorts-
utbildningen minns du kanske ett begrepp som
"koérprocessen”. Den handlar om att se, upp-
fatta, avgora och handla. Fér att kunna handla
maste du ha intagit handlingsberedskap.

Handlingsberedskap kan till exempel vara
att du nar du uppfattar nagot farligt, automatiskt
flyttar 6ver tva fingrar till handbromsen — utan att
slappa av pa gasen. | realiteten har du egentli-
gen inte gjort nagot alls, men du har likafullt pa
ett effektivt satt satt dig sjalv i beredskap.

Handlingsutrymme ar den sékerhetsmargi-
nal eller sékerhetszon du som motorcyklist be-
héver for att kunna korrigera dina eller andras
eventuella felhandlingar. Utan handlingsbered-
skap skaffar du dig inte tillrackligt handlingsut-
rymme.

Erfarna motorcyklister vet instinktivt vad de
ska gora i de allra flesta situationer och ar hela
tiden uppmarksamma pa att ha tillrackligt med
plats och tid for att kunna utféra nédvandiga at-
garder. Kom ihag att nagot sa grundlaggande
som bromsberedskap sitter lika mycket i huvu-
det som i de tva till tre fingrar du har placerat pa
bromsen. Bromsberedskap ger dig en tidsférdel
och tid &r utrymme.

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

Darfor bor du se till att du alltid har méjlig-
het att kunna utféra de handlingar du sjalv vill,
och inte lata andra bestdamma vad du ska gora.
Ledordet har ar bra sikt, sdkerhetsavstand samt
tid och utrymme for att kunna reparera egna el-
ler andras felbedémningar och felhandlingar.

Att ligga och slicka baklyktorna pa bilen
framfor dig, for att sen vrala forbi, ar ganska
dumt. Det hindrar andra att delta i trafikspelet.
Motorcykeln ar i grunden ett flexibelt och lattma-
ndvrerat fordon, men far ofta for litet handlings-
utrymme 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 forstd 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 gér oss sa
synliga som mdjligt fér de andra trafikanterna.
Bland annat géller 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
mittlinjen. Har ligger du nagra sekunder for att
dubbelkolla den déda vinkeln och byter sen kor-
falt. Tank vilken skillnad det utgér for chaufféren
i bilen i vanster korfalt. Ett sddant uppférande
skapar forutsagbarhet och synlighet som bade
du och de andra trafikanterna tjanar pa. Ett an-
nat bra exempel ar att placera sig langt ut till
vanster i korfaltet for en "blind” hégersvang for
att skaffa sig en siktfordel.

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

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

En av grunderna till att bilférarna inte ser

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

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

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

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

Det finns motorcyklister som forlitar sig pa
helljus for att bli sedda, dar andra istallet tycker
att det bara ar idioti. Helljus, satillvida det inte
blandar andra, kan vara bra att anvanda vid till
exempel omkoérning av en ké. Men foérvanta dig
inte att alla bilisterna upptacker dig av den orsa-
ken. Vi lever inte i en fullandad varld och méaste
darfor snallt forhalla oss till de trafikanterna som
vid varije tillfalle utgdr den trafikbild vi befinner
oss .

Det ar oerhort trakigt att ligga i och hindras av




en ko. Att slippa kdkoérning ar for manga en bi-
dragande orsak till att man fran borjan valde att
kéra motorcykel istéllet for att sitta i en trang
och varm bil. | Sverige ar det inte férbjudet att
mandvrera sig mellan bilarna som star/kor i ko
i samma riktning. Det kréver dock ett rejalt matt
av bade goda nerver och god kérteknik samt en
hég uppmarksamhetsniva. God balansférméaga
ar en av de forsta forutsattningarna for att lyck-
as. En tumregel ar: Se langt fram med kontroll
pa koppling och gas.

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

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

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

Kokorning ar sakrast att gora i laga hastig-
heter. Skillnaden mellan din och kdns hastighet
bor inte vara hégre an 10 km/h. Da har du chans
att géra en beddémning av din omkdrning for
varje fordon du kér om. Nar trafiken rullar pa i
60 kilometer i timmen inom en 50-zon ar det for-
bjudet att syssla med liknande aktiviteter. Kom
ihag att det inte ar skamligt i att ligga i k6 — men
tidskravande och valdigt, valdigt langtrakigt!

Oavsett vad en del anser sa ar kollektivfal-
tet inte en frizon dar motorcyklister kan géra vad
de vill. Stockholm &r en av de stader i varlden
som tillater motorcyklar i vissa kollektivfalt, men
man &r sallan ensam dar. En sak &r de andra
trafikanterna som har sin rattmatiga plats dar,
som bussar och taxi. En helt annan sak ar de bi-
lister 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 kol-
lektivfalten oftare snabbare &n trafiken i Gvrigt.
De som kor i kollektivfaltet ar ocksa de som forst
far kontakt med pafarterna fran hoger.

Det har blivit en allt vanligare uppfattning
bland motorcyklister att dubbel sparrlinje ska
anses som en egen motorcykelfil. Nagra 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 &r skyltat med omkor-
ningsforbud — att kéra forbi andra fordon i sam-
ma korfalt, sa lange du inte korsar sparrlinjen.

Det finns en utbredd myt bland motorcyklister att
alla bilférare &r dumma och daliga att kdra. Men
i lika hog grad som teorin &r kand ar den ocksa

fel. Erfarna motorcyklister upplever faktiskt sal-
lan eller aldrig att bilférarna inte tar hansyn. Det
hanger sjalvklart ihop med att MC-veteraner tar
hansyn for att ge sig sjalva handlingsutrymme,
som i hég grad hjalper till att eliminera farliga
situationer. Med andra ord: De forvantar sig det
ovantade och att inte alla foljer spelreglerna.

Det ar daremot latt att vanda upp och ner
pa denna problemstéllning. Vem har val inte
upplevt att ocksa motorcyklister kan vara med
och skapa ovantade och farliga situationer for
de 6vriga trafikanterna? Som motorcyklist kan
man gora bilisterna farliga och radda genom att
till exempel ploétsligt bara blasa forbi bilen utan
att dessforinnan ha gett minsta férvarning. Ett
lika irriterande faromoment kan vara fyra férare
pa var sin customcykel som insisterar pa att lig-
ga i 70 kilometer i timmen pa 90-v&g for att njuta
av utsikten. | en sadan situation kan du vara sa-
ker pa att det kokar rejalt under topplocket pa
langtradarchaufféren som har ont om tid och
som ligger bakom och inte kan komma forbi.

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

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

Bilisterna ar i majoritet i trafiken och de
har faktiskt all ratt att vara dar. Som motor-
cyklist utgor du i viss man ett hot fér dem. Vi
pa tva hjul har inte nagon skyddande kaross
runt oss och maste i hog grad ta ansvar for
bilisternas eventuella felhandlingar. Darfér kan
det vara klokt att lara sig att kédnna igen hand-
lingsmonstret for olika typer av bilférare. Aven
om det ar lite for enkelt att stoppa in olika bilis-
ter i fack, du kanske sjalv aven ar en bilist och
vet att man alltid maste forhalla sig till dessa
chaufforer och pa ett eller annat satt klara av
att kommunicera med dem.

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

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

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

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

Ogonkontakt kan vara bra, men det fung-
erar daligt med morkt visir. Titta om bilen uppfor
sig pa ett satt som kan tyda pa att bilféraren har
uppmarksammat dig. Om en bil star stilla men
tydligt ar i fard med att svénga ut pa vagen, kan
det vara klokt att kasta en blick pa hjulen. Finns
det nagon rorelse/vridning pa framhjulen sa ar
det ett sakert tecken pa att nagot ar pa vag att
héanda. Las inte blicken.
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| HUVUDET PAEN
MOTORCYKLIST

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

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

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

Men man kan inte genomfora de ratta tak-
tiska valen om man inte har handlingsbered-
skap. Utan handlingsredskap — ingen handling.
Handlingsredskapen ar en precis och effektiv
koérteknik. Du kan planera valdigt mycket - men
inte allt!

Nar din hjarna ar fullt upptagen av att ta
emot och bearbeta all information har den inte
kapacitet nog att tdnka pa kortekniken. Den
maste fungera av sig sjalv. Darfor maste kortek-
niken vara noga inévad som naturliga arbetsva-
nor. Det ar du som ska tala om fér din motorcy-
kel vad den ska gora. 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 gor nagot innan den bérjar pro-
testera.

Det ar inte bara nar farten ar hdg de poten-
tiella farorna kan ge ett dodligt utfall. Tank dig
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att du ska kora in pa en full farja. Motorcykeln
ar packad till max, det ar varmt under hjalmen,
farjemanskapet stressar dig och kérrampen &ar
brant och hal. Hela situationen kanns allt annat
an bekvam. Men du kan inte vélja att bara kéra
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. Kla-
rar du inte att kdra uppfor backen i ett drag sa
star du pa nasan. Men genomfér du det du fran
bdrjan hade planerat ar chansen storre att det
gar bra.

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

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

Du ska inte strunta i att képa dréomcykeln
darfor att den kanske ar kravande i 6verkant.
Motorcykel handlar férst och framst om kanslor
och du blir aldrig n6jd med nagot som du uppfat-
tar som en kompromiss. Ingen MC ar farlig sa
lange du ar medveten om vad du haller pa med
och tar med i berakningen att cykeln kanske ar
ett nummer for stor eller aningen for snabb.

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

Vadret ar bra, vagen ar fin och din fart ar skon
och komfortabel, en situation dar du pa alla satt
egentligen bara njuter. Men sa kommer du in i
en kurva och far plotsligt en kénsla av att den ar
skarpare an du fran borjan trott. Den instinktiva
kanslan av fara ar sa patrangande att du blir
fullstandigt handlingsférlamad. Blodet forsvin-

ner direkt fran huvudet. Armarna och ryggen blir
helt stela. Det kdnns som om nagon skulle ha
koért upp ett spett i din ryggrad och din blick ar
last pa det trad du absolut inte vill traffa!

Pa nagot satt gick det i alla fall bra, men pa
nasta rastplats ar du tvungen att stanna for att
lugna ner dig. Detta ar inte en unik situation for-
behallet nybdrjare, utan sannolikt nagot som de
flesta motorcyklister upplevt manga ganger. Pa
motorcykelsprék sammanfattar vi dessa med-
fédda instinktiva reflexhandlingar, som egentli-
gen skall skydda oss for faror, med tre ord: Stel
av skrack.

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

Detta ar omedvetna reflexer som kan rad-
da dig fran att bli skadad. Det skvallrar emel-
lertid om att nagra av dessa instinktiva hand-
lingar kan vara livsfarliga nar vi kér motorcykel.
Instinktiva felhandlingar ar en betydande orsak
till att det sker motorcykelolyckor. Ofta foérvarrar
dessa handlingar en situation som du latt hade
kunnat komma helskinnad ur om du bara hade
varit medveten om vad du gjorde fel. Alla dessa
instinktiva 6verlevnadsreaktioner har dessvarre
kraft nog att driva bort férnuftet och lamna oss
at paniken.

Hur ska vi da lara oss att 6vervinna dessa
medfdédda instinkter och istallet hantera proble-
met? Det finns egentligen bara tre I6sningar:
For det forsta att hela tiden vara medveten om
att problemet finns. Foér det andra att lara sig att
ké&nna igen de situationer som utldéser 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 kdra motorcykel ar
for manga sjalva grunden till att man fran bérjan
valde denna aktivitet som sin personliga adre-
nalininjektion, istallet for att exempelvis hoppa
fallskarm eller bestiga berg. Men om malet med
att kéra motorcykel ar att framhava sig, finns
aldrig ratt tid och plats. Att "showa” &r inte syno-
nymt med att beharska, och mycket buller bety-
der inte att du har full kontroll — snarare tvartom.
Sadan korning resulterar som regel bara i att
man hindrar cykeln att gora sitt jobb. Och nagot
av motorcykelns jobb ar att ge dig den otroligt
skona kanslan att du kontrollerar den.

Men om det bara ar ingdngen pa nasta
kurva som galler har du redan passerat en grans



(och da pratar vi inte om fartgrénser). Man kom-
mer in i ett psykologiskt tillstand dar man kan
mista kanslan av tid och rum vid en extrem foku-
sering pa uppgiften. Det &r ndrmast som att vara
i en slags tunnel och samtidigt som det kan vara
den underbaraste kénsla sa kan det vara lage att
vara observant. Det ar faktiskt nar allt stammer
som det samtidigt bor ringa en varningsklocka
nagonstans langt inne i din hjalm. Erfarna motor-
cyklister vet vad de bor gora nar dessa varnings-
klockor borjar ringa och klarar av att bryta innan
det ar for sent. De mest uppriktiga av oss kan
gott erkdnna handelser som denna:

"Vi lag tva cyklar efter varandra och vi hade
glatt oss valdigt 6ver nagra speciella kurvor lite
langre fram pa vagen. Men plotsligt s& brom-
sar cykeln framfor mig ner, precis fore forsta
kurvan. Jag tankte, vad i hela varlden sysslar
han med? Vaxlar ner, drar pa gas och var pa
vag att kdra forbi da &ven jag upptécker traktorn
med en lang hdgaffel som var i full fard med att
svanga Gver vagen”.

Fart handlar, i likhet med manga andra as-
pekter som rér motorcykelkérning, om att valja
tid och plats. Varfor inte testa bankérning till
exempel? Det ar latt att bli frestad att 6ka tem-
pot nar trafiken framfor dig ligger tatt och chan-
serna till den ena omkdrningen efter den andra
finns. Men kom ihag att det alltid &r nagot som
stoppar dig till slut. Dynamiken i en sadan si-
tuation kan illustreras av en sann historia, som
inte ar unik:

*Jag var pa véag norrut i den téta séndags-
trafiken som lag i jamt 90 &nda tills en bilist
sénkte farten till 88 och jag tog mig elegant férbi
honom. Men da farten i kén gradvis ékade till
néstan 100 fortsatte jag att kbra férbi, efter teo-
rin om att; s tar jag den, sa tar jag den, séa tar
Jjag den... Till slut kérde jag sa hdnsynslost att
Jjag inte vagade stanna vid nédsta bensinstation
fér att fylla bensin. Jag tyckte helt enkelt att det
skulle vara pinsamt att kanske trdffa nagon av
dem som jag nyss hade kért om”.

Vissa dagar kan man ha kanslan av att hela
motorcykeln ar skev. Att 70 kilometer i timmen
uppfattas som 120 — att allt skakar, vibrerar och

knakar och att bromsarna inte verkar som de
ska. Dagar da man trycker pa knappen till tu-
tan istallet for blinkers och alla kurvor plétsligt
ké&nns som stela, odvervinnerliga fyrkanter.

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

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

Det kan sitta Iangt inne att erkénna att man
har en samre dag pa motorcykeln. Men alla,
aven professionella forare, upplever det nagon
gang emellanat. Ibland vet man det redan nar
man rullar ut cykeln fran garaget. En magkéans-
la att detta inte ar dagen ar en kansla du gor
klokt i att inte ignorera. Det behover inte vara
nagon speciell anledning, men vi vet att starka
sinnesstdmningar kan utlésa fenomenet. Darfor
ar det inte klokt att anvanda motorcykeln for att
avreagera sig om man till exempel har brakat
pa hemmaplan.

Teknikangest har den férdelaktiga egenskapen
att den oftast slar till ndr du minst har anvand-
ning for den. Dessutom forstarks den ofta i sam-
band med stress, regn och morker. Det kdnns
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.
Teknikangest ar distraherande och tar bort
koncentrationen fran de arbetsuppgifter du har
som forare. Den basta medicinen mot en sadan
angest ar att ofta att sjalv kontrollera cykeln.
Det ar latt att forstd att man inte orkar
satta sig in i hur alla finesser fungerar nar du
képer dig en ny tvattmaskin eller en mobil-
telefon. 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 sa stor roll om du kan hela me-
nyn 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 skotas. Aven om du saknar intresse for
tekniska saker maste du lasa igenom cykelns
instruktionsbok och lara dig de mest elemen-
tara 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 &r smord och har
ratt strackning.

Det &r inte bara nar instruktionsboken
sager att man ska goéra service som cykeln
behdver dversyn. Den behdver ses 6éver med
j@amna mellanrum. Kontrollera ocksa viktiga
bultar och muttrar efter att du har haft cykeln
inne pa verkstad. Det finns tyvarr exempel pa
att verkligt professionella motorcykelsmeka-
niker inte alltid har gjort ett sa grundligt jobb
som man skulle énska.

Med en cykel som du sjalv vet ar i perfekt
skick forstarks ocksé den goda koérupplevelsen.

DET AR ALLTID
NAGOTIVAGEN

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

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

Det betyder att vi maste lara oss att tackla 16s-
grus pa varen och efter lagningar, sprickor i as-
falten, blddande asfalt och saphalt dieselspill.
Darfor ar det viktigt att du som motorcyklist lar
dig att kanna igen signalerna pa dessa vagfallor
sa att du inte drabbas av panik nar de helt ovan-
tat, dyker upp. De mest observanta har nog re-
dan raknat ut att det aterigen handlar om att inta
handlingsberedskap. Alla sa kallade vagfallor ar
inte lika farliga som de verkar i borjan.
Sjalvklart ar det obehagligt att upptacka
att nagon har lagt ett lass med grus precis
nar du ar pa vag att Iagga ner cykeln for en fin
svang. Men det viktigaste ar att aldrig stelna
nar du upptacker sand och grus pa vagbanan.
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Faktiskt ar det ofta sa att den basta I6sningen
att inte géra nagonting alls. Det &r garanterat
béttre grepp langre fram och din cykel har stérre
stabilitet &n du tror. Titta dig ur faran med laga
skuldror och blicken langt fram. Den instinktiva
Overlevnadsreaktionen i en sadan situation ar
att trycka alla bromsar i botten. Men det leder
oftast till raka motsatsen av det du hade tankt
dig. Vid en sadan felhandling bromsar du omkull
dig redan innan du kommit fram till gruset.

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

Motorcyklister som rest i Osteuropa kan
beratta om gator dar brunnslocken har stu-
lits och salts som skrot. S& vitt vi vet ar det fa
svenska motorcyklister som har blivit stoppade
av ryska avloppsbrunnar. Men det ar otroligt
vilka hinder i vdgen man kan forcera, bara man
inte blir stel av skrack. Som denna man: "Jag
kérde pa motorvagen genom Karlstad, och tra-
fiken fl6t i drygt 90 kilometer i timmen. Plotsligt
faller det av en pall fran lastbilen framfér 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 6ver. Och det var precis vad jag gjorde.
Stétdamparna pa cykeln fick sig sjalvfallet en re-
jal omgang stryk. Men det var ocksa allt.”

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

Hala vagar ar tyvarr inte nagot som bara
finns under den kalla arstiden. Dieselspill kan
pa ett 6gonblick omvandla de torraste som-
marvagar till skridskobanor fér motorcyklar. Det
finns manga satt att upptacka dieselspill pa och
det kan vara bra att lara sig nagra varnings-
signaler att vara uppmarksam pa. | den forsta
rondellen efter en bensinstation kan du med
ganska stor sékerhet anta att det kan vara halt.
Diesel har den egenskapen att du kan kanna
lukten av spillet innan du upptéacker det pa vag-
banan. Detta géller till exempel i branta backar
dar lastbilar lacker oférbrand diesel ut genom
avgasroret. Riktigt krokiga vagar har ocksa ofta
tendens till att vara utsatt for dieselspill fran den
tunga trafiken.

Men aven utan olje- och dieselspill kan det
bli fruktansvart halt ocksa pa sommarvagarna.
Speciellt vid det férsta regnet efter en period av
torka eller pa vagar med ny belaggning. En god
férankring i cykeln, kombinerat med I6sa och le-
diga armar ar en odiskutabelt viktig poang aven
héar, som i de flesta andra potentiellt farliga si-
tuationer.

Andra exempel pa hala vagfallor ar vag-
markeringar, jarnvagsspar och djurgaller. Sjalv-
fallet vet alla att det ar dumt att ge gas pa ett
jarnvagsspar och att det basta ar att sikta mel-
lan zebrarénderna pa ett 6vergangsstalle nar
du maste bromsa. Respektera alltid varnings-
skyltar for slirig vagbana och stenskott!

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 stalle vid
fel tidpunkt. Som tidigare sagts ar inte
trafikskyltar och andra paminnelser i
trafiken nagot som myndigheterna
satt upp for skojs skull. Dar alg-
skyltar finns uppsatta kan du
vara tamligen saker pa att det
finns ett algstrak. Tidigt pa
morgonen och i skymning-

en ar de mest aktiva perioderna 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 algen har upptackt 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 sallan 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, utgor
en mindre fara fér motorcyklister &n man kan-
ske skulle kunna tro. Sjalvklart ar det pa alla
satt obehagligt att kéra éver en katt eller ett an-
nat litet palsdjur i 90 kilometer i timmen, men
det &r i alla fall battre an att bromsa, kéra omkull
eller kéra av vagen.

UT PATUR

Om vaggreppet i stort sett blir ett tema for din
kérning pa vanlig vag har du kanske redan
Sverskridit en del granser. Aven om kontakty-
tan som finns mellan dacken pa din cykel och
vagen inte ar stdrre &n nagra fa kvadratcenti-
meter, ar det viktigt att lita pa vaggreppet. Dar-
for att det ar viktigt att vaga gora det som ar
riktigt. Samtidigt ska man kunna ge sig medan
man kan och det gar bra. Och anvand alltid en
korteknik som utmanar vaggreppet sa lite som
mojlig — bestdmt men mjukt.

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

Med vaggrepp menar vi egentligen den
friktion som uppstar mellan décken och under-
laget. All kraft ska g& genom dessa bada kon-
taktytor och om en av faktorerna inte ar optimal
sa hammas kraftéverforingsprocessen 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 korteknik kompensera
mycket av det samre vaggrepp du kan
riskerar att ha pa vat och kall mark. Det
ar dumt att kéra av vagen bara dar-
for att du inte litade tillrackligt pa
vaggreppet. Om du valjer att lita
pa vaggreppet vagar du ock-
sa gora det som ar riktigt,
att ta i precis sa kraftigt
som situationen kraver.

Det kan kannas



obehagligt att uppleva det man pa motorcykel-
sprak brukar kalla for ett slapp. Men som regel
ar det inte farligt — aven om det kan kénnas sa
nar du sitter med hjartat i halsgropen. Oftast sli-
rar hjulen bara nagra fa millimeter innan dacken
ater suger tag i underlaget.

Dack behover varme for att fungera op-
timalt. Ett gott exempel pa detta ar racing dar
man alltid anvander dackvarmare fére loppen.
Med andra ord: Ju narmare optimal arbetstem-
peratur desto béttre vaggrepp far du. Aven i
regn och kyla blir vanliga dack tillréckligt varma,
men kom ihag att kdrning 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.
Kor mycket forsiktigt de forsta tio milen efter ett
dackbyte eller rugga ytan innan du anvander
dacket sa ar du saker.

Det ar bara att inse det forst som sist: Om du
inte kan kora 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 6verraskad av regn.

Det kan faktiskt vara helt okay att kora i

regn om bade du och cykeln ar riktigt utrus-
tade. Med riktiga klader och bra dack kan
regnvader bjuda pa verkligt fina kérupplevel-
ser. Nagra ganger kan turen inte genomféras,
men som med sa mycket annat handlar ocksa
att kdra motorcykel i daligt vader om planering.
Imma pa visiret och en strid strom av regnvat-
ten ner i nacken ar sallan trevligt. Men imman
kan du undvika genom att till exempel anvanda
imfria innervisir eller andra liknande produkter.
Och man kan faktiskt halla sig ratt sa torr i gan-
ska manga mil i regnvader med riktig och bra
utrustning.

Anda ar det nog nagra som drar sig for att
sticka ivag ut pa en tur nar regnet dser ner. Men
regn och morker &r ofta mer en psykisk an en
fysisk fara nar det galler motorcykelkérning. Om
hela din fokusering anvands till att férbanna reg-
net och morkret kan det vara betydligt farligare
an de tva andra faktorerna tillsammans.

En sak ska man vara saker pa. Nar regnet for-
sar och sikten ar i det narmaste noll &r bra kérteknik
helt avgérande. Kom bara ihag att alla kértekniska
moment ska genomfdras mjukt och forsiktigt.

Det &r otroligt vad man kan packa med sig pa en
motorcykel. Men knepet ar att komprimera och
tanka smart — bade nar det géller vad du faktiskt
behover for turen och pa vilket satt du placerar
det pa cykeln.

Har du vaskor pa motorcykeln anvander
du sjalvklart dessa for packningen. Men om
du satsar pa I0st bagage ar det viktigt att det
blir bra férankrat. En sovsack eller packrulle
som plotsligt ramlar av och kommer in i bak-
hjulet ar ett otrevligt satt att avsluta en motor-
cykeltur pa.

Det finns idag ett bra urval av bagagelos-
ningar att kdpa som passar fér motorcykelan-
vandning. En sjdomanssack for MC-anvandning
ar en bade smart och vattentat 16sning 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 fas-
ter 16st bagage som séackar, bagar och liknande
med elastiska band, ar det bannlyst. Anvand i
stéllet packremmar som du kan képa i sportbu-
tiken eller pa en bensinstation.

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

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

en erfaren motorcyklist. Denna person vet hur
motorcykeln uppfor sig. Pa samma satt ar det
viktigt att lata oerfarna fa lov att lara sig att vara
passagerare. Du har ju trots allt sjalv anvant tid
till att 1ara dig att kéra motorcykel.

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

Det finns all anledning till att kora lite for-
siktigt pa den forsta turen. Passagerarens upp-
levelse av att inte ha kontroll och hur beroende
man ar av att kunna lita pa féraren ar viktig.

Om du inte klarar fysisk kontakt med andra
ar det inte att rekommendera att kéra med pas-
sagerare. Ni maste — antingen ni vill eller inte
— sitta tatt tilsammans och du som férare bor
anstranga dig att accelerera, bromsa och att
vaxla sa mjukt som mojligt. Pa sa satt slipper
ocksa hjalmarna att kollidera sa ofta.

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

Passageraren maste ocksa ha fatt infor-
mation om hur en motorcykel lagger sig ner i
svangarna och att han/hon da maste folja chauf-
forens rorelser men 6verlata till foraren att styra.
Ett gott gammailt trick ar att passageraren tittar
Over forarens vanstra skuldra i vanstersvangar
och dver héger skuldra i hégersvangar.

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
passagerare ar det viktigt med en viss form av
forutsagbarhet och att man i férvag ar éverens
om vad man har tankt sig. Som férare har du
ett stort ansvar och du vill férmodligen att pas-
sageraren ska kanna sig trygg och bekvam.
Passageraren maste darfor fa vara med och
bestdmma. Lyssna och respektera deras sig-
naler och tag alltid reda pa passagerarens mo-
torcykelerfarenhet innan ni sticker i vag. Det ar
inte roligt att upptéacka att passageraren upple-
ver motorcykeldkning som olustig redan i forsta
rondellen efter Kielfarjan.

Aven om det kanske kan verka lite for en-
kelt for de flesta maste man faktiskt bérja med
det grundldggande som till exempel hur man
stiger av och pa cykeln. Det finns ingenting som
dampar stamningen lika mycket som nar man
maste starta utflykten med att forsoka lyfta upp
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en 2-300 kilos motorcykel fran gruset. Hos er-
farna forare och passagerare ar som regel en
liten nick tillrackligt 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 ni val har kommit ut pa vagen ar det
ocksa bra att kunna ge signaler om vad du som
forare har ténkt géra. En latt klapp pa laret till
passageraren fore en omkorning eller en snabb
acceleration ar ofta tillrackligt for att baksatet
ska veta vad som ar pa gang. Att kéra med en
oerfaren och kanske samtidigt ouppmarksam
passagerare kan snabbt paverka bade cykelns
kéregenskaper och inte minst dig som forare.
Det ar till exempel inte sa klokt av passageraren
att forsoka att stracka ut stela muskler mitt i en
kurva. Men samtidigt ar det viktigt att lata pas-
sageraren fa lov att flytta sig pa cykeln. Tank
bara pa hur du sjalv med sma rorelser och for-
flyttningar av rumpa, ben och fétter hela tiden
ror dig.

Dessutom har passageraren en annan vik-
tig uppgift, att vinka till métande motorcyklister
och visa hela varlden att man njuter av sin utflykt!

Det gar inte att bortse fran att all form av motor-
cykelkdrning innebér en viss risk. Det ar ocksa
for det mesta mer kréavande att ha ett barn som
passagerare an en vuxen manniska. Darfor ar
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det féraldrarna eller andra vardnadshavare som
maste avgéra om man ska ta med barn pa mo-
torcykelutflykt eller inte. SMC ska inte blanda
sig in i dessa beslut och kan vare sig rekom-
mendera 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.

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

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

Pa en solomotorcykel bér barnet na ner
till fotpinnarna och kunna halla i sig. Om benen
inte ar tillrackligt langa brukar det vara mdjligt
att flytta upp fotpinnarna. Barn pa motorcykel-
tur har latt for att somna. Nagra valjer darfor
en |6sning dar de spanner fast barnet i foraren
med en specialgjord sele som man kan kdpa
i manga motorcykelbutiker. Det olampliga i en

sadan I6sning ar att barnet kan bli den vuxnes
airbag vid en omkullkdérning. Manga valjer dar-
for i stallet att kdra med ett balte med handtag
som barnet 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 bar-
net har nagot att luta sig emot bakat. Intercom
ar ett hjalpmedel for att hela tiden ha kontakt
med barnet och kolla att den lille har det bra.
Motorcykelturer med barn maste alltid planeras
och genomféras pa barnets villkor. Det betyder
bland annat att dagsetapperna inte ar for langa.
Ta tata raster dar det laggs in roliga aktiviteter
som att ata glass och leka. | vissa europeiska
lander finns aldersgrans fér barn pa MC och si-
dovagn, nagot att tdnka pa infor utlandsresan.

Av motorcykelutrusningen ar det bara hjalmen
som det &r lagkrav pa att anvanda. Men manga
havdar att ryggskyddet ar nastan lika viktig som
hjadlmen. Manga skyddsklader saknar rygg-
skydd, nagot som &r ett enkelt, billigt och bra
satt att minimera skador vid en olycka, SMC
rekommenderar att du kompletterar skyddskla-
derna 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 rygg-
skydd sitter battre férankrat pa kroppen vid
en olycka. Se till att ryggskyddet ar CE-markt
och att det sitter bra. Mindre vanligt ar separat
brostskydd. Brost- och ryggskydd saljs ibland
som skyddsvastar.

Allt fler kér MC med
airbag. Det kan handla
om en skyddsvast som
béars innanfor eller ut-
anpa jackan eller
airbag som finns
i sjalva jackan.

Att  sticka
ut pa en mo-
torcykeltur kan
liknas lite med
att ta en tur
med  langd-
skidor pa fjal-
let. De flesta
manniskor
vet att man
behéver en bra
och riktig utrustning
pa en skidtur. Pa
samma satt ar det
ocksd med motor-
cykelkérning. Men
kom ihag att utrust-
ningen du valjer ska
passa bade till din
kropp och till den tur
du ska ut pa. Du blir




inte 16s
och ledig

i armarna
om du &r som
en stoppad korv under

utrustningen.

Manga tanker att det ar bra att redan fran
bdrjan kdpa en utrustning som ar lite for stor.
Vi bor ju trots allt i ett land dar det snabbt kan
bli kallt, och fran barnsben ar vi vana vid att kla
pa oss lager pa lager av klader. Men den teo-
rin haller inte i nar det galler motorcykelutrust-
ning. 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 kroppen om
olyckan skulle vara framme. Har du for stora
MC-klader forskjuts skydden om du faller av
motorcykeln.

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

En evig diskussion bland motorcyklister ar
vad som &r bast, skinn eller textil. Den som koér
motorcykel i alla vadder kommer nog att trivas
bast med klader i textil, inte minst av bekvam-
lighetsskal. Dessutom ar textilklader med mem-
bran helt klart mer komfortabla nar temperatu-
ren kryper ner i det roda faltet och regnet 6ser
ner. Kor du i skinnklader maste du som regel ha
en extra jacka tillganglig, och regnar det maste
du stanna for att ta pa regnklader.

Men man behdver inte ga langre an till ro-
adracingmiljoer for att forsta att skinn ar mer
fornuftigt ur sakerhetssynpunkt. Textilklader
har samre slitegenskaper &n skinn om du aker

kana langs asfalten.

En sak man ska komma ihag nar det galler
textilklader ar att membranet i dessa plagg ar
beroende av temperaturskillnader for att fung-
era. 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 mo-
torn 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 sdkerhetsmas-
sig funktion. Om du undrar hur det &r att sta pa
nasan utan handskar kan du testa att 6ppna bil-
dorren i 50 kilometer i timmen och lagga hand-
flatan pa asfalten. Da far du svaret. Nar du ska
kdpa motorcykelhandskar ska de helst ha en boj-
ning som liknar den du far av att halla i styret.
MC-handskar ar inte avsedda for att anvandas
till att halla varmen pa kyliga promenader utan
for att fungera pa motorcykel, och inget annat.

Meningarna gar isdr om vad man bér ha
under. Medan nagra konsekvent valjer siden, ull
eller bomull ar det andra som valjer funktions-
understall, speciellt om man ska koéra i varmt
vader.

| val av hjalm &r det viktigaste att hjal-
men passar ditt huvud. Hjalmen ska sitta riktigt
trangt. Vid kép och test av hjalm finns nagra
tumregler att halla sig till. Hjalmen bor sitta sa
tatt att den inte ror sig speciellt mycket i sidled
pa ditt huvud. Nar hakremmen ar spand ska du
inte kunna dra av den framat.

Medan det till exempel i USA séljs sa kallade
motorcykelhjalmar 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 forhallande till fantasifull och fargrik
design — sa ar hjalmen inte ndgot som man pri-
mart anvander for att se bra ut. Anda kan det
vara smart att valja en nagot mer uppseende-
vackande farg an mattsvart for at 6ka synbar-
heten.

Nagot du bor ta hansyn till nar du ska in-
vestera i en ny hjalm ar hur Iatt det ar att byta
visir. Visiret ar forbrukningsvara. Du kér med
morkt visir pa dagen och byter ut det till ett klart
visir nar det blir moérkt. Darfor ar det bra om det
ar enkelt att byta visir pa hjalmen! Om man kér
mest i kyliga Norden kan det fran bérjan 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, fak-
tiskt ocksa att forhindra imma.

Det ar 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 mar-

drom om man inte tar hansyn till erfarenhets-
graden hos dem som ar med pa turen. Att kora
manga motorcyklar i félje ar trevligt men kraver
disciplin och aktsamhet da alla har olika korsti-
lar 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 géller det att vara ar-
lig nar det galler sin egen prestationsniva. For
manga nyblivna motorcyklister kan en kérning
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tillsammans med erfarna motorcyklister bli en
enda lang aha-upplevelse och verka som en ut-
l6sande faktor for att verkligen lara sig att kora
motorcykel. Men det kan lika latt bli det omvan-
da 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 korning. 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 fort i de sista kurvorna™?

Det ar inte ovanligt att nybérjare tanker att
"eftersom jag inte har sd mycket erfarenhet ar
det val bast att lagga mig sist”. Det ar helt fell
Den som ligger sist maste kdéra nastan dubbelt
sa fort som fortruppen pa grund av "dragspels-
effekten”. Oerfarna foérare ska darfor kora sa
langt fram i formationen som mdjligt, helst pre-
cis bakom ledarcykeln. Forst och sist i formatio-
nen ska vara erfarna motorcyklister, en ledare
och en kokarl eller "akterlanterna”. De bevakar
att hastighetsnivan ar ratt och att alla hanger
med.

Pa manga satt ar gruppkorning lite som
nar jaktpiloter utdvar formationsflygning. Nar
forhallandena tillater det kor man varannan cy-
kel innerst och ytterst i en zick-zackformation
(se illustration). Man kan da ligga tatare, ef-
tersom avstanden till cykeln precis framfor dig
anda blir tillfredsstallande.

Aven om man kan ligga tétt sa kor inte fér
nara den framférvarande, och kér under inga
omstandigheter upp jamsides av denne. Omra-
det vid sidan av cykeln ags av denne och det
kan snabbt bli behov av att byta spar till ex-
empel for att passera cyklister och fotgangare.
Varje ar skadas och dédas motorcyklister som
kort i grupp och kort in i varandra da de legat for
nara och nagot oférutsett intraffat. Det ar en tra-
gedi 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 korning. Avstand till cykeln
framfoér och bakom dig kan kollas genom att
man ska kunna se varandra i speglarna. Byter
cykeln framfér dig spar i formationen, byter du
ocksa spar.
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Pa krokiga vagar, och dar forhallandena pa
annat satt avgor, kér du med individuellt sparval
och med bra avstand till framférvarande.

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

Anvand backspeglarna aktivt. Ser du att
cykeln bakom kommer pa efterkdlken, sa hall
igen och 13t en stor lucka bildas framfor dig sa att
cyklarna langre fram har chans att upptacka att
nagon blivit efter. Bevaka att cykeln bakom dig
ser var formationen kor nar ni kommer fram till en
korsning. Tala om i férvag nar du av en eller an-
nan orsak maste lamna gruppen under kdrningen.

Det kan handa att formationen kommer
till en ovanligt kurvig och trevlig vagstrackning.
Nagra av de erfarna motorcyklisterna som lig-
ger sist vill kanske kora forbi sa att de kan kora
i eget tempo. Slapp fram dem, och fortsatt i ditt
eget tempo. Ar du oerfaren s& 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 has-
tighet an den skyltade bor de lagga sig pa rad
langst ut till héger och slappa forbi fordon som
vill forbi. En regel i trafikspelet ar ju att samspe-
la och detta kan annars skapa onddig irritation
bland vara medtrafikanter.

ALLTID BEREDD

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

Planering ger trygghet och ténker du stra-
tegiskt vet du mer vad du ger dig in i. Ju mer
du vet om vad du kan foérvanta dig, desto battre
rustad ar du for att tackla dverraskningar under
utflykten. Det handlar inte bara om en plan for
vart man ska och hur man ska komma dit, utan
ocksa en plan fér hur man ska upptrada om det
uppstar ovantade situationer under resan. Har
du klara korstrategier ar det lattare att genom-
fora taktiska val under resan. En stressad mo-
torcyklist 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 kdnda byggna-
der och parker du ska passera kan du ganska
snabbt korrigera nar du marker att du kort fel.
Da blir du mycket mindre stressad och chansen
for att gora fel minskar. Bonusen ar att du till och
med kan fa se lite av staden.

Karta eller GPS &r grundlaggande hjalp-
medel for att hitta fram och minska stressnivan

vid felkérning.

Oavsett hur bra du har last kartan och hur
mycket du har memorerat motorvagsavfarterna i
ditt huvud kan det faktiskt handa att du ar pa vag
att missa den avfart du hade tankt ta. Da ar det
viktigt att ha tagit ett strategiskt val om hur du
forhaller dig i en sadan situation. Istéllet for att i
panik forsdka korsa det som finns av sparrlinjer
och trafik pA motorvagen ar det battre att tdnka
att "det kommer ju en ny avfart”. Och det ar inte
nodvandigtvis en katastrof att kora fel. Manga mo-
torcyklister kan beréatta 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-koérning ar kommunikationsutrustning.
Den gor det mgjligt att tala med varandra un-
der fard bade om man sitter pa samma MC el-
ler om man ar flera som kor tillsammans. Man
kan till exempel bestdmma var man ska stanna,
vart man ska koéra, varna varandra for faror och
mycket annat.

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

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

Innan etapperna pa Europaturen ar det
smart att ga igenom resvagen i forvag och lagga
tydliga minneslappar om viktiga motorvagsavfar-
ter, vdgnummer och andra hallpunkter i kartfick-
an pa tankvéskan. Aven om man kér med kartan
pa tanken ar det inte alltid sa latt att tolka kartan
nar regnet 6ser ner eller nar marschfarten ar 130
plus. En strategiskt placerad lapp med stickord
ar lattare att se. Eller ocksa valjer man att lita pa
en GPS som ar anpassad for motorcykeln..

Det ar dumt att testa hur langt man kan
kora pa sista droppen bensin. Darfér bor en del
i korstrategin vara att tanka innan motorn borjar
hosta. Av en eller annan orsak ar detta faktiskt
en situation som oftast uppstar nar det regnar,
ar morkt och du garanterat inte ens vet i vilket
vaderstreck narmaste bensinstation ligger. En
tom tank ar inte bara opraktisk, det kan i varsta
fall betyda ett rejalt avbrack i reskassan.
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Lika sant som att tanken pa cykeln hela ti-
den maste fyllas med bensin maste ocksa kedjan
smorjas. Ett ganska latt jobb men ett jobb som
gor att du far fett pa handerna. Ett par uppsatt-
ningar engangshandskar under sadeln gor att du
slipper att sticka ner dina oljiga fingrar i de dyra
MC-handskarna efter smorjningsjobbet.

For 6vrigt 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

Man bor inte heller fa stukat sjalvfortroendet om
man valjer det sakra fore det osakra nar den lite
obehagliga och oidentifierbara kanslan av att
en obestdmd fara dyker upp. Till exempel nar
man i hog fart kor i vanster korfalt pa Autobahn
i Tyskland. D& kan det vara klokt att omedel-
bart s6ka sin tillflykt mellan langtradarna i hdger
korfalt. Skulle magkanslan visa sig stdmma och
det kommer en megakrasch i vanstra faltet ar
man férhallandevis trygg mellan de tunga lastbi-
larna. Yrkeschaufférerna ar professionella och
gor sallan nagot snabbt och obverlagt.

Ett annat exempel pa bra taktiska val, ar
att lagga sig i 18 av de storsta langtradarna nar
vindstrutarna star rakt ut pa& Oresundsbron.

Nar du upptacker ett vagarbete, en trafiko-
lycka eller nagot annat som hindrar trafiken, ar
det inte speciellt klokt att kéra i de kvéljande
avgaserna nar man istallet kan fa frisk luft och
stora naturupplevelser genom att vélja andra
vagar. Kanske sjalvklarheter for nagra, men
likafullt ett taktiskt val man bara kan géra om
man har forberett sig och faktiskt vet att det
finns en annan vag som du kan ta.

Ofta handlar det om att ge sig medan man
kan. Det sager sig sjalvt att du inte ar en speciellt
bra motorcyklist om du ar valdigt kall och vat. Det
kan handa att man i enstaka situationer bor goéra

ett taktiskt val att helt enkelt avbryta turen eller
lagga om rutten i férhallande till vader och vind.

Du har sékert hort ordspraket "when in Rome,
do as the Romans”. En dverlevnadsregel som
det ar relativt 1att att 6verfora till att kéra mo-
torcykel i frammande miljder. Som motorcyklist
maste du anpassa dig till den trafikkultur som du
fran tid till annan upplever. Fixar du inte det eller
inte vill inordna dig bor du hellre stanna hemma.

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

| Tyskland gar det mesta som pa réals och
pa vagarna forvantas det att du som trafikant
foljer det tyska kormonstret. Det betyder preci-
sion, koncentration och mindre marginaler an
i Sverige. Da blir det farligt att insistera pa att
kora pa annat satt an tyskarna.

| ltalien kér man ocksa med sma margina-
ler, men pa ett lite annorlunda satt. Har ar det
inte ovanligt att uppleva att tva bilister kor sida
vid sida i samma korfalt nar det ar k6 om det ar
sa brett att tva bilar far plats pa bredden. Olov-
ligt ja, men valdigt praktiskt, och nagot man som
svensk bara ar tvungen att forhalla sig till. Pa
samma satt som det ndrmast férvantas av dig att
du anvander den gula remsan som motorcykelfil.

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

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

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

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

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

De stora farjorna, som trafikerar 6ppna farvatten,
har som regel bra I8sningar for att surra cykeln.
Stall gérna cykeln langst fram, och placera alltid
de tillgangliga gummiklossarna framfor/bakom
hjulen. Ta av tungt toppbagage och surra cykeln
staende pa sidostddet. Det ar inte alla farjerede-
rier som har anpassade spannremmar, sa det
kan vara smart att ta med egna stroppar eller
remmar. Vanliga rep fungerar valdigt daligt.

Hitta ett bra faste (ringar) pa bildack, pa
bada sidor om cykeln och dra sen ner cykelns
fijadring. Spann remmen pa vanster sida av cy-
keln forst. Har du en stotta som spratter upp av
sig sjalvt faster du en rem mellan stéttan och
framhjulet (vrid styret helt at vanster). Slarva
inte med surrningen av cykeln. Det ar valdigt
trist att hitta motorcykeln utspridd éver bildacket
nar du kommer ner nasta morgon. Och kom
ihag; farjerederiet kommer att forsoka fransaga
sig allt ansvar. Surrar du ordentligt, kan du sova
tryggt aven om det blir sjdgang pa resan.

Om du inte tycker det ar kul att tvingas
plocka upp en valt cykel fran asfalten som fak-
tiskt bli ganska mjuk i varmt vader, liksom en
vat traffplats kan bli, bor du 1agga en liten platta
under sidostddet. Om du dessutom faster ett
snore i plattan och binder det runt styret, kan du
smidigt hissa upp den och stoppa tillbaka den i
innerfickan innan du kor i vag.




VIKTIGA ARTAL | SMC:S HISTORIA

1963 SMC bildas av ett gang entusiaster fran hela landet.

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

1971 SMC stoppar ett forslag om maxfart pa hogst 70 kilometer i timmen MC.
1973 SMC drar igang de forsta avrostningarna.

1975 Hjalmlagen infors, nagot som SMC kampat for.

1976 SMC stoppar Rapport 13, som ville forbjuda alla MC &ver 250 kubik.
1979 Forsakringssamarbete mede Holmia inleds som gett oss ars-,
chopper- och offroadférsékringar och SMC-rabatt.

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

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

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

2000 Accisen for MC slopas. Forslaget om enhetsskatt hamnar i papperskorgen.
2004 Trygg-Hansa séger upp forsakringssamarbetet med SMC efter 25
ar. De forsta sporthojskurserna genomfors. Kontrollbesiktning fér MC gle-
sas ut, en fraga som SMC drivit under nagra ar.

2005 SMC inleder ett samarbete med Folksam. SMC startar kurser med CSS.
2006 En helt ny profil for SMC och MC-Folket tas fram i samarbete med
foretaget Bangalore. En ny hemsida fods.

2007 SMC flyttar till Borlange. Hoj-X har 1500 glada resenarer. Vagverket
foreslar registreringsskylt fram pa MC.

2008 SMC presenterar MC-Visionen 1.0. CEN beslutar att ta fram en
europeisk rackesnorm for MC. Den negativa olyckstrenden for dédade
motorcyklister vander. SMC:s Réttsfond skapas.

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

2010 SMC ser till att férpassa hotet om registreringsskylt fram till pap-
perskorgen. Samarbete med Bilsport & MC Specialforsékring inleds.
Riksdagen avslog forslag om registreringsskylt fram. SMC polisan-
malde Trafikverket och ansvarig entreprendr for vallande till annans
dod. SMC startade Se Oss-kampanj. Motorcyklister pekas for forsta
gangen ut som oskyddade trafikanter i vagsakerhetslagen. SMC inle-
der samarbete med MCM kring Méalaren Runt.

2011 Gransen for provfordon tung MC sanktes fran 700 till 595 kubik efter
elva ars kamp. Skadefonden skanker 175 000 kronor till Krittos operation
i USA. SMC skrev ett nytt avtal med Trafikverket om sékrare vagmiljo.
2012 "MC-kulturen &r en forebild for resten av trafiksékerhetsarbetet” uttala-
des av Claes Tingvall.Efter 15 ar nétande fran SMC monterades tre under-
glidningsskydd pa racken. Efter tre ars kamp blev dragkrok pa MC tillatet.
2013 SMC fyllde 50 aktningsvarda ar vilket firades hela aret! SMC kdpte
en egen fastighet i Borlange. SMC-appen lanserades. Uppdrag Gransk-
ning sande tva avsnitt om MC-olyckor pa hal asfalt, i bagge program-
men var SMC delaktiga och fick mycket uppmarksamhet. En hallbar-
hetsredovisning togs fram. Efter patryckning fran SMC beslutades om
mindre registreringsskyltar pa MC och moped klass I.

2014 SMC passerar 70 000 medlemmar. SMC vinner tvist om MC-
olycka pa grund av grus mot Trafikverket. MC-Visionen 2.0 presente-
ras. VTl genomfor studie, pa uppdrag av regeringen, om konsskillnad
i godkannande for MC-prov - ett klart resultat av paverkan fran SMC.

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

2015 Transportstyrelsen andrade mandverdelen i kdrprov for MC i syfte
att fokusera mer pa koming i trafik och gora provet mer jamlikt. Hetsig
debatt sedan en lista med 30 forslag riktade mot motorcyklister presen-
terats av Trafikverket. Infrastrukturministern sager i riksdagen ett klart nej
till agaransvar pa MC vid hastighetsovertradelser i ATK. SMC presenterar
studien "Definition for ett sakert racke for motorcyklister” i riksdagen och
pa konferenser. Samarbete inleds med forsakringsbolaget Svedea.

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

2017 FIM-rallyt arrangerades i Sundsvall. Riksdagen beslutade att
uppmana regeringen att ta fram en strategi for sékrare vagar, aven
motorcyklister. P-avgiften for MC och moped i Stockholm Overklaga-
des med bidrag fran SMC. Det blev ingen fordubbling av fordonsskat-
ten. SMC skrev dokumentet "Sakrare vagar och gator fér motorcyklis-
ter” som beskriver hur vagmiljon kan sakras for MC. SMC bestaller en
friktionsmatning som visar att grus och diesel pa torr belagd vag ger
friktion motsvarande vintervaglag, langt under den grans Trafikverket
kraver. Trafikverket skarper kraven for sopning av grus efter snabel-
lagning pa storre vagar och for friktion pa belaggningsskarvar. Svemo
ansluts till SMC och SMC till Svemo och darmed ocksa Riksidrotten.
2018 Hoga avgifter for MC-parkering inférdes i Stockholm, Malmé och
Lund. Nationell och lokala kampanjer infér valet. Stockholms stad lo-
vat 6versyn av P-avgifterna. Hallbarhetsredovisning publiceras och ett
helt elnummer goérs av MC-Folket. 50 MC-agare fick bidrag till kop av
elmotorcyklar innan det slopades i december. MC och moped far kéra
i samtliga miljozoner. Inga atgarder for sakrare racken for MC trots be-
slut i riksdagen. Ingen ATK inférs som fotar MC bakifran. SMCs kurser
certifieras och far europeisk kvalitetsstampel. Rad och Riktlinjer 3.0 ny
ledstjarna i SMC:s kursverksamhet.

2019 Stockholms stad sankte P-avgifterna. Het debatt och 56 remissvar
om hastighetssankningar. Rekordlaga dodstal pa tvahjulig MC. SMC gar
med i nationell databas for att fanga upp olyckor vid vagarbeten. SMC
skickar ut 70 000 ex av skriften "Sakrare vagar och gator for motorcyklister”.
2020 Pandemin corona/covid 19 gor att hela varlden stannar upp och
forandras. SMC:s kurser stangs ner nagra manader, alla resor utanfor
Sverige stélls in liksom Malaren Runt, Rikstraffen och arsmotet med
SMC Weekend. Arsmétet blir digitalt. Alla aktiviteter coronasakras lik-
som arbetet vid kansliet. P-avgifterna slopas i Stockholm under pan-
demin hela aret. SMC svarar pa mangder av remisser rérande sankt
hastighet fran 90 till 80 km/h. Kubikgrénsen sanks for provfordon A2.
SMC overklagar beslut att utestanga oss fran STRADA och far delvis
ratt i domstol. Fortsatt laga dodstal pa MC.

2021 Trots pandemin lyckas SMC genomfdra kurser och resor utifrén
regler och rekommendationer. Fortsatt gratis parkering i Stockholm.
Trafikverket fick i uppdrag av regeringen att ta fram atgarder for dkad
MC-sakerhet. Den globala OECD-ITF arrangerades i Sverige dar SMC
var en av arrangdrerna och genom den faststalldes att motorcyklar ingar
i Nollvisionen. SMC stred for att ett handledarskap vid privat 6vningskor-
ning ska upphora da eleven fatt korkort — inte fem ar senare. SMC fort-
satte att jobba for att fa tillgang till statistik om trafikolyckor i STRADA.
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Huvudforfattare: Pal Andreassen

Projektansvarig: Morten Hansen (NMCU).
Tidigare layout och produktion: Einar Jen-
sen, Henry Enoksen, Gjermund Ruud, Jens
Stumberg, Tor Edvardsen, Dag @by, Jan-

30 |

Foto och lllustrationer: NMCU och SMC
Svensk oversattning och korrektur: Lille-
mor Floden Magnusson

Svensk bearbetning: Maria Nordqvist

Ny layout: Joachim Sjéstrom/MC-Folket

Sveriges MotorCyklister

Gamla Tunavagen 30, 784 60 Borlange
Tel: 0243-669 70.

Web: www.svmc.se

E-post: info@svmc.se



AKTUELLA FAKTA OM MC-OLYCKOR

Statistiken pa dessa sidor ar hamtade fran Trafikverkets djupstudier
av dodsolyckor pa tvahjulig MC och fran STRADA dit polis och sjuk-
vard rapporterar trafikolyckor. Antalet motorcyklar i trafik har nastan
fordubblats under de senaste 20 aren. Dédsolyckorna har i stort sett
legat konstant eller minskat. Antalet svart skadade har sjunkit betydligt
under de senaste tio aren.
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Kailla: Trafikverkets djupstudier, STRADA och Végtrafikregistret 1999-2021.

Drygt 95 procent ar man och knappt fem procent ar kvinnor. Med-
elaldern pa de omkomna ar drygt 40 ar och Okar vilket speglar den
0kande medelaldern pa svenska MC-agare, 54 ar (SMC medlem-
marna ar i snitt 51).

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

rapporterade olyckor).

Andel emkomna, allvarligt skadade och mycket allvarligt
skadade pa mc efter olyckstyp 2014-2019
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.

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

Det vanligaste krockvaldet i singelolyckor med dédlig utgang ar
racken. | omkring 10 procent av alla dédsolyckor har motorcyklisten
krockat med ett racke.

Tidigare studier visar att snitthastigheten vid olyckor ligger mellan
48-55 km/t. De flesta rackesolyckor sker pa motorvagar och 2+1-va-
gar med hastighetsgrans 100-120 km/h. Rackena star nara kérbanan

vilket gor att hastigheten inte hinner sjunka innan krocken. Sannolikt
ar darfor hastigheten vid rackesislag hogre. En australisk studie visar
att medelhastigheten i dédliga MC-rackeskollisioner var 100,8 km/t.

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

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

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

Andel omkomna | singelolyckor fordelat efter avkérnings-

plats 2014-2019
Halla Trafikveekets cpgmtudies
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.

Omkring fem procent av dddsolyckorna ar moéten. Moétesolyckorna
ar vanligast i kurvor da MC-féraren kommer 6ver i fel kérbana vilket
sannolikt beror pa samma faktorer som ovan, namligen hdég hastig-
het, bristande kérkunskaper och felaktig kérstrategi.

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

Kalla Trafcseriets djupsbedier
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.



Fyra av tio dédsolyckor ar en kollision. De flesta kollisioner mellan mo-
torcyklar och bilar sker i korsningar i dagsljus. | en majoritet av olyck-
orna har det andra fordonet kort ut eller svéngt vanster i en korsning.
Statistik fran férsakringsbolag visar att i mellan tva tredjedelar och 90
procent av olyckor med fler fordon &n en motorcykel var det andra for-
donet vallande. Olyckorna dar motparten vallar olyckorna handlar om
fordon som svéanger vanster, gér U-svang och kor ut i en korsning. |
ett antal olyckor har motorcyklisten pabérjat en omkérning innan kors-
ningen. MC-féraren bedémts ha 6verskridit hastighetsbegransningen i
sju av tio korsningsolyckor.

Handelseférlopp i korsningsolyckor med dédlig utgang
med motorcyklar 2012-2021 (85 olyckor)

Avsvangande

| rasjorfieien, B RorvsngRciyTIomS S Snren rkan kS f e molorcydeen oo wills

17 v M) plycior bectiem MC-Armren Sar b8 e B 10 ke Seer Dlkide handoiet
1 e 1) by Do, LT Rdats Pk il i e 03 P el WL, P

Kalla: Trafikverkets djupstudier 2012-2021.

Vilka MC-modeller som &r inblandade i dédsolyckor varierar mellan aren.
Supersportmotorcyklar utgér omkring fem procent av MC-bestandet men
star for en betydligt hgre andel av dédsolyckorna. Custom-hojar utgor 28
procent av bestdndet men har en lagre andel av dédsolyckorna.
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2008-2020.

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

ha kort éver begransningen.

Andel omkomna motorcyklister fordelat efter fardhastighet
i forhallande till géllande hastighetsgrins 2014-2019
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.
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Trafikverkets sammanstallning bland de allvarligt skadade/mycket
allvarligt skadade i MC-olyckor visar att de vanligaste skadorna
sker pa ben och armar. Huvud- och benskador ger de allvarligaste
olyckorna.

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

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

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

Den i sarklass vanligaste forsakringsskadan sker vid stillastaen-
de eller i valdigt lag fart. Man tappar motorcykeln, kér ivdg med skiv-
bromslaset eller gldommer att falla ut sidostdédet. Snittkostnaden for en
sadan skada ar cirka 21 500 kronor. Tank efter innan du parkerar, kor
ivag samt trana balans i lagfart.
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Kalla: Svedea.

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



SMC har under ett antal ar uppmarksammat att en stor del av de som
ddédas pa tvahjulig MC inte ar motorcyklister, det vill sdga de har inget
A-korkort och de ager inte en motorcykel. Under perioden 2011-2021 sak-
nade hela 30 procent av de omkomna MC-férarna kérkort. | den gruppen
var 69 procent paverkade av alkohol och/eller droger. Hela 76 procent av
de korkortslosa korde en motorcykel som var avstalld/oférsakrad/oregist-
rerad/stulen. Drygt halften i gruppen som saknade korkort &gde motorcy-
keln de korde vid dédsolyckan.

Tyvarr aterfinns problematiken @ven bland de svart skadade. Minst
26 procent av férarna som skadades svart 2013-2020 saknade MC-
korkort. 40 procent av de korkortslésa agde inte motorcykeln de korde
pa vid olyckstillfallet och 16 procent av motorcyklarna bland gruppen
korkortslosa var belagda med kérférbud. Denna bild stdmmer inte 6ver-
ens med de studier SMC gjort bland medlemmar dar 100 procent har
korkort, ytterst fa kan ténka sig att kéra paverkad och nastan ingen lanar
ut sin motorcykel.

Omkomna MC-farane -mad/utan kérkort 2011-2021 totak 378 dédade
Utan kirkort  Procent Med kirkort Procent

Arital 114 iy 264 10,00
Snittdider 30,428 45,8

Ej pliverkade 34 0% 122 Bd%
Akl 25 1% 24 L)
Droger 1] ¥ s 15 B%
Alkcku och droger 18 16% 3 1%
Saitt promille [F011-2007) 1,698 113

Totalt piverkade T E9% a3 1%
ngen hidlm/okintfokippt 7 14 1 4%
Agane (1] i3 231 A
nke dgareokind L] 47 1 12%
AR T T T &2 S 1 A%
DQregstrerad 14 1% 2 0,07%
Stulen 1 10% i} a
Totalt olagligs MC &7 1% 13 5%
Singel 75 6% 104 a0
wrock 37 1% 145 55%
il 2 2% 14 5%
Evinnor {farare och passagerare) E £+ 1 14 5%
San (farare och passagerane) 111 25 45

Kalla: Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor 2011-2021, STRADA,
Végtrafikregistret.

Nastan alla dédsolyckor pa MC sker i dagsljus pa torr asfalt. Fa dédso-
lyckor bedéms ha berott pa brister i vagbanan. Da det géller MC-olyckor
i allmanhet ar grus pa belagd vag den vanligaste bristen. Snittkostnaden
for en olycka pa grus ar cirka 40 000 kronor enligt férsakringsbolaget
Svedea. Statistik i STRADA visar att nastan en fjardedel av MC-olyck-
orna med skadade motorcyklister utanfor tatort beror pa grus. Oftast
finns gruset i kurvor och korsningar, det vill sdga pa de platser dar flest

MC-olyckor sker.

Andel allvarligt skadade pa me i olyckor med |65t grus enligt
patienten 2014-2019
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Kaélla: STRADA sjukvard.






FULL KONTROLL

Inspiration och vagledning till ett battre MC-liv




Alla bilder i SMC School-delen tagna av
Meltrockphoto MC om ej annat anges

ATT NOTA GER RESULTAT

Lotta Karlsson gick med i SMC direkt
efter det att hon tog sitt MC-kort, sen-
hésten 2015. Nar varen kom anmalde
hon sig till steg 1, 2 och 3. Inom loppet
av tre dagar korde hon de tre stegen.

a banan radde aprilvader med sno,
Pregn, sol och hagel om vartannat.
Men, inget som hindrade Lotta.

-Det var nervdst, men det var sa roligt
och det gick jattebra. Jag fastnade direkt
for det har med att kéra pa bana.

Senare det aret deltog hon i en Knix-
kurs, och blev tillfragad om att bli instruk-
tor.

-Jag kénde att jag inte var mogen déar
och da, men efter att ha kort alltmer pa
storbana kande jag mig redo for uppdraget.

2019 blev Lotta examinerad instruk-
tor inom SMC-School. Pa fragan vad som
fick henne att engagera sig svarar Lotta
snabbt:

-Jag ville bade lara mig mera samt att
utvecklas i min koérning. Effekten blev att
ju mer jag larde mig desto mer hittade jag
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gladjen i kérningen, och blev tryggare och
sakrare som forare.

Lotta har alltid varit intresserat av
manniskor och kande att hon ville vara en
del av utbildningsverksamheten och lara
ut till andra. Samma resa hon sjalv tagit
del av.

-Att se deltagarna vara nervisa pa
morgonen, som jag var den forsta kurs-
dagen, for att efter de forsta passen saga
"varfor har jag inte gjort det tidigare”. De
stunderna ar fantastiska, och att fa lasa
deltagarnas omdémen efter kurserna.

Det ar viktigt for Lotta att deltagarna
kanner att de far med sig verktyg, sa att
de kanner sig bade sakrare och tryggare
pa sina hojar.

-Jag har fatt aterkopplingar som "Du
raddade mitt liv’ och "Du har lart mig kéra
genom att néta”. Det héar att deltagarna har
bdrjar tdnka medvetet, hur och vad man
gor. SMC ger vara kursdeltagare dessa
verktyg under kurserna. Nar de blir tryg-
gare och sakrare da kommer koérgladjen
och vi raddar liv pa det sattet.

Att fa deltagarna avslappnade och gla-
da &r ett av Lottas mal som instruktor, for da
l&r man sig mer, och tar in kunskap battre.

En viktig aspekt som Lotta vill lyfta
fram ar att deltagarna far mdjlighet att
néta in korteknik pa ett unikt satt under
kurserna.

-Hur ofta kér du samma stracka under
samma férutsattningar i en trygg milj6?
Under en kursdag kan du till exempel tra-
na kurvtagning cirka 60 ganger pa samma
punkt. N6ta och néta. Alla at samma hall,
pa en sopad bana, dar det finns instrukto-
rer som ger tips och rad. Har ar det tryggt
och sékert att testa sig fram i ditt eget tem-
po och bara fokusera pa din egen kdrning.

Lotta kor cirka 25 till 30 SMC-kurser
per ar och tycker att det &r extra roligt med
steg 1 och att méta deltagare som aldrig
tidigare har kort pa bana. Precis som hon
sjalv den dar aprildagen 2015.

-Hang med pa kurser sa att du blir
tryggare och sakrare samtidigt som vi har
riktigt roligt.

Text: Annika Nilsson.



Robin ”Wolfie” Ringkvist ar férutom in-
struktor dven valberedare i sitt distrikt,
SMC Uppsala. Han gick med i SMC 2018
infor en kurs pa Arlanda Test Track
2. Men, det var inte sjalvklart att ta
customhojen till motorévningsbanan.

ag foljde med min kusin for att
-J stotta henne infér en kurs pa Ar-

landa. Sa jag fick snabbt bli med-
lem i SMC fér att kunna vara med och kéra
med min custom-hoj. Nar jag rullade in till
kursen tankte jag, vad gor jag har? Men,
det gick utmarkt. Man ska inte do nyfiken.
Det ar alltid roligt med ny erfarenhet.

Efter forsta motet med SMC School
gick Robin snabbt BKK-kurserna i tur och
ordning, for att avsluta med att ta forarli-
censen med SMC Sport.

-Jag tog licensen med min Yamaha
Warrior 1700.

En bedrift i sig, att mandvrera en stor
glidare pa racingbanan, och en anledning
till att Robin engagerade sig och utbildade
sig till instruktér.

-Avsaknaden av custom-akare och
instruktérer med customhoj gjorde att det
kandes som att det saknades kunskap for
att lara ut pa alla olika typer av motorcyk-
lar.

Robin bérjade att kolla runt pa Face-
book och sdka efter bade information och
inspiration. Genom Tina Malm i SMC Upp-
sala hittat han en grupp pa Facebook for
de som kor custom.

-Jag blev klar instruktér 2020 och
kérde utbildningen pa min Suzuki 1800
Intruder. Vi hade nyligen en kurs for 14
deltagare och dar bade deltagare och vi
instruktorer kérde custom. Det som ar ett
hinder att fa fler customakare till kurserna
ar bullerkraven som kan vara svara att leva
upp till. Sedan lever uppfattningen kvar att
det mest ar banakare pa banorna. Jag vill
vara med att skapa en ny kultur runt att
alla kan vara med och kéra pa bana.

Han brinner fér nyskapande, det lite
udda och det som gar emot radande upp-

fattningar. Som att det inte gar att kora
custom pa storbana, och ta racinglicens
med en tung custom.

-Jag vill visa och bevisa de som inte
tror att det gar, och att inspirera andra mo-
torcyklister.

Drivkraften far Robin genom gemen-
skapen med deltagare, instruktérer och
alla som jobbar som resurser under kur-
serna.

-Vi sprider och delar bade kunskap
och gladje mellan varandra. Alla ska kén-
na sig valkomna och jag férsoker moéta var
och en pa en bra niva for vi ar alla olika
som manniskor. Det ar bade roligt och en
del av utmaningen som instruktor.

Till den som &n inte har gatt en kurs
med SMC School séger Robin:

-Du vet inte vad du gar miste om
innan du har provat! Det finns s& mycket
kunskap och manga ar av erfarenhet hos
alla instruktérer. De som koér en kurs har
allt detta att tillga s& om man inte vill vara
med och ta del av den erfarenhetsbanken,
da missar man mycket. Jag lar mig hela
tiden och far tillbaka s& mycket.

Forutom instruktor pa bana sa har Ro-
bin aven stor gruserfarenhet. Och, sjalv-
klart kor han sin Intruder aven pa lést un-
derlag nar tillfalle bjuds.

-Jag blir fylld av gladje att alla ska kun-
na vara med, aven om vi kor olika hojar.

Just nyskapandet, att prova nya saker
ar viktigt menar Robin, oavsett det galler
den egna utvecklingen eller utbildnings-
verksamheten.

-Det galler att vaga testa och anvanda
nya och innovativa upplagg och att vara
kreativa, speciellt om vi vill sanka medel-
aldern bland vara medlemmar.

Text: Annika Nilsson.
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Stunt pa motorcykel &r nagot som efter-
fragats inom SMC sedan lange men det
har aldrig funnits nagra eldsjalar som
dragit igang detta. Nu har vi dntligen
hittat en partner.

adCap Society ar ett stuntteam
M som har sitt ursprung kring

Stockholmstrakten. Det ar ett
gang killar som format teamet till att bli
kanda inom stunt i hela Sverige och aven
langt utanfoér landets granser. Nu vill Lu-
kas Sidén och ganget bakom MadCap
Society fa in Stunt som en gren inom MC-
sporten med hjélp av SMC. Man vill ocksa
ge intresserade mdjlighet att trana Stunt
pa egna omraden.

Vilka ar MadCap Society?

-MadCap Society ar en grupp killar som
dels har samma instéllning och menta-
litet for stunt, dels en gemensam driv-
kraft. Motorsporten ar den réda traden
som gjorde att man fann varandra och
mer specifikt motorcyklar och stunt.
Teamet har formats under flera ar. Pa
senare tid har man hittat den réda tra-
den och vet hur man vill utvecklas
framat och na nya mal. Fokus i MadCap
ar att alla brinner foér stunt och goér allt
for att stotta varandra. Det har lett till
en oerhdrt stark familjekansla inom tea-
met vilket man ar grymt stolta dver. Nu
vill teamet dela med sig denna gladje
till fler som ar intresserade av att lara
sig kontrollera sin motorcykel utdver det
vanliga. MadCap bygger aven stuntcyk-
lar och specialtillverkar manga delar till
sina hojar.
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Vad ar malet?

-MadCap vill satta sporten Stunt pa kartan.
Da ar det viktigt att gora det till en legitim
och omtalad aktivitet dar alla kdnner sig
valkomna, oavsett alder, erfarenhet, hoj
eller bakgrund. MadCap vill hjélpa folk att
vaga och se till att alla kdnner sig valkom-
na samt val behandlade.

Vilka kan vara med?

-Malet ar att Stunt blir en MC-sport som
alla kan ta del av men MadCap vill framst
introducera ungdomar till motorcyklar och
stunt. Om man kan fanga unga killar och
tiejer redan i moppealdern kan gruppen
dels lara dem ratt teknik fran bérjan och
samtidigt jobba med deras attityd sa att

Lucas Sidén

de tanker ratt ute i trafiken. Det kan ocksa
vara larorikt for alla MC-férare att lara sig
att beharska och kontrollera motorcykeln.
All MC-kérning handlar valdigt mycket om
balans och reglagekontroll vilket ar grun-
derna i Stunt.

Viktigast av allt for MadCap ar att
fanga upp ungdomar som ar pa vag att
hamna pa fel spar och inte hittat nagot de
brinner fér. Genom att visa en underbar
och givande motorsport kan de hitta ett
fritidsintresse dar gemenskap och vanner
finns. | teamet MadCap har manga en tuff
uppvaxt bakom sig och vet hur det ar att
hamna fel. Det som har raddat medlem-
marna ar just motorcyklarna och Stunt.
MadCap vill hjalpa fler att hitta denna
utvag och vara forebilder fér dem som inte
hittat ratt.

Manga retar sig pa bakhjulskérning ute i
trafiken. Da det 6kar olycks- och skaderisk
for bade motorcyklister och andra trafikan-
ter, i stallet vill man introducera stunt under
kontrollerade former och se till att det finns
stallen att utfora detta pa.

SMC ser fram emot att fa starta upp Stunt-
verksamhet, nagot som efterfragats. Till-
sammans med MadCap ser vi en mgjlig-
het till detta. SMC kan bidra till att skapa
en organisation. Vi kanske pa sikt kan kora
Gymkhana steg 1-4 inom SMC School?
Ar du nyfiken pa stunt? Eller har du idéer
pa platser att kdra pa? Skicka ett mail till
stunt@svmc.se

Text: Staffan Nordin. Bild: Privat



LAR DIG BEHARSKA DIG SJALV OCH HOJEN

Peter Strandman ar aktiv i SMC Vastra
Gotaland och tog sitt MC-kort mitt i livet,
for drygt 20 ar sedan. Det var en slump.
Han peppade en van och tog med ho-
nom till en trafikskola.

id registreringen pa trafikskolan fra-
Vgade Peters kompis om han sjalv
hade korkort for MC.

-Da var det svart att motivera att jag
inte skulle ta MC-kort. Ett 6gonblicks beslut
som jag var tvungen att ta, skrattar Peter.

Daremot var det helt givet att ga med i
SMC som nybliven motorcyklist.

De forsta aren tog han det lugnt pa
hojen, men kande anda att han inte hade
full kontroll. Osakerheten ledde senare till
en kurs, som kunde ha skrémt bort honom.

-Jag gick en sportshojskurs med min
BMW K1200 GT och efter nagra varv nar
jag kom in sa instruktéren kort, du kan inte
kdéra motorcykel. Det kunde jag inte, jag
slet ut tre framhjul pa ett bakhjul.

Nar dagen var slut fick Peter ett hal-
leluja-moment, och blev fralst. Han gick
ytterligare tva kurser, och fick sjalvfor-tro-
ende och kande koérgladje.

2010 sélde Peter sitt foretag och be-
stdmde sig for att satsa tid och engagemang
inom SMC. Tva ar senare blev han instruktor.

Han &ar van att arbeta med mal och
vision och brinner fér SMC:s utbildnings-
skola och att bidra till organisationens ut-
veckling.

-SMC ska var jakligt stolta éver vad vi
ar med och skapar, och vilken gemenskap.
Alla dessa mjuka parametrar som fyller pa
valbefinnandet. Det &r en utvecklingsresa!

Han satter stort varde pa just utveck-
ling.

-Jag ar fullt dvertygad om att det satt
vi lar ut idag och den teknik vi anvander
kommer att delvis att vara foraldrad om tio
ar. Tekniken utvecklas sa mycket pa ho-
jarna. Vi kommer att f& nya insikter, som
att ta in kunskap fran gruskurserna och till-
lampa dem pa storbana.

I sin roll som instruktor hittar han bade
kickar och drivkraft - gemenskap, kunskap
och gladje bland alla deltagare och kolle-
gor.

-Att méta deltagarna och alla goa kol-
legor i 'sommarfamiljen”, som vi kallar alla
krafter inom SMC School, ar riktigt roligt.
Man stéller upp i vatt och torrt och res-
pekterar att man jobbar pa olika satt. Man
delar med sig av idéer, testar saker pa var-
andra. Vilken miljo!

Det viktigaste ar anda enligt Peter att
fa vara med och se till att manniskor inte

skadar sig i trafiken. Att kunna vrida om in-
sikter och vacka en tanke till liv som aldrig
funnits dar innan.

-Jag gillar nar jag moéter en deltagare
som jag har kort med tva, tre ganger och
sa har vi inte traffats pa ett par ar. Och sa
lyser personen upp nar vi ses, och man far
en kram. Manga ganger berattar de om
hur mycket kunskapen som de fatt med sig
har betytt for dem ute pa vagen.

Till alla som funderar pa att ga en kurs
skickar Peter med en halsning.

-Pavarakurserfardularadig beharska
dig sjalv och din hoj — tillsammans med
duktiga instruktérer och deltagare som
sprider kunskap och gladje. Vaga vara 6d-
mjuk, lyssna, ta in, testa och utmana. Det
ar haftigt.

Text: Annika Nilsson.
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Forsta kullen av sporthojsinstruktorer.

i 2} \
Runt 2000 och aren framat var det vdldigt manga pa super-

sporthojar som forolyckades. SMC ville géra nagot at proble-
met. Har ar historien bakom SMC School.

senterar motorcyklismen som remissinstans i Sverige, vi

ar en stark rost inom EU via FEMA och via FIM &r vi bland
annat medlem i UN Road Safety Council. Stora myndigheter och
organisationer lyssnar pa SMC eftersom vi har mycket att bidra
med i debatten om trafiksékerhet for MC. S& har har det saklart
inte alltid varit och for att komma hit dar vi ar idag sa ar SMC
School och certifieringen via DVR valdigt viktiga pusselbitar.

1885 konstruerades den férsta motorcykeln och fran 1920
och framat blev motorcykeln ett valdigt populart fordon, mycket
beroende pa de bagge varldskrigen.

1955 fanns det nastan 300 000 motorcyklar i drift i Sverige
for att sedan minska till 45 000 under 70-talet. | slutet av 80- och
bdrjan av 90-talet blev motorcykeln popular igen och i skrivande
stund ar vi ater uppe i éver 300 000 MC i trafik.

En viktig del i erkdnnandet av motorcykeln var nar det obli-
gatoriska MC-kortet infordes 1976, med uppkoérning, bromstest,
mandvergard och kérning i trafik, ungefar som det ser ut idag.

Anda sedan tidigt 70-tal har fortbildning av MC-férare varit en
stor och viktig kugge i verksamheten. De forsta sa kallade "Av-
rostningarna” bdrjade organiseras 1973 och ar idag ett val férank-
rat begrepp for nastan alla som koér motorcykel. Avrostningarna
var anda fran bdrjan en repetition pa det man gjorde pa uppkor-
ningen med bromsévningar och mandvergard.

Att rent tekniskt kdra motorcykel ar inte svart. | princip kan
vem som helst lara sig att hantera gas, broms, koppling och vax-
ellada. Motorcykeln ar dock ett fordon som kraver balans, vilket
skapar problem i vissa situationer. Att kéra motorcykel ar kopplat
till ka&nslor och kanslor varierar mycket med sinnesstdmningen.

S MC ar ett starkt varumarke i Sverige och Europa. Vi repre-
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Ar man arg, glad, ledsen, radd eller stressad s& paverkar det kér-
ningen i hdogsta grad, mycket mer an i en bil. Sjalva konceptet
med ett Iatt fordon med stark motor staller ocksa héga krav, speci-
ellti stressade trafiksituationen dar det kravs omdéme, skicklighet
och férmagan att kunna forutse risker.

| takt med att det blev popularare att kdra motorcykel sa
utvecklades ocksa maskinerna. Tillverkarna byggde maskiner
som koparna efterfragade och en stor del av énskemalen var
att motorcykeln skulle bli lattare och starkare, fa battre bromsar
och battre chassi, vilket gjorde att motorcyklarna blev ohyggligt
snabba. Framforallt de sa kallade "Sporthojarna” som skulle
vara sa lika de motorcyklar som det tdvlades med i till exempel
Superbike.

| slutet av 80-talet sa bdrjade ocksa den trakiga trenden att
sporthojarna, som bara var 10 procent av antalet registrerade
motorcyklar &nda stod for dver 50 procent av dédsolyckorna, och
just den ekvationen har foljt oss i 40 ar.

Det ar forst pa senare ar som den trenden har férandrats,
delvis beroende pa att hojda forsakringspremier och hojda priser
pa just sporthojarna. 2019 var det forsta aret sen borjan av 80-ta-
let dar sporthojarna inte var den dominerande typen av MC bland
dodsolyckorna.

Nar statistiken vittnar om att nagot sticker ut, speciellt sadant
som manga politiker anser vara farligt, sa hojs det genast ros-
ter for forbud. Genom aren har SMC med framgang stoppat de
varsta idéerna sasom den beryktade "Rapport 13” dar politikerna
ville férbjuda MC dver 250 kubik. | bérjan av 2000-talet hdjdes det
da som vantat roster for att sporthojarna skulle forbjudas.

Alla vi som jobbar med SMC och framférallt med utbildning
vet att det inte ar fordonet som &r farligt. Det ar alltid féraren som
kor fordonet som avgor hur det framférs och just sporthojarna,
med sin aggressiva design och sportiga korstallning, uppmuntrar
till att koras fort. | den moderna trafiken blir det fler och fler fordon



vilket kraver ett system som bygger pa att visa hansyn och att
kora defensivt, da passar det helt enkelt inte in med ett aggres-
sivt korsatt, vilket blir en av orsakerna till motstandet fran politiker
och tjansteman. Det egentliga problemet &r som sagt inte mo-
torcykeln utan attityden som féraren har gentemot trafiken, men
attityder kan forandras vilket alla som haller pa med utbildning
kanner till.

SMC har hallit kurser sen 1973 och de tre storsta distrikten;
Stockholm, Skane och Vast, har en lang tradition av att kéra
MC-kurser och att utbilda férare pa MC bakom sig, men i dvriga
Sverige var det ganska skralt. Manga distrikt hade traditionella
avrostningar men inga kurser i kurvteknik och styrelsen i SMC
beslot att detta maste atgardas pa bred front.

Sporthojen maste radddas och med det aven ett stort antal
déda och svart skadade motorcyklister, och detta skulle da ske
med hjalp av attitydsforandrande utbildning.

2004 fick en liten grupp i uppdrag att skissa pa ett nytt kon-
cept dar man tog fram hur det har skulle fungera. Konceptet mas-
te fungera pa bred front, ute i landet, pa sma och stora banor och i
stort antal. Samma ar bérjade CSS (California Superbike School)
att kora kurser i Sverige i samarbete med SMC.

CSS hade ett fardigt koncept med utbildningar pa bana som
de tog fram redan pa 70-talet. SMC inspirerades av tankesatt och
struktur vilket blev grunden till SMC School och dagens BKK/
Knixkurser.

Varen 2005 drog projektet igang pa allvar nar SMC gick ut
pa forumet www.sporthoj.com med en enkat: ”Skulle du vilja bli
Sporthojsinstruktor?”. Malgruppen for uttagningen var mann-
iskor som dels var nagon form av pedagog/larare/utbildare. Dels
skulle personerna tycka om att kéra pa bana.

| juli 2005 sa samlades da drygt 100 personer pa Kinnekulle
for att testas och utbildas till att bli Sporthojsinstruktérer. Vi kom
ifrdn hela landet, fran Lulea till Ystad, och varat uppdrag var att vi
skulle ge oss ut och kéra kurser, 6verallt, i hela Sverige.

Kurserna drog igang pa allvar under 2006 och som underlag
hade vi en handbok, som bara hette "Sporthojskurs rad & riktlin-
jer” som innehdll beskrivningen av nio grundévningar.Vi kérde sa
under 2006 men insag snabbt att konceptet var langt ifran fardig-
utvecklat.

Vintern 2006/2007 skrev vi boken "Rad & Riktlinjer version 2”
dar vi uppfann den nuvarande modellen med steg 1-4 som ju har
anvants framgangsrikt anda fram till 2017.

SMC School har blivit en maktfaktor i MC-varlden men
ocksa i den politiska varlden. SMC ar stora och mycket tack
vare kursverksamheten har vi ett grundmurat rykte att jobba fér
trafiksdkerhet pa MC. SMC ar varldens storsta, ideella organi-
sation for utbildning av MC-férare och vi kan leverera cirka 10
000 utbildningsplatser varje ar. Detta har gjort avtryck ute i den
stora varlden.

Det finns stora organisationer sasom producenternas ACEM
och anvandarnas FIM med miljoner medlemmar och de ansag att
det behdvdes en kvalitetssakrad vidareutbildning, efter korkorts-
utbildningen fér MC-férare. Aven SMC efterfragade en sadan typ
av kvalitetsstampel.

| detta lag en ambition i att visa myndigheterna att MC-fort-
bildning inte handlar om att lara motorcyklisterna att kora fortare,
och darmed 6ka krockvaldet vid en eventuell olycka. Vi vill i stallet
lara motorcyklisterna att tdnka och att anvanda sin fantasi till risk-
och konsekvensanalys.

Med hjalp av det tyska trafiksdkerhetsradet DVR, tog man
fram en certifiering av MC fortbildning som SMC anstkte om.

2015 tog SMC de forsta kontakterna med DVR for att certi-
fiera SMC Schools koncept och i samma veva borjade dven det

Foto: M@

nya konceptet att skapas, "Rad & Riktlinjer version 3”, som var ett
helt nytt och omarbetat satt att utbilda MC-férare pa.

Vi hade fortfarande kvar de nio grundévningarna men sattet
att genomfdra sjalva kursverksamheten var nytt. Vi hade fokus
pa mjuka varden och att jobba med manniskans radslor, stress
och satt att lara sig nya saker. Vi utvecklade &ven en pedagogik
dar évningarna skulle kopplas till trafikmiljon och inte till att vi var
pa en bana och 6vade. Dessutom gjordes konceptet om for att vi
skulle kunna kéra samma kurvkurs, oavsett plats vi var pa, go-
kartbana, storbana eller en parkeringsplats.

Parallellt med denna utveckling startade SMC School aven
ett nytt spar med kurser fér de som ville kéra pa grus. Bakgrunden
var den stora forsaljningsboomen pa offroad- och adventureseg-
mentet som har pagatt och fortfarande pagar och det efterfoljan-
de behovet av kurser aven pa I6sa underlag.

Hela detta arbete med Rad & Riktlinjer version 3 och certifie-
ringen i Europa tog drygt tre ar. Varen 2018 lanserades det nya
konceptet fér SMC School, och pa hdsten 2018 fick vi efter myck-
et hart jobb antligen var valfértjanta kvalitetsstampel. Da hade vi
ocksa utbildat stora delar av SMC:s alla instruktorer i det nya sat-
tet att jobba. 2019 blev vi aven certifierade pa gruskurserna vilket
innebar att nu, i skrivande stund, ar allting vi gor under konceptet
Rad & Riktlinjer version 3 kvalitetsséakrat med ACEM FIM DVR
Quality Seal.

Certifieringen innebar att manga doérrar plétsligt Oppnades,
bade for kursverksamhet ute i Europa och andra delar av varlden,
men ocksa for det politiska arbetet som gynnar motorcyklister i
hela varlden.

Ett kvalitetsbevis som detta ar innebar ocksa att vi far helt an-
dra fragor att jobba med. Sasom det nya korkortsdirektivet for MC
eller arbetet med hur MC-polisens framtida utbildning ska se ut.

Det har varit en lang resa fran 1963 fram till idag och det
har hant sa mycket, bade i trafiken, i samhéllet, i Europa och i
varlden och vi inom SMC har lyckats anpassa oss och i manga
fall aven lart oss att leda motorcyklismen framat. Vi ar en kraft
att rakna med i MC-varlden och detta beror enbart pa det fantas-
tiska arbetet som SMC:s medlemmar, styrelse, ideellt arbetande
resurser, instruktdrer och distrikt goér, alla som alla jobbar och
sliter for MC-intresset.

Fran oss pa SMC Schools sida sa finns det bara en sak att
gbra och det ar att utveckla var kursverksamhet annu mer, vilket
vi kommer att gora!

Text: Niklas Lundin.
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Att ga en kurs ar bland det roligaste och mest larorika man
kan gora som motorcyklist. SMC anordnar arligen massor
av kurser runt om i landet och har med sitt unika utbild-
ningskoncept tilldelats MC-tillverkarnas egna kvalitets-
stampel "European Motorcycle Training Quality Label”.
Det gor oss till den enda utbildaren i Norden som certifie-
rat sin fortbildning. Vara kurser ar trafiksdkerhetsutbild-
ningar dar man utvecklas som férare, blir sdkrare och far
mer skoj pa sin hoj.

kanner att jag beharskar nagot. Nar det galler att kéra mo-

torcykel sa ar det ocksa viktigt att man kan gora det sa
riskfritt som mdjligt och som alla studier visar sa ar att utbilda sig
det basta man kan goéra 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 kdéra motorcykel. SMC har
flera olika kurstyper och alla har lite olika verktyg for olika situatio-
ner. For att bli en s& komplett férare som mojligt sa bér man ocksa
ga alla typerna av kurser och garna flera ganger, pa det sattet kan
man enkelt bygga en stdrre och stérre verktygsldda och ocksa
klara av fler och fler situationer i trafiken.

Det handlar om eget valbefinnande och trygghet i att jag

Allting vi gér inom SMC School ar certifierat via Tyska Transpor-
tradet DVR, som &r en organisation som jobbar for att 6ka kvalite-
ten pa trafiksakerhetsarbetet inom EU. Arbetet med certifieringen
tog Gver tva ar och en kravde mycket arbete. Resultatet ar att alla
vara kurser, all var dokumentation och alla vara instruktorer ar
kvalitetssakrade via DVR och European Motorcycle Training
Quality Label.

Detta innebar att du som deltagare vet att den kurs du vill ga,
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oavsett om det ar en kurvkurs, en avrostning eller en gruskurs,
alltid ar kvalitetssékrad. Detta galler ocksa sjalva dévningsplatsen
oavsett om det ar en storbana, en gocartbana eller en grusplan.
Certifieringen har aven 6ppnat manga doérrar rent politiskt.
SMC éar inblandade i korkortsutbildningarnas utveckling och i
forarutbildning av MC-poliser. Vi har ocksa fatt forfragningar
fran andra delar av varlden om vi kan exportera vart koncept
och vara utbildningar dit.
Text: Niklas Lundin.
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Du ska vianda pa landsvagen. Du kor ibland i stan och du ska
trixa runt i ett trangt parkeringshus. | stadstrafik vill du lara
dig att se situationer, hantera och balansera bade dig sjalv
och MC:n med full kontroll och med ett mjukt leende pa lap-
parna.

stor del av alla singelolyckor som anmals till férsakrings-

bolagen sker fran stillastdende eller i valdigt lag fart. Man
tappar motorcykeln pa garageuppfarten eller i en bilkd, vid ett
rodljus eller pa parkeringen 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 for den enskilt drabbade.
Konsekvensen blir en helt onddig reparation av fotpinnar, styren,
backspeglar och blinkers men ocksa skador pa ram, hjul och
bromsar, vilket blir valdigt kostsamt. Det som &r &nnu mer all-
varligt ar de skador som uppkommer pa férare och passagerare
sasom handleds- och armbrott, ankel- och knéfrakturer, nyckel-
ben 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 att det &r inte &r speciellt roliga skador, konvalescensen
kan bli valdigt langvarig och férutom lidandet blir det &ven en rejal
small med forlorad arbetsinkomst. Ar man egenféretagare sa kan
det ge allvarliga konsekvenser.

Sa fort ett tvahjuligt fordon uppnar det vi kallar styrfart sa ba-
lanserar den sig sjalv med hjalp av gyrokraften som de snurrande
hjulen skapar. Nar vi d@ kommer ner under styrfart s& maste fo-
raren ta 6ver balanserandet, da hjalper inte hjulen langre till och
foraren maste ha tranat pa detta.

Kroppen &r van att balansera sig fran det vi gar och star och
lar sig snabbt att trdna upp alla sma muskelrérelser som behdvs
for att balansera pa en motorcykel, om vi bara satter igang och
trénar sa blir vi snabbt mycket battre.

Samma sak galler sa klart nar det kommer till att bromsa. Det
ar ju det viktigaste verktyget vi har i vara arsenaler men det ar ock-
sa det som vi i allmanhet ar absolut sdmst pa. Orsaken ar densam-
ma som i att kdra sakta, vi tranar helt enkelt for lite pa att bromsa.

De flesta som koér motorcykel har aldrig gjort en maximal in-
bromsning till stillastdende, de flesta som har ABS pa sin motorcykel
har aldrig provat att Iata den aktiveras. Nagra procent av alla férare

Bakgrunden till att vi haller kurser i mandvergard ar att en

UNN FICK EN
OGONOPPNARE
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Unn Carlhamn-Rasmussen tog sin elhoj Energica Eva till
storbanan. Forsta kursen fran det att hon tog MC-kort
2014. Att det var en dag bara for tjejer gjorde det steget
enklare.

School mersmak. Av bara farten avverkade Unn tva
Knix, en avrostning och steg 1 den har sasongen.

-Stamningen var helt otrolig. Gemenskapen, karlek till att
kora MC och korgladjen pa banan. Jag larde mig kurvtagning
pa riktigt pa Gellerasen, en 6gondppnare, sager Unn.

Den har sommaren har hon tagit varje tillfalle i akt att pro-
mota SMC:s kurser.

Till avrostningen tog Unn med sig en kvinna som hon var
handledare for, och hon tycker att det &r fantastiskt att aven de
som 6vningskor kan vara med pa kurser.

-Det var otroligt givande, uppskattat och gjorde henne an
sakrare, och hon lyckades med uppkérningen med en klack-
spark.

Och, nar hennes son i somras fick sitt MC-kort korde hela
familjen en Knix vid GTR Motorpark i Eskilstuna.

-Det var roligt och lika relevant att kéra pa mindre banor.

Unn lyfter fram att nar man tagit sitt MC-kort sa fortsatter
utvecklingen, hela livet. Kurserna ar inte bara en rolig dag pa
banan utan det handlar om att férvalta och ta med sig kunska-
pen ut pa vagarna.

-Pa banan ar det tryggt, sékert och valorganiserat, det vik-
tiga ar att allt man Iart sig blir applicerbart i ute i trafiken. Det
budskapet fors fram av instruktérerna.

Unn tycker att alla borde ga kurser varje ar. Till kommande
sasong laddar hon infér steg 2 och 3.

| framtiden haller hon dérren 6ppen for att stalla upp som
funktionar ute pa faltet, som ett forsta steg.

-Aspiranter pa kurserna har gett mig inspiration att kanske
bli instruktor. De har en fin och harlig installning som vill dela
med sig av sina erfarenheter och sin korgladje sa att alla vi kan
bli battre forare.

Som fér s& manga andra gav upplevelsen med SMC

Text: Annika Nilsson. Bild: Joachim Sjéstrém
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gar pa en avrostningskurs en gang per ar och tréanar nagra timmar,
men det racker inte pa langa vagar. Vi skulle alla behdva trana myck-
et mer pa bromsning, och garna flera ganger per sasong.

En sak som vi i princip alltid ser pa vara bromskurser ar att den
forsta bromsningen ar ganska dalig. Sen efter nagra bromsférsok
sa blir det ganska bra och efter ytterligare nagra férsok sa blir det
riktigt bra. Problemet ar att nar algen hoppar upp pa vagen eller
bilen svangar ut framfor oss sa ar det ju alltid den forsta broms-
ningen. Dessutom racker traningseffekten bara en kort tid, kanske
bara nagra veckor eller manader, 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 &r 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 ar ett fordon som
kraver balans pa flera olika satt och det blir ett tydligt kvitto pa hur
kort bromsstrackan blir fér 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 borjar motverka motorcykeln istallet for att jobba med
den. | basta fall blir bromsstrackan valdigt lang, i samsta fall gar
foraren omkull. Helt i on6dan eftersom en tranad 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 tréffa andra. Att under flera timmar bara fa
sta och prata om motorcyklar med likasinnade &r valdigt givande,
men det blir ocksa en reflektion i det vi dvar pa under kursen. Att
prata med andra som ar i samma situation gor att man ocksa
vrider och vander mentalt pa dvningarna vilket ocksa okar inlar-
ningseffekten. Kombinerar vi den sociala biten med att man blir
coachad av erfarna instruktdrer som kommer med tips och rad sa
ar den har typen av kurs oslagbar.

Det stora nojet med att kora motorcykel ar pa den slingriga
landsvéagen. Det finns inget harligare an att fa till flytet nar
man bara rinner genom svangarna och njuter av hur motor-
cykeln foljer naturens krafter. Kan jag dessutom gora det
med trygghet och visshet om att jag har kunskaperna och
verktygen for att hantera alla typer av svdngar pa ratt sitt, ja
da ar lyckan fullkomlig.
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vagar och hur din motorcykel beter sig i hdgre farter. Du
far uppleva hur det kadnns nar g-krafterna blir patagliga,
nar motorcykeln genom sin blotta vikt vill driva ut i mot ytterkanten
av svangen, nar farten gor att alla mandvrar tar lite langre tid &n
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 Gellerasen, 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 steg-
utbildning men péa senare ar har vi ocksa borjat infora lite mano-
vergard och bromsteknik. Vissa kurser kan ocksa skraddarsys for
exempelvis sporthojar eller customhojar och kan da heta olika
saker men kontentan ar att man ska fa uppleva sin egen motor-
cykel i hdgre farter.

B KK pa storbana ar till for att du ska fa kanna pa lite storre

Ja, sa kallas vart utbildningskoncept dar vi ndrmar oss hoja-
karnas dromvégar. Tank dig en slingrande serpentinvdag med
massor av roliga kurvor och utmanande knixiga dolda par-
tier, men det ar ocksa en av de farligaste trafikmiljoerna. Pa
Knix tranar vi i ett tryggt tempo, alltid ratt placerad pa vagen
och med goda marginaler. Detta for att bli battre pa att hante-
ra 6verraskningar och medtrafikanter med den dér goa kéans-
lan av kontroll i magen. Vi ger dig verktygen och kunskapen
for att njuta av bade viagen och landskapet.

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 sdsom gocartbanor eller pa ned-
lagda flygfalt och darfér kan sjalva upplagget ocksa skilja sig
lite at.

Det ar vanligare pa Knix med "temaupplagg” dar man kor nagra
timmar med till exempel blickdvningar eller gaskontroll dar temat for
dagen styr vilken/vilka av stegévningarna som vi ska trana pa.

Fler och fler distrikt kr numera ocksa heldagskurs BKK, aven
pa gocartbana, och nagot distrikt anordnar till och med tvadagars
BKK pa knixbana, sa det ar ingen regel att alla kurser alltid ser
ut pa ett visst satt pa en gokartbana jamfért med en storbana.
Det ar samma instruktérer som kér samma dvningar med samma
deltagare, bara pa en annan geografisk plats.

Knix innehaller precis samma 6vningar som BKK pa



Skillnaden mellan BKK och Knix handlar mer om sjalva kor-
ningen. Det gér fortare pa storbanorna sa dar far man kénna pa
hur motorcykeln paverkas av massakrafterna i svangarna och hur
trogt det &r att svdnga en motorcykel nar farten dkar. 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.

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 slutdnden helt
enkelt radda liv. I grunden handlar ju all motorcykelkdrning 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 madnga 6vningar som tar lang tid att lara sig. Vi
delar darfor in kursen i fyra steg for att ge vara deltagare en chans
att ta at sig allting och vi vill ocksa skapa en "r6d trad” genom hela
konceptet, sa att dvningarna blir lattare att forsta. De olika stegen
innehaller heller ingen direkt 6kande svarighetsgrad, vissa 6v-
ningar 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 sdkerhetsgenomgang och information om hur man beter sig
i depan och pa banan, nar lunchen serveras och var toaletterna
finns. Det har ar likadant oavsett var man ar eller vilken kurstyp
man &n 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 ondédiga
omkaorningar.

Efter gruppindelningen far man da antligen traffa sina instruk-
torer och sjalva kursen drar igang med dagens forsta évningar.

KURS MED MERSMAK

Tidigt 80-tal tog Liselotte Skogemyr MC-kort som 16-aring
pa en Yamaha 125 kubik. Varen 2021 gled hon in med sin
blankande Harley-Davidson till en kurs pa storbana. En
kurs som gav mersmak.

manga ganger genom aren. Men, det var nar Liselotte
korde stafettpinnen med Women Riders World Relay
2019 som hon blev peppad att gora slag i sak.

-Jag pratade med nagra tjejer som berattade hur bra det
ar att kéra pa bana oavsett typ av motorcykel.

Nar Liselotte sedan sag en kurs pa Gellerasen som pas-
sade med ledig dag fran jobbet sa gjorde hon slag i sak och
anmalde sig. Med sig till storbanan hade hon nagra kurser pa
gokartbana hemma i Kristinehamn.

-Jag kande lite anspanning trots att jag har kort MC de se-
naste 25 aren. Men, man far tanka pa att man far lara sig kora
efter den typ av hoj som man har. Att inte att jamféra sig med
andra utan lyssna pa de som vet och har kunskap.

Liselotte berattade for sina tva instruktérer under Tjejda-
gen att hon trots manga mil pa vagarna ibland kanner att hon
inte far till det ratta flytet i kdrningen.

-Jag ar medveten om att jag ibland gar in i kurvor med
"fel” hastighet. Det trdnade jag en hel del pa Gellerasen och
nu kénns det sa mycket battre.

Nu vill Liselotte kdra storbana igen, bade i Sverige och pa
Rudskogen, Norge.

-Det var roligare an pa gokartbanan och gav mig mer kans-
lan i lite hdgre hastighet. Om jag har mdjlighet sa vill jag starta
varje varsasong med en dag pa storbana, det vore kanon.

Under dagen fick hon med sig mycket kunskap, fran saval
instruktérer som deltagare.

-Fantastiskt fina instruktérer, som var bade lyhérda och
analytiska. Vi var en harlig grupp med olika hojar och erfaren-
het. | pauserna delade vi med oss av erfarenheter och bra tips.

Text: Annika Nilsson. Bild: Joachim Sjéstrém

Tanken pa att ga en kurs med SMC School har funnit dar
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STEG ETT: MOTORCYKELN
]

Det hir steget bestar av tre grundévningar fordelade pa vanligt-

vis 6-7 delévningspass nar man kor en heldagskurs.

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 sjalva grunden i hur man kdr motorcykel och har
man inte en mjuk, féljsam kontroll p4 gasen sa kommer motorcy-
keln att bete sig ryckigt och svajigt. Att lara sig att anvanda ga-
sen ar sjalva fundamentet till att lara sig att kéra 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 féraren 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 framférhallning/planering och féraren blir annu
mer otrygg.

Den andra grundévningen handlar om hur man kan fa en mo-
torcykel att svanga distinkt med precision, vilket ska géras 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 ar 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 har rorelsen ar det viktigt att vi
inte haller hart i styret och forséker hindra den hér lilla pendlade
rorelsen, motorcykeln ar mycket battre pa att vara motorcykel an
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
lar oss tekniken for att anvanda motstyrningen aktivt sa far vi en
forare som far fler verktyg for att géra koérningen 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 kérstéllning och specifikt om
hur man férankrar sig pa en motorcykel nar 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 fram-
forallt &r avslappnade i armarna. Detta ger battre forutsattningar till
att fa ner farten snabbt och bromsningen stabil men ger oss ocksa
moajligheter till att radda situationer om hjulet laser.

Ovningen liknar det vi lar oss pa avrostningarna och nar vi tar
korkort men ar anpassad for hur man bromsar infér kurvorna ute
pa landsvagarna. Dock sa ser vi Over tid en utveckling dar aven
broms till stopp kommer att inféras pa kurvkurserna, ett led i att vi

Det forsta vi far lara oss ar hur viktigt det ar att anvanda

48 |

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 svdnga 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 &vriga stegens Ovningar bygger
vidare pa steg ett sa det ar viktigt att ta med sig évningarna hem
och fortsatta att dva.

En vanlig missuppfattning nar det galler vara kurser att bara
for att man ar erfaren och kér manga mil sa kan man hoppa over
de "lagre” stegen i kursen men det fungerar inte pa det sattet.
Kursens utformning ar gjord for att alla férare ska kunna gora alla
Ovningarna, men man gor dem utifran sin egen erfarenhet och
kunskap for att utvecklas i sin egen takt. Kurserna koérs i grupp-
form men dvningarna ar individuella. Dessutom &r en kurs inte
komplett férran man har gatt alla fyra stegen.

STEG TVA: VAGEN

Det andra steget handlar om miljon vi fardas i, vdgen, platsen
och kurvan.

en. Genom att lyfta blicken och titta langre bort sa saktar

man ner varlden 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 féljaktligen ger oss en chans att planera istallet
for att bli 6verraskade. Det &r dock ibland svart att genomféra det
har i praktiken eftersom manga av oss har kort bil och motorcykel
under lang tid med blicken alldeles fér nara fordonet och man har
lart sig ett felbeteende, 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 auto-
matiskt 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 istallet. 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

D e forsta dvningarna handlar om hur man anvander blick-



en viss given kurva dar jag bestammer att kurvan borjar, jag ska
da bdrja min insvangning pa den punkten.

For att det ska fungera sa maste jag nu borja anvanda andra
verktyg som jag har lart mig pa kursen. Férst och framst maste
jag rulla av gasen i tid (gaskontroll) och jag maste bromsa for att
fa ratt fart innan jag kan svanga (férankring och broms). For att
veta var jag ska svdnga maste jag ha hdjt 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 mot-
styrning for att kunna svéanga 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 tred-
je 6évning och det ar kroppsforflyttning. Eftersom forarens vikt ar
en sa betydande del av ekipagets totalvikt s& kommer ocksa fo-
rarens placering och rorelser att paverka hur motorcykeln beter
sig. Pa steg ett och 6vningen broms infor kurva sa fick vi lara oss
hur vi ska forankra oss i motorcykeln men ocksa hur balansen
paverkas av om man sitter langt fram eller langt bak.

Nar vi da ska svanga med motorcykeln s& maste vi ocksa fa lara
oss att forflytta kroppen i sidled. Ska vi sitta pa insidan eller utsidan
av motorcykeln, ska vi till och med hdnga ut med den tyngsta delen
av kroppen, det vill sdga éverkroppen, och hur mycket paverkar 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 aven om vi tranar pa varje verktyg individuellt sa kan vi
inte anvanda dem individuellt. De tillhér 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 darfér som blickévningarna och hastigheten ar sa vik-
tiga parametrar for att man ska fa den tid man behover for att hinna
planera sin kérning. Kér man for fort for sin egen formaga sa kastar
man ocksa bort méjligheten att fa tid att géra en bra planering.

| detta steg far deltagarna lara sig hur de kan anvanda sina
sinnen pa ett mer aktivt satt i sin MC-korning.

hur vi manniskor beter oss och hur vi reagerar pa sa-
ker och ting. Steg tre handlar mycket om de sa kallade
"Overlevnadsreaktionerna” dvs saker som vi gér omedvetet nér

N u bérjar vi komma in pa de verkligt viktiga sakerna som

FEM KURSER PA ETT AR

Viktor Stenberg tog MC-kort i april 2020. Han var helt ny
pa MC, och kande ingen som var med i SMC. Men som
farsk motorcyklist fick han hora om rabatt pa MC-forsak-
ring inom SMC, och gick med.

et var forst nar jag blivit medlem och fatt informa-
- Dtion i startpaketet som jag forstod hur mycket SMC

har att erbjuda och vilken viktig organisation det ar
for oss motorcyklister.

Nar broschyren fran SMC School damp ner i breviadan
blev han genast valdigt sugen pa att kdra pa bana.

-Jag ville lara mig korteknik och bli en battre férare med
storre marginaler.

Forsta kursen blev en Knix pa Tuvangen. Darefter har han
hunnit avverka ytterligare en Knix samt tre BKK-kurser pa stor-
bana.

-Senaste kursen var pa Kinnekulle med SMC Vast och
den var oftroligt bra! Bra stdmning, valorganiserat, mycket
bra instruktérer och jag utvecklade min kérning och larde mig
massor.

Dar fick Viktor trana pa vikten av blicken och periferise-
ende, kroppsposition, férankring i hojen, féljsam kdérning, sena
svangpunkter och skapa storre marginaler infor svarare situa-
tioner, som pa blétt underlag.

Till varen siktar Viktor pa att borja sdsongen med en Knix-
kurs.

-Jag och en kompis haller pa att skaffa varsin banhoj som
vi ska gora i ordning infor nasta sasong for att ga steg 5 SMC
Sports licensutbildning och ta Svemo:s forarlicens for att kdra
bandagar steg 6. Att aka pa nagon resa med SMC star ocksa
pa agendan.

Viktor vill lyfta fram alla instruktérer under de tva dagarna
pa Kinnekulle, som verkligen ville géra kursen sa bra som maj-
ligt.

-Instruktdrerna var mycket kunniga och pedagogiska, fix-
ade ett trevligt camp med talt, stolar och fika, de anpassade
coachingen individuellt och skapade en mycket god stdmning.
Det var trevligt att traffa andra motorcyklister som ocksa ar dar
for att bli battre forare och ha roligt!

Text: Annika Nilsson. Bild: Privat
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vi blir rddda, stressade, nér vi inte langre kanner att vi har kon-
troll. Radsla ar bristen pa forstaelse, vilket i sin tur ger brist pa
kontroll och reaktionen for det okdnda ar att vi blir radda. Hela
SMC Schools koncept handlar om att lara oss hur motorcyklar
och vi fungerar tillsammans, det vill sdga skapa forstaelse, vilket
ger kontroll och en mindre risk for att vi som foérare ska bli rédda
nar nagot oforutsett intraffar.

Forsta 6vningen pa steg tre ar att lara sig att kdra motorcy-
kel med en avslappnad korstallning. Det vill sdga 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 smarta,
sa genererar det att vi fokuserar mer pa det som goér ont an pa
sjalva korningen. Det ar helt enkelt betydligt svarare att planera
kdérningen om vi sitter obekvamt och da blir vi oftare 6verraskade,
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
blickévning dar vi lar oss det vi kallar "bred blick”. Vi lar oss olika
tekniker for att kunna anvanda periferiseendet och se saker utan
att behdva flytta blicken hela tiden. Det har ar viktigt for att vi inte
ska g6ra av med mer energi an nédvandigt vilket ar féljden 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.

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

En dverlevnadsreaktion kan vi inte trdna bort, den &r omedve-
ten och bygger pa instinkter fran den tiden nar vi sprang omkring i
skogen och bara raknades som lunch fér de vilda djuren. En dver-
levnadsreaktion ar till exempel att rycka bort handen om vi branner
oss pa ett levande ljus och den reaktionen kan vi inte paverka.

Vad vi daremot kan goéra ar att 1ara oss att kdnna igen symp-
tomen pa en annalkande Overlevnadsreaktion 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 kéra motorcykel kan planera var fard sa
att vi inte hamnar i riskomradet for att Gverlevnadsinstinkten ska
ta Over. Kor vi motorcykel pa det har sattet kommer vi att klara oss
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betydligt battre ute i trafiken och med tiden skaffar vi oss ocksa de
viktiga erfarenheterna som ger oss majlighet 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
gbra utan att ens ndrma oss ljuset.

Har far deltagaren utveckla en individuell studieplan for att
identifiera dennes svaga punkter, sa val praktiskt som teo-
retiskt.

roligaste. Det ar i det farde steget vi ska "knyta ihop séack-

en” och reflektera 6ver allting vi har 1art oss. Det &r ocksa
har vi ska bdérja resan mot den nédvandiga mangdtraningen som
Over lang tid placerar alla dessa verktyg i ryggmargen, vilket i
sin tur ar en ndédvandighet for att dvningarna ska ge nagon reell
chans till att paverka om och nar incidenten ar ett faktum.

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

Steg fyras innehall bestdmmer du som &r deltagare, det ar
din dag och den har kursdelen handlar om att du sjalv vet att du
behdver trana pa. Du kommer att tilsammans med din instruktor
ga igenom vad du vill géra under dagen och med hjalp av instruk-
téren s& kommer ni tillsammans att hitta de delar av utbildningen
som behdver repeteras, justeras eller kompletteras.

Det vi ofta sett ar att alla behdver trdna mer pa gaskontroll
och blick, vilket ar naturligt eftersom det ar ocksa de &vningar
som bygger grunden for de andra funktionerna. Svangpunkt och
placering pa vagen, bromsteknik och korstallining ar konkret, kon-
stant och relativt enkelt att fatta. Gaskontroll och blick &r mycket
mer diffust vilket da ocksa kraver mer traning. Den stora fordelen
med att fa till just gaskontroll och blick ar att beléningen nar de
fungerar ar sa tydlig. Satter man dessa Ovningar sa faller ocksa
allting annat pa plats och man far en helt annan syn pa att kéra
motorcykel.

Steg fyra ar ocksa tankt att man ska kunna ga flera ganger.
Man lar sig tips och tricks och man |ar sig ofantligt mycket om sig
sjalv. Sen tar man med det har hem och méangdtranar, for att vid

D et sista steget pa utbildningen ar ocksa enligt manga det



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 férare av en mo-
torcykel behdver genomféra for att svangen ska bli sa trevlig, trygg,
saker och stabil som mgjligt sa ar det mycket att halla reda pa. Alla
nio évningarna som vi har i vart kursutbud ar alltsa inte enskilda kun-
skaper eller verktyg, alla momenten hanger ihop och maste ocksa
anvandas konstant fran det att man rullar ut fran sin gard tills man ar
hemma igen. Ju battre trdnade vi &r pa att anvanda verktygen, desto
stdrre ar chansen att vi far en trygg och trevlig resa.

Sen maste vi ocksa vara 6dmjuka infor det faktum att de har
nio grunddvningarna ar langt ifran kompletta, de &r bara toppen
av kunskapsberget. Vi kan aldrig bli fullarda pa att kdra motorcy-
kel och det kommer hela tiden nya rén och tankar fran manniskor
i alla varldens hérn. Som MC-férare 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 manniskor. Den roda traden i hela
utbildningen ar personen som sitter i sadeln, féraren av motorcy-
keln. Fordonet i sig &r ju bara ett féremal, visserligen val utvecklat
fordon med underbar vaghalining, otroliga elektroniska hjalpme-
del och dack med fantastiska egenskaper.

| slutédnden sa ar det dock fortfarande bara ett fordon som ba-
lanserar pa tva hjul, som trillar omkull om vi slutar kéra och som vi
styr med mycket kropp och kanslor. Det finns inget annat fordon i
var varld som ar lika paverkat av hur féraren mar, vilken kunskap
vederbdrande besitter och som ar 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.

Nar du har fatt din plats pa en kurs sa kan det vara bra att
se Over nagra saker innan du kommer pa kursen. Forst ut
ar att titta Over din motorcykel. Se Over tre saker: reglage,
lackage och slitage. Om ni tittar 6ver punktlistan nedan sa
slipper ni nagra av de vanligaste felen vi ser pa hojarna.

» Kann att gashandtaget rullar 1att och gar tillbaka med fullt
styrutslag at bada hallen

» Kénn pa bromsarna att de tar och reglaget fungerar

+ Kann pa kopplingshandtaget att det fungerar som det ska

+ Titta sedan om det finns ordentligt med beldggning pa
bromsklotsarna

« Titta 6ver dacken att de ar i gott skick. Justera eventuellt
trycket till rekommenderad tryck

+ Titta och kann att det inte finns olja pa gaffelbenen

+ Se runt och under motorn att det inte lacker

+ Kolla oljenivan nar ni anda haller pa

+ Se over din personliga utrustning sa att allt ar helt

Vad som hander nar du kommer pa kursdagen kan du
lasa i artikeln om vara utbildningar.

Foérhoppningsvis har du under dagen lart dig massor.
Efter kursen kan du bli uppmanad att gora en utvardering
av dagen. Detta &r mycket viktigt fér oss som jobbar med
kursverksamheten for da vet vi vad som ar bra och fixa det
som vi behdver bli battre pa.

ALLA KAN KORA!

Maria Eliasson bevisar att alla typer av MC hor hemma pa
alla kurser. Hon har i ar kort avrostning och gruskurs med
sin Triumph Tiger XC. Och i maj tog ut sin aventyrshoj med
packvaskor pa storbanan Gellerasen.

aria ville bli van med sin nyinkoépta Tiger, och fa en
M uppfraschning av vad hon larde sig under korkorts-
utbildningen.

-Jag tankte att jag skulle lara mig hojen och ga avrostning,
grus och bana. Jag tror att manga tanker att det "dar kan inte
jag” och att man har "fel” hoj. Men jag tanker att det ar ju den
har hojen jag kor.

Foér Maria ar det vardefullt med individuell feedback fran
instruktérerna for att hon ska kunna utveckla sig och bli en
battre forare. En extra bonus &r att tréffa nya véanner som delar
MC-intresset.

-Jag har inte s& manga vanner som kor hoj och att kora
sjalv ar trakigt. Har kan man knyta nya kontakter. Alla ar hjalp-
samma, glada och brinner for att kéra hoj och delar med sig av
kunskap till varandra.

Hon betonar att alla som kér MC kan vara med oavsett
hoj, kon, alder eller korstil. Det handlar om att Iagga sig pa sin
niva, och utga fran den.

-Jag hade en fantastisk dag pa banan. Det var otroligt ro-
ligt och larorikt, framst kurvtagning. Det var ocksa kul att gasa
pa rakan och kénna adrenalinet, det ar ju aldrig fel.

Framdver kommer hon att kéra avrostning varje var,
framst fér bromsévningarna.

-Handen pa hjartat, hur ofta gér man det ensam? Det var
valdigt bra att fa feedback, prova igen och 6ka hastigheten.
Alla som koér hoj borde goéra det varje ar.

Nagot hon ar imponerad av ar alla som jobbar med att
erbjuda kurser till medlemmar runt om i landet.

-Jag har varit medlem i SMC lange men aldrig forstatt att
instruktorer, funktionarer och resurser staller upp pa ideellt pa
sin fritid for var skull. De kampar for oss och var sakerhet.
Snacka om eldsjalar!

Text: Annika Nilsson. Bild: Joachim Sjéstrém
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BLI ROADRACINGFOR

Att lara sig kora motorcykel riktigt snabbt och sékert pa en

hastigheter och successivt forbéttra sina kbrkunskaper

SMC SPORT STEG 5 » LICENSUTBILDNING ROADRACING

upplevelsen av att kéra pa bana for forsta gangen. En ny

varld kommer att 6ppnas. For att ta licensen med SMC
Sport sa behdver du inte vara snabb eller ha nagon race-klar mo-
torcykel. Denna utbildningsdag passar for alla oavsett vilken typ
av motorcykel du har. Du kan komma till kursen med din lands-
vagsmotorcykel och darefter far du coachning och hjalp med vad
som behdver justeras pa din motorcykel for att uppfylla kraven for
att kéra pa ordinarie licenstraningar.

Om du tar licens via SMC Steg 5 sa kravs det att du forst ge-
nomgatt utbildningarna steg 1 till 4 med SMC School. Detta méjliggor
en kortare licensutbildning da du redan innehar de grundldggande
kunskaperna om korteknik, flaggor och sakerhet om hur man beter
sig pa en racingbana. Det gar givetvis att ta licensen med andra
arrangorer i Svemos regi, men da ser upplagget lite annorlunda ut.

| god tid innan kursen far du ditt kursmaterial hemskickat till
dig, det innehaller bland annat reglementet frdn Svemo. Du tar del
av materialet och kommer val férberedd till licensutbildningen.

Forsta dagen: Sjélva licenskursen borjar pa kvéallen med en
fyra till fem timmars lang teoretisk del om regelverket samt tips
fran SMC Sports licensutbildare. Den viktigaste aspekten ar sa-
kerheten for dig sjalv, for din motorcykel samt i depa-omradet.
Detta ar ett aterkommande samtalsdmne som handlar bade om
vad du gor pa och utanfér banan. Kunskapen om sakerheten ar
viktig och SMC Sports licensutbildning vill géra allt for att mini-
mera brister inom detta.

Under licenskursen ar det mycket diskussioner och tillsam-
mans gar ledaren igenom vad som galler och hur man bast hittar
i reglementet. Licenskursen gar dven ut pa att lara sig hur man
skoter sin utrustning och hur du ska bete dig pa en licenstraning.
Hur procedurerna och starterna fér en Le Mans start gar till eller
hur en flaggstart fungerar. | férldangningen handlar det om att ha
roligt, lara sig kora sékrare och snabbare med marginaler.

Andra dagen: Efter att din motorcykel blivit besiktigad sa
ar det dags for starttraningar under férmiddagen. Foérarna for-
bereds pa hur race-forfarandet gar till pa en Le Mans start och

Vi vill pasta att ta licens ar lika roligt och spannande som

lampstart. Ovningen &r viktig och erfarenheten nar det bade ar
full fart och tajt med utrymme &r valdigt kul. Det &r manga férare
att ta hansyn till och du har troligtvis ett visst adrenalinpaslag vid
sjalva startdgonblicket. Dessa starter gors oftast flera ganger
for att fa en bra uppfattning om hur allt fungerar. For att klara
licenskursen sa ska du genomféra dessa starter och halla dig pa
hjulen under formiddagen. Efter avslutad utbildning sa ar det fri
traning pa banan tillsammans med coacherna som finns dar for
att ge dig tips och rad om din kdrning.

Foto: Christoffer Sjoberg
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ARE MED SMC SPORT

racerbana ar fér manga en drém. Den nervkittlande kdnslan av att hantera sin motorcykel med precision i héga

och ddrmed varvtider. Later detta som nagot fér dig? Da éar det steg 5 och steg 6 med SMC Sport du ska vilja.

SMC SPORT STEG 6 © LICENSTRANING ROADRACING

6, detta ar oavsett vart du tagit den. Under denna tranings-
dag ar det inte viktigast att vinna utan att aka hem med ett
leende pa lapparna efter att ha haft roligt tillsammans.

En steg 6-dag innehaller férutom fri tréning i olika hastighets-
grupper oftast ett eller fler teoripass med varierande innehall for
att hjalpa dig som férare att utvecklas. Teoripassen ar uppskattade
och de ger dig kunskaper om motorcykel och hur man tekniskt an-
vander den, sparval, fysisk tréaning, mental coaching med mera.
Teoripassen ar en del i var ambition att vara en Racing School av
hdg kvalitet.

Under formiddagen ar det traning och kval infor klubbmaster-
skapet som ar den avslutande delen i din racetréning. Detta sker
pa ett gentlemannamassigt satt. Har du ingen egen tidtagnings-
utrustning sa ta hjalp av nadgon annan deltagare eller en coach for
att fa en uppskattad kvaltid. Viktigt att veta ar att det ar frivilligt att
delta i detta prova-pa-race.

Efter lunch sa ar det normalt ett pass med starttraning men
innan dess sa ar det gemensamt férarméte for alla deltagare. Har
gar vi igenom startférfarandet tydligt och pedagogiskt for allas
sakerhet. Under kdrpasset genomférs ett normalt startférfarande
och darefter fortsatter traningen tills passet ar slut. Ett startforfa-
rande genomfors for varje hastighetsgrupp.

Sist pa dagen ar det dags for prova-pa-racen som ar en del i
SMC Sports klubbmasterskap. Dessa race ar aven de uppdelade
efter hastighet med A, B, C-race och sa vidare. Inga varvningar
sker under dessa race for att halla hog sakerhetsniva for alla del-
tagare. Poang delas ut till samtliga férare som tar malflagga och
klubbmasterskapet pagar under hela sasongen.

Vid varje kursdag utses en "Rider of the day”. Detta pris kan
alla deltagare nominera en person till. Exempelvis nadgon som
lyckats med nagot spektakulart, unikt eller gjort nagot roligt. Vid
prisutdelningen efter dagens race sa rostas “Rider of the day” vin-
naren fram av deltagarna.

Som tidigare namnts sa ar sakerheten det absolut viktigas-
te. Alla ska kunna kéra roadracing-traning med SMC Sport pa

H ar du licens ar du valkommen att kéra med SMC Sport steg

ett tryggt satt. Darfor lagger vi mycket tid pa att motorcyklar och
allas beteende ska vara sa felfritt som mgjligt.

SMC Sport ar till for dess medlemmar. Verksamheten ska
fungera som en lank till den etablerade motorcykelsporten for
landsvagsakare som tycker om att kéra fort. Man kan bérja kéra
steg 5 pa sin vanliga landsvagsmotorcykel for att till slut sta dar
med en helt reglementsenlig motorcykel och till och med kanske
sina egna sponsorer.

Pa SMC Sports licenstraningar finns det coacher till ditt for-
fogande. Signumet ar deras engagemang, de ar dar for din skull
och kostar inget extra. Be dem om hjalp sa far du tips pa hur du
kan bli snabbare, trdna smartare och na personliga framgangar.
Vi har coacher for alla nivaer fran nyboérjare till de som har Super-
bike/Svenskt Masterskap i Roadracing i sikte.

SMC Sport Racing Academy

SMC Sport presenterar Racing Academy, ett utbildningskoncept
for er med licens som vill férdjupa, utveckla och ha mer kul pa
racingbanan.

Platserna ar begransade till atta deltagare per helg och av-
giftsfri forutom kostnaden fér bandagarna. For att ge maximal
upplevelse av Racing Academy sa ar den forlagd till tva dagar per
tillfalle. Anmalan till Racing Academy gor du separat i boknings-
systemet.

En vecka innan planerad korning blir du kontaktad av en coach,
tillsammans goér ni en malbeskrivning av dina férvantningar. Kvallen
fore den aktuella helgen traffas
gruppen i depan vid banan for
banvandring, besiktning och
planering infor helgen. Ni delas
sedan in i tva grupper. Tillsam-
mans med gruppens erfaren-
heter och vara duktiga coacher
lotsas ni till era mal.

SMC Sport Roadracing
Academy har premiar i april
2022 och bokas via den van-
liga bokningssidan pa www.
smcsport.se bokning sker
i man av plats da de ar be-
gransade i antal.
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Forsakring under SMC:s fortbildning

SMC har ett unikt samarbete med forsakringsbolagen. Samt-
liga trafikforsakringsbolag stédjer SMC:s fortbildningar genom
att lata minst trafikforsakringen gélla &ven om kursen genom-
férs pa inhagnat tavlingsomrade. Flera bolag valjer aven att lata
kaskoftrsakringen galla, om en sadan ar tecknad. Trafikforsak-
ringen ersatter personskador pa forare, passagerare och andra
inblandade (tredje man). Dessutom ersatter trafikférsakringen
skador pa annans egendom som till exempel annat fordon eller
ett staket om felet ar ditt. Trafikférsakringen ersatter inte skador
pa eget fordon. For detta maste man ha en vagnskadeforsak-
ring (kasko).

Forsakring under SMC:s grundkurser
Motorcykelns trafik- och vagnskadeférsakring géller i samtliga
bolag i samband med grundkurser som ar godkanda av SMC.
Det géller aven grundkurser som arrangeras och ar godkanda
av SMC och som genomfors pa inhagnat tavlingsomrade och
Knix-kurser pa gokartbanor.

Forsadkring under SMC:s BKK storbanekurser —

”Stegutbildningen 1-2-3-4”

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

Mer forsakringsinformation hittar du pa:

Forsakring pa SMC Sports steg 5 och 6

Via din Svemo-licens far du personligt férsakringsskydd. Stors-
ta delen av din licens ar forsakringspremie. Pa steg 6 ar det ett
krav att du kan uppvisa din licensbricka innan dagens traning
bérjar. Det racker inte att uppvisa intyget pa att du ar godkand
pa steg 5.

SMC Sport rekommenderar att du undersoker férsakrings-
skyddet i licensférsakringen, och forstarker ditt skydd med en
extra olycksfallsforsakring. Var noggrann med att denna for-
sakring galler fér motorsport.

Viktigt att veta ar att din vanliga MC-forsakring inte galler
nar du kor steg 5 och 6 eller tavlar. Sportens regler medfor
ocksa att om du blir pakdrd av tredje part, kan du inte stélla krav
om ersattning mot nagon annan.




Mattias Bostrom gillar motorcyklar,
och tavlar i roadracing for hemmaklub-
ben SMC Sport i Aprilia RS 660 Cup. |
ar kordes forsta sasongen av cupen
och Mattias knep bronset. Men hem-
ma finns dven andra hojar som Aprilia
RSV4, Harley Davidsson Lowrider S,
KTM Freeride Electric och en Honda CB
500 Four.

attias blev instruktér inom SMC
M School 2014, och sitter nu som

vice MTC (Motorcykel i Trafik) i
SMC Stockholm. Men, det var inte sjalv-
klart att bli instruktor.

-De tvingade mig, svarar Mattias
snabbt med ett leende innan han fortsatter.

-Man kan saga sa har, jag var inte sa
intresserad av School-verksamheten. Jag
holl pa att kéra licenstraningar med SMC
Sport for att utveckla min egen korning,
men sa tvingade de mig till att bli aspirant.
Sedan blev jag foralskade i hela det har
trafiksédkerhetskonceptet. Att vi fardighets-
tranar motorcyklister for att de ska bli sak-
rare forare och att vi ska fa farre skadade
och dédade ute i trafiken. Nagonstans blev
jag helt uppfylld av det dar.

Férutom att han tidigare kérde egna
licenstraningar tavlade Mattias i roadra-
cing. Inkoérsporten till SMC Sport gick via
att han gast-coachade nar det var brist pa
sportcoacher.

-SMC ringde mig och fragade om jag
kunde stalla upp och det gjorde jag under
ett par ar. Till slut sa de "nu ar du coach”.
Det ideella arbetet som instruktor kanns
viktigt, dar jag kan ge tillbaka till andra mo-
torcyklister.

Idag ar Mattias mest sportcoach och
organiserar SMC Shoolkurser men han
forsoker aven att kdra som School-instruk-
tor nagra ganger per ar.

-Jag brukar da vélja ett annat distrikt sa
att jag far lite ny input, far se hur de organi-
serar sina kursdagar. Jag saknar den delen
och skulle vilja vara ute mer som instruktor.
Det k&nns som att det ar viktigare.

Att stalla upp ideellt pa ledig tid kraver
engagemang, och Mattias hamtar det fran
kursdeltagarna.

-Nar man far en deltagare som inte
ens vet vad gaskontroll ar fér nagonting
och vad det gér med en motorcykel, och
de kommer in fran banan och har utfort
ovningarna de fick med sig ut. Nar fora-
ren da kanner i hela kroppen hur bra det
blir, da& vet man att den har motorcyklisten
kommer att undvika manga faror framé-
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ver. Det &r det stora.

-Att se den betydande skillnaden fran
bérjan av kursen och nar de aker hem.

Mattias lyfter &ven att det handlar om
att man far n6ta, néta och néta. En del del-
tagare kommer tillbaka och kér om steg
fyra, for ett antal ganger i ordningen.

-Da haller man pa med finliret kring
hur man ska kora. Det ar roligt nar man
har traffat en forare tidigt i utvecklings-

TORDING

ISTROMS

kurvan och nar den personen aterigen
kor steg fyra och man fixar den dar sista
lilla tuschen. Att foraren gar fran att ha
en bra gaskontroll till en excellent gas-
kontroll. Eller, en medveten motstyrning
som ar helt perfekt och traffar samma
punkt pa& banan varenda gang. Det ar
det stora.
Text: Annika Nilsson.
Bild: Lotta Kronaker Bostrém



GRUSKURSER MED SMC

Gemensamt for gruskurserna ar att deltagarna ska lara sig att
hantera sin MC pa grus och I6st underlag. Manga har tagit kor-
kort utan att ha kort en meter grusvag. Kurserna ar éppna for alla
MC-férare oavsett motorcykel. Du kanske vill slippa radslan vid
ett vagarbete, slippa vanda nar asfalten dvergar till grus eller du
kanske kor aventyrshoj och vill lara dig mer? Da ska du prova en
gruskurs med SMC.

Blekinge: Cirkusplatsen i Ronneby

Gotland: Folkracebanan i Follingbo

Gavleborg: Storvik

Jamtland: Furulund

Norrbotten: Boden

Skane: Sésdala och Norra Asum

Stockholm: Grus tillsammans med Uppsala
Soédermanland: Grondal

Uppsala: Rorken, Rosersberg och Putsbol Folkracebana
Varmland: Grasmark, Grums och Fattigskogen Malung
Vasterbotten: Bussjo Motorstadium

Vasternorrland: Sundsvall

Vastra Gotaland: Uddevalla, Gotene och Géteborg med omnejd.
Orebro: Storstenshdjden och Hallsbergs Motorklubb
Ostergétland: Kisa, Norrképing och Krakvilan

KNIX/AVROSTNINGSKURSER

En smal och slingrig asfaltsvag ar hojakarnas favoritvag och det
ar det vi trédnar pa nar vi koér vara Knix-kurser. Ofta har vagen
ingen mittlinje och kurvorna kan komma plétsligt och vara skarpa.
Knix-kurserna lar dig att hantera din MC och viktigast av allt pla-
nera din korning. Knix ar for alla typer av hojar och perfekt for dig
som Ovningskor.

Blekinge: Arena Rosenholm

Dalarna: Amsberg, Monzta och Hedemora Gokart.

Gotland: Gute Karting Ring

Gavleborg: Rorberg

Halland: Varberg, Anderstorp och Halmstad

Jamtland: Bergringen

Jonkoping: Anderstorp

Kalmar: Skogstorp Gokartbana

Norrbotten: Pite Dragway, Vuollerim Karting Ring och Lulea Go-
kartbanan Kallax

Skane: Lockarp, Klippan och Norra Asum

Stockholm: Avrostning Gilingebanan, Knix Tuvangen .
Sédermanland: GTR Motorpark

Uppsala: Rérken och Vessingsboda

Varmland: Kristinehamn och Grums Varmlands trafikcenter
Vasterbotten: Lycksele och Alvik

Vasternorrland: Varggropen, Norrlands Motorpark och Mitt-sve-
rigebanan

Vastmanland: Salabanan

Vastra Goétaland: Viskafors, Skdvde Kartingbana och Glimminge
Motorstadium

Orebro: Taby Motorstadion

Ostergétland: Raceland Norrképing och LMS Linképing
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Anders Ljungqvist Malm. Bild fran 2019.

Forsta motorcykeln fick han som 12-aring. Skruvade tidigt, och korde pa gardet vid Vikbanan i Upplands Vasby. Tre ar
senare hade han fyra gamla MC och sju mopeder. Tog MC-kort 1979 och korde nagra ar innan familjelivet tog 6ver. S3,
nér sonen skulle ta MC-kort 2002 kopte han en begagnad Yamaha XT600 off-road hoj och kérde som deltagare med SMC
Stockholm pa grus. Och pa den grusvédgen ar det. Anders Ljungkvist Malm kallas inte pappa-Grus for intet.

ruskonceptet har under arens lopp
G utvecklats, fran ett intresse bland

eldsjalar till fullbokade kurser fran
norr till séder. Anders Ljungqvist Malm
har varit med om hela den héaftiga resan.
| bérjan var det entusiaster som samlades
i nagra distrikt for att kéra grus. Visst, det
fanns mojlighet att testa I6st underlag vid
avrostningen, men det var inte mycket mer
an lite grus och nagon 6vning.

Att det skulle bli ett gruskoncept inom
SMC School med 60 instruktérer med
gruskompetens i 19 av landets distrikt var
det ingen som trodde for sa dar 20 ar se-
dan.

-Att man kdpte en hoj fér 130 000 kro-
nor och satte den i lera fick andra hojakare
att tappa hakan, sager Anders nar han
minns tillbaka.

Idag finns det tusentals motorcyklister
som inte tvekar att gora just det. Satta ho-
jenileran. Eller, i vart fall pa grus.

Det finns flera personer inom SMC
som har banat vagen for gruskurserna,
men Anders ar en av de drivande kraf-
terna.

Har berattar han hur allt bérjade och
vagen fram till dagens kursutbud pa rull-
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lande smasten.

-Det fanns idéer men inget samman-
stallt mellan SMC:s distrikt och inte heller
nagon officiell titel "grusinstruktor” i borjan
av 2000-talet.

Mellan 2002-2006 kérde Anders sjalv
sin nyinkdpta begagnade Yamaha XT600
som deltagare med SMC Stockholm, som
arrangerade tvadagars-kurser pa Kungs-
angens militarskjutfalt.

-2006 slutade det ganget. Det ver-
kar ga i sjuarsperioder nar det kommer
till ideellt arbete. Jag och Hakan Sjélund
ville inte att gruskurserna skulle rinna ut i
sanden, sa da kom tanken pa att bli SMC-
instruktor och ga kurser i korteknik, och bli
duktig. Jag sag ju hur bra instruktérerna
som holl i utbildningen pa faltet kérde.

| samband med sporthojsprojektet
2006 kunde man anmala sig till att bli in-
struktor. Sagt och gjort. Anders och Hakan
akte i vag pa ett méte. Dar hamnade de
med ett gang sporthojsakare.

-Hakan sa att vi ville kdéra pa grus.
Svaret blev att vi borde aka till Uppsala for
dar kér man bade avrostning och Knix, sa
da gjorde vi det.

-Vi var lite vilse dar och sokte efter fler

gruskurser och hur vi skulle kunna utforma
dem. Sedan fick vi veta att Peter Janulf i
SMC Vasternorrland holl i gruskurser i
Sundsvall och vi blev rekommenderade att
aka dit. Han hade en tvastegskurs pa en
grusfotbollsplan. Jag ténkte: Vad ska jag
gbra pa en grusplan i tva dagar?

Anders berattar att den kursen fick
hans korteknik att utvecklas enormt, och
det slappte helt med kérningen. Han blev
helt sald pa det konceptet.

-Jag hade precis képt en KTM 990
och tyckte den var stor och otymplig, fick
inte ordning pa nagonting. Nar jag kom
darifran hade jag betydligt battre koll pa
hojen och min koérning.

Vi hoppar fram till 2009. Aret som grus-
gruppen i SMC Uppsala-Stockholm bildas
och borjade kora gruskurser pa Rorken
Motorstadium i Uppsala.

-Upplagget var baserat pa bade
Stockholms och Vasternorrlands gruskur-
ser, sedan utvecklade vi upplagget under
arens lopp.

Konceptet spred sig vidare till distrik-
ten runt omkring. Bland annat blev Sdder-



manland och Vastmanland nyfikna.

-Jag ar anhangare av att skulle vi hal-
la i kurser sa skulle alla instruktorer vara
samkorda. Jag var drivande i detta, och
brinner for att titta pa dvningar och goéra
nya évningar.

Anders foreslog att man skulle ses an-
nandag pask for att kbra en avrostning och
samtidigt ga igenom hur man skulle lagga
upp kurserna.

-Redan da var jag noga med work-
shop-modellen, att alla ska vara med och
bidra, sa att vi ar 6verens. Jag tog fram
ett underlag som vi utgick ifran. Det ar en
fordel om man har en idé att den ar ge-
nomarbetad.

Ett glatt gang samlades i Rosersberg
den pasken for internutbildning och avrost-
ning. Sedan vaxte sammankomsten till en
fyradagars traff med grus-touring. An idag
kér man varje pask avrostning samt utbild-
ning for instruktorer, aspiranter och funk-
tionarer pa grus, pa samma plats.

| bérjan behandlades grusverksamhe-
ten lite styvmoderligt inom organisationen,
det var inte sa populart med "skogsmullar
som leker i sandladan” som Anders ut-
trycker det.

-Det enda som fanns innan i de tidi-
gare bdckerna var hur man kunde bromsa
och koéra med last framhjul pa grus, samt
nagra grusévningar under avrostning.

Men det &r historia.

-Allt fler distrikt inom SMC blev snabbt ny-
fikna pa gruskonceptet och till 2016 var 12
av SMC:s 21 distrikt med pa Uppsalas in-
terna grusutbildning.

Det har upplagget och intresset kring
detsamma uppmarksammades sedan

av SMC Riks som tyckte SMC Uppsalas
gruskurskoncept var "varldsklass” och ville
infora det i samtliga distrikt.

-Vi fick av SMC Riks uppdraget att
ta fram en riks-gruskursutbildning och till
2017 holls den forsta Gruskompetensut-
bildningen i Safsen dar 45 SMC instrukto-

rer deltog.

Sedan dess har det examinerats ytter-
ligare ett 20 tal instruktérer med gruskom-
petens. Efter 2021 ars Gruskompetensut-
bildning finns det idag totalt 60 instruktorer
fordelade pa 19 av de 21 distrikten inom
SMC.

Idag ar gruskonceptet ett valsmort
maskineri och en stor framgang.

-Vara deltagare skriker efter gruskur-
ser. Pa de kurser som laggs ut tar platser-
na slut pa nagra minuter och vantelistorna
ar langa.

Gruskonceptet har under arens lopp
utvecklats och det mycket tack vare ett
stort engagemang av Anders Ljungqvist
Malm. Men, han &r noga med att lyfta
fram andra krafter, som bland andra Ha-
kan Sjoélund, Peter Janulf fran SMC Vas-
ternorrland och Niklas Lundin som Anders
har skrivit "7Rad och Riktlinjer Gruskurser”
tillsammans med.

Den instruktér som moéter dig pa en grus-
kurs ar en SMC instruktér med gruskom-
petens, alla med ett brinnande intresse for
att kéra grus och offroad.

-Ja, instruktorernas intresse och kor-
gladje lyser igenom och sprider sig till del-
tagarna pa kurserna.

Anders ser stora férdelar av att distrik-
ten har egna instruktérer med gruskompe-
tens som kan mota den stora efterfragan,
fran alla typer av motorcyklister.

-Det ar en viktig del av SMC:s kurs-
utbud. Kurserna ar relativt enkla och bil-
liga att genomfdra da de inte kraver nagra
storre anlaggningar. Kurserna vander sig
till alla motorcyklister, fran de som &r osak-
ra och vill fa till tryggheten nar grusvagen
dyker upp, till de som séker upp grusvagar
och kor aktivt.

For den som vill utvecklas finns olika
nivaer, fran Niva1 till Niva2 och Niva3.
Dessutom finns Niva 1L dar "L” star for latt
eller Landsvag.

Fran ett gruskorn till ett valfyllt kon-
cept. Det ar en haftig resa.

-Det har varit roligt att jobba med det
har genom aren. Vi har métt alla olika
typer av motorcyklister, de som kommer
med en aventyrshoj och ar livradda for
gruset och de som mandvrerar sin sport-
hoj med latthet direkt fran start och som
tycker det ar superkul. Vi vill gdrna fa in
de MC-férare som vander nar de kommer
fram till en grusvag sa att de kanner sig
tryggare.

Ja, idag ar det ingen som tappar ha-
kan om man vill satta sin 130 000 kronors-
hoj i leran. Tvartom.

Text: Annika Nilsson.

BAKGRUND SMC GRUS

2002—-2006: SMC Stockholm holl tva-
dagarskurser pa Kungsangens skjut-
falt, fokus pa korning vag.
2004-2009: SMC Vasternorrland
korde tvadagarskurser i huvudsak pa
grusplan. Fokus koérteknik och han-
terinsoévningar.

2009: Grusgruppen SMC Uppsala -
Stockholm bildades och bdrjade kéra
gruskurser pa Rorken Motorstadium,
Uppsala. Baserade pa SMC Vaster-
norrland och SMC Stockholms kur-
ser.

Sedan 2009 har grusgruppen SMC
Uppsala-Stockholm varje ar under
pask kort avrostning och utbildning
for instruktorer, aspiranter och funk-
tionarer.

2011: SMC riks grusinstruktorskurs i
Branas.

2012: SMC riks grusinstruktorskurs i
Kilsberg.

Utveckling i SMC riks regi stannade
av men fortsatte ute i distrikten och
2016 var man 45 instruktorer pa grus
i 13 distrikt.

2017: SMC:s forsta grusinstruktérsut-
bildning med examinering, 18 distrikt
och 51 instruktérer.

2019: Den 1 september blev SMC
Grus Certifierad.

2021: Idag finns 60 instruktérer med
gruskompetens, férdelade 6ver 19 di-
strikt.
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Brukar du bli 6verlycklig nar det kommer en grusvig eller viander du direkt? SMC Gruskurs ér till for alla typer av forare, oav-
sett om man alskar eller avskyr grusvagar. Malet ar att ingen ska behova vdanda bara for att man rakar hamna pa en grusvag.
Det finns flera olika gruskurser, for rena landsvagshojar och fram till avancerade grusaventyr. Att behéarska ett 16st underlag
ar nyttigt och larorikt for alla MC-forare oavsett MC.

ring 2010 sa& borjade marknaden
Kft‘)r det sa kallade offroad- och

adventure segmentet att vaxa or-
dentligt och intresset for att resa med mo-
torcykel, och garna pa grusvagar, okade
lavinartat. En av varldens mest salda MC-
modeller alla kategorier var och ar BMW:s
GS 1200/1250 i olika varianter och den har
salt s& mycket genom aren att den skapat
en egen nisch.

GS forsaljningen har varit sa stark att
alla stora tillverkarna varit tvungna att ut-
veckla egna adventuremodeller for att inte
missa taget. Senast ut pa den marknaden
var Harley-Davidson, vilket fa hade kunnat
forestalla sig skulle bygga en sadan typ av
motorcykel.

De senaste aren har nastan haften av
alla stérre motorcyklar som salts varit na-
gon form av offroad/adventure MC.

Adventure segmentet har blivit ett
grundmurat fundament som vissa tillver-
kare, speciellt de europeiska, numera star
stadigt pa.
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Med ett Okande antal fordon, som
dessutom ar tankta ska kéras pa lésa un-
derlag sdsom grus och sand, sa foljer ju
aven olyckorna med. Eftersom vi ofta kor
i betydligt lagre farter nar vi kér pa grus-
vagar sa har olyckorna anda varit relativt
lindriga, men det har férekommit svart ska-
dade och férolyckade aven dar. | och med
detta sa har aven en ny kategori utbild-
ningar fotts med alltifrdn rena gruskurser
till stora "event” med sa kallad Rally- och
Aventyrstouring dar man kombinerar upp-
levelser med utbildning.

SMC bérjade organisera gruskurser
runt 2010 for att ta fart ordentligt under
2015/2016, da aven gruskurserna fick ett
fardigt utbildningsprogram. Detta har visat
sig vara ytterst framgangsrikt och gruskur-
serna ar det kurssegment som Okat mest
inom SMC School de senaste aren. Sedan
2019 sa ar ocksa gruskurserna certifie-
rade enligt European Motorcycle Training
Quality Label, och finns under SMC:s kur-

sparaply.

Gruskurserna skiljer sig fran det van-
liga kursutbudet, framférallt i sjalva ge-
nomférandet. Gruskurserna har en egen
metodik som bygger pa sma, korta 6v-
ningar dar vi hela tiden lagger pa nya mo-
ment. Detta upplever deltagarna som att
de snabbt gar framat och utvecklas vilket
gor att kursen upplevs som extra rolig. Vi
manniskor tycker ju om att lara oss nya
saker och att kanna att vi utvecklas sa
snabbt som vi gér med den har metodi-
ken ar tilltalande.

Att kéra MC pa grus och asfalt ar i prin-
cip samma sak. Vi ska sitta, titta, gasa
och bromsa ratt och svanga med samma
teknik som vi anvander pa kurvkurserna.
Grusets beskaffenhet innebar dock en lite
annan utmaning fér MC-foraren eftersom
greppet ar annorlunda och motorcykeln
da ocksa beter sig annorlunda. Vi kan inte
bromsa lika hart eller ta i lika mycket med
motstyrningen eller gasen. P& grus mas-



te man helt enkelt lara sig att kéra extra
mjukt, vilket ocksa ger en positiv effekt nar
man 6verfor den har korstilen pa asfalten.

Grusvagarna har ockséd den egen-
skapen att de aldrig ar likadana. Visst kan
asfalt skilja sig frdn en annan vags asfalt
men det ar fortfarande asfalt. Grusvagar
kan vara harda och mjuka, fasta och Iosa.
Pa bara nagon kilometers kérning kan
man behdva kora pa grus, sand, lera, ma-
kadam, stenar och gras. Vagen kan vara
j@mn 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 definition 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 motorcykeln ska kénnas
osaker. Speciellt vat asfalt kan upplevas
som forradisk vilket kan géra manga forare
lite stela i sin kdrning.

Ldésa underlag som grus gor att motor-
cykeln &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 forut-
sagbar sd kommer man istallet 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 kdra grus vitt-
nar om att de ar mycket tryggare pa grus-
vag an pa asfalt eftersom gruset &r mer
palitligt. En motorcykel kommer alltid att
rora 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 nagot val an att acceptera laget. Nar
jag val har kommit Gver sensationen att
motorcykeln inte ar lika planterad som pa
asfalt, men uppfor sig forutsagbart iallafall,

sa& kommer oron att dverga till trygghet och
gladje, vilket tusentals MC-forare redan
har upptackt.

Steg och nivaer
Precis som pa BKK sa finns det olika steg
eller nivaer som vi kallar dem pa gruskur-
serna. Nivail, Niva1, Niva2 och Niva3.
Manga av distrikten kor ofta gruskursen
som en tvadagars helgkurs med bade
Niva1l och Niva2. Sen kompletterar man
med Niva3 senare under sdsongen.

Niva1 finns som tva varianter. Niva1
och Niva1L dar L betyder Landsvag. Ni-

Grusvagarna har ocksa den egenskapen att de
aldrig ar likadana. Visst kan asfalt skilja sig fran en
annan vags asfalt men det ar fortfarande asfalt.
Grusvagar kan vara harda och mjuka, fasta och l6sa

vail ar till for precis alla tvahjuliga vari-
anter som finns pa vara vagar. Alltifran
custom och sporthojar, sma och stora mo-
torer och fran gatcykel till stora adventure
MC, alla kan ga en Niva1L kurs.

Niva1L och Niva1 innehaller samma
ovningar, det ar bara attityden pa delta-
garna som skiljer sig at. Manga som kom-
mer pa en Niva1lL tycker att grus ar fruk-
tansvart otackt, men har bestamt sig for att
atminstone slippa vanda vid ett vagbygge
eller en kortare grusvagssnutt.

Deltagarna som kommer pa en Niva1
kurs har ofta ett mer positivt forhallande till
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grusvagar och har som mal att bli battre pa
att kéra pa grus. Det kan fortfarande vara
alla typer av motorcyklar men férarens
mentala installning &r annorlunda. Om kur-
sen dessutom ar en tvadagars med Niva1l
och Niva2 efter varandra sa satter det den
mentala ribban pa ett annat satt.

Vi far ofta fragan, speciellt fran erfar-
na grusakare, om de inte kan hoppa éver
Niva1. D4 far vi alltid forklara att nivaerna
egentligen inte handlar om att hdja sva-
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righetsgraden utan mer handlar om att fa
en rod trdd genom kursutbudet. Eftersom
Niva2 bygger pa dvningarna fran Niva1 sa
gar det alltid en massa energi at att ge den
forare som hoppar in pa Niva2 tillrackligt
mycket kunskap for att kunna hanga med
deltagarna som gatt Niva1. Hoppar manin i
kursen pa Niva2 sa missar man helt enkelt
en massa grundlaggande teknik som aven
de erfarna forarna inte alltid har koll pa.
Detta tar bara onédig tid sa oavsett om du

ar helt ny pa grus eller har tavlat i rally i flera
ar sa ska du koéra nivaerna i ratt ordning.

Gruskurserna borjar exakt likadant som
alla andra av SMC:s kurser. Man anlander
till dvningsplatsen, skriver in sig, motorcy-
keln kontrolleras sakerhetsmassigt och
man far en genomgang av dagens agenda,
vilka sékerhetsinstruktioner som galler, nar
vi ska ata och var toaletterna finns. Det f6-
rekommer att vi har en gruppindelning men
det ar inte sjalvklart, det finns ingen has-
tighetsindelning och alla gér dvningarna pa
sitt eget satt och efter sina egna erfarenhe-
ter. Om sjalva dvningsplatsen ar uppdelad
i tva mindre delar sa kan det dock vara en
fordel med tva grupper.

Sjalva 6vningsplatsen i sig ar oftast en
stor grusplan typ en parkeringsplats eller
en byggarbetsplats eller liknade, det spe-
lar inte sa stor roll bara det ar en jamn, stor
grusplan utan annan trafik.

De flesta av gruskurserna borjar med
en liten svang pa en grusvag, dels som
uppvarmning men ocksa for att alla ska
fa en referens och en malbild om hur det
kanns innan kursen att kéra pa grus. Sen
avslutar vi kursdagen med att kéra samma
grusstracka en gang till, for att alla ska fa
en positiv upplevelse av hur mycket vi har
utvecklats sedan vi bérjade pa morgonen.

Efter den lilla referensstrackan sa
borjar da sjélva kursen. Den bestar av en
mangd olika évningar dar man i princip kor
samma stracka flera ganger men hela ti-
den med ett tillagg i form av en ny kunskap
eller tips som instruktdrerna ger. Detta
gor att vi hela tiden har en frasch referens
att jamféra med och da ocksa far se och
kanna hur snabbt vi utvecklas pa att kora
pa grus.

Niva1 och Niva1L handlar mycket om
att vaga bromsa, pa alla mdjliga satt och
fran olika farter. Syftet ar hela tiden att 6ka
tryggheten pa motorcykeln.

Foérsta Ovningen kan vara att bara
aka fran ena sidan av grusplanen till den
andra. Bromsa till stopp, vdnda MC:n och
kora tillbaka, bromsa till stopp, vanda
MC:n, kora till andra &nden och bromsa till
stopp... och sa vidare.

Efter 5-10 minuter s& stoppar instruk-
toren Ovningen, samlar alla och har en
ny teoretisk/praktisk genomgang, det kan
vara sa enkelt som att bara lyfta pa blicken
och uppleva skillnaden.

Nasta 6vning kan vara hur man ska
halla fotterna, 6vningen efter det blir hur
man kniper med knéna, haller i styret, for-
flyttar sig pa sadeln, och sa vidare. Vi kom-
mer saklart att gora lite andra Ovningar
ocksa forutom att bromsa, till exempel att
nosa lite pa Niva2 for att ge en inblick i vad
de andra nivaerna handlar om.



- S

Nu fragar sig saklart van av ordning
hur det kan vara roligt att tillbringa en hel
dag pa en grusplan och bara kéra fram och
tillbaka? Svaret pa det ar att det svaraste
med att vara instruktor pa gruskurserna ar
att fa deltagarna att avbryta sa vi kan ge
en ny instruktion eller évning, alla har sa
roligt att de inte vill sluta kéra. Man méaste
helt enkelt prova for att forsta!

Niva2 handlar om att kunna svanga
och allting som man ska tanka pa dar.

Principen ar densamma som pa Niva1
och Niva1lL férutom att vi kor i serpentiner
och sma och stora svangar istallet for bara
bromsodvningar. Vi lar oss hur man sitter
och star, hur man svanger, tittar och an-
vander kroppsforflyttning, precis som pa
BKK och Knix-kurserna, men anpassat for
att kéra pa l6sa underlag.

Niva2 bygger ocksa pa att man kan
styra sin motorcykeln med bade gas och
broms.

Tank er att vi kommer koérande pa en grus-
vag och bakom en krok eller eller kron sa
dyker ett hinder upp. Det kan vara en tim-
merbil eller att vagen ar avgravd. Vi maste
alltsa bromsa, svanga och byta riktning.
Gruskursens syfte ar helt enkelt att ge
er som deltagare tillrackligt mycket kun-
skaper for att kunna hantera MC:n pa I0sa
underlag och géra en kompetent undan-

manover. Tack vare sattet vi kér kurserna
pa sa blir det ocksa valdigt mycket mangd-
traning vilket skapar muskelminne som ar
nddvandigt nar nagot oférutsett intraffar.

En motorcyklist som genomfort Niva1
och Niva2 pa en gruskurs ar helt enkelt bra
mycket mer rustad nar nagonting hander.
Verktygsladan har fatt fler verktyg, som
aven ar anvandbara pa asfalt.

Vi rekommenderar allltid alla vara del-
tagare att ga alla vara kurser, bade BKK,
Knix och en gruskurs, atminstone Niva1
eller Niva1L. Som forare ar man valdigt
mycket mer kompetent pa sitt fordon ef-
ter en sadan kunskapsforbattring, pa alla
typer av underlag. Aven om jag élskar
att kora pa asfalt med min motorcykel sa
kommer gruskunskaperna att ibland beho-
vas, och tvartom. Manga av évningarna pa
BKK och Knix kdnner man ocksa igen pa
gruskurserna och tvartom.

Pa gruskursen finns det dven en Niva3
och den &r riktad till dig som har grus som
ditt huvudintresse. Du valjer grusvagen
framfor asfalten, reser mycket och kér gar-
na pa riktigt usla vagar med olika former
av hinder.

Niva3 handlar om att komma 6ver el-
ler runt dessa hinder vilket kan vara att
kora over diken, over stockar, i 10s sand,
vanda MC:n i en backe, bogsera MC och
liknade &6vningar. Niva3 ar inte nédvan-
digtvis svarare an de 6vriga nivaerna, det

handlar aterigen om en mental installning i
vad jag vill géra med min motorcykel.

Precis som pa alla andra av SMC:s
kurser sa finns det en réd trad och det ar
att allting ska vara kopplat till trafiken och
de trafiksituationer vi kan stota pa. Manga
av momenten vi 6var, framforallt pa grus-
kurserna kan ibland verka som att de inte
har ndgot samband eller syfte men malet
ar alltid att i slutet pa dagen sy ihop sacken
och skapa forstaelse for varfor vi gjort alla
dessa olika moment.

For er som inte provat, anmal er till en
gruskurs och prova pa, det ar garanterat
bland det roligaste ni gjort pa tva hjul oav-
sett vilken sorts motorcykel ni kor.

Text: Niklas Lundin.
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RESURS I SMC SCHOOL

”Utan resurser ingen koérning” brukar man séga om resurserna som hjélper till vid
vara utbildningar. Att resurserna ar en mycket viktig pelare i verksamheten i School
gar inte att understryka nog. Vad gor da en resurs?

och ténker pa ar att man star och flaggar vid banorna. Det ar dock en av manga

saker en resurs kan gora under en dag. Mycket av resursernas arbete sker i
bakgrunden, évningsomradet fardigstalls infor en kursdag, det ska fixas med material
till grupperna, fika och mat ska ordnas. Om nagon férare rakar pa problem pa évnings-
omradet s& aker resurserna ut och hjalper till. En del resurser tycker om att organisera
arbetet kring 6vningsomradet och ser till att allt flyter pa. Resurserna ar alltid ovarderlig
hjalp for deltagare, instruktérer och andra som jobbar pa vara kurser.

Varfér gor vi detta? For att vi har roligt tillsammans!

Resurserna har manga uppgifter under en kursdag och det férsta som man ser

Hur blir man resurs?
Nar vi jobbar med allt ideellt arbete i SMC finns det alltid behov av manniskor som vill
hjalpa till. Resursens arbete ar ovarderligt inom allt arbete i SMC. Om man jobbar som
resurs sa blir man en viktig del av SMC:s verksamhet och kan ta del av det vi jobbar
med. Resurser kan ga utbildningar via SMC bland annat HLR och andra bra utbildningar
med till exempel SVEMO som utbildar personal for tavlingar inom motorsporten. Det gor
att man kan jobba tryggt nar vi har evenemang.

Hur blir man da en resurs?

Enklast vagen att ga ar att prata med, eller mejla, ert distrikt sa tar de hand om er.
Distrikten hittar du pa: www.svmc.se/club/distrikt/
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Du har sakert gatt manga av vara kurser och tankt ”det vore
kul att lara andra att hantera sin motorcykel”. Ta chansen,
det kan vara precis dig vi soker.

social, da kan du vara personen vi sdker till School-

B rinner du for att utbilda MC-férare, ar pedagogisk och
verksamheten.

Om du vill bli instruktdr sa borja med att ta kontakt med ditt di-
strikt. Da far du starta som aspirant och ga tillsammans med in-
struktorer for att se och lara. Nar du har varit med pa avrostningar
och kurvkurser sa far du en insyn i hela vart utbildningskoncept.
Instruktérer maste ga utbildningar Rad & Riktlinjer, det ar det teo-
retiska delen som ar en del av certifieringen och alla véara utbild-
ningar. Sedan har vi bilagor till exempel Kurvboken.

Dessa utbildningar ordnas oftast via SMC centralt eller i di-
strikten och ar en del av utbildningen. Nar allt &r klart kan du
examineras till en SMC instruktor.

En bra instruktér ar en person som ar bra pa att handskas
med manniskor och brinner for att utbilda MC-forare.

Ta kontakt med ditt distrikt sa tar de hand om dig. Distrikten
hittar du pa: www.svimec.se/club/distrikt/

Var litteratur finns pa nedanstaende sida. Dar hittar du Rad
och Riktlinjer Grunddokument med tillaggs bilagorna: www.
svmc.se/school/utbildning/rad__riktlinjer/
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