BRA TANKT

Det racker inte med att vi motorcyklister maste
hantera ett krdvande fordon — utan en skyddan-
de kaross runt oss &r vi sa sarbara att vi i stor
utstrackning 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.

Ratt korteknik &r 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 méaste 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 darefter 6versatt 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 antagligen att fa nagra kvalifi-
cerade rad med pa vagen. Precis som Full Kon-
troll har Bra Tankt skapats av motorcyklister for
motorcyklister.

Aven om Bra Ténkt férst 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. Darfor rekommenderar vi att Full Kontroll
och Bra Tankt lases i ett sammanhang

TRAFIKSPELET

Det finns de som satter likhetstecken mellan att
aldrig uppleva farliga situationer i trafiken med
att vara en god trafikant. Samtidigt ar det dag-
ligen motorcyklister som bara med en harsman
undgar att dodas, utan att ens veta om att de
varit inblandade i en farlig situation. Det ar inte
bara en sliten klyscha att havda att kéra MC ar
att tdnka 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 hdgsta grad
om att vara aktiv. Man bor 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 kéra 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 bér 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 mdjligheter att
férutse handlingar hos de andra trafikanterna.
Trafikreglerna skapar férutsdgbarhet och en
mojlighet for samspel. Férutsagbarhet reduce-
rar risken for missforstand, dverraskningar och
olyckor.

Téank 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 s& 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
upphava 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, &r det latt att bli utanfor
och 6verspelad. Da maste man lagga mycket
koncentration pa annat &n att utféra sjalva fo-
rarjobbet.

| 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. Darfoér 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 upptéacker 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 ar den som har
mest att tjana 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 6vergangsstalle dar nagon har
planerat att ga 6ver. Da ar det klokt att sanka
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 dver dem.

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

Aven om det fran bérjan kan verka som om
du har fri vag - dar du har placerat dig for att
gbra en omkorning 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 dver 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 ar utrymme.

For att kunna skapa handlingsutrymme bor
du kunna styra motorcykeln dit du vill. Med an-
dra ord: Ju sdmre teknik du har, desto mindre
utrymme har du formaga att skaffa dig. De flesta
anar instinktivt hur de ska gora for att vara pa
ratt plats i ratt tid. Detta ar utan 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 bestamma vad du ska gora.
Ledordet har ar bra sikt, sdkerhetsavstand samt
tid och utrymme fér att kunna reparera egna el-
ler andras felbedémningar och felhandlingar.

Att ligga och slicka baklyktorna pa bilen
framfor dig, for att sen vrala forbi, ar ganska
dumt. Det hindrar andra att delta i trafikspelet.
Motorcykeln ar i grunden ett flexibelt och lattma-
névrerat 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 géaller det var placering pa vagen.

Du kor i hoger korfalt pa en motorvag.
Plétsligt bestdmmer du dig for att byta fil, men
istallet for att bara kasta dig ut i den andra filen,
ger du gas och placerar dig langsamt ut mot
mittlinjen. Har ligger du nagra sekunder for att
dubbelkolla den déda vinkeln och byter sen kor-
falt. Tank vilken skillnad det 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 genomtankt korstil gér att man har
chansen att goéra alternativa mandvrar, och kan
i nodfall iscensatta den berémda plan B. Men
du har inte en chans i varlden att ens ténka pa
plan B om du inte har satt dig i beredskap — eller
om du saknar nddvandiga korfardigheter.

Om man bortser ifran de tiotusentals mopeder-
na i Saigon, Bangkok och Rom, ar det faktiskt
latt 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 pa vagbanan ar av stor sa-
kerhetsmassig betydelse fér motorcyklister och
man gor sig stérre an man faktiskt ar genom att
ha ratt placering. Man behdver inte vara atom-
fysiker for att rékna ut att ett objekt som ror 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 pendelrdrelser 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 kéra
pa ett sadant satt att du alltid blir sedd, antingen
i sidospeglarna eller i backspegeln.

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

Det finns motorcyklister som forlitar sig pa
helljus for att bli sedda, dar andra istallet tycker
att det bara ar idioti. Helljus, satillvida det inte
bldndar andra, kan vara bra att anvanda vid till
exempel omkorning av en ké. Men foérvanta dig
inte att alla bilisterna upptacker dig av den orsa-
ken. Vi lever inte i en fullandad vérld och méaste
darfor snallt forhalla oss till de trafikanterna som
vid varije tillfalle utgdr den trafikbild vi befinner
0ss .

Det ar oerhort trakigt att ligga och hindras av




en ko. Att slippa kokdrning ar for manga en bi-
dragande orsak till att man fran bérjan valde att
kéra motorcykel istallet for att sitta i en trang
och varm bil. | Sverige ar det inte forbjudet att
mandvrera sig mellan bilarna som star/kor i ko
i samma riktning. Det kraver ett rejalt matt av
bade goda nerver och god korteknik samt en
hég uppmarksamhetsniva. God balansférmaga
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 beho-
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 kéns hastighet
bér inte vara hogre an 10 km/h. Da har du chans
att gbéra en beddémning av din omkérning 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 gora 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 péafarterna fran hoger.

Det har blivit en allt vanligare uppfattning
bland motorcyklister att dubbel sparrlinje ska
anses som en egen motorcykelfil. Nagra anser
att passera en sadan linje ar en bagatell i det
stora hela, men den métande trafiken har inte
nddvandigtvis samma uppfattning. Men du har
din fulla ratt — dar det inte ar skyltat med 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 ar dumma och daliga att kéra. Men
i lika hog grad som teorin ar kénd 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 sjélva 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 problemstalining. Vem har val inte
upplevt att ocksa motorcyklister kan vara med
och skapa ovantade och farliga situationer for
de Ovriga trafikanterna? Som motorcyklist kan
man gora bilisterna farliga och rddda genom att
till exempel plétsligt bara blasa forbi bilen utan
att dessforinnan ha gett minsta férvarning. Ett
lika irriterande faromoment kan vara fyra aldre
herrar pa var sin customcykel som insisterar pa
att ligga i 70 kilometer i timmen pa 90-vag for
att njuta av utsikten. | en sadan situation kan
du vara saker pa att det kokar rejalt under topp-
locket pa langtradarchaufféren som har ont om
tid och som ligger bakom och inte kan komma
forbi.

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

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

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

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

och 1at dem fa utrymme.

Oavsett hur irriterande det &n 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 &r 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. Forsok att se efter tecken
som snart kan tyda pa sadant upptradande.
Valjer du att passera ett sadant fordon kan det
darfor vara farligt att bara blasa forbi i full fart.
Minska hellre pa gasen och kor sakta forbi.

Som deltagare i trafikspelet &r kommunika-
tion mellan de olika trafikanterna och trafikgrup-
perna viktig. All forskning, statistik och studier
visar att majoriteten av kollisioner mellan bil och
motorcykel vallas av ouppmarksamma bilforare.
Men det hjalper inte att bilférarna har det juridis-
ka ansvaret nar det &r visom hamnar pa sjukhus.
Darfor maste vi motorcyklister ocksa ta ansvar
for bilférarnas felhandlingar. Om du inte gor det
kan konsekvensen till och med vara dédlig.

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
handa. Las inte blicken.

| 19



I HUVUDET PR EN
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 Falun.
Antingen hoppar du, eller sa hoppar du inte.
Man maste vaga gora det som ar riktigt. Pa mo-
torcykel kan du till exempel inte vélja att bara
lagga ner cykeln lite, om situationen kraver fullt
nedlagg. Vi har redan konstaterat att en motor-
cykel ar ett flexibelt och lattmandvrerat fordon.
Men det hjalper foga att den i grunden ar kon-
struerad for att vara lattmandévrerad, om du inte
enkelt klarar att manévrera den dit du vill att den
ska ga. Eller kanske anda viktigare, att undvika
att cykeln gar dit du absolut inte vill att den ska
ga.

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

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

Men man kan inte genomféra de ratta tak-
tiska valen om man inte har handlingsbered-
skap. Utan handlingsredskap — ingen handling.
Handlingsredskapen ar en precis och effektiv
korteknik. 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 foér din motorcy-
kel vad den ska goéra. Men nastan lika viktigt ar
det att inte stdra 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 valja 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 kora 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 &r 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 bdr du i bér-
jan undvika den hdgsta 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 berdkningen att cykeln kanske ar
ett nummer for stor eller aningen fér 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 kor en customhoj. Sadana
argument haller sjalvklart inte. Alla MC-férare
maste lara sig ratt korteknik och vaga anvanda
den och man maste tréana. Korkortet ar bara en
tillatelse att fa 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 kansla av att den ar
skarpare a@n du fran borjan trott. Den instinktiva
kanslan av fara ar sa patrangande att du blir
fullstandigt handlingsférlamad. Blodet forsvin-

ner direkt frn 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 tréad 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
motorcykelsprak 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 6ver 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 6égon. 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 forvarrar
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 foérnuftet och lamna oss
at paniken.

Hur ska vi da lara oss att 6vervinna dessa
medfddda instinkter och istallet hantera proble-
met? Det finns egentligen bara tre l6sningar:
For det forsta att hela tiden vara medveten om
att problemet finns. For det andra att lara sig att
ké&nna igen de situationer som utléser paniken
och darmed ocksa felhandlingarna. Och for det
tredje att 6va och 6va pa precis korteknik, sa att
de inlarda vanorna kontrollerar dina instinkter.

Den kick man kan fa av att kéra motorcykel ar
for manga sjalva grunden till att man fran borjan
valde denna aktivitet som sin personliga adre-
nalininjektion, istallet for att exempelvis hoppa
fallskarm eller bestiga berg. Men om malet med
att kora 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 géra sitt jobb. Och nagot
av motorcykelns jobb ar att ge dig den otroligt
skona kénslan 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 tillstdnd dar man kan
mista kanslan av tid och rum vid en extrem foku-
sering pa uppgiften. Det &r narmast som att vara
i en slags tunnel och samtidigt som det kan vara
den underbaraste kansla sa kan det vara lage att
vara observant. Det ar faktiskt nar allt stammer
som det samtidigt bor ringa en varningsklocka
nagonstans langt inne i din hjalm. Erfarna motor-
cyklister vet vad de bodr gbra 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 Over nagra speciella kurvor lite
langre fram pa vagen. Men plotsligt sa brom-
sar cykeln framfor mig ner, precis fore forsta
kurvan. Jag tankte, vad i hela varlden sysslar
han med? Vaxlar ner, drar pa gas och var pa
vag att kora forbi da aven jag upptacker traktorn
med en lang hégaffel som var i full fard med att
svanga 6ver vagen”.

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

*Jag var pa vag norrut i den téta séndags-
trafiken som lag i jamt 90 &nda tills en bilist
sénkte farten till 88 och jag tog mig elegant férbi
honom. Men da farten i kén gradvis 6kade till
néstan 100 fortsatte jag att kbra férbi, efter teo-
rin om att; sa tar jag den, sa tar jag den, sa tar
jag den... Till slut kérde jag sa hdnsynslést att
jag inte vagade stanna vid nésta bensinstation
for att fylla bensin. Jag tyckte helt enkelt att det
skulle vara pinsamt att kanske 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
kanns som stela, odvervinnerliga fyrkanter.

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

Prova inte heller att psyka dig sjalv med att
sdga 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 héga skuldror. Saddana dagar
ar det bara att lita pa kértekniken 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 magkans-
la att detta inte ar dagen ar en kansla du gor
klokt i att inte ignorera. Det behdéver inte vara
nagon speciell anledning, men vi vet att starka
sinnesstamningar 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 mérker. Det kanns
definitivt inte roligt att ligga pa tyska Autobahn i
200 kilometer i timmen och plétsligt 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 férare. Den basta medicinen mot en sadan
angest ar att ofta att sjalv kontrollera cykeln.
Det ar latt att forsta att man inte orkar
satta sig in i hur alla finesser fungerar nar du
koéper 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 ar inte bara nar instruktionsboken
sager att man ska goéra service som cykeln
behdver dversyn. Den behoéver ses 6éver med
jdamna 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 ocksa den goda kdrupplevelsen.

DET AR ALLTID
NAGOT I VAGEN

Gilla det eller inte, men vi har det vagnat vi har,
och det maste vi (6ver)leva med. Det ar trots
allt skillnad pa farliga vagar och daliga vagar.
Daliga vagar maste vi leva med, farliga vagar
maste vi rapportera. Det kan du goéra 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 vagmiljén
ska bli sa bra som mgjligt, ar vi anda tvungna
forhalla oss till den befintliga vagen - om vi inte
vill stanna hemma.

Det betyder att vi maste lara oss att tackla 16s-
grus pa varen och efter lagningar, sprickor i as-
falten, blédande asfalt och saphalt dieselspill.
Darfor ar det viktigt att du som motorcyklist lar
dig att 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 lagga 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 ar garanterat
battre grepp langre fram och din cykel har stérre
stabilitet an du tror. Titta dig ur faran med laga
skuldror och blicken langt fram. Den instinktiva
Overlevnadsreaktionen i en sadan situation ar
att trycka alla bromsar i botten. Men det leder
oftast till raka motsatsen av det du hade tankt
dig. Vid en sadan felhandling bromsar du omkull
dig redan innan du kommit fram till gruset.

Typiska exempel pa var man kan rakna
med att hitta grus och sand pa vagbanan ar vid
utfarter fran gardar och industriomraden, i kors-
ningar och pa smavagar efter mycket regn, pa
varen nar sanden fran sandbilarna 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 géller ocksa
mycket av detsamma som fér grus och sand.
Forst och framst bér du inte panikbromsa. Det
ar namligen dumt att traffa ett hal i vagbanan
med last framhjul. Lite gas &r 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
bast att inte hindra cykeln att gora sitt jobb.

Motorcyklister som rest i Osteuropa kan
beratta om gator dar brunnslocken har stu-
lits och salts som skrot. Sa vitt vi vet ar det fa
svenska motorcyklister som har blivit stoppade
av ryska avloppsbrunnar. Men det ar otroligt
vilka hinder i vdgen man kan forcera, bara man
inte blir stel av skrack. Som denna man: "Jag
kérde pa 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 upphyviad och det ar
manga av oss som har kant eller inbillat oss att
cykeln uppfor sig som gelé pa ett sddant under-
lag. Detta ar trots allt mer en psykisk uppfattning
av situationen an en reell fara. Tidigare hyvlade
man upp vagen sa att det blev djupa 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 forankring 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 kénna
lukten av spillet innan du upptécker 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 &ven 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 &r 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 &r dumt att ge gas pa ett
jarnvagsspar och att det basta ar att sikta mel-
lan zebrarédnderna pa ett 6vergangsstalle nar
du méaste bromsa. Respektera alltid varnings-
skyltar for slirig vdgbana 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 dlgar 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, las framfor allt inte blicken pa
djuret. Det du tittar pa traffar du!

Sma djur, som katter och gravlingar, utgor
en mindre fara foér motorcyklister an man kan-
ske skulle kunna tro. Sjalvklart ar det pa alla
satt obehagligt att kdra dver en katt eller ett an-
nat litet palsdjur i 90 kilometer i timmen, men
det ar i alla fall battre an att bromsa, kéra omkull
eller kéra av vagen.

UT PR EN TUR

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 storre an nagra fa kvadratcenti-
meter, ar det viktigt att lita pa vaggreppet. Dar-
for att det ar viktigt att vaga goéra 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 — bestadmt 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 dacken och under-
laget. All kraft ska g4 genom dessa bada kon-
taktytor och om en av faktorerna inte ar optimal
sa hammas kraftoverforingsprocessen radikalt.

Sammanfattningsvis sé kan vi saga att varm
och torr vagbana ger bra grepp, medan kalla och

vata vagbanor ger samre grepp. Likafullt kan
en mjuk och korrekt kérteknik 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 battre vaggrepp far du. Aven i
regn och kyla blir vanliga dack tillrackligt varma,
men kom ihag att korning i sadant 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 dverraskad av regn.

Det kan faktiskt vara helt okay att kéra i

regn om bade du och cykeln ar riktigt utrus-
tade. Med riktiga klader och bra dack kan regn-
vader bjuda pa verkligt fina korupplevelser.
Nagra ganger kan turen inte genomféras, men
som med sa mycket annat handlar ocksa att
koéra 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 ar 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 ndrmaste noll &r bra krteknik
helt avgérande. Kom bara ihag att alla kértekniska
moment ska genomforas mjukt och forsiktigt.

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

Har du vaskor pa motorcykeln anvander
du sjalvklart dessa for packningen. Men om
du satsar pa I6st bagage ar det viktigt att det
blir bra férankrat. En sovsack eller packrulle
som ploétsligt 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 bagagelds-
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
stallet 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 kéra med en
passagerare pa medan andra kanner att de
har tillrackligt med sig sjalv och motorcykeln.
Idealet vore att din allra férsta passagerare var

en erfaren motorcyklist. Denna person vet hur
motorcykeln uppfor sig. 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 férandras med en
passagerare pa. Du far storre totalvikt och en
forskjuten tyngd- och balanspunkt, 6kad belast-
ning pa stétddmparna och en stérre massa att
bromsa ned. Dessutom maste du vara medve-
ten om att nar ni ar tva pa cykeln sa ar det fak-
tiskt baksatet som bestdmmer. Inte nddvandigt-
vis i valet av fardvag men nar det galler pauser
och inte minst fart och korsatt.

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 &r av att kunna lita pa féraren ar viktig.

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

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

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

Det ar sjalvklart trevligt att kunna ta med
sig sin partner pd 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
forutségbarhet och att man i férvag ar 6verens
om vad man har tankt sig. Som forare 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 upptécka 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 borja 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 boér 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 &r 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 innebar 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 foraldrarna eller andra vardnadshavare som
maste avgéra om man ska ta med barn pa mo-
torcykelutflykt eller inte. SMC ska inte blanda
sig in i dessa beslut och kan vare sig rekom-
mendera eller avrada nagon att ha med sig barn
som passagerare.

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

Trafikforordningen tilldter barn pa motorcy-
kel oavsett alder. Lagen sager ocksa att barn
over sju ar maste ha en godkand hjalm. Hjalm-
kravet galler ocksa for barn i sidovagn. Dessut-
om bor barnet ha lika bra skyddsutrustning som
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 férses med kex, saft, dataspel och ritbocker,
nagot som gor turen valdigt mycket mer intres-

sant fér barnen och inte minst mindre slitsam for t’(fjéilva jackan
. pun .
dig som vuxen. Att sticka
saknas

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 omkullkdrning. Manga valjer dar-
for i stallet att kora med ett balte med handtag
som barnet kan halla sig fast i. Det finns ocksa
ett specialgjort barnsate som spanns fast vid
motorcykelsatet. Det 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 for barn pa MC och si-
dovagn, nagot att tdnka pa infoér utlandsresan.

Av motorcykelutrusningen ar det bara hjalmen
som det ar lagkrav pa att anvanda. Men manga
havdar att ryggskyddet ar nastan lika viktig som
hjalmen. Manga skyddsklader saknar 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 sékerhet. Det finns olika varianter av
ryggskydd, vissa faster du i jackan medan an-
dra sitter direkt pa kroppen. Ett separat
ryggskydd sitter battre férankrat pa krop-
pen vid en olycka. Se till att ryggskyddet ar CE-
markt och att det sitter bra. Mindre vanligt ar
separat brostskydd. Brost- och ryggskydd séljs
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

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-
cykelkdérning. Men
kom ihag att utrust-
ningen du valjer ska
passa bade till din
kropp och till den tur
du ska ut pa. Du blir


punkt saknas.


inte  10s
och ledig

i armarna
om du ar 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 béttre att
du kdper dig en varm ytterjacka. Stoppning och
andra skydd i utrustningen ar placerade dar de
ar for att skydda utsatta stéllen 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 ar bast, skinn eller textil. Den som kor
motorcykel i alla vdder kommer nog att trivas
bést med klader i textil, inte minst av bekvéam-
lighetsskal. Dessutom ar textilklader med mem-
bran helt klart mer komfortabla nar temperatu-
ren kryper ner i det roda faltet och regnet ¢ser
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 &r 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 sakerhetsmas-
sig funktion. Om du undrar hur det ar 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 béj-
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 gér isdr om vad man bor ha
under. Medan nagra konsekvent véljer siden, ull
eller bomull ar det andra som valjer funktions-
understall, speciellt om man ska kéra 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 kall-
lade motorcykelhjalmar som ar markt med "only
for looks”, ska alla hjalmar vara godkénda 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 nagot 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 |att 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 mérkt. Darfor ar det bra om det
ar enkelt att byta visir pa hjalmen! Om man koér
mest i kyliga Norden kan det fran borjan kanske
verka lite onddigt att bry sig om att hjaimen har
bra ventilation. Men en god ventilation i hjaimen
kommer, forutom att halla ditt huvud kallt, fak-
tiskt ocksa att forhindra imma.

Det &r sommar, det ar sol och det ar séndag och
du ska ut pa en gemensam tur med vanner. En
trevlig aktivitet som dock snabbt kan bli en mar-

drom om man inte tar hansyn till erfarenhets-
graden hos dem som ar med pa turen. Att kéra
manga motorcyklar i félje ar trevligt men kraver
disciplin och aktsamhet da alla har olika korsti-
lar och tempo. Det som &r lugnt och odramatiskt
for en erfaren motorcyklist kan verka farligt och
stressande foér en som ar oerfaren och grén.
Vid korning i grupp galler 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 kéra
motorcykel. Men det kan lika latt bli det omvan-
da om man téjer sina egna granser for langt.

De erfarna vill garna veta erfarenhetsnivan
strax innan man drar ivag. Det &r 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 kdérde vi valdigt fort i de sista kurvorna™?

Det ar inte ovanligt att nybérjare tanker att
“eftersom jag inte har s& 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 forare 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 kdr 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 for
nara den framférvarande, och kér under inga
omstandigheter upp jamsides av denne. Omra-
det vid sidan av cykeln &gs 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
framfor och bakom dig kan kollas genom att
man ska kunna se varandra i speglarna. Byter
cykeln framfor dig spar i formationen, byter du
ocksa spar.
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P4 krokiga vagar, och dar forhallandena pa
annat satt avgor, kor du med individuellt sparval
och med bra avstand till framférvarande.

Nar du kor forbi, kom ihag att det kommer
nagon bakom dig. Kér snabbt férbi och sakta
inte av pa en gang nar du har passerat, utan
gor plats for dem som kommer efter dig. Kér 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 lat 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 kéra
i eget tempo. Slapp fram dem, och fortsatt i ditt
eget tempo. Ar du oerfaren s& férsék 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 boér 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

Motorcykelkérning blir alltid gemytligare och
tryggare om du har hittar nagra bra korstrate-
gier. Strategi ar ett ord som fran bérjan kanske
kan verka nagot pretentidst, men oversatt till
vardagssprak kan det helt enkelt bara kallas for
att ha en bra plan och att du ar val férberedd.
Planering ger trygghet och tanker du stra-
tegiskt vet du mer vad du ger dig in i. Ju mer
du vet om vad du kan férvanta dig, desto 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 for 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 férvag 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 Hamburgs stad.
Karta eller GPS &r grundlaggande hjalp-
medel for att hitta fram och minska stressnivan

staden.

vid felkdrning.

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. Istallet for att i
panik férska korsa det som finns av sparrlinjer
och trafik pA motorvagen ar det béattre att tdnka
att "det kommer ju en ny avfart”. Och det &r 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-kérning ar kommunikationsutrustning.
Den gor det mdjligt 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 kora, 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 sa att man undviker rusningstiden
i en storstad. Det basta kan till och med vara
att hitta en alternativ rutt utanfér staden. Aven
om den kanske ar langre kan det handa att den
ocksa kan vara en mycket trevligare vag.

Om man inte tycker om héjder och ska till
Italien ar det en valdigt lang omvag att kora runt
Alperna. Det ar 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, vagnummer och andra hallpunkter i kartfick-
an péa tankvaskan. 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.

« Skivbromslas

* Miniflaska med kedjespray

* Reparationssats med CO-patroner for dack
* Snabblim i plastpase

+ Bagagestroppar

* Pappersnasdukar
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» Originalverktyg

» Engangshandskar

* Tejprulle

* Buntband

* Reservlampa

» Lufttrycksmatare

* Mini-ficklampa

* Letherman multiverktyg

» Varselvast

* Instruktionsboken till cykeln
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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 smérjningsjobbet.

For 6vrigt ar det nagra andra sméasaker som
ocksa kan vara bra att ha under sadeln. Mer tips
infor resan hittar du pa www.svmc.seltravel

Man bor inte heller fa stukat sjalvfortroendet om
man valjer det sakra fére 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 soka sin tillflykt mellan langtradarna i hdger
korfalt. Skulle magkanslan visa sig stdmma och
det kommer en megakrasch i vanstra faltet ar
man férhallandevis trygg mellan de tunga lastbi-
larna. Yrkeschaufférerna ar professionella och
gor séllan nagot snabbt och odverlagt.

Ett annat exempel pa bra taktiska val, ar
att lagga sig i 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 kora i de kvaljande
avgaserna nar man istallet kan fa frisk luft och
stora naturupplevelser genom att valja andra
vagar. Kanske sjalvklarheter for nagra, men
likafullt ett taktiskt val man bara kan géra om
man har forberett sig och faktiskt vet att det
finns en annan vag som du kan ta.

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

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

Du har sékert hort ordspraket "when in Rome,
do as the Romans”. En dverlevnadsregel som
det ar relativt 1att att dverfora till att kdéra 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 an du tror.

| Tyskland gar det mesta som pa rals och
pa vagarna férvantas det att du som trafikant
foljer det tyska kérmonstret. 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 ndgot man som
svensk bara ar tvungen att forhalla sig till. Pa
samma satt som det narmast forvantas av dig att
du anvander den gula remsan som motorcykelfil.

Vem du ar som person betyder mycket fér vem
du ar som motorcyklist. Om du ar en person
med kort stubin kan du vara ganska saker pa att
det kommer att stormkoka under hjadlmen 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 béasta
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 &nda standigt hamnar i situationer dar du
tycker det ar nédvandigt av att visa fingret, har
du antagligen valt nagra tokiga korstrategier.

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

Man behdver inte bryta mot fartgranserna
for att kadnna kraften i cykeln och fa den kick
som en bra koérteknisk upplevelse ger. Darfér
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 I6sningar for att surra cykeln.
Stall gérna cykeln langst fram, och placera alltid
de tillgangliga gummiklossarna framfor/bakom
hjulen. Ta av tungt toppbagage och surra cykeln
stdende pa sidostddet. Det ar inte alla farjerede-
rier som har anpassade spannremmar, sa det
kan vara smart att ta med egna stroppar eller
remmar. Vanliga rep fungerar valdigt daligt.

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

1963 SMC bildas av ett gang entusiaster fran hela landet.

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

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

1975 Hjalmlagen inférs, nagot som SMC kémpat for.

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

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

1989 Nya rattvisare férsakringsklasser 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 sager upp forsakringssamarbetet med SMC efter 25
ar. De forsta sporthojskurserna genomfors. Kontrollbesiktning for MC gle-
sas ut, en fraga som SMC drivit under nagra ar.

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

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

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

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

2010 SMC ser till att forpassa hotet om registreringsskylt fram till pap-
perskorgen. Samarbete med Bilsport & MC Specialforsakring inleds.
Riksdagen avslog férslag om registreringsskylt fram. SMC polisan-
malde Trafikverket och ansvarig entreprendr for vallande till annans
déd. 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 sakrare vagmiljo.
2012 "MC-kulturen ar en forebild for resten av trafiksakerhetsarbetet” 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 kopte
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 uppmérksamhet. 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.
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For motorcyklisterna i Sverige har SMC lyckats sla tillbaka en hel del forslag som annars fatt katastrofala foljder for alla som vill kéra hoj.

2015 Transportstyrelsen andrade mandverdelen i korprov for MC i syfte
att fokusera mer pa koming i trafik och géra 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 férsakringsbolaget Svedea.

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

2017 FIM-rallyt arrangerades i Sundsvall. Riksdagen beslutade att
uppmana regeringen att ta fram en strategi for sakrare vagar, aven
motorcyklister. P-avgiften for MC och moped i Stockholm Overklaga-
des med bidrag fran SMC. Det blev ingen fordubbling av fordonsskat-
ten. SMC skrev dokumentet "Sakrare vagar och gator féor 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 stérre vagar och for friktion pa belaggningsskarvar. Svemo
ansluts till SMC och SMC till Svemo och darmed ocksa Riksidrotten.
2018 Hoga avgifter for MC-parkering infordes i Stockholm, Malmé och
Lund. Nationell och lokala kampanjer infor 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 miljézoner. 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 genomféra kurser och resor utifran
regler och rekommendationer. Fortsatt gratis parkering i Stockholm.
Trafikverket fick i uppdrag av regeringen att ta fram atgarder for 6kad
MC-sékerhet. 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 upphdra da eleven fatt kérkort — inte fem ar senare. SMC fort-
satte att jobba for att fa tillgang till statistik om trafikolyckor i STRADA.
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Sveriges MotorCyklister

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

Web: www.svmc.se
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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 legat i stort
sett konstant eller minskat. Antalet svart skadade har sjunkit betydligt
under de senaste tio aren.
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Kaélla: 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
O0kande 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 omkomna, allvarligt skadade och mycket allvarligt
skadade pa mc efter olyckstyp 2014-2019

Bhlla struda polis och &juknked
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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 |ag 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 sjukvied
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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 | mtesalyckor fordelat efter kollisions-
punkt 2014-2019
Khlls Trafiiceeriets djups bedier
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2014-2019.



KOLLISIONER MED ANDRA FORDON

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 pabdrjat en omkérning innan kors-
ningen. MC-féraren bedémts ha 6verskridit hastighetsbegransningen i
sju av tio korsningsolyckor.

Héndelseférlopp i korsningsolyckor med dddlig utgang
med motorcyklar 2012-2021 (85 olyckor)
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Kalla: Trafikverkets djupstudier 2012-2021.

MC-TYPER | DODSOLYCKOR

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

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

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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VANLIGASTE SKADORNA BLAND ALLVARLIGT SKADADE
MOTORCYKLISTER

Trafikverkets sammanstélining 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.

m -

Skadepanorama i mc-olyckor med icke-dédlig utgang 2014-

2019
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Kélla: STRADA sjukvard 2014-2019.

SKADETYPER FORSAKRINGSARENDEN

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 ivag 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 och 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
dédas pa tvahjulig MC inte ar motorcyklister, det vill sdga de har inget
A-kdrkort 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 kdrkort agde motorcy-
keln de korde vid dédsolyckan.

Tyvarr aterfinns problematiken aven bland de svart skadade. Minst
26 procent av forarna som skadades svart 2013-2020 saknade MC-
korkort. 40 procent av de korkortslésa agde inte motorcykeln de kérde
pa vid olyckstillfallet och 16 procent av motorcyklarna bland gruppen
korkortslosa var belagda med korférbud. Denna bild stdammer inte dver-
ens med de studier SMC gjort bland medlemmar dar 100 procent har
korkort, ytterst fa kan ténka sig att kora paverkad och nastan ingen lanar
ut sin motorcykel.

Omkomna MC-farane -med/utan kérkort 2011-2021 totak 378 dédade

Utan kirkort  Procent Med kirkort Procent
Artal 114 i 264 F0,00r
Sniittdider 30,428 45,8
Ej pliwerkade 34 0% 122 Bd%
Akl 25 I 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% a4z 1%
ngen hidlm/okintfokippt 7 14 1 4%
Agane (1] i3 232 ih
nte dgareokind L] 47 1 12%
AR T T T &2 S 1 A%
Oregstrerad 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 ™ 14 5%
SAan (farare och passagerane) 111 25 4

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 géaller 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 mc i olyckor med 165t grus enligt
patienten 2014-2019

Ealls Steada djulocind

tafart of ot

%
iy
il gun winlgan =il e o el

ol grum. + mrmad

Altvarligt skadsde pd mc anger sl gres som bidragande olyckscrsak i upp tll 2% av clyckor

utandor t¥or. bnom tabort ar andelen Bgre

Kalla: STRADA sjukvard.
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