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Uttes guide till MC-varlden

Med rad & ron och fullt med erfarenhetsmaéssiga halvsanningar

Jag har kort MC sedan 1989 och samlat pa mig en hel del erfarenheter i de mest skiftande sammanhang,
bade positiva och negativa, somliga dyrkdpta. Forvisso finns det ménga som har betydligt mer erfarenhet
bakom styret och dessa skall man lyssna pa. Motorcyklister blir inte gamla och erfarna av tur allena, kom
ihag det! Har f6ljer hur som helst en del grundldggande regler, asikter och subjektiva omdémen om det
mesta som berdr oss motorcyklister.

Personlig utrustning

Det finns bara en sak som Svea rikes lag féreskriver att man maste ha pa sig nar man koér motorcykel:
hjalm. S& vi borjar vl dér.

Hjalmar
Det finns nagra olika typer av hjalmar godkénda f6r mc-bruk. Vilken man vill anvénda &r i stort upp till
var och en, men vissa passar bittre till olika &ndamal &n andra. De finns i hur manga stilar och
fargteckningar som helst och i prisklasser frn en spottstyver till en halv
formogenhet.

1. Integralhjalm

En klassisk integralhjdlm omsluter hela huvudet och har en 6ppning f6r 6gonen som
ticks av ett Oppningsbart visir. Denna hjélm ger ett gott skydd fran véder och vind
och har vanligen ganska l4g ljudniva.

2. Jet-hjalm/6ppen hjalm/pilothjalm

Kért barn har manga namn. Jet-hjdlmen saknar
integralhjédlmens hakskydd och tillater darfor béraren att
dricka utan att ta av den och underlittar konversation. Den
kan forses med skdrm och/eller visir. Pga sin 6ppnare
design blir det oftast mera vindbrus &n en integralhjalm.

3. Oppningsbar integralhjalm (flipfront)

Kombinerar jet- och integralhjédlmens bésta sidor: i stingt ldge ger den samma
skydd som en integralhjélm, men nér hakintegralens lossas och félls upp sé har
man plétsligt en jethjdlm. Dock med fruktansvirt vindfang ovanfor huvudet, sa
man bor inte kora med Sppnad integral. Den hér sortens hjélm vésnas mer dn den
vanliga integralhjdlmen p g a skarven som uppstéar mellan hakpartiet och hjdlmen och bildar turbulens.
Liksom jethjdlmen ar den modellen bra ifall ndgon skulle behdva ge en mun-mot-mun metoden.

4. Crossintegral

Inom motocross och enduro anvinds ett mellanting av 1 & 2. Den liknar i
grunden mest en jethjdlm med l&ng skdrm och en fast hakintegral som dock
sticker ut litet l&ngre &n typ 1-integralen. Crosshjdlmar &r mycket béttre
ventilerade dn landsvigshjdlmar eftersom man blir varm nir man sportar. Den
ger ndstan inget ljudskydd alls. Till denna hjdlmtyp anvénds separata
glasdgon mycket lika alpina skidglasdgon. Skidrmen é&r bra for att stoppa lera
fran framforvarande hoj och for att ge skugga pa de dammiga glaségonen vid
motljus.
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Uffes guide till MC-vérlden

Oavsett vilken typ man véljer skall hjdlmen nér den &r ny sitta sd hart att det 4r snudd pa obekvamt. Det
skall inte ga att vrida runt den p& huvudet eller under nagra omstindigheter gé att kringa av den med
knéppt hakrem. Stoppningen ger med sig allteftersom man anvénder hjédlmen och efter ndgra ars bruk kan
man vara tvungen att anvénda en hjdlmhuva for att &terfé bra passning igen. Gor dock skillnad pa en trang
hjalm och hjélm och en som har fel form. Hjdlmar kommer liksom huvuden i olika former, och en person
med runt huvud kommer aldrig att fa en oval hjdlm att passa perfekt.

Hjilmhuva kan vara bra att anvinda &ven till nya hjdlmar. Det &r ndmligen bra mycket léttare att tvitta
en sédan &n en hjalm, d&ven om man koper en hjalm vars inredning gar att ta ur och tvétta. Nackdelen &r
forstas att det blir varmare 1 hjdlmen med den extra isoleringen.

En hjidlm som fallit i marken skall anses som forbrukad, och detta géller oavsett om du hade den pa dig
nér du kérde omkull eller bara tappade frén styret. Det som tar upp energin i hjdlmen &r
frigolitstoppningen innanfor skalet, och till skillnad fran skalet sé fjadrar den inte tillbaka. Skulle man
fortsdtta anvinda hjdlmen och ha oturen att trilla pd samma punkt sa far skallbenet ta upp fjadringen
istéllet. Inte bra. Kassera en hjdlm genom att sla en yxa i den och klipp av hakremmen sa ingen annan
frestas att anvinda den!

Visir till hjdlmar finns forstas ocksa i otaliga utféranden:

Klara visir ar att foredra generellt da de fungerar dygnet runt. Komplettera med solglasdgon om det &r for
ljust ute.

Morka visir kan vara skona soliga dagar men é&r livsfarliga i morker.

Gula visir ger en kontrastokning i skymning och nederbdrd, men kan framkalla aksjuka hos kénsliga
personer.

Imfria visir 4r bra men fungerar i regel bara till en viss grans. Mer om det pa annan plats.

Reptaliga visir dr nédstan standard men undantag finns. Bra om man vill tvétta visiret nagra génger.
Repade visir kan forbéttras genom att polera dem med mdbelpolish, exempelvis Pledge.

Till crossglasdgon finns tva sorters hjdlpmedel for att halla sikten fri: Roll-off’s och tear-off’s.

Roll-off &r en lang transparent plastfilmrulle som man monterar i speciella hallare framfor glaségonen
och sedan matar fram ny, osmutsad film allteftersom man kor. Ar det riktigt skitigt fir man d& bara en
smal siktstring.

Tear-off dr 16sa engangsglas som man monterar utanpa glasdgonen i set om 10 e d. Dem sliter man av ett
1 taget ndr man inte ser lingre och far dé ett komplett nytt siktfdlt till skillnad fran roll-offen. Dock har
man ju bara 10 att tillga.

Stall

Heltidckande kroppsbekliddnad &r bra av flera skél: dels skyddar den mot skrapsér vid en eventuell
kullkérning och dels sa skyddar den mot drag. Det sistndmnda &r inte alls ovésentligt. De leder som
lamnas exponerade for aldrig sa ljum sommarvind kommer att bli stela och 6mma om man kor en stund
eller vid upprepade tillfillen. Sedan bor stéllet ocksé innehdlla ordentliga CE-godkénda skydd for att ta
hand om den vérsta sméllen ndr man slér i backen eller kanar in i trottoarkanten. Mer om skydd pé annan
plats.

Stéll finns i tva huvudvarianter: skinn och textil.

© Ulf Sahlstrom 2003. Far anvdndas fritt med angivande av killa. Edition 5. Sida 4(33)
http://hem.passagen.se/ulfsahlstrom/



Uffes guide till MC-vérlden

Skinnstall

Skinn dr det traditionella materialet fér me-kléder. Det ar véldigt nottaligt och tal déarfor att kanas pd dven
langre striackor pa asfalt (dock inte i all oéndlighet). Det ar dock skillnad pé skinn och skinn, vissa klarar
sig mycket battre dn andra till synes likvérdiga (kdnguruskinn ér slitstarkt bl a). Ténker man kana langt
bor man ta ur fodret om det dr av syntetmaterial, annars branns det fast mot huden. Skinn &r ett
naturmaterial och andas darfor bra, och om man smérjer in det med lampliga oljor regelbundet s blir det
relativt vattenavstotande, tillrackligt for att klara duggregn ungefar.

Skinnstéll gors vanligen med tight passform. De blir bokstavligen en andra hud, och det &r bra for da
sitter skydden kvar pa rétt plats ndr man borjar kana och rulla. Nackdelen med den tighta passformen &r
att det blir besvérligt att f4 med sig planbocker och telefoner etc.

Men det ér inte alla skinnstéll som &r tighta. Customékare véljer ofta den western-inspirerade looken med
skinnjeans och en snyggt skuren skinnjacka. Dessa har alltfor séllan vettiga skydd, och skinnet &r tunt och
tal inga langre dkningar ldngs asfalten. Undantag finns dock.

Knépuckar hittar man pa manga racestéll och sitter pa utsidan av knit. Om man lagger ner duktigt kan
man med litet Gvning sldpa knét i backen (och varfor man vill gora det kan du ldsa om i kapitlet ”extrem
kurvtagning”). Med hardplastpuckar ytterst s& gor det inget utan de byts bara ut nér de borjar ta slut,
precis som bromsbeldgg. Det finns numera puckar innehéllande metallpulver som gnistrar hiftigt nér man
slipar dem...

Textilstall

Med textilstdll avses vanligen vattenavstdtande klader sydda for me-bruk. Man talar ofta om ”Gore-Tex-
stdll”, men Gore-Tex® &r bara ett fabrikat pA membran bland méanga tekniska 16sningar for att
astadkomma vattentita still som fortfarande andas. Déremot &r min hogst personliga &sikt, baserad pé
egna och manga kamraters erfarenheter, att Gore-Tex dr det enda som fungerar i ldngden. Alla plagiat och
varianter visar sig antingen inte tala hart regn, eller langvarigt regn, eller flera sdsongers anviandning, eller
andas sdmre ju langre man anvénder det. Framtiden fér utvisa om det kommer nagot nytt material som
matchar originalet. For att fa kallas “vattentétt” maste ett material klara 50 mbar vattentryck. Som
jamforelse dstadkommer man ca 400 mbar tryck om man stéller sig pa knd. Gore-Tex tal 80000 mbar
eller 80 meters djup. Gore-Tex lamnar 10 ars funktionsgaranti vid normal anvidndning, och av egen
erfarenhet vet jag att det ndstan stimmer ocksé. Gore-Tex gar dessutom att reparera om man énda skulle
noéta hal pa det, och det mar bara bra av att tvittas ofta.

Men Gore-Texmembranet i sig dr bara en sladdrig film som maste ha en bérare i form av vanligt tyg, och
det ar det tyget som svarar for ndtskyddet vid en vurpa. Néstan uteslutande anvénds Cordura®-vév av
olika kvaliteter da den 4r robust och slitstark, men inte ens den tal lika mycket slitage som skinn. Det gor
déremot Kevlar® och Shoeller® Dynatec / Keprotec och detta hittar man darfor ofta pé utsatta punkter
som axlar, armbégar och knén. Sa skall man kana l&ngt 4r det bra att antingen forsoka kana enbart pa
armbéagar och knén eller byta belastningspunkt oavbrutet... Skinn &r bittre att kana pa!

Textilstill sys i1 regel som dverdragsstéll, dvs man har plats for kostymen eller jeansen under stéllet. Det
finns ocksé massor med fickor for allt man vill ha med. Det hér ér inte odelat positivt: ett luftigt och
rymligt stdll tillter skydden att rora sig och de sitter kanske inte dar de behdvs néir de behovs. Pa vissa
modeller kan man dra at skydden i efterhand och det 4r bra. Ménga pinaler i fickorna &r farligt ndr man
trillar omkull. En mobiltelefon i innerfickan kan enkelt knécka ett par revben, och nycklar i byxfickorna
ger fula mérken i hoftbenet. Det ér ur sékerhetssynpunkt béttre att lagga sina saker i en topbox eller
tankviska.

Fakta om Gore-Tex: membranet dr endast 0,01 mm tjockt och S
innehaller 1,4 miljarder porer/cm”. Varje por 4r 700 ganger storre %—- o "\\
dn en vattenmolekyl (dnga) men 20000 ganger mindre &n en %& :": *"z.:-
vattendroppe (mdnga molekyler). Transpirationen kan dirfor leta Mh T O

sig ut medan regnet inte kan ta sig in. For att &ngan skall kunna leta sig ut krévs det

dock att temperaturen pa utsidan &r lagre eftersom termodynamikens lagar stravar efter
att utjdmna skillnaderna. Skulle det vara varmare utanfor plagget gar alltsa fukten at andra héllet, men det
4r forstés inget problem i praktiken. Aven i varmt fuktigt véider s& kommer fukten som trots allt ventileras
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Uffes guide till MC-vérlden

ut att kondensera pa jackans utsida bara for att omedelbart vddras bort av fartvinden. For det kravs energi
som méste komma ndgonstans ifrén och den tas fran den inneboende virmen i vattnet. Jackan kyls alltsé
ner av sig sjéalvt och astadkommer ddrmed den temperaturskillnad som behovs for att processen skall
fungera. Givetvis fungerar det littare ju storre temperaturskillnaden &r. Tro’t den som vill...

Ett Gore-Tex plagg bestar av yttertyg, membran och innerfoder och dessa kombineras E \\\\
enligt ndgon av foljande principer: [ - '

3-lagers Gore-Tex: Yttertyget, membranet och innerfodret lamineras ihop till ett enda, \\& b H‘;’
styvt tyg. Detta ger den hogsta slittaligheten och vattenavstotande forméagan. Tyget blir —
dock dven prassligt och litet obekvamt. Anvénds i stillen som Reima syr &t svenska
polisen.

2-lagers Gore-Tex: Yttertyget och membranet lamineras ihop till ett tyg medan
innerfodret hdnger 16st innanfor. Detta tyg &r komfortablare 3-lagers och nést intill lika
vattenavstotande, men inte riktigt lika slitstarkt. Det andas ddremot nagot béttre &n 3-
lagers. Fodret kan goras som mesh (nét) och plagget andas da mycket bra. Anvénds
mycket sdllan i mc-stdll numera, men &r vanligt i friluftsjackor.

Gore-Tex Z-liner: Membranet hinger fritt mellan yttertyget och innerfodret. Mycket
foljsamma plagg som kan designas hejdlost dd man inte behover ta hiansyn till tejpandet
av nagra sdmmar, och ocksa dr billigare att sy upp. Nackdelen &r att vattnet utifran
tranger igenom yttertyget som blir genombldtt och plagget blir kallt och tungt.

Den fjirde varianten: Membranet lamineras till innerfodret med yttertyget utanfér som
en vanlig jacka. Inga patagliga fordelar. Forekommer inte alls i me-stall.

Gore-Tex laderlaminat: Jag har inte provat det sjélv, men de hivdar att de lyckats
kombinera det bésta fran tva vérldar, skinnstdll med Gore-Texlaminat. Vattentdtt, andas
och tal att kanas pa. Kan det bli béttre?

ity
[
ams-
Shervare

Lds mer om Gore-Tex pa www.gore-tex.tm.se.
Och nej, jag har inte provision fran W L Gore & Associates. Jag bara gillar deras produkter.

Stovliar

Stovlar har tva funktioner: de skall skydda mot drag och skydda mot skador.
Skyddar mot drag gor vilken stovel som helst, men mot skador dr en helt annan
sak. Efter att ha kort omkull ndgra génger med olika sorters stdvlar kan jag med
sdkerhet hdvda att det finns bara en sak som skyddar
ordentligt vid en olycka och det dr de styvaste
cross/endurostdvlarna. Nu inser jag att det dr ganska fa
som vill ha sddana till sin cruiser etc., sa alla andra val
blir en kompromiss mellan sikerhet, bekvimlighet och
stil. Mitt rad ar att kdpa de styvaste stovlarna du kan
tinka dig att ha pa dig, dven beaktat att du kanske
méste g korta strackor i dem. Samtidigt bor de vara sapass bekvdma att du inte
véljer att inte ha dem pa nér du aker till kiosken.

Gore-Texstovlar dr bra om man har Gore-Texstdll eftersom man annars dnda blir blét vid regnvéader. Min
erfarenhet dr dock att Gore-Tex-stovlar dr varmare dn icke-dito, samt att Gore-Texmembranet néts sonder
dar man viker foten vid gang efter en sdsong ungefdr. Andra jag kdnner har klarat sig béttre.

Tapuckar kan vara en bra investering om man ofta lagger ner mycket. Sitter man med tarna latt
utatpekande sé dr de det forsta som tar i marken i kurvorna, och asfalt 4r hardare 4n gummi och lader sa
gissa vad som slits fortast? Tapuckarna ar i plast och kan enkelt bytas ut nér de borjar ta slut och kostar
betydligt mindre dn nya stovlar. Finns ndstan bara till racestovlar dessvérre.
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Handskar

Fyller samma funktion som stovlarna fast for hinderna. Hér foreligger ett dilemma, dé
hinderna maste vara rorliga for att du skall
kunna kontrollera alla reglage tillfredsstidllande
samtidigt som du vill ha rejalt skydd vid en
kullkoérning och kanske virmefoder om det &r ett
par var&host-handskar. Ater igen s duger skinn
att kana pa men inte i all evighet, medan textil
inte héller alls. Riktiga roadracinghandskar har
forstarkningar av Kevlar® eller stalnitar mot handloven dir man tar emot sig for att halla
langt nog.

Gore-Texhandskar klarar sig vanligen lingre dn Gore-Texstovlar, men dven har har man
problemet med upprepade bojningar runt samma punkt och de borjar alltsa ldcka till slut.
Dock ér de sannolikt fortfarande mera téta &n icke Gore-Texhandskar i 6vrigt.

Kom ihag att kdpa handskar som overlappar jackan ordentligt. Drag vid handlederna ger knarrande ljud
pa ingen tid alls. Prova jacka och handskar ihop och simulera aktiv kérning for att se om de glider isér.

Ryggskydd

Réknas numera till standardutrustningen. Det finns jackor med integrerade ryggskydd,
och det &r bra d& man alltid har det med sig, men vill man ha riktigt bra skyddsverkan
ar ett separat ryggskydd att foredra. Det foljer ryggen béttre och har i regel mera
pékostade 16sningar och material. Ryggskyddet bor ha en bra chockfordelande verkan
som sprider ut belastningen av exempelvis en kantsten over en storre yta, samt ett hart
men f6ljsamt skal som skyddar mot penetration av spetsiga foremal. Det méste kunna
leda sig i midjan sa att rorligheten inte gar forlorad. Det bor ga ner sa 1dngt att det
tacker svanskotan men inte ldngre upp 4n att du kan bdja huvudet bakat, annars kan
nackkotan skadas av ryggskyddet vid en olycka! Midjebéltet 4r bra om det ar brett och med god
elasticitet. Det fungerar da &ven utmarkt som njurbilte, ovarderligt vid terringkérning men stundtals
nddvindigt dven pa normala, svenska tjdlskottsvégar.

Halskrage eller halsduk

Aven omradet mellan stillet och hjilmen behdver skyddas mot drag. En
traditionell snushalsduk fungerar for det mesta alldeles utmérkt sa lénge det &r
hyfsat varmt ute, men nér temperaturen borjar sjunka kénns det béttre med en
riktig halskrage som titar béttre och &r gjord av mer &ndamalsenliga material. De
tiacker ibland dven en bit av axlarna och skuldrorna. For regniga dagar finns det
kragar med Gore-Tex (givetvis), for kalla dagar med fleecefoder, for varma dagar
med Gore Windstopper™ och Coolmax™ och for 6vriga dagar finns det &nnu mer
att vélja mellan... De kan knidppas med kardborre bakom nacken eller i halsen eller vara helsydda men
elastiska (exempelvis Buff®). Halskragar sys ofta i olika storlekar sa prova forst innan du kdper en.
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Historier ur livet

Som tidigare ndmnts sa har jag gjort en del mindre angenéma erfarenheter i min karridr. Har foljer ett
axplock pé klddtemat:

Juli 1992.

Osregn lings E4 sdder om Norrkdping. Haller 70 pa 90-vig, tvéfilig landsvig pa den tiden. En Volvo gor
en U-sving 30 meter framfor mig. Hinner inte géra nagot vettigt utan klipper Volvon rakt i sidan i 40
km/h och flyger 6ver bakluckan, landar pa axeln pa andra sidan, rullar ndgra varv och 6verlever med ett
brutet nyckelben. Enkelt Gore-Texstéll och tidig variant pé ryggskydd liknande liggunderlag i cellplast.
Inga skador pa stéllet men far en ny hjélm av forsdkringsbolaget. Byter till integralhjélm frén jethjalm.
Tur som en tokig pa det hela taget.

Juli 1995.

Solig dag pa landet. Dryga 30 grader i skuggan. Kort ldnge och tummat pé sékerheten och anvénde
traningsoverallsbyxor i bomull som skydd pa benen men Gore-Texjacka péa dverkroppen. Bekvima
touringstovlar i skinnimitation med snabbsnoérning och kardborreknéppning. Kommer till en vigkorsning
mitt ute pa en aker dér jag skall svinga. Tittar mig for och ldgger ner mjukt pa 2:an for att svinga runt
hornet. Det jag inte sig var dieselstrangen pa marken, for cykeln fortsatte bara att ldgga sig nir jag var
ndjd och plotsligt kanade jag pa asfalten. Foten kom 1 kldm forstés, 6vriga kontaktpunkter var handlov,
armbage, hoft och kni. Tre meter kanade jag. Mina ultratunna getskinnshandskar blev svirtade men holl,
armbagen gled i jackan och det n6tte hal nedanfor skyddet och rakt in i armen, dock véldigt ytligt. Hoften
befann sig innanfor jackan och klarade sig utan skador, dven jackan. Kndt diremot var ju inte sé snyggt,
med ett 3x4cm stort och 3-5mm djupt skrapmérke. Foten blev stukad men lékte pé ett par veckor. Stéveln
sprack. Skitstovlar alltsa. Och sista gangen jag korde utan helt stll. ..

Augusti 1997

Solig dag i skogen. Branner runt pa grusviagar och 6var bredstéll. Utan forvarning forsvinner framhjulet at
sidan i en svag kurva och jag kanar 15 meter langs grusvégen, storre delen med Super-Teneren dver
benet. Fullt still av Gore-Tex, skinnhandskar och Daytona Traveller stovlar, samma typ som polisen
anvénder. Resultat: en 6m hoft och handled och en illa tilltygad fot dér inga ledband har gatt av men inte
langt ifrdn. Tre manaders haltande. Bra stovlar, men inte tillrickligt bra. Stéll och handskar dammiga men
intakta.

Februari 2002

En som vanligt solig dag p& Gran Canaria. Jag gor det 6desdigra misstaget att lita pa att vigen ser likadan
ut som igér och skér en skymd hogerkurva mot béttre vetande, jagande polarn framfor som fétt en lucka.
Fast just den hir dagen &r det végarbete i den hér dalgangen och jag har alldeles for hog fart for att hinna
stanna fore koslutet. Jag gor det bista jag kan av situationen och forsdker na gluggen langst till hoger
nirmast berget, och lyckas fa in framhjulet ddr men bakhjulet sladdar in polarns hoj i kanske 40 km/h.
Min fot kldms mellan cyklarna innan jag flyger vidare. Jag bar full enduroutrustning med Halvarsson
ryggskydd, Thor brost- och ryggpansar, UFO armbagsskydd, AP benskydd och framforallt SIDI
Flexforce stovlar, som mer liknar slalompjédxor 4n mc-stdvlar. Jag klarade mig undan med blamérken pa
hoéften, men skydden vittnar fortfarande om en mindre lyckad avstigning. Numera sitter det insytt CE-
godkinda hoftskydd i byxorna ocksa.

Kan négon se en rod trdd genom historierna? Ung och dum vet man inte béttre och tror att man &r
ododlig. Efter att ha klarat sig undan med blotta forskrackelsen skaffar man sig litet béttre grejor dér det
gjorde ondast och byter upp sig allteftersom man konstaterar att skydden inte var sd bra som man trodde.
Ko6r man aldrig omkull kan man mycket vil dka i badbyxor, men olyckor &r per definition oférutsdgbara
och efterklokhet &r inget efterstravansvart i den hér sortens aktiviteter...

Och detta for oss osokt in pa nésta kapitel, vad man skall gora om det gar riktigt snett.
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+ Forsta hjalpen vid mc-olyckor

’Shit happens”, som nagon filosof sé traffande
uttryckte det (jag tror det var Forrest Gump).
Motorcykeln ar ett knepigt fordon att framfora och
forr eller senare gér det inte riktigt som man ténkt
sig. Det behover inte vara ditt fel eller du som
drabbas, men risken att hamna i en trafikolycka ar
langt ifrén forsumbar om man ror sig i trafiken
tillrackligt lange. Och vad gor du da?

Just detta har manga lirda mén och kvinnor
funderat mycket dver, och numera arbetar
raddningstjansten efter ett schema som kallas LABC. Det kan du ocksa gora.

L som i livsfarligt lage

Du kommer forst till en olycksplats. Innan du kastar dig 6ver den/de skadade sé ta dig tid att stanna upp
och dverblicka situationen. Kan nigot forvérra laget pa platsen ytterligare? Riskerar ni t ex att bli
overkdrda av niste man pa plats? Sékra olycksplatsen forst, t ex genom att stélla upp din cykel som
varning eller skydd (men orsaka inte en ny olycka bara)! Ar det en singelolycka eller ligger det en till hoj
50 meter ldngre bort ocksa? Det kanske finns passagerare som kastats ut i skogen bakom na’n buske? Mér
alla bra eller behovs det akutvard? Kolla av ldget snabbt och undsétt sedan de som ér i storst behov av
hjalp, d v s de som inte andas.

A som i andning

Det #r ingen hemlighet att folk som inte andas dor ganska snabbt. Aven om man fér fart pa andningen
igen sé har hjdrnan redan efter 4 minuter utan syre tagit obotlig skada. Det &r alltsé viktigt att snabbt fa
igdng andningen om det alls skall vara ndgon vits med det.

Lattaste sdttet att f4 reda pd om ndgon andas eller inte r att prata med vederborande. Svarar man pé tilltal
kan man definitivt flytta luft forbi stimbanden, ett gott tecken. Om svaret uteblir kanske personen ar
avtuppad. Man kan da titta efter brostkorgens hévning, lyssna efter andetag eller se om det bildas imma
pa glasdgon eller visir. Om han inte andas sa kanske det dr ndgot som hindrar luften att komma fram,
tungan, snus, tuggummi eller 16sténder t ex. Har ni ndgon
gang forsokt dta med integralhjilm pa sa vet ni att det ar
ganska besvirligt att hitta munnen. Lika svart dr det att fa
ut nagonting, i synnerhet fran nadgon som ligger ner. Man
kan underlétta s mycket som mdjligt for lufttillforseln
genom att Gppna visiret, kndppa loss hakremmen och lyfta
fram kidken. Men boj eller rotera inte huvudet!

Skulle inget av detta hjélpa s& maste man tillgripa mun-
mot-mun-metoden. Detta ér givetvis omojligt pa en person
med integralhjdlm, sd nu maste den av. Faran med att dra
av en hjalm ar att skadade kotor kan klippa av
nervtradarna i nacken om man ror f6r mycket pé skallen,
men om personen dor av syrebrist istillet spelar det ju
ingen roll. LIV GAR FORE LEM”!

Ett skal till ndgon inte andas kan ju vara att han faktiskt redan &r dod. Kolla om offret har puls eller inte.
Handlederna gér att komma at om man tar av handskarna, medan halsen (som egentligen &r ett sdkrare
stélle att kdnna pulsen pd) kan vara svart att komma at med hjélm och halskrage i1 véigen. Saknas puls ér
det bara att sitta igdng med hjart- lungraddning, om man vet hur man utfor sddan.
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Ryggradskontroll

Motorcykelolyckor ér litet speciella i den meningen att den skadade ofta varit med om starka krafter, ofta
en mindre flygtur rentav, och att vi har en tung hjalm pa huvudet.

Om den skadade andas tillfredsstillande sa 14t hjalmen sitta pa. Du kan inte utesluta nackskador med
mindre &dn en komplett lakarundersokning med rontgen och hela baletten, d v s man kan bryta
nacken/ryggen utan att omedelbart mérka det!

Misstdnk en ryggskada om den skadade:
e klagar 6ver smértor i nacke/rygg
kénner domningar, stickningar, myrkrypningar eller vichyvattenkénsla i armar eller ben
har nedsatt kénsel
ar forlamad
ligger i en konstig stdllning med ryggen
e har sénkt medvetande
Alltsé, 1 mdjligaste man, 1at den skadade ligga stilla for att inte forvérra skadan.

Fran hjarnan 16per nervtradarna i ett rér ner genom ryggraden. "Roret” dr hél i kotorna. Sa lédnge alla
kotor dr hela och fina och sitter pa sin plats sé 16per tradarna rakt och snyggt och signalerna gér fram latt,
men om ndgon kota skulle fétt sig en knick ut 14get eller en bit brutits av sé kan den trycka mot
nervtradarna. Signalerna fér da svarare att ta sig igenom och konstiga fenomen kan upptridda. Genom att
frdga den skadade om han kénner nir du klammer, nyper eller sticker honom i fingrarna och om han kan
knipa/réra pa tarna, kan du alltsa fa en uppfattning om det finns nagra fortringningar pé vigen. Detta dr
bra information till ambulanspersonalen. Om en flisa skulle ha skurit av trddarna s& kommer forstas inga
signaler igenom, och da &r man forlamad och kénner ingenting alls.

I det hér 14aget s& har vi kontroll 6ver situationen. Alla lever och ligger still. Nu forst kan vi ta oss tiden att
larma — ringa SOS 112! Ju snabbare en svart skadad nar operationsrummet pé sjukhuset, desto storre ar
chansen att personen dverlever. Redan efter en timme har 6verlevnadschansen minskat drastiskt, och
tiden rdknas inte frdn det ambulansen kommer fram utan frén den sekund olyckan hinde! Det kan tyckas
cyniskt att lata folk bloda vidare medan man stannar upp och ringer, men bldda kan man gora lange utan
att d6 medan andningen é&r ritt visentlig. ..

B som i blédning

Om/nér personen andas kan man gé vidare i undersékningen. Vid mc-olyckor sa blir det antingen
ansenliga skrapsar, om offret inte bar skyddsstéll, eller inga synliga skador. Stora, ytliga sér &r svara att
atgdrda som lekman utan riktiga forband, men tag vad som finns. Det ar trots allt béttre att ta en skitig,
svettig halsduk och hejda blodflddet och riskera en infektion an att 1ata stackaren forbloda. Dessutom
brukar blod som lamnar kroppen skolja med sig orenheter, sa det &r inget stort problem i praktiken.
Forsvara for hjértat att tdmma kroppen pé blod genom att flytta saret till en punkt hogre 4n hjértat. Det
méste d& pumpa uppét och det ar jobbigt.

Om séret skulle bloda stotvis med ljust blod sa har en artér blottats, och da férsvinner blodet snabbt. Da
méste man ligga ett tryckforband, dvs dra &t kompressen” sa hért att blodet slutar spruta men inte
hardare én att blodet kan syresétta kroppsdelarna bortom saret fortfarande. Om dessa blir blé &r det for
hart. En vuxen ménniska kan forlora upp till en liter blod utan att det 4r ndgon fara, om det sker langsamt
sd att kroppen hinner anpassa sig till situationen. Darfor ar det OK om det sipprar litet ur bandaget. Har
man absolut ingenting att anvdnda som forband sé kan det till nods récka med att pressa samman saret
med tummarna.

Man kan dven forbloda utan att det syns en droppe blod utanpé, ndmligen genom inre blodningar. Just
mc-olyckor innebir ju i regel hogenergivéld, och d&ven om kroppens skal héller ganska bra for en smaéll sa
innehéller den ju dmtaliga organ som inte mar lika bra av att stanna fort. Levern, mjélten och njurarna
skadas inte séllan, och bloder kraftigt nér de spricker. Detta blod kommer ju inte ut, men det kommer
heller inte blodomloppet till nytta, vilket for oss in pa...
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C som i chock och cirkulationssvikt

Niér kroppen far mindre blod att anvénda for att syresétta livsviktiga organ, gor den vad den kan for att
rddda situationen:
e Pulsen gér snabbare for att 1ata det blod som finns kvar anvéndas oftare.
e Man blir torstig eftersom kroppen forlorar vitska (men ge dem ingenting att dricka!)
e Man blir blek och kall. Det som inte behovs for att 6verleva lagprioriteras, och rosiga kinder och
ett varmt handslag ar inte sa viktigt vid en olycka.
e  Man blir trétt, somnig och litet férvirrad. Om blodet dndé inte récker till for att driva hjdrnan till
100% sa drar den ner pa hastigheten, och man uppfor sig konstigt.
e Annu mer blodforlust leder till medvetsldshet och dod.
Detta ér cirkulationssvikt.

Om man nu inte 4r van vid olyckor s& kan man Iitt drabbas av psykisk chock. Aven om man klarat sig
helt oskadd sa kan man upptrada forvirrat och irrationellt och kanske pa sa sétt férvarra situationen
genom att f6lja forsta impuls att Gverge alla och springa till skogs for att leta upp en telefon, eller rycka
och slita i alla andra och riskera orsaka nackskador.

Forsok ta hand om chockade personer genom att tala varligt och sakligt med dem. Hall dem stilla, kanske
genom att ge dem en uppgift som “héll Kalles ben i hoglége tills jag sdger ndgot annat”.

Detta var en extremt kort ssmmanfattning av det viktigaste man bor kénna till i hindelse av en olycka.
Texten ar till stora delar inspirerad av ldkare Ylva Trolle Lagerros, tillika SMC-instruktdr, som haller
foreldsningar och utbildningar av detta slag. Kénner ni som lisare att ni inte har jarnkoll pa allt detta sa
rekommenderar jag att ni tar kontakt med er arbetsgivare eller ndrmaste sjukhus och genomgér en forsta
hjilpen kurs. Skaffa dessutom gérna en férbandskudde att ha med er pa hojen. Apoteket siljer en i vettigt
format som inte kriver packviskor for att fd med sig, men vélsorterade mc-handlare brukar ha nagra
alternativ ocksa.

En tankestillare:

En mc-olycka i 6ver 25 km/h med separation frén motorcykeln, rdknas som lika allvarig som:
e cn bilolycka déir ndgon i bilen dott
e en bilolycka dér bilen komprimerats 7 dm eller mer
e fall fran en hojd av tre ganger personens langd

Visst dr det kul att bli prioriterad i sjukhuskon nédgon géng, men kom ihag att det finns en anledning till
det ocksa...

Regn

”Det finns inget daligt véder, bara daliga kldder”. Nja, det ar vil inte
hela sanningen men vi kan ju utgd dérifrdn. Som redan ndmnts ovan
under avdelningen Gore-Tex s blir man med tiden blot i ett Gore-
Tex plagiat. Det javliga &r att det blir man i Gore-Tex original ocksa
men av andra skél. For att fukten skall kunna komma ut ur stillet
kravs det att det finns atkomst till svalare luft pa andra sidan tyget.
Sitter man still i sadeln finns det ju ingen luft mellan baken och
sadeln. Det bildas dessutom en p6l i grenen, och fastdn det inte
tranger in s kommer ingenting ut déir heller. Dessutom finns det ju
Oppningar pa stillet dar hinderna och huvudet sticker fram. I halsen
sugs vatten in genom halskragen och handskarna &r besvérliga att
halla tita. Beroende pa korstéillning bor man ha handskarna innanfor
eller utanfor jackan for att det inte skall rinna in dér. Om man har
dem utanpd bor man komma ihég att halla hinderna uppat nar man
stiger av hojen!
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Om man kor i skinnstill s &r det bara att kdpa ett separat regnstill och ta med sig. Det finns tunna,
smidiga regnplagg som tar upp néstan ingen plats alls i hoprullat tillstdnd. De brukar inte tala fartvind s&
bra. Stora otympliga galonstill ddremot héller dig torr i flera veckor av regn, men andas ju inte det minsta
sa fukten inifrén kan l4tt bli besvidrande om det 4r varmt ute.

Hjilmen brukar halla tétt for allt utom dikesbesok, men visiret tétar inte nddvéandigtvis lika bra. Det &r en
viktig detalj att kolla innan man kdper en hjdlm — verkar den ha en bra tdtning upptill? Om visiret ar tatt
slipper man vatten som rinner pa insidan och tar ner sikten. Nackdelen med téta visir dr att luftvixlingen
blir begransad, och om den luft som kommer in redan &r méttad med fukt och du dessutom andas 1
hjalmen s krivs det inte mycket forrdn imman ligger tit pa insidan. Det dr jobbigt, men det finns bot:
Imskyddsmedel finns i en uppsjd varianter och anbringas pa insidan. Fungerar for det mesta ganska bra en
stund, men behandlingen méiste férnyas ofta i déligt vader. Fabriksfardiga imfria visir har redan nagon
behandling, som brukar fungera béttre och langre men tél inte vad som helst. De kan vara véldigt
repkénsliga bland annat. Jag har med framgéng anvént mig av Pinlock® innervisir. Det monteras dikt mot
insidan pé det ordinarie visiret. Av ndgon anledning bildas det da inte imma pé insidan av Pinlockvisiret,
dven om man stir en varm dag still i bilkon, med sténgt visir i hdllregn och flésar. Virt varenda krona!
Det finns ndgot liknande som heter Fogcity, men det har jag ingen erfarenhet av.

Fotterna skyddas bist med galoscher, och detta oavsett om man har Gore-Tex stovlar eller inte. Gore-
Tex stoveln héller dig forvisso torr om fotterna sa ldnge de ér hela, men av egen erfarenhet vet jag att det
tar flera dagar innan lddret utanpa torkar. Ger en viss kippande kédnsla under tiden. Ett alternativ kan vara
Gore-Tex sockor som man bir mellan vanliga strumpan och stoveln. Aven hir si héller sig foten torr,
men stoveln blir genomsur rakt igenom. Det innebér att man vackert fér ha pa sig sina Gore-Tex sockor
flera dagar efter regnvadret ocksa.

Det finns verdragshandskar ocksé och det dr effektivt men bokigt. Man vill ju ha s& god kontroll som
mdjligt Over sina reglage och en dverdragshandske underlittar sdllan det. Bésta sittet att skydda hdnderna
frén regn ar istéllet att montera handskydd pa cykeln. Vilket for oss in pé cykeln.

Inte alldeles otippat blir man mindre bl6t pa en kipcykel 4n en naken cykel. Jag bevittnade en gang
kontrasterna pa en bensinmack i Norge en osolig dag. Tvé personer pa customhojar hade éntligen hittat
tak dér de kunde stanna och ta pa sig sina galonstill, men det var s dags — de var drénkta redan. B1ott
skinn glider inte sa bra mot galon sa de fick slita en del och blev varmare och svettigare och surare. Da
sveper en BMW R1100RT in pa macken och stannar vid en pump. Mannen som kliver av béar forvisso
Gore-Tex stdll , men det &r inte blott. T o m stovlarna &r torra bakom képan. I sammanhanget ser han ut
som nagonting fran yttre rymden. Han tankar, betalar och forsvinner ivdg igen med stereon spelande.
Customfolket har under tiden stumt tittat omvéxlande p& honom och varandra, for att sedan liksom véckas
ur sin trans, ge upp pakladningsforsdken och istéllet ga in pa macken for att torka.

Niér sa du sjdlv ar torr och behaglig kan vi ge oss pa de andra problemen vid regn.

Nir det precis har borjat regna, i synnerhet efter en ldngre torka, blir vigbanan snorhal nér tjiran som
svettats upp ur asfalten blandas med vatten. Ju mer det regnar desto mer spds blandningen ut, och
friktionen planar s& smaningom ut pa ganska halt bara. Sa linge man bara kor rakt fram har regnet ingen
storre betydelse, men vid bromsning och kurvtagning sa finns det mycket mindre friktion att tillga. Detta
giller i synnerhet pa vita streck, brunnslock och sparvagnsspér som ér att beteckna som blankis. Véta
hostlov dr ingen direkt hit heller. Beroende pa vad man har for ddcksblandning sé foréndras egenskaperna
ocksa. Vissa déck beter sig mérkbart annorlunda i regn, medan andra tycks vara gjorda for &ndamaélet.
Monsterdjupet spelar givetvis roll som vanligt, men ett mc-diack dr mycket smalare én ett bildack och
vattenplaningsrisken dr mindre &n pa en bil. Har man dessutom offroadmonstrade déck sa ar risken
praktiskt taget obefintlig. Men pass p4, vattenplana pa mc &r ingenting man gor i onddan!

Gemensamt med bilarna &r dven fenomenet med vata bromsar. Beldggen tar at sig vatten och
bromsskivorna kyls ner i regnet. Nar man drar i bromshandtaget tar det nagra varv pé hjulet innan
friktionsvarmen torkat upp ordentligt och man far full bromsverkan. Dérfor kan det vara en bra idé att
med jimna mellanrum ldgga p& bromsarna litet 14tt ndgra sekunder for att minska effekten av detta.
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Typer av motorcyklar

Att forsoka dela in motorcyklar i olika fack dr en nist intill omdjlig uppgift. Det finns vissa cyklar som ar
latta att kategorisera, men sé har vi ju alla dessa korsbefruktningar och nischmodeller som inte passar in
nagonstans. Hir foljer 4nd4 en grovt forenklad oversikt. OBS! Mycket subjektiv, generaliserad och
overdriven!

1.

Customhojar

P4 en customhoj sitter man létt bakatlutad med hinderna hogt och
fotterna langt fram. Cykeln &r alltid k&plos och med ett 6vermétt av
krom. Designen har sin grund i gamla dagars hembyggen med langa
framgafflar, men numera ar konstruktionerna mera sansade. Ibland kan
man hitta en vindruta, en eftergift till klimatet. Packvéskorna, som bara
sétts dit pa semestern, dr av skinn. Med Harley-Davidsson som forebild
spottar japanerna sedan lange ut glidare i parti och minut, men &ven
BMW tillverkar en cruiser som inte hirmar ndgon annan.

Racehojar

En racehojs enda uppgift ér att kora snabbt med. Dérfor dr de optimerade
for det och inget annat med farligt mycket effekt, sa 1ag vikt som mojligt
och minsta mdjliga luftmotstand. De ar helt inkapade, har minimala rutor,
speglar och blinkers och varvriknaren ar storre dn hastighetsmaétaren.
Bromsarna didremot ar jéttestora och fjadringsvégen ar obarmhartigt kort.
Sadeln, som ibland bara rymmer foraren, dr urholkad ur ramen och kladd
med galon dvs kolossalt obekvdm men mycket dandamalsenlig pa
racebanan. Korstéllningen ér extremt framéatlutad med mycket skarpa vinklar for armar och ben.
Packvéskor gar inte att fa till sportcyklar, men en del hinger pa sadelvéskor 6ver passagerarsadeln
och branner upp den ena mot det hogt uppdragna avgassystemet. Japanerna har varldsherravéldet just
nu, men [talienarna ligger hogst i ranking bland entusiasterna.
Sporttourers

Sporttourern har vissa likheter med racehojen men ar mera anpassad till
dagligt bruk. Den har bekvdmare sadel, dven for passageraren, ndgot storre
kéapglas, rymligare tank, forberedd for packviskor och aningen mera uppratt
korstdllning. Den dr dock fortfarande hopplos att vinda med da styrutslaget
ror sig om 15 grader. Den gor sig bést pa snabba forflyttningar ver
kontinenten pa motorvig eller rakare landsvég. Tyskarna héller sig vl
framme hér, men japanerna ér nog énda béttre &nda.

Touringhojar

Har som livsuppgift att utan krangel och gérna ett stort matt bekvamlighet forflytta tva personer med
alldeles for mycket packning kors och tvérs dver virlden. Det behdver
inte gé fortare &n svensk motorvégsfart och dven riktigt smé végar kan
vara underhéllande, men underlaget bor vara asfalt. Korstéllningen ér
ergonomiskt korrekt for langa dagar i sadeln, den stora helkdpan och
viarmehandtagen haller elementen stdngna och intercomanldggningen
sparar rosterna pa beséttningen. BMW’s bista gren men Honda
GoldWing é&r trots det den odvertraffade giganten i gamet.

MX/Enduro

Motocross och enduro &r tva sporter som bedrivs i terrdng pa uppgjorda
banor. Enduro och crosshojar skiljer sig egentligen bara pa att
endurocyklarna har belysning och litet olika utvixling. De har bigge
ofantligt lang fjadringsvég och ddrmed hog sitthojd, mycket ldngsmal och
hard sadel, i princip ingen instrumentering, mycket grovmonstrade dack
(dubbade pé vintern) och obalanserade hjul och véger sa litet som mojligt. Tanken ar ocksa liten
eftersom man bara aker pa banor. Motorstorleken varierar mellan 50 och 600 kubik, men mest lattkort
anses 250 vara.
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6. Offroadhojar
Ar endurohojar fér gatbruk. Komplett instrumentering, nagot slitare dick,
hjul med ryckutjimnare och annan utvéxling skiljer i grunden, men en del
modeller gar langre och har halvkapor, storre bensintankar och bekvimare
sadlar. Pakethéllare forekommer ofta. Typen &r vildigt lattkord med sin
mycket uppratta korstillning och breda styre och motorns tonvikt pa hogt
vridmoment snarare dn effekt. Lang fjadringsvég ar skont pa tjdlskottsvagar och balansen gor dem
lattkorda pa grusvigar. Den totala avsaknaden av vindskydd gor det ddremot kdmpigt att kdra over
110. Motorstorlekarna varierar mellan 350 och 600 kubik.

7. Aventyrsoffroadare
Har ett forflutet som forvuxna offroadhojar sprungna fran det
legendariska Paris-Dakar rallyt. Numera &r de for stora for att pa allvar
kora i 6knen med, men de dr ypperliga som langresecyklar dven dit
vigarna Overgar i stigar. De har stora bensintankar, mycket effekt och
vridmoment, hdg lastkapacitet och mycket bra balans. De har ndgon form
av képa och /eller vindruta, ursprungligen for att skydda foraren och
motorn frén sand och sprut. P4 minussidan ligger aerodynamiken som medfor forhallandevis hog
bransleforbrukning i hog fart. Sjélv tycker jag att detta 4r den optimala motorcykeltypen om man bara
skall ha en. Den &r inte bést pa ndgonting men den har heller ingen riktigt svag sida. Motorstorlekar
kan anses borja vid 600 kubik och stracker sig uppét sé langt det gér.

8. Super Motard-hojar
Super Motard &r en sport som kommer frdn Kalifornien och kan liknas
vid rally-cross for bilar: man kor pa banor med bade grus och asfalt.
Motardhojen dr en stor endurocykel, 400 till 600 kubik, med uppstyvad
fjadring, slicks, mindre framhjul men storre frambroms och litet hogre
utvixling samt balanserade hjul. De dr mycket populdra som bushojar da
det latt gar att kora pa bade fram- och bakhjul, ett i taget. Tack vare sin
hoga markfrigdng gér de dven att 14gga ner ordentligt innan négot tar i,
och med 14g vikt och feta dick gér det att kora mycket fort i kurvorna.

9. Classic look
P& 70- och 80-talet sag alla hojar likadana ut: inga kapor, stor, avlang tank
och bred, avlang sadel. Naken motor och kromade avgasrér och kanske en
pakethallare. Det ar véldigt stilrent och ménga ar de som har kopt nya,
”gamla” hojar nir de borjade komma ut igen i mitten av 90-talet. De nya ar
till utseendet mycket lika sina foregdngare men har mycket béttre
vigegenskaper med styvare ramar, vildimensionerade bromsar och béttre
fjadring. Finns i storlekar fran jéttesma till jittestora, bara att vilja.

10. Retro
Annu lingre tillbaka, 50- och 60-talen, var engelsméinnen dominerande
med viss konkurrens frén jénkarna. Somliga tycker att cyklarna bara blivit
fulare sedan dess och tillverkar dérfor kopior pa de gamla forlagorna. Det
ar ocksa vackra cyklar fast med modern teknik, s underhallsproblemen
ldr inte vara lika stora som da det begav sig pa riktigt (en motorcykel
lacker inte olja, den markerar revir!). Vad som bestér dr dock
anvindningsomradet, de dr mest ldmpade for att mysa omkring pé inte
alltfor langt hemifran. Skall man gora nagot annat finns det 1ampligare cyklar numera.

Ta ovanstdende med mer 4n en nypa salt...

Och vad skall man da vélja?

For farskingar och folk som inte kort pa mycket ldnge rekommenderar jag inte Sveriges vanligaste
nyborjarhoj, en H-D pa 1340 kubik, utan en begagnad 500-750 kubiks hoj ur kategori 6,7 eller 9. De &r
lattkorda, véger inte alltfor mycket och har tillrdckligt med effekt for att erbjuda tjusning utan att gora dig
korkortslos varje gang du vrider pa rullen. Det &r synnerligen bra om man nar ned med bada hilarna nér
man grenslar cykeln, annars drdjer det inte lange férrdn man tappar den. Det gor man formodligen dnda
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forr eller senare och d4 ir det praktiskt med motorbagar som tar den virsta smillen. Ar hojen inte splitter
ny grater man inte blod heller ndr man gor forsta repan.

Téank igenom vad du skall ha hojen till. Koér du mest stadstrafik, motorvég eller grusvédg? Skall du bara
puttra runt pa helgerna eller tinker du &ka pa semester veckovis med cykeln? Skall du pendla till jobbet
med cykeln eller dr det ett renodlat ndjesfordon? Hur lang sésong vill du ha? En képa forldnger
nyttoperioden avsevért. Och framforallt, vad har du rdd med? Forutom inkopspriset tillkommer
forsdkring, skatt, bensin, service och reparationer, 1as och eventuellt tillbehdr som packvéskor, roligare
avgassystem, virmehandtag eller vad man nu vill ha. Och glom for all del inte bort att personlig
utrustning kostar en bra slant (runt 15000:-) om man skall ha ordentliga grejor.

En reflektion som ménga med mig har gjort dr att pd en vanlig svensk vig med tjilskott och daliga
lagningar sa betyder fjadringsvdgen mycket. Med lang fjddringsvég gar det att kora fortare eftersom
hjulen foljer vigbanan béttre och styret inte slas ur hédnderna pé en titt som titt. Racehojar &r inte alltid
snabbast...
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Landsvags- och gatkorning

Sittstallning

Nu &r det litet svart att beskriva en korstdllning som passar alla olika me-typer av forklarliga skél, men

som grund skall man efterstréva detta:

e Ha fotterna pa fotpinnarna med hélfoten rakt 6ver pinnen. D& hamnar vanligen trna ganska lagom
for att mandvrera vixelforaren respektive fotbromsen.

e Tryck knina mot tanken. Da kénner du at vilket hall cykeln lutar och har létt att paverka kursen.

e Sitt pa sadeln. Forsok efterstriva en sddan placering att benvinkeln inte blir extrem och sé att kroppen
lutar 14tt framéat. D4 orkar du kora lidngre.

e Hall hinderna pé styret, men spénn inte armarna. De skall vara létt bojda och fingrarna skall kunna
spela piano pa handtagen. D4 tillats blodet att pulsera genom musklerna och du blir inte trétt lika fort.
Slappna av i axlarna.

Koérning

Generellt finns det tvd saker som ar extra viktiga nér man skall mandvrera en motorcykel:

Blicken och kontakten. Jag rider inte hést sjdlv, men manga ryttare som hort dessa tips intygar att det &r
precis likadant.

Blicken skall alltid ha koll pa horisonten. Om man tittar ner for nira framfor cykeln tappar man bort
horisontlinjen och da blir det genast mycket svarare att avgora exakt var balansen ligger, i synnerhet vid
krypkorning. Kom ihag regeln ”Du aker dit du tittar”. Tittar du pa gropen du skall undvika eller bilen som
star dumt till pa bensinmacken sa ar oddsen storre att du éker just dit.

Kontakten med cykeln &r lika viktig. Principiellt skall man hélla fast cykeln med benen och knéna sa
man har full koll pa vart cykeln lutar den vagen. Haller man i dir sé blir det dessutom svarare for cykeln
att vingla pd egen hand medan du sitter uppepd. Ovanfor midjan ddremot skall man vara ledad och
lattrorlig. Néar cykeln niger vid en inbromsning sé 1at den gora det men f6lj inte med med kroppen (enkelt
pa en offroad, svarare pé en sporthoj). Da faller latt blicken ner samtidigt och d& mister man
balanshjélpen. Styret &r till for att hélla reglagen pa lagom avstand fran hinderna, inte att bryta och bénda
i vid normal kérning. Om armarna inte drar i styret tillats cykeln att vilja ett naturligt spar och kérningen
blir mindre yxig.

Styr cykeln med hoften. Vid all korning som inte innefattar mycket snabba och kraftiga kurséndringar s
behdver man 6verhuvudtaget inte anvinda styret for att styra cykeln. Knyck till med hoften eller ldgg
tryck pé ena fotpinnen at det héll du vill svinga och cykeln kommer att lyda sé snéllt sa.

Styr cykeln med gasen. I en kurva dér man ldgger ner cykeln nagot kan man enkelt paverka kursen med
gasreglaget. Vrider man pa gasen kommer cykeln att resa sig och vilja gé rakt fram, och tvirsom kommer
den att falla indt och svinga snédvare vid gasavdrag.

Specialfall: snabba kurséndringar. For att snabbt byta kurs och ldgga ner cykeln kan man om hoftrorelsen
inte récker till bryta i styret. Skall du svinga at hoger knycker du styret at vanster och tvartom.
Gyroeffekten kommer att luta omkull cykeln at ratt hall. Jimfor med det klassiska fysikexperimentet med
det snabbt snurrande cykelhjulet som man haller i hjulaxeln, det &r precis samma sak.

Krypkorning

Kan definieras som kérning dér man maéste slira p& kopplingen for att hélla ner hastigheten. For att
enklast lyckas med krypkorning utan missdden sa skall man forst och framst se till att ha tillrackligt med
gaspadrag d v s mer dn tomgangsvarvtal. Sedan kan man leta upp draglédget (dir cykeln precis borjar rora
sig framéat). Arbeta dérifrdn med sma rorelser med kopplingen. Man behdver inte dra in
kopplingshandtaget till styret for att frikoppla, det rdcker med nagra millimeter innanfor dragldget. Likasa
drar inte motorn mer for att man sldpper handtaget fullt ut. Med sma rorelser runt dragldget hinner man
snabbt korrigera drivningen innan cykeln hinner falla for mycket eller rusa ivdg. Kom ihdg blicken och
knékontakten och du dr pa god vig att fullinda krypkorningen. Det som kan behdva kompletteras med ar
tyngdpunktsforflyttning. For att cykeln inte skall trilla omkull maste din och cykelns gemensamma

© Ulf Sahlstrom 2003. Far anvdndas fritt med angivande av killa. Edition 5. Sida 16(33)
http://hem.passagen.se/ulfsahlstrom/



Uffes guide till MC-vérlden

tyngdpunkt befinna sig mitt 6ver hjulen. Om cykeln lutar litet &t ena héllet kan du kompensera detta
genom att sjdlv luta &t andra hallet. Pé vissa cyklar dr det létt att std upp och kora, dér kan man enkelt f&
en storre hivarm eftersom man kan flytta ut storre del av kroppen med bibehallen knékontakt och balans.

Ett ord om den beryktade ’garagevindningen” i korkortsprovet. Den gér till s att man méter upp det
avstdnd som man fir om man leder runt motorcykeln upprétt med styret i &ndldget. Dérefter skall man
kora runt inom samma ruta. Manga undrar varfor det provet finns? Givetvis forsoker inte en normalt
funtad ménniska vénda sin 6gonsten genom att ldgga fullt styrutslag och krypkora mellan fasta hinder
med fotterna pd fotpinnarna. Men det &r heller inte ndgon som tror. “Garagevandningen” ar ingenting
annat én ett métbart prov i krypkoérning och mandvrering. Man skall kunna bevisa att man har sédan
kontroll 6ver fordonet att man klarar en sddan komplicerad mandver. Tranar man tillrickligt s& 4r den inte
s& komplicerad heller, och i verkligheten s gor man det ju lattare for sig sjdlv om det gér.

Sparval

Gatutrafik och rak landsvig

Du skall ta upp plats i din fil. Ligg mitt i eller en aning till vénster sé att inga bilar blir lockade att betrakta
dig som en moped och glida forbi pa utsidan utan att byta fil. Detta géller dock inte vid uppkoérning for
enligt TSV skall man ligga mellan mitten av filen och bilarnas hogra hjulspar. Vem som har mest rétt
oOverlater jag till andra att diskutera. Vid korning i grupp sé ar det bést att
bilda ett zig-zagmonster (se bild) genom att forsta hojen lagger sig i
endera hoger eller vanster hjulspar. Narmast bakomvarande lagger sig da i I
det andra och alla efterfoljande hojar foljer sedan samma monster sé att {1 T i
gruppen bildar en ldng orm. Syftet med detta ar att cykeln framfor dd kan |~ 4%

véja utan att kora in 1 nadgon polare eller bromsa utan att bakomvarande iy L [
sitter kletad i nummerpléten direkt. Avstandet i 1angsled mellan cyklarna
avgors forstés av farten men mindre &n en cykelldingd bor man aldrig gé ; LA
ens i langsam stadskoérning. Pa landsvig kan man tumma litet grann pa -
tresekundersregeln eftersom man vinner litet plats, men omdomet far ik o |
avgdra om eller hur mycket. Om det kommer trafik bakifran som vill kora - b B
om sa &r det bara for folk att i tur och ordning gé ut péa végrenen eller leka
mopeder (slicka hogerkanten) medan omkorningen dger rum for att -
dérefter éterta sin position. Detta slarvas det alldeles for mycket med ute i trafiken och bidrar till irritation
over de kaxiga och nonchalanta motorcyklisterna som tror de dger vigen. Egentligen vet nog de flesta inte
om hur 1att det &r att bade halla kolonnen och samtidigt underlitta i trafiken.

Om kolonnen istdllet kommer ikapp l&ngsammare trafik sa kor man sikrast om en och en och atergar till
samma position man hade innan omkdrningen.

Pl &FE H
=7l s |~

Kurvig landsvag

Nir det borjar svédnga litet mer dr kolonnkdrning inte vidare praktiskt eller trafiksédkert. D& dvergér alla till
individuell kdrning och avstdnden glesas ut till normala trafikregler.

I ljusa kurvor d v s kurvor som man ser hela vigen igenom kan man skéira kurvan om trafiken medger det.
Med en rakare kurs 16per man mindre risk att fa sladd om det skulle finnas en grusfléck.

I morka kurvor d v s kurvor som man inte ser slutet pa blir det annorlunda:

I vinsterkurvor bor man ligga kvar lings hogerkanten dnda tills man ser utgangen pa kurvan. D4 forst kan
man skéra den om det behdvs. Ju mer till hoger man ligger desto ldngre ser man igenom kurvan och desto
tidigare hinner man se eventuella hinder. Skulle man f6lja mittstrecket med hjulen kvar i sin fil kommer
man dnda att bli ett frimérke i fronten pa lokalbussen som tar upp hela sin sida med rage, eftersom
kroppen ju lutar 6ver pad métande sidan. Att slicka hogerkanten kénns véldigt olustigt pa grusvéigar som
dessutom ofta har en kraftig bankning for att regnvattnet skall rinna av létt. Dels ar det i regel 16sare i
végkanten och dels sa &dr vigen feldoserad. Men det &r bara att bita ihop och gilla ldget — alternativet &r att
morka och kanske fronta med ndgot hart.

[ hégerkurvor ér det i konsekvensens namn biéttre att ligga langs vénsterkanten av sin fil eller pa riktigt
smala vdgar langs vanster vagkant. Syftet &r precis detsamma som ovan, ju lingre ut man ligger desto
tidigare ser man vart vigen svianger och eventuella méten. Detta krdver dock en viss grundhastighet, for
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kor man pa fel sida s maste man ju snabbt som attan kunna komma tillbaka till sin sida. Kér man for
ldngsamt sa hinner man helt enkelt inte tillbaka. Ar det di nagot fel med att slicka hogerkanten istillet?
Det &r ju mera trafiksékert, doseringen ér &t rétt hall och allting blir mycket lattare! Ja, allt det &r riktigt
men det finns en aspekt som dr simre: om det exempelvis skulle st en parkerad bil mitt i kurvan sa
tvingas du réta ut svingen och kommer da att kora rakt ut i motande korfalt utan att ha hunnit se genom
kurvan om det kommer trafik fran det hallet. For att runda bilen maste du l4gga ner djupare och brer da ut
dig mer 6ver motande korfalt vilket kan vara skillnaden mellan att krocka och komma igenom. Detta ar
inget problem om man kor s& ldngsamt att man hinner stanna istéllet (som ju faktiskt trafikférordningen
foreskriver), men i praktiken s blir det sillan sa.

En annan fordel med att praktisera felviagkantskdrning” &r att man inte lika l4tt blir tagen pa sdngen om
kurvan nyper mot slutet. Sddana kurvor &r tack och lov relativt ovanliga i Sverige, men pa Gran Canaria
och i1 Alperna dér jag kort mycket dr det snarare regel 4n undantag eftersom vigarna foljer bergets
kurvatur.

Extrem kurvtagning

Om kurvan ér tillrdckligt snidv och farten tillrickligt hdg sé infinner sig snart gransen for hur langt man
kan lagga ner motorcykeln innan nagot skrapar i. De flesta hojar brukar vara konstruerade sa att det ar
fotpinnen som skrapar forst, och den kan fjadra litet sa det gor absolut ingenting. Dérefter kanske
avgassystemet eller motorbagarna tar i, och de fjddrar inte alls med f6ljd att om man fortsétter att 14gga
ner mer nér det borjar gnistra s forsvinner trycket fran nagot av dicken och man kér omkull. Vill man
inte sl av pa farten nér cykelns fysiska gréns dr nadd far man vackert hjélpa till sjdlv genom att hénga sig
inét i kurvan och pa sa sitt flytta tyngdpunkten. De extremaste férarna &dr forstés roadracingakarna och de
hinger ut sa mycket det gar och sldpar dessutom knét i backen. Detta &r inte huvudsakligen for att flytta
tyngdpunkten nagon extra centimeter utan for att hélla koll pa hur mycket de lutar egentligen, eftersom de
hela tiden ligger och balanserar pa grinsen for viggreppet. I séllsynta fall kan de dessutom undvika en
vurpa genom att pressa knit mot asfalten nér dicket glider undan tills de kan réta upp och aterfa fastet. ..

Bromsning

Grundregel nummer 1 dr att frambromsen &r effektivare dn
bakbromsen. Hur mycket varierar fran cykel till cykel, men pa en
sportcykel kan det handla om 95/5% medan en tungt lastad customhoj
kan hamna runt 60/40%. Normalfallet brukar ligga runt 85/15% vid
hard inbromsning. Detta beror pa att masscentrum forskjuts framét
vid bromsningen, cykeln niger och trycket dkar pa framhjulet och
minskar pa bakhjulet (kanske rentav upph6r om bakhjulet littar). Den
bromskraft ddcket kan férmedla r beroende av friktionen och kraften
décket pressas mot backen med. (Vid normal mjuk koérning blir
siffrorna forstis annorlunda, runt ca 10% mindre frambroms.)
Bromsning &r det viktigaste att kunna pa en motorcykel. Kora fort
rakt fram ar ingen konst, det klarar vem som helst. Att pa ett sdkert
sitt fa ner farten snabbt igen dr litet klurigare, men kan vara
skillnaden mellan liv och dod.

For att kunna bromsa bra krévs tva saker: en bra sittstéllning och en bra ansdttning. Utan en bra
sittstillning spelar det ingen roll hur bra du klammer &t handtaget. Hur man sitter har jag beskrivit ovan
sa jag vill bara betona att vid en kraftig inbromsning sa kommer kroppen att tryckas framéat som om
nagon pressat dig i ryggen. Det ar viktigt att inte halla emot med armarna da utan spanna rygg och mage
sa att kraften leds ner i cykeln genom benen istdllet. Om man trycker pa styret kommer dels cykeln att
orma sig fram och dels sa far du svarare att finjustera bromskraften med fingrarna. Men bara for att du
spanner rygg och mage skall du inte bli stel. Vid en hard inbromsning kommer cykeln att niga och det &r
bra for da okar framdéckets tryck mot vidgbanan och frambromsen tar battre. Men om du sitter stelt pa
cykeln kommer du att folja med med blicken och tappa horisontlinjen, men foérsdmrad balans som f6ljd.
Niér du vél sitter bra &r det dags att titta pa anséttningen. Den optimala inbromsningen (pa asfalt) far man
nér hjulen rullar aningen langsammare dn motorcykeln fardas, d v s nir de &r pa gransen till lasning. Om
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malet med bromsningen &r att stanna sa fort som mdjligt utan att kdra omkull skall man snabbt klimma at
handtaget hirt (men inte sa snabbt eller hart som mdjligt) och hélla det kvar i samma lége tills man stér
néstan still. Da kan man sléppa efter litet grann pa greppet. Klimmer man &t blixtsnabbt s& kommer
décket inte att hinna komprimeras innan den allvarliga bromskraften kommer och da kan man fa en
lasning (i praktiken &r det inget problem, men det gar att provocera fram). Klammer man at for hart s&
lases hjulet med en géng och dé tvingas man sléppa efter och ta om igen for att inte dka omkull.
Anledningen till att man slépper en aning innan man stannar &r att ju lagre farten blir desto léttare ar det
att lasa hjulet. Skulle man hélla kvar stumt hela vdgen &r risken stor att hjulet lasas precis pa slutet, nér
det &r som svérast att hdva sladden. Allt detta giller en modern cykel med vélservade bromsar. Har man
en dldre hoj, kanske med sma skivor eller enkelkolvsok dér bromsvitskan &r gammal sa kan det tvirtom
vara svart att lasa hjulet hur man an forsoker.

Vanliga felbeteenden:

e Man tar i for lite i borjan och tvingas ta i mer pa slutet for att undvika hindret. Bromsstrackan blir
fyra génger sé lang om man 6kar hastigheten till det dubbla. Darav kan man rikna ut att det dr viktigt
att snabbt fa ner farten om man vill kapa meter i stoppstrackan, alltsd bor man ta i hart redan fran
borjan.

e Man kan inte bestimma sig hur héart man vill bromsa utan varierar bromstrycket. Framgaffeln
kommer att fjadra upp och ner och energi som behovs for att halla dacket rullande forsvinner i
fjddringsarbete, d v s hjulet 14ser léttare.

e Man laser hjulet men slipper inte p4 bromsen. Har man perfekt balans och vigen ar plan kan man dka
en ansenlig stricka med lasta hjul. Ar det framhjulet som lases kommer det dock forr eller senare att
g4 at skogen (i regel forr). Ar det bakhjulet som lases kan man kanske stanna med l4st bakhjul, men
forutom att décket slits platt (obekvamt och dyrt) s& kommer man att fa sladd om man har nagot annat
an perfekta forhallanden och balans (intréffar aldrig). Ett rullande hjul hjilper cykeln att hélla sig
upprétt med hjélp av gyroeffekten.

e Man anvénder bara en av bromsarna. Anviander man bara bakbromsen kommer att man att fa en
ruskigt 1ang bromsstricka och sannolikt sladd ocksa. Anviander man bara frambromsen s klarar man
sig ofta ratt bra, men bakbromsen hjilper trots allt till att stabilisera cykeln och d&ven om bromsverkan
1 sig dr ganska lag sa &r den inte forsumbar.

Bromsning i kurva

Vid bromsning i kurvor finns det inte lingre ndgon marginal for 1dsning. Léses framhjulet sa ligger man
ner, punkt. Lases bakhjulet far man en sladd som kan vara svér att hiva om man inte ar van. Vid
kurvtagning atgar en del av den tillgéingliga friktionen till att halla fast cykeln, ju mer man lutar desto
mindre finns det kvar till bromsning. Men aterstoden kan man mycket vél anvénda till fartminskning.
Beroende pa cykelns styrgeometri kommer den kanske eller kanske inte resa sig nidr man bromsar, och
just 1 kurvor kanske inte en rakare kurs var det man dnskade sig sa iakttag forsiktighet innan du provar
detta.

Bromsning pa grus

Pé grus stannar man allra fortast om man ldgger omkull hojen, da alla utstickande delar graver ner sig och
bromsar. Kanske inte s& skont men vél vért att komma ihag om det riktigt kniper ndgon gang. Nést bést &r
att 14sa hjulen. Dé skyfflar de en hog med grus framfor sig och det blir som att kora i en uppforsbacke. Pa
grus dr det latt att 1asa hjulen och lika 14tt att kora omkull om man inte sldpper igen eftersom det inte
hjélper att sldppa om cykeln borjar luta 6ver en viss grans (som dr mycket ldgre dn pa asfalt). Annars
giller precis samma regler som pa asfalt: sitt precis som annars; bromsa snabbt och bestdmt; slépp nir det
laser och ta om; forsok fa hjulen att rulla litet langsammare dn cykeln och glom inte blicken och
knékontakten!

Oberoende undersokningar visar att for att tréna in en reflex (t ex rétt beteende vid bromsning eller
balansforskjutning vid krypkorning) sa kriavs det 3000 korrekta repetitioner innan man gor ratt
automatiskt. Det tar ett tag hur man &n vrider och véinder pa det, och gér man fel emellanat far man backa

© Ulf Sahlstrom 2003. Far anvdndas fritt med angivande av killa. Edition 5. Sida 19(33)
http://hem.passagen.se/ulfsahlstrom/



Uffes guide till MC-vérlden

en bit i inlarningskedjan. Av detta kan man konstatera att man aldrig blir fulldrd utan det &r bara att 6va
vidare hela livet.
Ett kérkort dr inte ett bevis pd att du dr fulldrd utan bara ett tillstand att 6va vidare pd egen hand!

Till sist avlivandet av en vanlig missforestéllning: motorcyklar bromsar inte alls snabbare @n en bil.
Manga motorcyklister ligger nidra bakom bilar med ursékten att ”jag hinner i alla fall bromsa”, men detta
ar fel. En duktig bromsare som kor pa en bra motorcykel med bra och varma dick och ar beredd pé att
tvdrnita pa griansen till 1asning kan bromsa 1-2 meter kortare dn en bil. [ alla andra fall vinner bilen. Ténk
dé om du inte har sexkolvsok, racingdéck och vana att lasa framhjulet och dessutom koncentrerar dig pa
nagot annat &n att effektivbromsa nér bilen fyra meter framfor dig nitar for en harpalt du inte ens sett fran
din position bakom bilen. Héll avstand istéllet...

Korning med passagerare

Ett trevligt sétt att dela sina mc-upplevelser med andra ar att ha med
sig en passagerare bakpa. Pl16tsligt kan man spontant uttrycka sina
intryck (Ah, vad vacker sjon dir borta #r!) och fa gensvar (Kor inte
sa fort!) istdllet for att frdga polaren nésta gdng man stannar (Vilken
$j07?). Det spontana meningsutbytet underlittas visserligen
dramatiskt med en intercomanldggning, dé det inte alltid &r sa latt
att gora sig hord genom integralhjdlmar i hoga farter, men ett vl
utbyggt teckensprak kommer man ocksa langt med (t ex en klapp pa
hoger axel = sving nésta hoger; klapp pa magen = hungrig; klapp
langre ner = maste pissa; kldm at med benen = men bromsa da!;
knacka med hjdlmen i nacken = guuud vad trakigt, jag tror jag
somnar. Om man byter passagerare kan det vara bra att komma
Overens om spraket forst s inga pinsamma missforstand uppstar.).

Som forare har man forstas ett extra stort ansvar. Passageraren kan
ju inte géra mycket at situationerna ni hamnar i sé det ar ditt fel om
nagot hdnder. Ja ja, det vet jag vdl” tdnker ni, men om ni inte har
kort av med passagerare vet ni inte vad jag menar. De skuldkénslor
som uppkommer om négot hiander eller kunde ha hént ar sa starka
att jag inte onskar dem min vérste ovin. Inget roligt, tro mig.
Roligt dr ddremot nér man far chansen att inviga ndgon ny i
motorcyklismens underbara virld. Man kan da gora pé tva sitt:

1. Antingen kor man sé fort man nagonsin kan for att imponera
med sin korskicklighet och bigens prestanda. Over en (ganska
lag) gréns sa formar den stackars passageraren inte uppskatta fartens tjusning langre utan det blir bara
otéckt. Man stirrar doden i ansiktet och panikangest infinner sig. De flesta haller krampaktigt i sig allt
vad de formar medan andra hellre kliver av utan att vénta pa ni skall stanna forst. Oavsett hur det
slutar kan man anta att det &r forsta, sista och enda gangen vederbdrande befattar sig med motorcyklar
och kommer resten av sitt liv att aktivt motarbeta allt som handlar om dylika fordon.

2. Det andra sittet &r att ga igenom reglerna nedan innan ni aker, sedan kora lugnt pé grénsen till mesigt,
och ofta fraga hur det gar dir bak. Kom ihag att 70 km/h i en bil mest &r trakigt, men samma hastighet
utan stalbur omkring sig, med vinden i ansiktet och vibrationerna mellan benen medfor en patagligt
mera intensiv upplevelse. Forsta gaingen man lagger ner hojen i en rondell tror de flesta att ni haller
pa att krascha och accelerationen hos den sldaste hoj overtriffar de flesta familjebilarna med
histlangder. Allteftersom passageraren inser att du kanske har koll pa laget och 1ar sig hur
motorcykeln uppfor sig s kan man vrida upp tempot langsamt, men inte léngre 4n att den bakpé
kénner att det dr han/hon som bestdmmer farten. Hittills har de jag skjutsat blivit inbitna
motorcyklister, och ménga som borjat med nagon hinsynslos stolle utbrister att ’det hir var ju inte
alls sa ruskigt som jag mindes det!”. Vilj sjdlv om ni foredrar skadeglddjen i fall 1 eller
tillfredsstéllelsen Gver att ha vérvat en frinde i fall 2.
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Som passagerare finns det nagra regler man bor folja for att underlétta for foraren:

Kliv inte av eller pa utan forarens samforstand. Det ar s& genant att 14gga hojen pa en parkeringsplats.
Sitt tétt intill. Du skall f6lja forarens rorelser och inte hojens. Ibland rékar de vara desamma, men inte
vid knixig korning eller sndva sviangar. Lutar du med hojen, eller &n virre emot nir det lutar, sé blir
det som att kdra med en kolossal topbox med flytande innehall som borjar gunga. Mycket otrevligt
och kan helt férdérva kéringen dven for erfarna forare.

Hall inte fast i kurvhandtagen” bakom dig om sddana finns. Hall hinderna framéit, antingen runt
midjan pé foraren eller pé dina eller dennes lar. Du har dd mycket battre koll pa hur ekipaget lutar och
kan hélla i dig vid snabb acceleration (forsok med det om du anvander handtagen!) och pé vissa
cyklar nar du fram till tanken och kan halla emot vid inbromsning.

Hall fotterna pé fotpinnarna. Om du borjar flaxa med benen sa forskjuts balansen och foraren kan
tappa kontrollen. Detta giller sirskilt i 1ag fart, t ex vid trafikljus etc. Aven om du tror att ni héller pa
att trilla sd sitt kvar om inte foraren ropar nagot annat at dig, han/hon kanske bara ldgger ner hojen for
att gora en sndv svang.

Vid bromsning skall du undvika att hdnga dver forarens rygg. Han kommer annars att fa svéart att
behalla styret obelastat och inbromsningen kommer att bli vingligare. Knip istéllet & med benen runt
hofterna (det gor inget om han far blamérken) och spann ryggmusklerna sa att du formar hélla dig
sjdlv upprétt. Om du nar tanken s kan du ta stdd mot den med hénderna eller fingrarna for att hjélpa
till.

Hall uppsikt framat. Du far mycket léttare att hinga med i svéingarna och &r beredd pa
tempovéxlingar om du ser vad foraren ser. Fast om du hinger ut hela huvudet 4t sidan kommer du
drabbas av en massa turbulens, vilket &r jobbigt i lingden. Det ricker oftast med att bara vrida pa
skallen sa att du ser forbi forarens hjalm. Byt sida sa ofta att du hela tiden har koll pa vad som hénder
runt omkring er.

Detta ar grundreglerna och dessa fungerar oavsett ekipagets utseende och framforande. Sedan kan man
tumma pa en del om man exempelvis bara ligger och tuffar sakta fram pé en rak vég eller sitter i en
lanstol pa en Guldvinge och ldser kartan. Anvéind sunt fornuft och kommunicera med féraren hur han/hon
vill ha det.

Till sist, 6va girna kraftig kurvtagning och harda inbromsningar tillsammans s att ni bigge vet hur det
kénns med den extra vikten och g-krafterna om det skulle krisa till sig ndgon géng. Sedan &r det bara att
ge sig ut och erdvra virlden!
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Terrangkorning / enduro

Terrangkorning ar forbjudet i lag, men det finns undantag fran
reglerna: motocross och enduro (och trial) far utovas pa sérskilda
banor om man ar med i en motorklubb med tillgang till dylika
banor. I motocross kor man en kort (ndgon kilometer) och ca 6
meter bred rundbana med méanga hopp. I enduro kor man ett pilat
spar genom terrangen, typ en stig fast knoligare, och banorna &r
frén nagra kilometer till ett par mil langa.

Korning i terréng dr ganska likt men &nda helt olika ; 2 i
landsvigskorning. Grundtankarna ar fortfarande desamma, men vissa tlllampnlngar b11r annorlunda
Blicken maste fortfarande ligga langt framfor dig och inte fokusera pé det ndrmaste hindret.

Knékontakten &r mycket viktig for balansen, tappar man den studsar hojen hej vilt mellan benen. Déaremot
ir det inte sa bra att sitta ner. Stdr man upp far man léttare att justera balansen bade &t sidorna och i
langsled, och cykelns fjadring slipper sldpa runt pa dig ocksé utan behdver bara ta hand om cykelns egen
vikt vilket innebér att hjulen far littare att behélla kontakten med marken och farden blir mjukare. Dock
ar det jobbigt att std upp ldngre stunder men det ar det enda rétta.

Néar man kor sedan kan alla problem och hinder 16sas med mera fart. Det 4r en hog mental sparr att vaga
dra pa nér det borjar barka at h-e, men det fungerar néstan alltid och de génger det inte gick korde du for
langsamt fran borjan. Dikespassager, stenbrott, stubbakrar, lerhal, branta uppforsbackar, allt passeras
lattast i hog fart. Svarigheten &r att kora fort men &dnda hinna lésa terrdngen i tid. Léttare sagt dn gjort
dessvirre och vurporna &r manga i borjan.

Dirfor maste man ha en oherrans massa skydd pé sig. Stovlar liknande slalompjéxor, ben- och
armbagsskydd som hiamtade fran hockeyrinken, axelskydd med brost- och ryggpansar, vanligt ryggskydd
och hoftskydd hor till standardutrustningen om man vill klara sig nagorlunda helskinnad. Férutom hjdlm
forstas. Handskar ddremot ér inte hdgprioriterat eftersom man aldrig kanar i skogen. Men man brukar
dnda ha lattvattade tyghandskar. Skinnstdll &r inte heller att rekommendera da skyddseffekten &r
overflodig och man &nda blir varm sa det rdcker utan ett extra lager ldder utanpa. Lattvittade byxor och
en Overdragstrdja dr mer Andamalsenligt.

Av min kortvariga erfarenhet av sporten kan jag konstatera att hur jobbigt det &n ar att kora s ar det inte
det som man blir trottast av, utan det &r av att lyfta upp cykeln ndr man trillat och att dra loss elédndet nér
man kort fast i lera. Det &r ohyggligt tungt rent ut sagt, undvik alltsé det i mdjligaste mén. K&p en rymlig
vattenryggséck ocksa, for annars dukar man snabbt under i skogen.

En annan detalj att notera ar att man har mycket lagre lufttryck i ddcken i enduro, ca 0,7 — 1,0 kPa. Detta
for att décken skall smeta ut sig 6ver underlaget béttre och ddrmed ge bittre féste. Det fungerar over
forvantan.

Pa grés t ex, som bland landsvégsékare betraktas som ett halt underlag, gar det att ldgga ner och vrida pa
néstan som om det vore asfalt. Ddremot far man vara forsiktigare pa riktigt skarpa stenkanter, hoga rotter
etc. Forsoker man landa mot séddana sé kan décket plattas ihop och stdmpla slangen mot falgen med
punktering som foljd. Det 1aga lufttrycket medfor en annan detalj som man inte hittar pa landsvagscyklar:
dackslas. Utan hogt tryck i dacket som pressar didckssidan mot falgen sd kommer dicket att glida i
forhallande till félgen vid kraftiga gaspadrag och harda inbromsningar. Eftersom ventilen sticker ut
genom falgen kommer den att snedstéllas for att till slut slitas av. D4 ar det bara att kassera slangen. Om
nu inte ddcksléset hade funnits! Det &r en kloss som placeras inuti décket och skruvas fast genom ett hal
liknande det for ventilen. Klossen klammer didckssidorna mot falgen och problemet &r 16st. Nackdelen ér
att man fér en rejél obalans 1 hjulet, men terrdngen &r sé ojamn &nda att det inte mérks. P4 gata ddremot ar
det skitjobbigt...

Med risk for att verka tjatig sa vill jag 4n en géng poédngtera att ndstan hur man &n trillar s& hamnar alltid
fotterna 1 kldm. Anvénd riktigt ordentliga stovlar! Jag anviander SIDI FlexForce och kan tacka dem for att
jag har fotterna kvar i behall. Nastan omdjliga att gé i, men ovérderliga i skogen...
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Teknik

Motorcykelns konstruktion

En traditionell motorcykel har en ram i vilken det sitter
monterat en motor med véxelldda. Mellan dessa finns en
koppling. Bakhjulet sitter monterat i en svingarm som i sin tur
sitter ledad i ramen. Mellan bakhjulet och vixellédan finns
nagon form av forbindelse, en kedja, en rem eller en
kardanaxel. Framhjulet sitter monterat i en framgaffel som &r
lagrad i ramen framtill. [ ovankanten av framgaffeln sitter
styret. Ovanfor motorn hittar man tanken eller en tankatrapp i
vissa fall och bakom den en sadel. Ibland finns det en
pakethallare bakom sadeln. Motorcykeln mandvreras genom
att 6ka motorvarvtalet med gasreglaget (vridrulle pa hdger handtag), justera drivkraften med kopplingen
(spak/grepp pa vénster handtag) och bromsas med frambromsen (spak/grepp pa hoger handtag) eller
bakbromsen (pedal framfor hoger fotpinne). Vixelldget dndras med vaxelforaren som sitter framfor
vénster fotpinne. Detta &r grundkonceptet som néstan alla motorcyklar foljer, men undantag finns.

Bromsar

Bromsar kan vara hydrauliskt eller mekaniskt mandvrerade. Frambromsen 4r néstan uteslutande
hydraulisk. P& en hydraulisk broms har man bromsvétska i en behéllare som man m h a bromshandtaget/-
pedalen pressar ut i bromsslangarna och i andra dnden paverkar kolvarna i bromsoken som pressar
bromsbeldggen mot bromsskivorna. Med flera kolvar kan man fa en ansenlig bromskraft med en liten
anstriangning i handtaget. Ju storre diameter pa bromsskivan desto storre bromsverkan far man ocksa.
Bromsslangarna dr av gummi och blir med tiden ”svampiga”, d v s de vidgar sig en aning nér trycket inuti
oOkar. Detta kan motverkas med stalomspunna bromsslangar. Bromsvétskan &r férskvara och bor bytas
infor varje sdsong. Den &r ndmligen hygroskopisk d v s tar &t sig vatten ur atmosfaren. Det &r bra for da
far man inga vattenansamlingar i systemet som kan orsaka rostangrepp, men far man for hog halt vatten i
vétskan sa kan den koka vid harda bromsningar. D4 bildas luftbubblor i systemet och luft 4r kompressibel
sa da blir bromsarna riktigt svampiga, i vérsta fall far du inte tillricklig bromsverkan.

Mekaniskt mandvrerade bromsar ér vanliga som bakbroms. Det gar da ett stag fran bromspedalen bak till
en hdvarm péd bromstrumman. Armen péverkar en kam inuti trumman som pressar ut bromsbackarna mot
bromstrumman. Allteftersom beldggen slits f&r man justera langden pé staget med en mutter. Eftersom
sjdlva beldggen pa en trumbroms sitter osynliga for 6gat finns det en liten anvisning pa lankarmen som
pekar mot en skala. Nér dnden pé skalan dr uppnadd ér det dags att byta belédggen.

Lasningsfria bromsar eller ABS (Anti Blockier System fran tyska Bosch) &r datorkontrollerade bromsar
dér flera givare kédnner av varje hjuls hastighet flera ganger i sekunden. Om bara ett av hjulen skulle
stanna sé tolkar datorn det som om hjulet l&st sig och léttar darfor pa trycket igen tills det rullar igen.
Detta sker flera gdnger i sekunden. Detta &r grovt forenklat, men i praktiken sé fungerar det utmarkt.
Dock skall man vara medveten om att ABS dven forldnger bromsstrackan pé 16st underlag, kanske t o m
fordubblar den i ogynnsamma fall. Vinsten &r att man hela tiden har styrférmaga och slipper bromsa
omkull sig av misstag. ABS skall utnyttjas som en backup, inte som en ursékt att bromsa senare och
hardare. ABS’en skall bara gripa in och rddda dig nér du tagit dig vatten dver huvudet eller hamnar i en
paniksituation. For mera detaljer om ABS, se t ex denna lénk:
http://www.ibmwr.org/prodreview/abstests.html
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Dack

Till motorcyklar finns hur manga varianter och modeller pd didck som helst att vélja mellan.
Man maste dérfor redan fran borjan bestimma sig vad man tanker ha cykeln till och kopa
dack darefter da egenskaperna skiljer mycket mellan olika typer. Skall man exempelvis kora
mycket pa bana eller 14gga ner mycket i storsta allmédnhet s& bor man ha ett ddck med
mycket gummi (optimalt slicks d v s helt utan ménster) med ”fet” blandning som greppar
bra; tinker man kora l&ngtouring eller pendla till jobbet kanske man prioriterar livslangd och
skall d& ha en hardare gummiblandning; kér man ofta pé grus efterstrdvar man ett grovt
monster med djupa klackar som griver fast sig i gruset, men dé blir greppet pa asfalt
lidande; kor man mycket i regn ar det viktigt med ett monster som leder bort vatten bra och gummi med
bra vatgrepp. Dessvirre fins det inget universaldéck som ar bra pa allt, men till synes likadana dick kan
bete sig olika sa 14s manga déckstester, prata med andra hojakare om deras erfarenheter och fraga flera
olika déckshandlare om deras rekommendationer (frigar man bara en si kanske han rekommenderar just
de décken han siljer). En listig 16sning for touringdkare som vill ha bra grepp ér att kopa avlagda
tavlingsdack fran roadracingforare, eftersom de bara sliter dicken pa sidorna och dirfor ger ménga lugna
landsvagsmil fortfarande.

Dick behover inte bara bytas p g a daligt monsterdjup. Alder #r en viktig faktor pa dick, och inte séillan
hinner didcken hardna av alder innan de ar utnétta. Detta kan ses genom att bildas sprickor i klackarna och
gummit blir ljusare. Ett sddant ddck greppar markant sdmre &n ett nytt och &r ingenting for folk som vill
kunna légga ner men inte omkull. Vid bromsning laser hjulet mycket ldttare med risk for kullkdrning som
foljd. Idealt bor man byta till farska déck varje sidsong.

Oavsett ddcksval sé dr det bra att kolla och justera lufttrycket ofta. Kor man ensam eller med passagerare
och packning krévs olika tryck. For lagt lufttryck kommer att ge cykeln ormiga vigegenskaper och nota
ut monstret pa sidorna onddigt fort. Briansleforbrukningen 6kar ocksd. Om man kor langre striackor eller i
hog fart kan sargen bli 6verhettad och mista sin héllfasthet med ddckskringning som vérsta resultat
(dédcken lossnar fran falgen). Men det finns tillfallen da det kan vara bra att sdnka lufttrycket ocksa, och
det dr vid korning pa 16st underlag. D4 plattas ddcket ut mer och man far storre anliggningsyta d v s mer
grepp. Men man kan inte kora lika fort da.

For hogt lufttryck sénker rullmotstdndet och brénsleférbrukningen, i viss mén décksljudet men dessvérre
ocksa kontaktytan mot vigen. Man kan darfor inte kora riktigt lika fort med for hogt tryck, i synnerhet
inte pé 16st underlag. K6r man mycket rakt fram kommer man dessutom att snabbt slita ut monstret mitt
pa dicket och patvingas byte i fortid.

Aven om man har perfekt tryck sé blir det ofta mest korning i huvudsak rakt fram. Till slut bildas dérfor
en kant pa var sida av décket dér grinsen for normala nedlédgg gar. Nér man forsoker ga forbi den
gransen spjarnar motorcykeln forst emot for at plotsligt ge efter och néstan trilla omkull. Om man
upplever att en cykel kénns svarsvingd eller oberdknelig kan man bdrja med att byta déck. Ofta far man
en helt ny cykel som gér att styra med hoften.

Slang i ddcket kan man ha pa alla cyklar, men man maste ha det pé ekerfdlgar dédr ekern &r fast genom
falgens mitten eftersom luften annars skulle pysa ut genom hélen for ekrarna. En fordel med slang &r att
man oftast inte behdver kassera décket efter en punktering utan det ricker med att laga slangen.
Punktering rakar de flesta ut for forr eller senare. Man kan ordna en sjidlv genom att kora for fort dver
trottoarkanter, i synnerhet om man har 1agt lufttryck eller lagprofildack, eller kora pa en spik eller skruv
etc. En pyspunka kan man laga med punkteringsspray, men ett stort hal méste lagas med plugg. Till
BMW f{0ljer det med pluggreparationssatser men de gar dven att kopa separat hos vissa ddckshandlare.
Annars aker man till ddcksverkstaden och ber dem sitt i en plugg fran insidan.

Det finns dven en forebyggande punkteringssoppa som man hiller i ddcket medan det &r helt som sedan
tar hand om alla hal upp till 6mm i diameter och ett stort antal ganger. Med ménga sma hal placerade
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strategiskt kan en sats tita ldngt 6ver 100 hal, men rdkna med att dryga 20 reguljéra skruvar kan fastna i
dédcket utan bestdende men. Medlet innehéller en massa fibrer och speciella koaguleringsmedel som fér
fibrerna att klibba ihop nér de forsoker stromma ut ur hélet. Det hela gar 6gonblickligen och man mérker
inte ens att man kort pa nagot. Pyspunkor, dalig titning mellan déck och félg samt porositeter i dicket &r
annat som forr skulle ha minskat déckstrycket med onddigt slitage som f6ljd, men som numera gar att
undvika. Dessutom sa hjilper soppan till att avleda friktionsvarmen sa dicket haller sig svalare. Later
fantastiskt men lar visst fungera. Jag har anvént det sjdlv, men det 4r ju svart att avgoéra om man skulle ha
fatt punktering eller inte om man nu inte hittar spikar i dicken... Se www.punkteringsfri.nu och
www.flatfree.com.

Dubbdick finns dven till motorcyklar. For gatbruk s& bér man anvinda ddck med ganska litet utstick, ca
2-4mm. Har man langre s& &ker man mest pa dubben och inte p4 gummit om det &r barmark och da kénns
det som att aka pa en luftkudde. Friktionen mellan stal och asfalt 4r heller inte den bista. Pa isiga végar
far man hyfsat grepp, men det dr fortfarande litt att kora omkull. Med endurodubb (6-8 mm utstick) blir
fastet pé is ddremot mycket bra. Det ar faktiskt battre 4n sommardick pé torr asfalt och med riktiga
isracingdubb (20-25mm)ir féstet ofattbart. Fast dd kan man forstés inte alls dka pa ndgot annat 4n ren is.

Falgar

Ekrade fdlgar anvinds pa offroadcyklar for att de tél terrdngkdrning bra med ménga ekrar som fordelar
stotarna vil. Man hittar de dven pad ménga customcyklar eftersom det har en klassisk pragel (i
begynnelsen var alla félgar ekrade).

Pa de flesta andra cyklar hittar man gjutna falgar med nagra f& grova ekrar. Det &r billigare att tillverka
sddana i stora upplagor &n ekerfilgar men for den skull inte pa nagot sétt sdmre.

Fjadring

For att framfarten inte skall bli s& obekvdm och for att béttre behalla kontakten med marken har
motorcyklar fjadring. Framtill skots den av framgafteln och baktill av svingen.

Framgaffelns funktion 4r att halla i hjulet, stinkskdrmen och bromsok och alla slangar och wirar, och
alltsa att skdta ddimpningen ocksd. Om den monteras med innerroret nerat sa far man lagre ofjadrad vikt
men den blir mera utsatt for stenskott och annat. Denna montering ar vanlig pa gatcyklar. Tvartom, dvs
innerroret uppat hittar man néstan alltid pa offroadhojar da de blir helt okénsliga for stenar och gegga
nertill. Denna variant kallas “upside-down”. Inuti gaffelbenen sitter fjadrar som tar upp krafterna niar man
kor over ojdmnheter. For att inte cykeln skall fortsétta att hoppa upp och ner finns det dven en
ddampfunktion inbyggd, och denna dr beroende av gaffeloljan. Gaffeloljan bor bytas med jdmna
mellanrum for att gaffeln skall behélla sina ddimpningsegenskaper, och packboxarna (d v s tidtningarna
mellan inner- och ytterbenet) kan behdva bytas om man fér repor pé inre gaffelbenet frén grus eller
stenskott, eller om man har bottnat fjadringen for ofta sé att trycket inuti gaffeln pressar sénder
packningen.

Baksvingen ér en sorts liggande gaffel som ér ledad mitt under motorcykeln. Fjadringen sitter antingen
som ett centralt placerat stotddmparpaket (fjider och dimpare) strax bakom leden framfor bakhjulet, eller
som tva separata (klenare) paket pa var sida om hjulet. Funktionen &ar precis densamma oavsett vilket,
men det &r viktigt att se till att bigge ddmparna ér likadant instéllda och i samma skick om inte
véigegenskaperna skall bli olustiga. Har man centraldimparvarianten ser man ibland att gaffeln saknar ett
ben, sa kallad enkelsving. Vanligt pA BMW och Ducati.

BMW har patent pa en annorlunda 16sning som kallas Telelever. I princip ar S

det ena sidan pé en bilframvagn som man monterat p& en motorcykel, och :3.2-\‘ N

man kan da ha en centraldimpare &ven fram. Férdelen med den o LY A
konstruktionen dr att motorcykeln inte niger ens vid hard inbromsning, och s
man har full fjadringsverkan kvar dven vid panikbromsning eller bromsning i o _?;I?:_"',_{ o
kurva pa ojamnt underlag, ndgot som en traditionell framgaffel inte klarar. 7 ey i
Nackdelen ar ndgot hogre ofjadrad vikt, och fér de som utnyttjar att cykeln

hjulbas blir kortare vid bromsning for att kunna svinga snabbare fungerar det inte alls.
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Det finns dven ett gammalt koncept som kallas springergaffel. Dar sitter fjddringen p4 utsidan av gaffeln.
Det blir en ganska snygg 16sning, i synnerhet om man kromar fjddrarna, men priset ar kort fjddringsvig
och en tyngre konstruktion. Anvinds ibland pa customhojar av édldre slag eller romantiska retrobyggen.

Drivning

e Kedja: den i sirklass vanligaste metoden. Fordelen med kedjedrift dr billiga komponenter och
mycket hog verkningsgrad (fa friktions- och virmeforluster). Detta innebér att alla cyklar som
efterstravar hog effekt pa bakhjulet har kedja. Nackdelen med kedjedrift &r att kedjan méste
underhéllas 16pande med smdrjning varje gang den blivit vét eller dammig eller annars var 50:e mil.
Ett praktiskt sitt att hélla kedjan vélsmord jamt 4r att montera en automatisk kejdesmorjare, en
Scottoiler®. Det ar en liten manick som drivs av en vacuumslang fran motorn och drippar ut olja ur
ett munstycke 6ver kedjan, mera ju mer du gasar. Kedjan halls ddrmed alltid vélsmord. Kedjan méste
dven strackas allteftersom den slits vilket kan bli ofta mot slutet pa dess livslangd. En kedja som skéts
vél bor halla atminstone 2000 mil, men en misskott kan vara slut redan efter 500 mil. Nar man byter
kedja byts dven dreven fram och bak samtidigt (s k komplett drivpaket) for annars slits kedjan snabbt
ut av de gamla dreven.

e Kardan: en roterande axel som med vinkelvéxlar 6verfor kraften mellan vaxellddan och bakhjulet.
Anvinds pa alla bilar med motor och drivhjul i varsin &nde. Férdelen med kardandriften &r att den &r
helt underhéllsfri s& ldnge det finns olja 1 vixeln. Den smutsar inte ner, och den rasslar inte heller lika
mycket som en kedja. Nackdelen ar att komponenterna véger mer én en kedja och forlusterna i
Overforingen &r storre dn kedjedriften. Kardandrift sitter darfor pa cyklar som har tillrdckligt med
effekt 4nda och dir underhallsfrihet 4r mera vért dn optimala prestanda, t ex touringcyklar.

e Rem: fungerar som en kedja fast utan kladd och rassel. Remdriften &r tyst och kletar inte ner cykeln,
vilket customakare uppskattar. I likhet med kedjan sa slits remmen s& man maste spanna den med
jdmna mellanrum. Det dr mycket viktigt att se till att bakhjulet gér i samma spar som framhjulet (att
cykeln spérar), for annars slits remmen snabbt!

Batterier

Cross- och enduromotorcyklar brukar prioritera viktbesparing framfor bekvamlighet och saknar déarfor
batteri och kickas igéng istdllet, men for 6vriga ar det som regel standard med batteri pa hojen. Detta
anvénds for att driva startmotorn och parkeringsbelysningen (och eventuellt larmet), men Svriga
elektriska funktioner klarar generatorn av sa snart motorn gér (inom rimliga grianser forstas).

Istéllet for att grdva ner mig i hur batterierna fungerar kan jag berétta hur man skall f& dem att fortsétta
fungera, d v s inte ha sonder dem. Traditionella batterier innehaller blyplattor som ligger forsénkta i
svavelsyra. For att elektrolysen skall fungera far nivén inte sjunka sé langt att ndgon del av plattan
hamnar i luft da den istéllet reagerar med luften och forsémras eller med tiden forstors. Hall alltsa koll pa
syranivén i batteriet sé lever det langre. Skulle den ha sjunkit sa fyller man p& med destillerat eller
avjoniserat vatten (alltsa inte kranvatten som innehéller massa annat trams som inte hér hemma i
batteriet) till maxnivan.

Elektrolysen gér littare ju varmare batteriet dr. Det 1dmnar alltsé littare ifrén sig energi till startmotorn
nér det dr varmt dn nér det ar kallt ute. Pa samma satt sjdlvurladdar det lattare om det forvaras varmt dn
kallt. Batterier skall alltsé lagras svalt. Ett fulladdat batteri tal -60 grader utan att forstoras (svavelsyra har
lag fryspunkt), men ett urladdat innehéller mest vatten och fryser redan vid ndgra minusgrader.

For kdnnedom vill jag d&ven ndmna den nya typen av batterier utvecklade ur flyg- och rymdindustrin, sa
kallade AGM-batterier (Absorbed Glass Mat). De ar helt okénsliga for vilken ledd batteriet befinner sig,
tal stora stotar och temperaturvariationer, klarar lang tids férvaring utan urladdning, vdger mindre och
orkar mycket mer 4n ett traditionellt batteri av motsvarande storlek. Detta later ju helt fantastiskt, varfor
har inte alla 6vergétt till sddana? Priset kan ju vara en anledning eftersom de r rétt mycket dyrare, men
har man en offroadcykel som man ofta kdr dver stock och sten, kanske nagra stromkrévande extraljus pa
och lagger omkull emellanat sa kan det vara vért investeringen. Exempel pa fabrikat dr Hawker.
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Under vintern nér (de flesta) inte kor sé& ofta och laddar upp batteriet med generatorn ér det viktigt att
motionera batteriet med en bra laddare. Satsa hellre pengar pa en bra underhallsladdare som kan st pa for
jadmnan (t ex Optimate III eller CTEK) é&n en billig frén Biltema eller OK. Dessa duger for att snabbladda
batteriet pa varen nér hojen inte startar, men da &r det sa dags.

Starthjalp

Ibland sa hamnar dessvérre 1 sitsen att batteriet 4r tomt ndr man som bast behdver det, fastin man har

pysslat om det efter bésta forméga. Da kan man 4ndé komma frén platsen genom att ta starthjélp fran

nagon vénligt sinnad medménniska med ett frischt batteri (bil eller mc, bara det dr 12V). Det enda man
behover ar ett par startkablar och atkomst till batteripolerna, vilket kan vara nog sa knepigt pa manga
hojar. Sa har kopplar du kablarna:

1. Satt fast den roda kabeln pa pluspolen pa bagge batterierna.

2. Saitt fast svarta kabeln pa det friascha batteriets minuspol.

3. Saitt fast den aterstdende dnden pa en bra jordpunkt pa det fordon som skall startas. Observera att
motordetaljer som ser ut som metall ofta dr klarlackade och ddrmed inte elektriskt ledande. Om ingen
bra jordpunkt gér att uppbringa sa anvind minuspolen pa det trtta batteriet. Se upp for gnistbildning!

Kablarna tas bort i omvéind ordning ndr man ar klar.

Med kablarna pa plats &r det bara att starta den friska hojen, hélla forhojt tomgangsvarvtal och sedan
forsoka starta den ovilliga hojen med startmotorn pa vanligt sétt. Kontrollera att kablarna inte blir for
varma om cykeln inte startar pa en géng.

Skulle man nu inte ha sd’n tur att man hittar négra startkablar sa kan man oftast rulla igdng hojen
manuellt. Lagg i 2:ans vixel och héll in kopplingen. Rulla utfor backen eller knuffa for allt vad du ar vérd
upp till ca 15 km/h. Hoppa pa hojen och sléapp ut kopplingen snabbt. Bakhjulet drar d& runt motorn precis
som startmotorn skulle ha gjort. Se till att ha tdndning, dodarknapp, choke- och gasreglage i ritt lage forst
bara.

Motorn

Pa motorcyklar i serieproduktion forekommer motorer med 1-6 cylindrar. Med en given cylindervolym

far man en jaimnare gang och mer littvarvad motor med flera cylindrar da tdndningen fordelas pa flera

tillfallen och kolvarna blir mindre och lattare. Men ju féarre cylindrar man har desto battre vridmoment far

man. Har man mer 4n en cylinder kan man vélja olika sétt att placera dem: i rad eller i vinkel.

e Radmotorn har alla cylindrar bredvid varandra pé en rad. Motorn blir dirigenom l&ng men smal.

e V-motorn har varannan cylinder lutad &t andra hallet sa att de bildar ett V. Vinkeln mellan benen
brukar ligga mellan 45 och 90 grader. V-motorn bli kortare och ldgre &n radmotorn men bredare.

e Boxermotorn dr en V-motor med 180 grader mellan cylinderraderna. Detta ger en kort och mycket lag
men bred motor.

e “Enstinkan” dr forstds den kortaste och smalaste av dem alla. Dess nackdel (fordel enligt vissa) &r att
den vibrerar mycket da man i princip kédnner varje kolvslag.

2-taktsmotorer forekommer néstan inte alls pé landsvagsmaskiner men

ar desto vanligare i cross och enduro. Tvataktaren har for sin storlek

mycket hog effekt, 1ag vikt och ar driftssdker p g a fa rorliga delar.

Dessvirre kors den pa oljeblandad bensin vilket syns péa blérdken och Avgasport ) Spolningsport

later illa. Den har synnerligen déligt vridmoment och total avsaknad av o)

motorbroms. Men pa crossbanan ir det inget man lider av. | +/n Vevhue

4-taktsmotorer som dr alternativet har en mer jamn effekt- och

vridmomentskurva och dr darfor mera lattkord men ocksa litet mesigare.

De ar tyngre p g a manga rorliga delar, men later trevligare.

Vattenkylda motorer 4r vanligast idag utan négon direkt anledning.

Eftersom motorblocket maste rymma kylkanaler ocksé blir motorn tyngre redan innan man hallt i

kylarvitska i systemet och hdngt pa expansionskérl och vattenpump mm. Fordelarna ar tystare motor och

Forbranningsrum
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mindre risk for 6verhettning varma dagar, samt att man kan trimma motorerna litet hardare och plocka ut
litet mer effekt tack vare sékrare kylning.

Luftkylda motorer var allmént vanligare forr i tiden men forekommer fortfarande dér vikten ar av
betydelse. Pa offroadcyklar dr det populért d& man minskar antalet delar som kan gi sonder.

For att en motor skall ga krévs tre saker: luft, brinsle och gnista. Om en av dem saknas funkar det inte.
Alltsa gar inte motorn om man far soppatorsk, om téndstiftet inte formar ge tillracklig gnista av ndgon
anledning eller om luftintaget &r igensatt sa till den milda grad att det inte gér att blanda ut bensinen. Med
detta i bakhuvudet s& kan man i regel 16sa de flesta problemen.

Olja behover alla motorer. Oljan har fyra huvuduppgifter:
e Rena — transportera bort slaggprodukter och 1damna dem i filtret
e Kyla—25% av motorns virme leds bort genom oljan
e Tiita — mellan rorliga delar finns det alltid en spalt. Oljan tidpper till spalten sa kompressionen
uppehaélls
e Smdérja — minska friktionen mellan de rorliga delarna sa att allting snurrar och I6per latt
Viskositeten pa oljan berittar hur latt/trogflytande den &dr. En 1ag viskositet innebir att oljan ar
lattflytande. Viskositetsindexet talar om hur oljan behaller sina egenskaper vid olika temperaturer. Ett
hogt index innebér att den paverkas litet av temperaturskillnader. Till motorcyklar som ju kors mest pa
sommaren &r det viktigare att den tal virme &n kyla, och ldmpliga val kan vara 20W/40 och déromkring
(forsta siffran anger kdldtalighet och den andra varmetélighet. SW/50 &r en superolja medan 10W/30 inte
tal 6kenhetta).
Motorolja utvinns i grunden frén raolja som pumpas upp ur jordens inre. Sddan olja kallas mineralolja.
Den innehaller alltid sm& méngder orenheter och imperfektioner. Inte for att det gor s mycket, men
riktigt bra oljor dr framstéllda pé laboratorium och &r da perfekt designade for sitt indmél. Dessa kallas
syntetoljor. Daremellan finns det forddlade mineraloljor som da blir delsyntetoljor. Vilket man véljer har
underordnad betydelse, men har man haft mineralolja i motorn ar det bést att hélla sig till det och inte
byta till helsyntet, de gar inte alltid s& vél ihop.
Oljenivan &r viktig. For litet olja leder forstas till overhettning, forsimrad smorjning och rening och mera
lackage, men for mycket olja &r lika illa. Stér nivan for hogt kommer oljan att vispas till skum, och skum
har inga bra egenskaper i en motor.
Oljan tappar successivt sina egenskaper allteftersom den slits. Darfor ar det viktigt att byta olja och
oljefilter regelbundet. Aven om bra olja kan upplevas som dyr sa ir det dumsnalt att frsdka spara in
pengar dir. Det dr dyrare med en skuren motor.
Begreppen torrsump- och vatsumpssmorjning later som rappakalja for den oinsatte, men det dr inget
mysterium. Vatsump har man nér oljan i vila samlas 1 ett oljetrag ldngst ner pd motorn, en bra placering
ur kylningssynpunkt men mindre bra ur olyckssynpunkt eftersom den sitter utsatt for uppstickande hinder.
Torrsump &r motsatsen d v s nér man inte har oljetrdg. Man kan da ha oljan inuti ramréren eller i en
sirskild behallare som placeras pa ndgon ur utrymmes- eller viktsynpunkt fordelaktig plats péa cykeln. En
nackdel med vatsump dr att motorn far dalig smorjning om cykeln skulle hamna pa sidan eller upp- och
ner, varfor t ex endurocyklar ofta har torrsump.
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Sakerhetskontroll

De som har gjort lumpen brukar vara vil fortrogna med begreppet “tillsyn fore korning”. Det innebér att
man snabbt kollar igenom de viktigaste funktionerna pa fordonet for att uppticka trafikfarliga brister
innan man aker ivdg. P4 en motorcykel dr dessa funktioner f6ljande:

Elsystem — kolla att alla glodlampor &r hela och att signalhornet fungerar.

Mandverorgan — kolla att gas-, kopplings- och ev. bromswire 16per fritt och inte kldms eller stricks
nér styret vrids till &ndldgena.

Frambroms — slangarnas (sprickor?), beldggens (>1mm kvar), skivornas (réthet, rost?) och
bromsvétskans kondition (skall vara ljus och klar). Vitskenivan far inte understiga minstrecket!
Framgaffel — héll utkik efter ldckage fran packboxarna. Lackande packboxar far olja att rinna ner pa
bromsarna!

Styrlager — dr det rétt ansatt och oskadat? Lyft framhjulet och for styret fram och tillbaka dver
mittldget. Det skall 16pa ldtt utan att kdrva och det far inte finnas ndgon tendens till stopp pa mitten.
Kom ihag att kablar kan bromsa rorelsen. Fatta tag i framgaffeln och drag den rakt framat. Det skall
inte hénda nagot.

Framhjul — dicken skall ha tillrackligt monsterdjup; félgarna skall vara runda; ekrarna skall vara lika
spanda dverallt (knacka med mejsel etc. och lyssna pé tonen) och hjullagret skall inte glappa (vicka
pa obelastat hjul med hidnderna hdgst upp och liangst ner).

Drivpaket — kontrollera kedja och drev och smorjning. Kedjan skall kunna réra sig 3+1 cm upp och
ner pa storsta stillet nér man sitter pa cykeln. Slitaget kollas genom att dra i kedjan léngst bak pé
kransen. En ny kedja sitter som gjuten men en gammal ldmnar en 6ppning. Far man in en
blyertspenna &r det dags att byta.

Bakhjul — som framhjulet.

Svinglager — kolla att svinglagren inte glappar i sidled. Syns pa att avstandet mellan svingen och
ramen kan &ndras nir man rycker den i sidled. Kénns latt om man haller ett finger i Gvergangen
mellan sving och ram.

Bakbroms — som frambroms. Om det ar trumbroms bromsslitagemarkeringen, bromsstangens (alt.
wirens) kondition och 1asning samt bromsskoldens 1asning.

Bakfjadring — om du har tvé ddmpare, &r de likadant instdllda? Gungar motorcykeln sedan du sléppt
den om du trycker ner den?

Sparning — sitter hjulen i linje med varandra? Rulla cykeln rakt fram i grus och se om det blir ett eller
tva spar.

Ovrigt — fungerar stdden och sitter de fast? Sitter fotpinnar och pedaler fast? Finns det olja i motorn
(ibland kollas detta bast med varm motor, d v s ldmpligen efter kérningen)? Finns det négra polar
under mc’n fran bensin, olja eller kylarvitska?

Detta &r en vildigt kortfattad sammanfattning himtad frin SMC Stockholms sékerhetskontrollshifte. De
ger dven kurser dér man lar ut allt ovanstaende i detalj, bl a Mek1 och Tjej Grundkurs. Kolla med SMC i
ditt I&n om de erbjuder ndgot liknande: www.motorcyklisterna.org
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Begagnatkop

Forutom ovanstaende detaljer att kolla finns det litet annat som kan vara bra att tinka pa nar man koper en
hoj. Aven om cykeln ir urfrisch kan det bero p4 att den varit krockad och allt #r bytt. DA #r det extra
viktigt att kolla att den &r rak ocksa. Férutom sparningskontrollen kan man oftast kédnna om cykeln &r
olika bendgen att svinga &t hdger och vinster, men detta upplevs ocksa om dédcken ar plattslitna och far
en mer eller mindre uttalad kant som man skall Gver.

Nar du tar provturen, forsok att vrida pa ordentligt och motorbromsa pé alla vixlar. D& kan man léttare
hora och kidnna om det &r négot fel pa motorn, kopplingen eller véxelladan. Fardbromsen skall forstas inte
ge nagra vibrationer, dd kan skivorna vara skeva.

Kolla upp cykelns historik genom att ringa Bilregistret och ange reg. numret. Ring gamla égare och
forhor dig om kénda skador och egenheter, servicedtgirder och ungefar hur mycket de kort den. Om du
hittar ndgot som inte stéimmer, kdp en annan cykel eller pruta ordentligt! Skydda dig genom att anvinda
ett vettigt kopekontrakt. SMC har forstas ett bra man kan anvénda:
http://www.motorcyklisterna.org/pdf/info/kontrakt.pdf

Om dgaren skickar med ett 1as, var sdker pa att du far alla nycklar till det ocksé eller sdlj det vidare och
kop ett nytt.

Och se till att det inte blir ndgot glapp i forsdkringen mellan forra och nya dgaren. D4 &r det du som far ett
trakigt brev fran Trafikforsékringsforeningen (www.tff.se) med ett dyrt efterkrav pa 139,51 kr/dag
(gillande MC-taxa i skrivande stund).

Forsakringar

Ar ett vildebatterat och svarverblickat imne. Det gar allt mer at det héllet att varje mc-modell far en
individuell klassning beroende pa vikt/effekt-faktorn (lag vikt + hog effekt = dyrt och tvértom),
olycksfrekvensen, kostnaderna for skadorna, andelen personskador (riktigt dyrt) och stoldfrekvensen. Det
innebdr att hojar som inte stjéls sa ofta, sdllan kor omkull och dessutom &r billiga att reparera far laga
premier medan splitternya sportcyklar som stjéls och totalkvaddas forsta aret med svara personskador blir
svindyra att forsidkra. Sedan finns det en uppsjo av specialforsdkringar bl a for BMW, Triumph, H-D och
Honda GoldWing. Det finns dven sérskilda villkor f6r offroad- och enduromotorcyklar och samt béttre
villkor for tjejer, folk 6ver 30, 40 och 50, de som alltid anvander skyddsstill och parkerar i garage och for
SMC-medlemmar (flera av dessa gér att kombinera). Istéllet for att grava ner mig i det hiar &mnet kan jag
hénvisa till en expert i &mnet som finns hos SMC. Kolla hér.
http://www.motorcyklisterna.nu/omsmc/omraden/forsakring.asp

Las & stolder

Stolder &r framst ett storstadsproblem, i synnerhet i Stockholm, men ndgon gang kanske man éker dit
ocksa. En olést cykel dr latt att stjdla, en mer 14st mc ar besvirligare att stjdla och en fast- eller inlést me
ar svar att stjdla. Logiskt, eller hur, men vad menar jag egentligen? Jo, styrlaset som sitter pa praktiskt
taget alla hojar 4r en bra borjan — anvédnd det. Komplettera sedan med ett extra 1as av bra
kvalitet (minst klass 3). Det finns manga lastester utférda av oberoende kéllor och ABUS
brukar alltid landa i topp. Vill du jévlas d&nnu mer med tjuven s skaffar du larm med
startspérr (det finns sddana med fjarrstart av motorn med fjarrkontroll, imponatorfaktor
gott och vil 120, bara man inte parkerar med véxeln i), och vill du ta tjuven pé bar B
girning skaffar du ett larm med spérning. Det finns bdde GSM, GPS och VHF-varianter

med olika for- och nackdelar, men principen ar att du gémmer en dosa péa cykeln som man sedan kan
pejla in och spara upp och haffa ogédrningsmannen.

Sist men inte minst — det man inte ser kan man inte atrd. Gom pérlan under ett kapell. Oavsett hur fin
cykel man har sa ser den astrakig ut med ett gratt skynke over sig...

Virt att veta: om cykeln blir stulen trots alla dina atgérder for att forhindra detta sa far man vinta en
ménad innan forsékringsbolaget later en kopa en ny.
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Packning pa motorcykel

Om man nu skall ivdg pa semester eller ndgot annat dér man behdver fa med sig ndgot mer dn det man har
pa sig och som ryms i fickorna, sa finns det ndgra olika varianter:

Ryggsick — anvinds av dem som inte vill eller kan ha riktiga vdskor pa hojen. Inget storre fel pa det
egentligen, men det dr en fordel om sicken kan vila pa sadeln sa att man inte dras bakét av vikten
hela tiden. Man bor lasta allt tungt nertill om man inte vill upptécka helt nya vigegenskaper pa hojen
nir man borjar luta litet.

Tankviska — ett praktiskt alternativ som later cykeln behalla sin horisontella
tyngdpunkt i stora drag och som inte gér den bredare heller. Dock rymmer
den inte en hel semesterpackning sa den anvénds ofta for pass, kamera och
annat som man vill ha Itt till hands. Overst brukar finnas en genomskinlig
plastficka, ldmplig som kartfodral. Monteras antingen med remmar eller med
magnetfésten. Det &r l4tt att repa tanken med dessa om man inte dr noga med
att halla tanken ren och anvinda ett mjukt mellanldgg. Det finns dven
tankvéskor (Bagster) vars féste ar ett helt tankdverdrag i 1dder.
Packrulle — ett tillbehor hdmtat fran sjofarten och dirmed med stor
sannolikhet vattentitt. Ar inget annat 4n en séck i vattentitt material
med en listig forslutningsmetod. Finns i varierande storlekar och &r
bra till det mesta, fast kan vara nagot jobbiga att hitta ritt i. De surras
vanligen dér det finns plats over, vilket brukar innebéra
pakethéallaren. Fordelen med packrullarna dr att packningen inte tar
mera plats 4n nédvéndigt sa vindfnget blir minimerat i férhallande till bagageméangden.
Topbox — ett oumbarlig tillbehor for pendlaren och andra som ofta har med
sig en liten méngd grejor. Det &r en lasbar plastlada som monteras pa
pakethallaren. Den finns i storlekar allt fran handskfack till 50 liters resvéiska,
och hur stor man véljer har att géra med behov och vilken cykel man har. En
stor viska rymmer forvisso mycket, men man far sdllan ha mer 4n 10 kg
packning i nagon viska enligt tillverkarna, och pakethallaren tal inte vad som
helst heller. En vélfylld topbox forsdmrar vigegenskaperna markant da dess tyngdpunkt ligger
mycket hogt upp och mycket langt bak. En undanmandéver 4r ingen rolig historia... Vissa topboxar
finns med integrerat bromsljus och det minskar givetvis risken att bli pdkdrd bakifran, forutom att det
ser litet coolt ut.

Sadelviskor — fungerar ungefiar som de gor for héstbruk, men hanger dem
over héstens rygg / passagerarsadeln. De gor ingen permanent averkan pé
cykeln vilket dr bra for de som inte vill ha kvar packvéskhallarna nir man
inte har viskorna pa. En nackdel med sadelvéskor &r att de inte sitter riktigt
fast utan 14tt kan gora repor pa bakképan, och har man otur sa ligger de an
mot avgassystemet och brinner upp. Eftersom de dr létta att hanga dit dr de
latta for tjuvar att ta bort ocksa, vil virt att tdnka pa infor en semester.
Sidoviiskor — Det enda seridsa alternativet for en semesterresa.
De finns bade i hart och mjukt utférande for alla sorts hojar och
monteras pa var sida om passagerarsadeln. Tyngdpunkten hamnar
darfor lagt men ganska langt bak. Vissa tillverkare har
modellanpassade vidskor som smiter &t runt hojen mycket snyggt
och utnyttjar alla vinklar och vrar som man kan tjéna plats. Man
skall inte lata sig luras av den officiella literangivelsen pa sddana
véskor, for det kan vara 16gn att fylla ut de sma vrarna med nagot.
En lattpackad véska har jimna, sléta ytor och stor locképpning.
En annan inte ovdsentlig detalj dr lasningen: tva 1as &r béttre 4n
ett, dels for att locket kommer att tita béttre och dels for att om
ett skulle g& sonder kan man dnda kora vidare utan att tappa
allting.
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Sedan &r det ju upp till var och en om man vill satsa pa nagot enskilt eller anvénda allt p& en ging. Om
man skall f6lja tillverkarnas rekommendationer for max last i viskorna och pa motorcykeln kommer man
inte att fa med sig ndgonting som kréver packvéskor. Ett normalt semesterekipage med tvé personer och
en veckas packning kor garanterat med Overlast, men det brukar gé bra énda... Nar jag flyttade till
England hade jag allt ovanstiende utom packrullen p4d min Transalp, fyllt till bredden inklusive en
70liters ryggsick. For de som inte gissat det &nnu kan jag berétta att bakvikten &r katastrofal vilket gor sig
pamint i rondeller framforallt. Inte heller kan man variera sin sittstdllning mer 4n négra centimeter fram-
och tillbaka, sa 50 mil motorvég till farjelédget i Goteborg dr vaaaaldigt langt. ..

SMC

Den hér guiden har kommit till f6r att hjdlpa motorcyklister, savil passiva som
aktiva, av alla inriktningar utan annan tanke &n att “har ndgon haft nytta av
nagonting i texten sa var det vért besvéret att skriva ner den”. Det finns fler som
arbetar for motorcyklisternas bésta och for att frimja motorcyklismen som
foreteelse, och framst av alla dr Sveriges Motorcyklisters Centralorganisation,
SMC. Det dr vérldens stdrsta mc-organisation for icke-tdvlingsmotorcyklister med
ett standigt stigande medlemsantal. Som medlem i SMC far man fler férméner &n
jag kan rikna upp, men négra exempel dr rabatt pa bensin, férjor, ddck, forsdkringar och fan vet allt.
Tidningen MC-Folket landar i brevlddan 7 ganger om aret, och varje 1dn brukar ha en egen tidning ocksa.
Pa lansniva arrangeras kurser, triaffar, méissor och litet av varje. De érliga “avrostningskurserna” dér man
rostar av sig sjilv efter vinterns dvala arrangeras 6ver hela landet varje vér, och kostar gratis att delta i
aven for icke-medlemmar. Vildigt nyttigt och kul!

Pa hogre niva sé sitter SMC som remissinstans i alla trafikfrdgor inom Sverige, och en intensiv och intim
kommunikation sker med berérda makthavare, bl a riksdagens trafikutskott, Vagverket och NTF. SMC ér
ocksa representerade pa Europaniva genom FEMA (Federation of European Motorcyclist's Associations)
dér man lobbar for vettiga regler redan innan de nar Sverige.

Léas mer om SMC pa http://www.motorcyklisterna.org .

Slutord

Grattis! Du har nu kommit till slutet pa den hér guiden. Att du kommit dnda hit tyder pé ett intresse
utover det vanliga och jag kan inte annat dn gratulera. Med det intresset kommer du antingen snart att
vara motorcyklist om du inte dr det redan, och annars forbli det sa lange du lever, 4ven om du maste silja
hojen négon period i livet...

Skulle du trots allt ovanstdende svammel fortfarande sakna svaret pa nagra fragor sa skicka antingen en
forfragan till mig sé kan jag komplettera guiden, eller sok dig ut pa Internet och leta vidare bland alla
ovirderliga sajter som liksom den hér inte vill annat &n upplysa andra entusiaster om bade nyttigt och
onddigt. Bara for att ge en bdrjan att soka bland sa kan jag ndimna Micapeak (http://www.micapeak.com/).
Annars ér det bara att veva igang valfri sdkmotor och skriva in s& ménga skord som behovs. Till slut
hittar man alltid ndgon som har samma obskyra intresse som en sjélv...

Till sist...

Sedan jag borjade skriva den hér guiden har ryktet spritt sig och jag dr glad och stolt att kunna berétta att
den anvdnds som komplement till undervisningen hos:

e Fagersta Trafikskola, www.fagerstatrafikskola.se

e Mias Trafikskola i Nykoping, www.mias.se

e MolIndals Trafikskola, www.welcome.to/molndalstrafikskola
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Revisionshistoria

Edition 5: Ny text om ABC och Scottoiler tillkommit.

Edition 4: Ny text om extrem kurvtagning; Gore-Tex komplettering, batterier och passagerare. Nya
bilder och ny formattering inford.

Edition 3: Ny text om fjadring, punkteringsfri, Begagnatkdp, Las & stolder, SMC och
revisionshistoria inford.

Edition 2: Rittelse av stavfel; omslag och innehéllsforteckning tillkommit.

Edition 1: Aldrig publicerad pa Internet utan endast i tryck, ett exemplar.

Nyheter sedan forra editionen markeras med ett vertikalt streck i vanster marginal.

Erkannanden

Alla forekommande varumérken tillhor respektive tillverkare.
Bilderna ar huvudsakligen hdmtade fran olika hemsidor pé Internet, bl a

Touringbutiken www.touring.se
BikePics www.bikepics.com
Lelles www.lellesmce.se
Yamaha Sverige www.yamaha-motor.se
BMW Sverige www.mc.bmw.se
MC-Varuhuset www.mcvaruhuset.se

Om forfattaren

Mitt namn dr UIf Sahlstrom och dr hingiven
motorcyklist. Jag kor bade fort och langsamt, kurvigt
och rakt, kort och langt, uppfor och nerfor, platt och
skumpigt, pa bana och i skogen men framfor allt ofta
och girna! Jag kor inte motorcykel av ndgon viss
anledning utan for att jag inte kan lata bli.

Jag har tourat i England, Skottland, Irland, Isle of Man,
Norge, Tyskland, Osterrike, Schweiz och Italien, fast
inte s mycket i Sverige (dnnu). Jag har dessutom kort
en hel del pa Gran Canaria. Framtida planer innefattar
Australien, Island och Marocko. Frankrike 14r ocksa
vara trevligt, om man lar sig spréket forst...

Ar 2000 blev jag MC-instruktdr i SMC Stockholm och
sedan 2002 tivlar jag i enduro for FMCK Stockholm.
Jag har som mal att kora Dakar-rallyt 2009.

Motorcykling dr som rékning - man tror att man kan
sluta nér man vill, men ju mer man kor desto hérdare
sitter man fast i begéret. Till skillnad fran rékning s& dor
man inte med sdkerhet om man héller pa tillrackligt
lange, men och andra sidan sa &r risken Overhidngande att
omkomma varje gang man ger sig ut i trafiken...

Gott omdome far man av erfarenhet. Erfarenhet far man av dadligt omdome...
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