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Kopriden ucuza
gecmenin yolu!

Motosikletciler Kopriiden Ucuza Ge¢cmenin Yasal Yolunu Sonunda Buldu-
lar: Motosikletinizle ise giderken kopriileri kullaniyorsaniz yaniniza bir
kamyon alin!

Mevcut uygulamaya gore Bogaz koprilerini ve otoyollar kullanan 90kg agirhgin-
daki kiicuk bir motosiklet ile 3 tonluk bir kamyon ayni Gcreti 6demek durumun-
dalar. Avrupa Ulkelerinin cogunda motosikletler giselerden dcretsiz gecis hakkina
sahipken Ulkemizde bir stre 6nce baslatilan bu adil olmayan uygulama halen str-
duralayor.

Gelismis tlkelerde,

- yollarda ve park alanlarinda cok az yer kaplamalari,

- trafik sikisikligina katkida bulunmamalari,

- az yakit harcamalari,

- yollara zarar vermemeleri

nedeniyle motosikletlere yénelik cesitli dncelik ve indirimler uygulanmaktadir.

Ulkemizde gecis tcretlerindeki haksiz uygulamayi, Enduro Motosiklet Kulibu
(EMOK) dyeleri carpici bir 6rnekle acikliyorlar:

Motosikletinizle ise giderken kopruleri kullaniyorsaniz yaniniza bir kamyon alin!

Motosikletinizi 0GS'li bir kamyona yikleyerek kopriden gecirin. Motosikletlere bir
sebeple 0GS de verilmediginden kamyonumuz motosiklet Gcretinden de distk
bir Ucrete gecis yapacaktir. Boylece tek motosikletin dcretinden daha ucuza mo-
tosikletiniz ve kamyon gecisi saglanmis olacaktir. Hem de yasal olarak!

“Motosiklete binmek
bir diisiince bicimidir”

Motosiklet denince akliniza neler gelir? Kolay ulasim, 6zgirliik, spor, ad-
renalin, tehlike, ekonomi, ayrnicalik, yasama zevki, uzaklasmak, cesa-
ret... peki ya bir disiince bicimi?

Bir ulasim aracinin nasil olup da bu kadar cok cagrisim yapabildigine sasiyor in-
san. Bu cagrisimlarin bazilar da celisiyor tstelik. Ornedin otomobile gére ekono-
mik bir arac oldugu halde “zengin isi” olarak gérlebiliyor. Etrafinizda sizi koruyan
bir kaporta olmadidindan tasidiginiz risk ortadayken hizli gitmesi bekleniyor. Bu
beklenti ve kabullerin ne kadar gucli, ne kadar yaygin oldugunu motosikletinizle
halkin arasinda durdugunuzda hemen kesfediyorsunuz. Birisi mutlaka atiliyor “abi
bunlar ka¢ para simdi?”, digeri hemen soruyu tamamliyor “kac basiyor?”. Moto-
sikletimin fiyatinin ve son hizinin vasat bir otomaobil kadar oldugu bilgisiyle hendz
kimseyi tatmin edemedim. Ancak imkanim olmuyor ki onlara anlatayim, yasadi-
gim 6zqurlugu, harekete hakimiyeti, uyanik olmayi, dogay! hissetmeyi, basari
duyqusunu. Anlatamayinca da haliyle yari kacik veya yari “ecnebi” muamelesi
goriyorum. Gerci bu guzel bir ayricalik.

Bir kez gittiginiz yerde hep hatirlanmak, 6zel ilgi, alaka ve yardim gormek, insan-
larla hizla kaynasmak iciniki teker Gzerinde olmalisiniz. Otomobildeyken etrafiniz-
daki hem fiziksel, hem de gorilmez sinirlar motosiklette kayboluyor. Kapadokya
yolunda, Kirsehir'de durakladigimizda, etrafimizi saran kalabalik bizi o kadar ya-
kindan incelemeye almisti ki, birisi, “valla bunlarla dissen de bir sey olmaz” sa-
vini kanitlamak icin montuma vurmakta bir sakinca gdrmuyordu.

Motosiklet, “kay kahvesi testinden” de basari ile gecer. Ontinde durun, giizel bir
selam verin ve btin koyle tanisip orada yillardir yasiyormus gibi hissedin.

Cevre ile baglantinizin kopmamasi motosiklete binmeyi 6zel yapiyor. Guzel bir
bahar gini yaptigimiz gezide, bize otomobilleriyle eslik eden dostlarimiza, yolda

Kamyon 0zerinde indirimli (!) gecisin mimkin ancak epey zahmetli olacagini be-
lirten Enduro Motosiklet Kulibt (EMOK) tyeleri Karayollari Genel Mudarliga'nden
seslerinin duyulmasini, bu konuda yaptiklar basvurularin dikkate alinmasini isti-
yorlar.

Dunya Motosikletle ise Gitme Guni'nde EMOK'la birlikte, TMF-Ttirkiye Motosiklet
Federasyonu, HOG - Harley Sahipleri Grubu, Supereva Riders, Vespa Club, OMM -
Onat Motosiklet Meraklilari ve ikiteker kuliip ve gruplarinin tyeleri karayollarinda
motosikletler icin dustk tarife uygulanmasina geri donilmesini talep ediyorlar.

Motosiklet kuluplerinin Gyeleri ayrica, kicik motosikletlere bile biyuk araclar ka-
dar plaka, ruhsat masrafi alinmasi, her yil muayene zorunlulugu gibi diger haksiz-
liklara da dikkat cekiyorlar. 1I=Te=ER

EMOK / istanbul / Temmuz 2004

duydugumuz gizel kokulari, hava dedisimlerini tarif edememistik bir turlu. Zira biz
yol bitmesin isterken, onlar klima, polen filtresi ve muzik sistemli bir ortamda bir
an once varmay bekliyorlardi.

Peki madem bu kadar mathis bir sey motosiklete binmek, neden ezici bir cogun-
luk dort tekerlegi tercih ediyor? En basta, her ne kadar uzak dogu ve Akdeniz al-
kelerinde “ezici cogunluktan” bahsedilemezse de, marjinal olmak motosikletcinin
ozelligidir. O yUzden, birdenbire herkesin otomobillerinden vazgecmelerini biz
motosiklet binicileri pek de istemezdik herhalde.

Kabul etmeli ki, yuksek sesle pek konusulmayan “motosikletin tehlikesi” konusu,
bu muthis oyuncaklarin arkasinda kotd bir fon gibi duruyor. Sorunlarindan gazi
acarak kacmaya calisan, sinirflarini caddelerde arayan ve bunlar icin her riske gi-
renler bir yana, ortalama bir binicinin bile buytk bir kaza gecirme olasiligi otomo-
bil strictlerine gore kat kat fazla. Duymak ve dile getirmek sevimsiz de olsa, mo-
tosiklete binen ve binmeyi distnenlerin bu gercegin bilincinde olmasi gerekir. Bu
biling bizi bir yol aynmina getirecektir 1- Bu sevdadan vazgecmek 2- Umursama-
mak (kendi disen aglamaz) 3- Bilinclenmek ve riski azaltmak

Motosiklet ve Biling

Olur da son secenegi secer ve bilincli bir binici olmaya karar verirseniz, motosik-
let zevkinin yeni bir boyutuyla tanisacaksiniz. Motosikletin fizigi, yolun ve etrafi-
nizdaki trafigin strekli degisimi ile bas etmek zevkli bir oyun olur. Mikemmel bi-
nici olmak, Kaf Dagi gibi ulasilmasi zor ama cazip bir hedeftir artik. Bilinclenmek,
paradoksal gibi gozikse de, ne kadar az sey bildigini 6gretir insana. Biling sizi din-
ginlestirir, 6grenmeyi devamli bir zevk haline getirir.

Bu felsefe aldiginiz riskleri kabul edilebilir duzeye indirebilir, zevki arttinp hayat
boyu strmesini saglayabilir. Hatta belki siz de bazilanmiz gibi motosikletinizin
Uzerine sunlari yazarsiniz:

“Motosiklete Binmek bir Distince Bicimidir”. IRITERER

Hakan Erman / istanbul / Nisan 2004
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Intermot 2004
Fuari ve Yenilikler

Aprilia, Piaggio Doneminin Baslangia Kamu bankalarina olan kredi borclar
Piaggio grubu tarafindan 6denen Aprilia'nin basina Franco Cattaneo getirildi. Cat-
taneo’nun aciklamalarina gére, gectigimiz yil icinde tamamen Aprilia tarafindan
uretilen 450cc’lik V2 motor ticari hale getirilerek-belki Rotax tarafindan- dretile-
rek, cesitli modellerde kullanilacak. Cattaneo, Aprilia'nin yarisci ruhunu korumak
istediklerini, dolayisiyla firmanin yarislara verdigi destegin devam edecedini acik-
ladi. Fuarin Aprilia standindaki en buyuk yeniligi; Pegaso Strada modeli oldu.

Yine 650cc ve tek silindir ancak bu defa Yamaha XT 660'in 50 beygirlik motoru ile
uretilen Pegaso, gorinim ve kullanim itibari ile bir stpermotoyu andiriyor. Fua-
rin diger yenilikleri ise, ABS'li Scarabeo 500 ve yeni renklere sahip RSV Mille mo-
deli oldu.

BMW, sirali-diiz 4 silindire merhaba Gectigimiz ilkbahardan beri dedikodusu
yapilan sirali-diz 4 silindire sahip K 1200 S sonunda gortciye ¢ikti. BMW her za-
man oldugu gibi Hossack &n stspansiyon, gelistirilmis arka paralever, integral ABS
ve 2006'nin Euro3 normlarina uyan egzos benzeri yenilikleri bu motorla sunuyor.
Dolu agirhgr 248kg. olan motorun guct ise 167 HP.

BMW fuarda surpriz yaparak bugtne kadar disari haberini sizdirmadigi K 1200 R'i
da fuara getirmisti. S versiyonunun karenajsiz hali olan R'in gorundst; BMW'nin
sevdigi “ya sev, ya da sevme” fikri ile birebir uyusuyor. R versiyonunun teknik
ozellikleri S ile hemen hemen ayni; gicl ise 160HP.

R versiyonu icin siz ikitekercilerden gelen bazi yorumlar:
Radiohead: “BMW bundan daha giizel bir makina yapabilir mi bilmiyorum. ilk ba-
kista fotograflariyla insani boyle carpiyorsa kimbilir yolda nasil gorinecek... Evet
evet pek fena vuruldum. Lakin 160HP den fazla bir giic boyle uzun tekerlek ara-
Iigi olan bir naked bike icin cok fazla geldi bana. Bir de motoru pek sirali dorde
benzetemedim ben. Oyle carpildim ki nasil baktim kimbilir.”
Hido: “Kesinlikle ciplagr giyiniginden daha guzel”

Khufu: “Bir buyuk bir kicuk far BMW klasigi oldu galiba.”
Boran: “Ciplak sever olaraktan ben fiyatini merak ediyorum”

ilker: “Bir ciplak sever olarak sasinin altindaki koca kitleyi begenmedim. Aleti
hantal gostermis. Bence giyinik hali daha guzel. Boxer motorlarin seksiligi yok
bunda. Kaba-saba, Alman gibi olmus...”

Uqurb: “Motora arkadan ve yandan baktiginizda gizel ama on taraf resmen (ba-
na gore) berbat, sanki yapilirken cay molasi verilmis, o arada da birisi yukleyip
fuara getirmis gibi duruyor.”

Ducati ilk bakista 1.000'lik versiyonu ile karistirabileceginiz bu Ducati Multistrada,
620ie’nin motorunu kullanan bir baska model. Disaridan bakildiginda her ne ka-
dar ayni gibi gorinse de 1.000cc’lik versiyon ile arasinda bazi farklar var:

On fren diskleri daha kuciik ve 4 degil iki pistonlu bir fren kaliperi ile durdurulu-
yorlar. Sachs 6n catal yerini Marzocci'ye birakmis. Arkada yer alan tek ve muhte-
sem gorinusli tek masa yerine klasik cift yonlo masa kullaniimis. Motorun sele
yiksekligi 20mm agirhgr da 13kg daha dusik. 620'lik monster motoru 63HP glic
Uretiyor ve sonuc kot degil. Motorun tek kotG yond; 20It'lik benzin deposunun
15 litreye indirilmis olmasi. Ducati'nin bir diger yeniligi de Monster S2.

Gilera Piaggio, Gilera markasi altinda V2 850cc’lik bir yol motoru Gretmeyi plan-
liyor. Bu motorun en buyuk 6zelligi ise otomatik vites olmasi! Modelin adi su an
icin Ferro olarak geciyor. Ferro’da kullanilan otomatik vites, strekli degisken bir
varyator sistemi zerine kurulu. Motorun gucu ise 75HP.




Honda Yeni cikacak FMX 650 super moto icin "Makyajli Dominator" yorumu yap-
mis bazi internet siteleri. GUct 38HP’lik Dominator motorundan geliyor. Genelde
pist yanislarinda kullanilan bu araclar, avrupalilar tarafindan sehir icinde gazlamak
suretiyle pek sevilerek kullanilmakta. Ancak 650 cclik adir bir makinanin 38 HP ol-
masi super motonun cabuk hizlanan, her iki kirmizi isik arasinda gazlama istegi
uyandiran hissini 6ldurecek nitelikte. Gucl scooterlara gecilebilecek olmasi ve bu
qUc seviyesi disindldiginde, bir super moto icin utanilacak bir durum.

Bir diger dedikodu da 2006 yilinda cikmasi muhtemel VFR 1200 Uzerine...

Kawasaki Her ne kadar bizim Glkemizde 2004 yilinda satilmis olsa da, KLE, kar-
silayamadigi eqzos normlari yizinden 2003 senesinden itibaren Gretimden kalk-

mistl. Ancak Monih Fuari ile tekrar piyasaya giriyor. Katalitik konvertor eklenen
motorun 6n far grubu da yeni...

7750S'de ise bazi iyilestirmeler yapilarak, kafa karenaji daha iyi rizgar yalitimi ya-
par hale getirilmis. Estetik acidan tartisilabilecek bu yenilikten baska, gunimuiz
modern gosterge gruplarinin anlayisindan uzak analog gostergeler de ayri bir tar-
tisma konusu.

KTM KTM'de en dikkat cekici yenilik super moto haline getirilen 950 cc'lik V mo-
tor oldu:

Suzuki Suzuki'de en dikkat cekici makyaj, ismindeki farklilikla Bandit'te idi. Ban-
dit 6501!

Yamaha Yamaha standinin en dikkat cekici parcasi; Road Star Varior'dan alinan
1670cc V motoruyla, gorenlerin yeni “Vmax" dedikleri MT.01 idi. Torklu motor
100km/s'de 5. viteste sadece 2300d/dk ceviriyor. Motorun gicinin ise 90HP ol-
masi bekleniyor.

Standin bir diger ilgi ceken motoru da Valentino Rossi renkleri ve 46 numarasini
taslyan R6 oldu. IKITERER

Moto-Net'den derleyen Sinan Ozgen / Berlin / Eyliil 2004




Egitim lleri Siiriis
Teknikleri ssiim 1

Siiriis Pozisyonu

Motorunuzun dstinde nasil oturmaniz gerektigini anlatmaya calismak kimilerine
gore patronluk taslamak olacak ama biraz sabir ile belki de suris dinamiginizi ta-
mamen degistirecek ipuclar yakalabilirsiniz. Tecribeli surtctler bile bu basit ko-
nudan pozitif clkanmlar edinebilir.

Motor Ustinde nasil oturmaniz konusunu gézden gecirmeyi sadece laf olsun diye
onermedigimize dikkat cekmek istiyorum. Yanlis oturus sonunda motorun sirds
karakteristigi tahmin edebileceginizden cok daha fazla bozulabilir veya dogru ko-
numlanamadiginiz icin istediginiz surts tekniklerini basariyla uygulayamiyor, ken-
di kendinizi sinirliyor olabilirsiniz. Motorun her hareketi sizin konumuzla dodrudan
baglantili oldugundan, bu konuda vakit harcamak yarariniza olacaktir.

Motor kullanimi, hangi hizda ve sertlikte olursa olsun, altinizdaki makinanin tipin-
den bagimsiz olarak, fiziksel bir olaydir. ileride anlatacagimiz tim kullamim tek-
niklerinin temelinde dogru oturus pozisyonu yatar. Nasil oturdugunuz, basinizi ne
sekilde dondurdugunuzden (akicr kullanim icin en 6nemli etken) tutun da frenle-
me, gaz kontrolG ve donuslere kadar etki eder.

Dirseklerin hafif kirik olmasi basarili motor kontrolG icin hayati 6nem tasir. DUz
kollar ve kilittenen dirsekler motorun dogal dengesini bozar, Ust govdeye gerek-
siz yuk bindirir, hizlanma ve frenlemede gaz kontrolind imkansiz hale getirir. Ki-
rilan dirsekler sayesinde kolunuzun arka tarafindaki kaslar bir nevi sspansiyon
gorevi yapar. Alt govdeden gelen yol titresimlerinin koldan gecerek gidona ve gaz
koluna gelip strdsundzd bozmasini engeller.

Kollarin kilitli tutulmasi motorun dogal donme hareketine de direnc teskil eder.
Dirsekler kirik degilken gidonu itecek yer kalmayacak, motoru yatirmak icin butn
st govdenin donmesi gerekecek boylece motorun dengesi bozulacaktir. Bunun
haricinde kollari dirsekten bikmenin bir baska yararini basinizi dondtrtrken go-
rirstntz. lyi bir donusin temel kurali viraj cikising bakmaktir. Bunun icin de do-
neceginiz taraftaki omuzu disurdp basinizi cevirmelisiniz. Bunu yapmadiginiz tak-
dirde kaskin cenesi omuz basiniza carpacak, basinizi ancak 90 dereceden daha
dusuk acilarda cevirebileceksiniz. Dirseginiz ne kadar kirik ise, omuzunuzu o ka-
dar rahat dusurebilir, dar donuslerde gideceginiz yeri daha iyi gorebilirsiniz.

Kink dirsekler Motor ile surict
arasinda suspansiyon gorevi Ustlenir.
Counter steering ve govdenin
rahatca donmesi icin gereklidir.

Motor Ustinde ne kadar rahat ettiginiz, kullanimizi birinci elden etkiler. Rahatsiz
surict, dikkati dagilmis strocidur. Etrafina ve motoruna gerektigi kadar hakim
degildir. Ayrica surUs icin gerekli olan fizik kondisyona sahip olmak da bu yizden
onemlidir. Bunu derken, demir kutlelerini oradan-buraya savurmali veya maraton
kosmalisiniz demiyoruz. Sadece motor kullanmama araliklarini kisa tutmali, stris
sirasinda ihtiyac duyacaginiz kaslarin tembellesmesinin oniine gecmek lazim.

Kalcanizi 6ne dogru itmek otomatikman belinizi dik duruma getirir. Normalde kul-
lanilmayan bu kaslar ilk baslarda biraz agr yapsa da uzun donemde sizin yararli
olacaklardir. One gelen kalca sayesinde Ust gévde gidona yaklasip hareket ser-
bestisi sunar. Ayrica bu koanum uzun vadede sirt adrilari cekmenizin de 6nine ge-
cer. Kalca one cikinca, sirt ve karin kaslari beraber calisarak ani frende depoya ka-
paklanmanizi veya sert ivmelenmede gidona asiimanizi 6nler. Buradaki asil amac,
hassas gaz ve gidon kontrolinin her trld bozucu dis etkenden yalitilmasini sag-
lamaktir.

Bacaklarin hangi konumda oldugu, Ust gévde kadar olmasa da 6nemlidir. Pek cok
surcd sele Uzerinde durmadan hareket ettiginden, bacaklarinin konumunu strek-
li degistirdiginden akici surts icin ayaklarin nerede duracagina fazla dikkat etmez.
Gene de ayak topunun (tabanin parmaklarin hemen arkasina denk gelen yeri)
ayakliklara konulmasinda fayda vardir. Boylece hareket serbestliginiz artacaktir.
Bu konumda govdenin sele Uzerinde konuslandinimasi kolaylasir, dénuslerde
ayakliklara ekstra glic uygulanabilir ve sert ivmelenmede vucudun arkaya kayma-
si bacaklardan alinan destek sayesinde zorlasir. Tek dezavantaj, vites degisimi ve
arka fren icin ayagin hareket ettirilmek zorunda olmasidir, ancak hemen herkes
getirilerinin karsisinda bunu 6nemsemez.

Gergin, rahatsiz surict motorun dogal denge konumu ile surekli bir savas halin-
dedir. Bu yuzden motor kullanirken kendi kendinize vucudunuzun konumunu goz-
den gecirmelisiniz. Rahatsizlik, gerginlige yol acar. Strus psikolojinizin bozulmasi-
na neden olur. Eger govdenizin kasildigini hissediyorsaniz, ya oturma konumuzda
bir rahatsizlik vardir yada kafanizin icinde sizi huzursuz eden bir diisiince dolasi-
yor kendinizi %7100 surise vermenizi engelliyordur. Gerginliginiz arttikca, rahat-
sizhdiniz da artar. Konsantrasyon eksikligi bas gosterir. Strds tutarlihgr kaybolur.
Ozellikle uzun yol kullaniminda striisiintz tehlikeli bir hal almaya baslar. Bu kisir-
donguyd kirmak tamamen sizin elinizdedir. Yeter ki gerekli uyarilari okumayi bi-
lin. CozUm olarak, zaman zaman hizinizi distrin; ne kadar gergin oldugunuz his-
setmeye calisin; oturus pozisyonunuzu gozden gecirin; yoruldugunuzu hissediyor-
saniz bir sonraki mola yerine kadar beklemekte israrci olmayin. ilk firsatta viicu-
dunuzu ve aklinizi dinlendirin.
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Us govde ve omuzlan rahatlatin '-:t_

Omuzlarn virajda dusirtp gidilecek

yone bakmak icin serbest birakin.

Kasilan omuzlar yorgunluk yaratip
konsantrasyonu azaltir.

omuzlar 6nde, sirt dik Selede eqri

oturmak sirt agrisi yapar. Ust govde

hafif ileride oturmak omuzlara ekstra
hareket serbestisi saglar.

Kalcayi one yaklastirin Boylece
bel agrilariniz azalacak, st govdeyi
déndurmek kolaylasacak. Beraber
calisan karin ve bel kaslari ani ivme

ve frenleme etkilerini azaltacak.

Ayak topu peg’de Bu sayede
| Gst govde dontsleri kolaylasir. Ayrica ¢
ivmelenmede dayanak noktasi olur.




Basi Cevirmek

Nereye bakarsaniz oraya gidersiniz. Hep duydugumuz sey. Peki ama dogru mu?
Tabii ki degil. Su basit deneyi yapin. Basiniz 90° cevrik haldeyken gozlerinizi et-
rafta dolastirarak ytirimeye baslayin. Ne kadar kendinden emin oldugunuza ba-
kin. Simdi ayni durumda kosmaya calisin. Becerebildiniz mi? Son olarak kosarken
ayak uclariniza bakmayi deneyin. Ne oldu?

Neyse, siz yaralarinizi sararken biz anlatmaya devam edelim. Basit deneyimizin
ardindan gittigimiz yere bakmanin ve hizimiza uygun olarak yolun ilerisinden ha-
berdar olmamizin 6nemi anlasildi herhalde? Burnumuz gidecedimiz yeri gosterir
konumda iken gozlerimiz 3 boyutu en basarili sekilde gorur (binocular géris); ay-
ni zamanda ne kadar hizli gittigimiz en dustk hata ile algilanir.

Hicbirsey, bas ve st govde hareketlerine hakim olmak kadar dénis yeteneginizi
ve 6zguveninizi gelistiremez. Daha yuksek surat, givenli sirds ve akicilik istiyor-
saniz ayakliklara basmayi unutun, dizlerinizin ne yaptigi ile ilgilenmeyi birakin ve
bir sonraki strUsintzde sadece en basit anlatimi ile nereye gittiginize konsantre
olun. Soylemesi cok basit geliyor degil mi? Gercekte de cok basit ama uygulayan
herkes yararini goriyor. Bunu basariyla uygulayan striciler, motorda yolcu gibi
oturanlar sinifindan, altindaki aleti tam istedigi noktaya yonlendirebilen strtcd si-
nifina geciyor.

DoNUs sirasinda burnunuzu gideceginiz noktaya cevirmek, bas ve gozleri yerle ay-
ni duzlemde tutmak icin omuzunuzu kaskin yolundan cekmeniz ve st govdeyi
butun halde dondirmeniz gerekir. Omuzunuzu kaskin rotasindan cikarmanin tek
yolu ise asadi ve 6ne dogru dusirmektir. Kirk durumda olan kolun biton halde
ileri gitmesinin baska arti etkileri de vardir. Evet, dogru tahmin ettiniz. Counter-
steering’den bahsediyoruz. Olayin bilimsel aciklamasini yapacak degiliz ama en
basit haliyle anlatmak gerekirse, sag gidonu ileri bastirmak motoru saga, sol gi-
donu ileri bastirmak da sola dondurir. Dons tarafindaki omuzu distrmeniz ayni
zamanda o taraftaki gidonu ileri itecek ve cok daha kontrolli donebileceksiniz.
0muz yoldan cekilince basiniz rahatca dénebilecek, en dar manevralarda bile gi-
decediniz nihai noktaya kilitlenebileceksiniz.

Yukarida anlatilan teknidin avantajlari bu kadarla kalmiyor. Disik omuz ve dénen
st govdenin yardimi ile basinizin yere paralel konumda kalmaya devam edecek.
Boylece mesafe ve motorun yatis acisini algilamaniz kolaylasacak. Ayni zamanda
vicud agirthgimin bir kismi da virajin icine kayacagindan, motorun yatma acisini
azaltabileceksiniz. Bir nevi motordan sarkma teknigi uyguluyor olacaksiniz yani.

Burun Gideceginiz noktay!
burnunuzla gosterin.

Motordan sarkma nedir diyorsaniz, bir MotoGP yarisi seyredip pulotlarin nasil vi-
raj aldiginabakin. Ozellikle gozlerini nasil viraj cikis noktasina kilitlediklerine dikkat
edin.

Cok dar dag yollarinda gidiyor veya U dénust yapiyorsaniz, gidecediniz noktaya
bakmak icin cogu zaman omuz hizanizin da ardina bakmaniz gerekecek. ilk bas-
larda huzursuzluk verecek cinks bir stre icin motorun qittidi yere degil baska
noktaya bakiyor olacaksiniz. Teknigi bol bol deneyerek 6zgiveninizi arttinn. Mo-
torun baktiginiz noktaya gidecegine once kendiniz inanmalisiniz. Sipheye distu-
§unuz anda gozler motorun dntne kilitlenip orada kalir.

Suratli viraj almada da omuz dusirme tekniginden yararlanacaksiniz. Burun gide-
ceginiz noktayr gosterip bas yerle paralel konumda kalarak ilerideki trafik ve yol
durumuna daha hakim olacak ve hareketlerinizi 6nceden planlayabileceksiniz. Bu
da surisinize akialik getirecek, 6zgveninizin artmasini saglayacak. Zamanla
motoru daha suratli sekilde istediginiz noktaya yonlendirdiginizi fark edeceksiniz.
Goreceksiniz ki; dontse basladiginiz noktada ne kadar hizli basinizi viraj cikisina
cevirirseniz, motoru o kadar cabuk déndireceksiniz.

Basarili viraj almak icin asagida yazilanlari tek bir akici hareket halinde yapabil-
meniz gerekir; frenlemeyi bitir, burun ile viraj cikisini isaret et, omuzu dusurirken
donds tarafindaki gidonu ileri it. Viraj alirken motorun hizi, viraja giris noktas - vi-
rajin tam ortasi (apex) - viraj cikisi noktalarini birlestiren egri boyunca artis gos-
termelidir.

Ne kadar suratli gidiyorsaniz o kadar ileriyi gormeniz gereklidir. Gavenli ve akici
strds icin kendimizi yolu en iyi gorecek sekilde konumlandirmaliyiz. Ne kadar ile-
riyi gormemiz gerektigi ise motorun hizi ile dogru orantilidir. Yolda gérmemiz ge-
reken minimum mesafe trafik kurallarinca belirlenmis yasal takip mesafesidir. Bu
da km/s olarak hizimizin yanisinin metre olarak karsihgidir (6rnedin 100km/s hiz
icin 50m). Ancak bu bile cogu zaman yeterli olmaz. ileride bizi bekleyen tehlike-
lerden haberdar olup gerekli kacis manevrasini uygulamak icin yolun daha 6tesi-
ni gormemiz govenligimiz icin hayati 6nem tasir. Virajin ortasina kilitlenmek ve-
ya delice bir virajdan 6tekine dalmak pek cok kazanin ana sebebidir. Kagmak is-
tedigimiz o agaca bakmak, nihayetinde onunla 6ptismemizle sonuclanacaktir. He-
defe kilittenmeyip gitmek istedigimiz noktaya odaklanmaliyiz. Gunluk kullanim si-
rasinda omuz dusurGp gitmek istediginiz noktaya bakma pratigi yapmak, ileride
gercekten ihtiyac duydugunuzda hayatinizi kurtarabilir.

Gozler ileri bakin. Rota belirlemek icin
viraj cikisi ve otesine bakmalisiniz.

R
b
% 3

omuzlar Ust govdeniz rahat olsun. &=
Viraj icindeki omuzu dusdran.
— -

Kol Rahat sekilde dirsekten kirik.
Gidonu donus yonunde nazikge itiyor.

o Kalca Hareket serbestisi icin govdenin
konumlandiriimasi énemli. One alinan
® | kalca govdenin donusund kolaylastirr.

R LT T
L 3 - . 1
Ayaklar Ayakliklara basan ayak topu - s |

vuctdun kontrolind kolaylastirir. ' ™ |

S Ly ] 4
= - v |
e iy K i o el

; 33 . b i

9.5 " o Bhoe

Sy N
e % e

g s

: ' o R -
[ S
o i e T St e



Frenleme

Surs ile ilgili pek cok konu, kullanicinin ne denli etkili frenleme yaptigi ile dog-
rudan ilgilidir. Ne kadar stratli gidebildigimiz, ne kadar mesafede durabilgimize
bagl oldugundan, kisa mesafede durabilmek ayni gériis mesafesi icinde daha si-
ratli gitmemizi saglayacaktir. Nerede, nasil ve gercekten ihtiyac oldugunda fren
yapma disiplini akicilik, strat ve guvenlik icin buyik onem tasir. Sinirli yapilan
frenleme motorun dogal dengesini bozar. Striicinin 6zgivenini sarsip virajlara
hatall siratte girmesine neden olur. Frenlemede ne kadar verimli oldugunuz ise
on frene ne denli hakim oldugunuzla alakalidir. Gittikce artan seviyede fren yap-
may bilmelisiniz.

Ortalama tutusa sahip yizeyde calisma sicakligina erismis lastigi kaydiran soricu-
ler on freni gereksiz ani ve sert sikmistir. Dengesi bozulan motor ile kazaya da-
vet cikartan bu durumun tersi ise yizey tutusu basarili ortamlarda gordlur. Ani si-
kilan 6n fren sonucu arka teker havalanir. Bugtn iyi lastikle donanmig modern
spor motorlarin tamami, stricd fren kolunu hissederek ve gittikce artan seviye-
de siktiginda on tekerlegi kilitlemeden cok 6nce arka tekerlegi havalandirir. Tur ve
gezinti (cruiser) motorlar gibi uzun tekerlek acikligina sahip araclarda on tekerle-
@i kilitleyip motoru oldugu gibi 6ne itme egilimi daha fazladir. Ancak 6n tekerle-
ge ne kadar fazla agirlik bindirebilirseniz, lastigin yuzey ile yaptigi temas o kadar
direncli olacak ve tekerlegi kilitleme ihtimaliniz azalacaktir.

ilk anda uygulanacak hafif fren ile yiik ortadan 6n tarafa transfer olup amortisor-
leri kapatir, lastigin tutunmasi artar. Hemen ardindan, fren kuvvetini dizenli ola-
rak arttirabilirsiniz. Ancak tim bunlar bir anda gercekleseceginden disinmeye
vaktiniz olmayacaktir. Onceden bol bol antremanini yapip panik freni refleks ha-
line getirmekte fayda var. Frenleri seviyeli olarak sikma gibi freni birakma da se-
viyeli olarak yapilir. Aniden birakilan fren ile sikismis durumdaki amortisor Usttin-
deki yuka aniden atar ve 6n tekerin tutunmasini azaltir. Ozellikle viraja girme nok-
tasindaysaniz, tehlike arz edebilir.

Freni ne kadar etkili kullanirsak kullanalim, bazen en iyisi hic kullanmamaktir.
Konfor frenlemesi, Gyle veya bayle hepimizin yaptigi birseydir. Ozellikle de yor-
qun veya gerginsek. Viraja yaklasirken gazi hafifce kapatip motor freni ile yavas-
layarak virajl dengeli sekilde almak dururken, gazi tamamen kapatip frene doku-
nuruz (yukd one transfer ettik). Sonrasinda da fazla yavasladigimizi farkedip fre-
ni birakip gaz veririz. Boylece yik gereksiz yere bir on bir arka lastigin temas nok-
tasina kayar, motorun dogal dengesi ve kararliligi bozulur. Bunu énlemek icin ne

Ust govde Frenleme basladiginda
agirhigin 6ne kaymasina izin verin.
Frenin tutusu arttikca adirhdi
arkaya vererek arka tekerin
yerden kalkmasini engelleyin.

Kollar Dirsekten kirik kollar
sayesinde gaz kolu istenmeyen
darbeleri almaz. Kollar
gerektiginde govdeyi geri iterek
agirhigin on suspansiyona fazla
binmesini engeller.

yapacaginizi ve yolun durumunu iyi analiz edin. Kendinize sunu sorun; ‘Fren yap-
mama gercekten gerek var mi? Yoksa bir vites distrip gaz kessem yeteri kadar
yavaslayabilir miyim?” Strekli yolun ilerisini taramak, virajin acisini algilayip han-
gi hizla girmek gerektigine karar vermenizde buyik onem tasir. ilerisine bakma-
yan sUriict viraj ortasinda tatsiz strprizlerle karsilasabilir. Yukaridaki teknikle yaris
kazanamazsiniz ama 100km/s ortalama ile gidiyorken bir sonraki viraji 80km/s
ile donebileceginize kanaat getirdiginizde sert fren ile 20km /s kaybetip viraja gir-
mek hem viraj icindeki hem de viraj cikisindaki hizinizi buyik oranda dustrecek-
tir.

Elbette gin gelir de beklenmeyen tehlike cirkin y0zing gésterirse, kazadan kur-
tulmanin tek yolu frenleri ne kadar etkili kullanabildiginize bagl olacaktir. Unut-
mamak gerekir ki 1m 6nce veya sonra durmak adrenalin bosalmasi ile kemik ki-
niimalari arasindaki farki belirler. Akici, kontrolld 6n fren uygulamasi ile motorun
%7100 fren performansini kullanmak hayati dnem tasir. Frenleme sirasinda moto-
run mutlak hakimi olmak icin de bos alanlarda fren antremani yapip motorun tep-
kilerini aklimiza kazimali, frenaj refleks haline gelene kadar calismaya devam et-
meliyiz.

Trafigi cok olmadigi duz bir alan bulun. Mumkinse sabah erken saatlerde gidin ki
konsantrasyonunuzu bozacak yabancilar olmasin. Bir frenleme noktasi belirleyin,
ornegin bir agac veya trafik tabelasi. Sabit bir hizla frenleme noktasina yaklasin,
60km/s baslangic icin iyidir. Freni once hafifce sikarak agirfhgin nasil 6ne kaydigi-
na dikkat edin. Freni gittikce artan seviyede sikarak durun. Durma noktanizi isa-
retleyin. Bu calismayi fren basincini gittikce arttirarak tekrarlayin. Fren mesafeni-
zin ne kadar kisaldigina dikkat edin. Asin frenleme durumunda, motor size limiti-
nin asiimaya basladiginin uyarisini verecektir. Arka tekerin havalanmaya basla-
masl veya On lastikten ses gelmesi gibi. Yuksek fren basinci ile durma noktasina
geldiginizden, frenlemenin son aninda koldaki basinci biraz azaltin. Yoksa arka te-
keri havalandirip istemeden akrobasi yapabilirsiniz. 6-7 deneme sonunda gére-
ceksiniz ki ilk frenleme noktanizdan 10 metre dnce durmaya baslamis, ‘Gorup fre-
ne bastim ama kurtaramadim’ diyenler kervanina katiimamis olacaksiniz.
IKITERER

Ceviren: ilker Eryillmaz / Briiksel / Temmuz 2004

Fotograflar: Sinan Ozgen
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ISol el Panik frende debriyaji sikin.
Motor freni dip frende ise
yaramaz. Ayrica arka teker

havaya kalkarsa hemen
debriyaji sikip teker yere

sag el Sehir icinde dusuk
hizlarda freni ortmek
fena fikir degildir. Ama uzun
yolda elinizi fren kolunda
bekletmeyin. Gereksiz freni
sikiyor olabilirsiniz.

Dizler Fren yaparken tanki
iki yandan sikin. Olusan fren
qgUcine karsi koymaniz
kolaylasir. Panik frende 6ne
kaymazsaniz arka tekerin
havalanmasi zorlasir.

Sag ayak Ayaqgi pedalda dinlendirerek bilmeden fren yapiyor ola-
bilirsiniz. Pedal ayari ile oynayarak fren yapmadan ayagi din-
| lendirmek mumkindur. Sehir icinde arka freni her daim 6rtalu tutun.




Her tarafi plastik kaph spor motorlardan gina mi gel-
di? Kullanimi kolay, ucuz ve eglenceli bir motor mu
istiyorsunuz? 0 zaman bunlardan birini istiyorsunuz:

Orta Simifin Ciplaklari

Kawasaki 2750 195kg, 95HP, 222km /s

Motor hacmiyle ayan beyan hile yapsa da ortasiklet gug citasini yukseltti.
Acaba motosikletin geri kalani biytk motora yeterli gelecek mi?
Eski Z750 nasildi? Eski 2750 babanizin 70’lerde kullandigi makineydi.

Yamaha Fz6 181kg, 87HP, 217km/s
Yeni alasim sasi ile R6 motorunu radikal tasarim ile birlestiren Yamaha sinif
liderligini ele gecirmis gibi. Teoride en azindan.

Eski FZ6 nasildi? Yarim karenajli FZS600 Fazer idi. Kullanan herkesin sevgisi
ve takdirini kazanmisti.

Honda (B600OF Hornet 178kg, 80HP, 211km/s

Tom katiimcilardan daha uzun siredir piyasada olan Hornet sinif liderligini
elinde tutuyor. Yeni rakipler tacini elinden alabilecek mi?

Eski Hornet nasildi? Ayni bunun gibiydi. Gecen senenin basinda yapilan
operasyonla yeni renk secenekleri eklendi.

suzuki SV650 169kg, 70HP, 214km/s

Sirali 4 silindir kervanina katilmayan tek motor. V2'nin distk gictnt basarili
yurtyen aksami ile telafi edebilecek mi?

Eski SV650 nasildi? Boru sasili, daha yuvarlak hatli ve biyik tne sahip bir
motordu.

Teknik Ozellikler

Kawasaki 2750 Yamaha Fz6 Honda CBF600 Suzuki SV650
Motor 748cc, 16V, Sirali 4 600cc, 16V, Sirali 4 600cc, 16V, Sirali 4 645cc, 8V, 900 V2
Bore x Stroke 68,4 x 50,9 mm 65,5 x 44,5 mm 65 x 45,2 mm 81 x 62,6 mm
Sikistirma 11,3:1 12,2:1 12:1 11,5:1
Besleme Elektronik Enjeksiyon Elektronik Enjeksiyon 4x34mm karbUrator Elektronik Enjeksiyon
Aktarma 6 vites, zincir 6 vites, zincir 6 vites, zincir 6 vites, zincir
Sasi Celik Aluminyum Celik Aluminyum

On stspansiyon

41mm teleskopik amortisor

43mm teleskopik amortisor

41mm teleskopik amortisor

41mm teleskopik amortisor

Arka stispansiyon

Yikseklik ayarli tek amortisor

Yukseklik ayarli tek amortisor

Yikseklik ayarli tek amortisor

Yukseklik ayarli tek amortisor

Avarlar Sikistirma, yaylanma Sikistirma Sikistirma Sikistirma

On frenler 2x300mm disk, 2 kaliper 2x298mm disk, 2 kaliper 2x296mm disk, 2 kaliper 2x290mm disk, 2 kaliper
Arka frenler 220mm disk, tek kaliper 245mm disk, tek kaliper 220mm disk, tek kaliper 220mm disk, tek kaliper
Teker acikligi 1425mm 1440mm 1420mm 1435mm

Kuru agirlik 195kg 181kg 178kg 169kg

Sele yuksekligi 815mm 795mm 790mm 300mm

Depo hacmi 18It 191t 18It 171t

Ortalama tiketim 6,71t/100km 6,31t/100km 6,11t/100km 71t/100km
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Kawasaki 2750
Kazanmak icin her yol mubahtir. Hile yapmak bile...

"Allah’a sukurler olsun” dedim otoparka girip de Kawasaki 2750 ile gozgoze geldigim-
de. Bu Ureticiden ciplak 750cc’lik motor kullanmak isteyen strtictiler ZR-7 denilen an-
tika ile yetinmek zorunda kaliyordu. Uzerinde fazla konusulamayacak ucuz ve tembel-
ce yapllmig bir motordu. Onun yaninda Z750 insanin icini ferahlik kaplatiyor.

Son iki yildir Kawasaki'de bir degisim riizgarn esiyor. ZX-6R ve ZX-10R bir noktadan di-
Gerine giderken acelesi olanlara hitap ederken, 71000 kullanim ve tasarim olarak yeni
bir donemi baslatti. Ancak su an énimde duran motor, yeni nesil Kawsaki'ler arasinda
en cok imit baglanan model. Kiran kirana gecen ve biyiik satis adetlerine sahip orta-
siklet savasinda digerlerini gémmek gibi zorlu bir misyonu omuzlarina binmis durum-
da.

Eger yazinin basligi Z600 olsa idi, tim yukarda yazilanlar farkli olacakti. Digerlerinin sa-
hip olmadidi 748cc’lik kuvvetli motor, Kawa'yi siranin dniine geciriyor. 750cc’den 100
beygir cikartmak bugiin marifet degil artik. Mhim olan 100 beygirin kacinin orta de-
vir bandinda emrinizde oldugu. Eger simdiye kadar dustk deviri kuvvetli motor kullan-
madiysaniz, dediklerim Fransizca gibi gelebilir. Hemen bir 750 deneyip neler kacirdi-
ginizi gérmeniz lazim. Testteki tim diger motorlar kuvvetli ivmelenme icin dogru vites-
te olmayi gerektiricken koca motorlu Kawa devri yikseltmeden, piriizstz gaz kontro-
1t esliginde performans sunuyor. Bunun yanina tikir tikir calisan vites kutusunu ekleyin
ve ister delidoly, ister sakin kullanimin tadina varin.

Gecmiste gorduk ki basarili motor esit degildir basarili motosiklet. Z750'nin geri kalani
da yeterince iyi olmasina ragmen, disik butcelere uygun motor icin siispansiyon, fren
ve saside fedakarliklar yapilmis.

En bastan baslayalim. Motora bindiginiz anda boyutlandirmanin dogru yapildigini go-
riyoruz. Yuksek gidon ve dik oturma konumu saldirgan gérinima destekliyor. Bacak-
lar icin geredinden fazla yer mevcut. Genis benzin deposu bacaklar tarafindan rahatca
kavraniyor. Motora ilk hareketini verin ve kulak tikaciyla bile duyulan tatl hiniltinin hu-
zuruna birakin kendinizi. Yarislarda kullanilan tecriibenin Grind olan uzun susturucu sa-
golsun. Bu harika senfoni onun eseri.

ilk viraj ile beraber genis gidonun motora uygunlugu kendini kanitlyor. Motorun viraj
tepkisi notr ile seri arasinda. Yuksek torku kullanarak hizi mantikli seviyelerde tuttukga,
izinden asla sapmayan yol arkadasiniz olacak. Ancak strat arttikca, stris kalitesinin
dismeye basladigini goreceksiniz. Kawasaki senelerdir motorlarinin arka siispansiyo-
nunu gereginden fazla sert ayarlamakta israr etmistir, 7750 de bundan nasibini aliyor.
Engebeli asfalt ve yuksek strat birlestiginde kullanim konforu distyor ve arka tekerlek
yola tutunmakta zorlaniyor. Bunu da en cok arka freni kullanirken hissediyorsunuz. Bo-
zuk satihli yolda viraja fren yaparak girmek motorun tim dengesini alt Ust edip arka
suspansiyonu salinima sokarak srGcising tedirgin ediyor. Benzer bir durum dar yol-
lardaki U dondsiinu aratmayan virajlar icin de gecerli.

1750 ile yasam

- Yolcular yumusak ve rahat yolculuk bekliyor. Dustk devirdeki yuksek tork
sayesinde diger motorlarda olan huzursuzluk yok. Bunu demisken, arka sele
7X-6R'den alindigindan konforu dustk ve tutunma demiri yok.

- Dar yerlerden gecmeniz gerekiyorsa katlanamayan aynalar belaniz oluyor.
Ayarli anahtari avadanliga eklemek en iyisi.

- Servis araliklari 1000km, 6000km, 11000km ve 18000km gibi dizensiz se-
kilde gidiyor. Motorun acikta olmasi iscilik giderlerini azaltiyor.

- Motor, egzoz ve manifolt borularinin acikta olmasi temizliklerini zorlastiryor.

Bunun bilincinde olan Kawasaki 6n frenleri 2 kaliperli tasarlamis olmali. Yuksek sikma
kuvveti uygulayamayan frenler sayesinde ucuz 6n stspansiyonun eksileri goranmayor.
K6ta olan ise sert frenlemede 7750 durmayacakmiscasina engele gitmeye devam edi-
yor. Kolay dozlanabilen arka fren haricinde elinizde fazla birsey olmadigini soyleyelim.

Ucuz celik sasi motorun genel karakterine uyum sagliyor. Yaris kazanmasi beklenme-
diginden asin zorlanmadikca eksiklerini ortaya cikartmiyor. Ancak gelistiriimesi icin acik
kapr birakmayi ihmal etmiyor. Ayakliklar nispeten yukar yerlestirildiginden diger kati-
limailar kadar yere strtinmyorlar. Z750 ile uygun ritm yakaladiniz mi kendinizi sam-
piyonlarin motorunu kullaniyor gibi hissetmeniz isten bile degil.

Gorunuse gelirsek, 6nden bakilinca kafa karenaji dismus gibi duruyor. Seleden bakin-
ca daha da garip gorindyor. Farin Gstindeki iki adet plastik yarik ve karenaja yarim go-
mulmas gostergeler rizgan saptirmaya yardima oluyor. Belki ZZ-R1200 kadar basarili
degil ama her kinnti konfor hanesine arti kazandinyor.

Motorun tek ve en biyuk eksisi ise her devirde pesinizi birakmayan sarsinti. Vibrasyon
yUzinden aynalar ise yaramaz hale geliyor. Hatta bazen gevseyip katlaniyorlar bile. Stil
olarak Z750 maco gorinim sunuyor. Alcak bas, yuksek kig, buyik motor ve egzoz. Tek-
|i dijital gosterge ZX-6R'den alinma. Okunmasi basta zor olsa da alisilyor.

Sonu¢

7750 sonunda geldi. ikili kullanimda eglenceli, tekli kullammda cigliklar attiran her du-
ruma uygun bir motorla tstelik. Bu motora sahip FZ6 sasili motor idealimiz olurdu ama
kiicik Kawa bu haliyle bile ringin krali olmaya aday

Yamaha Fz6

Eski Fazer'dan daha cekici gérinim sunan FZ6,
azalan orta devir torku ile kusku yaratiyor...

Yeni Yamaha FZ6'yla ilk suriisim gecen sene Bruntingthorpe test merkezindeydi. Bol
virgjli pistte yaklasik bir dizine tur atmis ve “10 numara motor” diye disinmustim. Ki
odyleydi de. Eger keyfiniz yerindeyse. Ama simdi gercek yol kosullarinin gecerli oldugu
750kmlik test rotasindayim, ilk intibanin hatali olabilecegini 6grenmis bulunuyorum.
Aslinda kabahatli benim saninm. Ontmdeki Mondeo’yu sollamaya baslayacakken
Usengeclik edip vitesi disturmedim. Sadece gazi acip hizlanmayi bekledim. Arabanin
icinde gorduklerimi anlatayim; kokpit de koltuklar da tertemiz ve lekesiz, arka tarafta
oturan iki cocuk emniyet kemerlerini takmis, 6n goguste kocaman bir uydu navigas-
yon ekrani, sUrGcdndn Uzerinde de merserize bir kazak. Butun bunlar nasil mi gérebil-
dim? Sollamak o kadar vakit aldi da ondan! Mondeo suriicst tacizci oldugumu dstin-
ms olmali. Bu sekilde sollamaya ciktigima gére aklimdan zorum var herhalde.

Eski Fazer emisyon kurallari ile katledilmeden once akici kullanimi ile kendine hayran
kitlesi edinmisti. Simdiki motor ile sollamaya cikacagima, eski Fazer'in egsozuna Fran-
siz 6picigu kondurmayi tercih ederim. R6'dan c¢ikma motor kullanmak Yamaha icin
beklenen bir hareket aslinda. Honda da (BR'dan ¢ikma motoru Hornet'inde kullaniyor.
Ancak Hornet orta devirlerdeki atakligi ile dikkat cekerken, FZ6 guctni Ust devirlerde
kullandirmasi ile rahatlamaya izin vermeyen bir kullanim sunuyor. Giic hem cok geg,
hem de kisa bir aralikta elinizde oluyor (fazla dik guc egrisi).

0 zaman taktik degistirmenin vakti geldi. Madem Gzerinde rahatlayamiyorum, eglen-
meye bakalim o zaman. Yiksek templu sirtsler FZ6'da tam bir sélene dondstyor. Bel-
ki de yola ve aksiyona bu kadar yakin olma hissi insani heyecanlandiran. Ontiniize bak-
tiginizda yol ile aranizdaki tek obje garip gorinUslu gosterge paneli. Ne kafa karenaji
ne de 6n cam mevcut motorda. Elektronik devir gostergesini devir bandinin st yari-
sinda tuttugunuz strece, yizindzden gulimsemenin eksik olmadigini goreceksiniz.

Orta bolgede motorun tamamen sagir oldugu, bunu kapatmak icin Yamaha'nin st de-
virleri makyajladigini anliyorsunuz. Vites kutusu ile bolca oynarsaniz, FZ6 gideceginiz
yere Uzay Mekiginden dnce ulastirabilir sizi. Honda eglence bolgesine girmek icin bu
kadar vites degisimi istemiyor. Hiz arttikca hersey daha akici ve olmasi gerektigi gibi
oluyor. Stispansiyon yiksek surat surimlerinde yetersiz kalmiyor. Diger Ureticilerin dis-
g0 ‘Ucuz motora yumusak sispansiyon koyma’ tuzagina Yamaha dismemis. Seleye
oturdugunuz anda bile motorda fazla cokme olmuyor. Belki bunun da etkisiyle, bacak-
lariniz arasindaki motor oldugundan daha heybetli gorintyor. Gidon genis ve yUksek
konumladinlmis, debriyaj yumusak ama yeterince hisse sahip.

Kontak anahtarinin garip yerine alismak ise zaman aliyor. Gosterge panelinin altinda,
debriyaj kablosunun gectigi yerin yanina konumlandinimis. Her seferinde anahtari sok-
mak icin egilmek zorunda kalmak sinir bozucu olarak bile adlandinlabilir. Anahtar ye-
rine takip geri cekildiginizle biytk depo gozinuze ilisiyor. Yuksekligi ve girintileri iyi
ayarlanmis depoyu bacaklarla sarmak sorun olmuyor. Hemen hatirlatalim, 1sinmamig



FZ6 ile yasam

- Yolcular 5 yildizli otel konforu beklesin. Kendi sele cikintilari ve tutacak de-
mirleri olmasi yetmiyormus gibi, striictiden farkli olarak sele alti isitmaya sa-
hipler. Yuksek devir kullanimina alismalari gerekiyor sadece.

- Sigorta sinifi olarak 2750'den asaqida, Hornet ile ayni seviyede.

- Servis araliklari her 9000km’de bir. Motorun ortada olmasi hem bakimini ko-
laylastiriyor, hem de iscilik masraflarini disiriyor.

motorla yola cikiyorsaniz ilk kalkisi fazla gaz vererek yapmayi unutmayin. Yoksa stop
etmesi isten bile degil.

Yola koyulduktan sonra bu FZ6'nin kendine has bir havasi oldugunu anliyorsunuz. Ge-
nis ve diz gidon sayesinde sikisik trafigi pas gecmek cocuk oyuncadi oluyor. Dengeli
ayarlanmis ve seri gidon tepkileri sayesinde virajl kdy yollarinda FZ6 en mutlu anlarini
yaslyor. Bir virajdan cikip 6tekine saldiryorum. Ucuz olsa da fiyatini belli etmeyen sis-
pansiyon lastikleri cizgisinde tutuyor. Yani sasinin motorla uyumu da sorunsuz gorino-
yor. istenmeyen sarsintilar motor geneline yansimiyor.

Eski motorun en begenilen 6zelliklerinden biri de frenleriydi. Dogrudan R1'den ali-
nan 4 kaliperli frenleri ile asfalti kaziyarak dururdunuz. Genel ucuzlama politika-
sindan frenler de nasibini almis. Artik 2'li kayan kaliper ile idare etmek durumun-
dayiz. Ama haklarini yemeyelim, sadece 2 kaliper olduklarini distntrsek, ani
frenlemede makul mesafede durduruyor ve gidona yeterli geribeslemeyi yapiyor-
lar. Eh, iyi sasi ve stspansiyon koyunca, bir yerden kirpacaklar tabii.

Motorun hir¢in gérintisinG yepyeni alominyum sasiye borcluyuz. Motoru yuka-
rndan pence gibi yakalayan sasi, diger test katilimcilarini basit ve siradan motor-
larmig gibi gostermeye yetiyor. Far ve gostergelerden olusan on rizgarlik, gére-
vini yeterince yapiyor. Ancak hiz arttikca korunan ve korunmayan bolgelerde de-
gisiklik olmuyor. Gogus Uzerine binen rizgar yuka hafif olsa da ayni durum omuz-
lar ve bas icin soylenemez. Aksesuar listesinde olan ufak rizgarhidi alinacaklar lis-
tesinde birinci siraya yazmak lazim.

Genel tasarim olarak FZ6'nin sinif standartlarini yukselttigi net olarak goraltyor. Birbi-
rinden farksiz olan ciplak ortasiklet anlayisini, gizel hatta seksi seviyesine getiriyor di-
yebiliriz. En basit gumas renk ile bile FZ6'nin siradan bir sehir ici ulagim araci olmaktan
cok daha otesini hedefledigi anlasiliyor. Sele alti cift egzoz motorun arkasinda roket ci-
kisi varmis gibi durup, deponun abarti kiviimlan bu saldirgan gorinisu pekistiriyor.

Sonuc

FZ6 Uzerinde yasadigim eglence, gecenlerde test ettigim Kawasaki ZX-10R'den daha
fazlaydi. Gercekten, abartmiyorum. Yuksek devirlerde buyuklere oyuncak gibi davranan
FZ6'nin tek ve en biytk eksisi na-mevcut olan orta devirleri.

Honda CB600F Hornet

Genc rakipleri yillardir sinif liderligini elinde tutan
Hornet'e kapinin yolunu gésterecek mi acaba?

Pilimi pirtimi toplayip evden ayriliyorum. Ucaga atladigim gibi Japonya'daki Honda
merkezine gidecedim. Niye mi? Onlarin bilmedigi birseyi biliyorum da ondan. Hornet
gibi karenajsiz motorlara mikemmel uyum sadlayacak yeni bir ayna disindim. Ma-
dem kendileri nasil yapilacagini bilmiyor, birinin 6gretmesi lazim, di mi? Hornet'i test
ettigim zamanin %90'ninda aynalarla ugrasmaktan kullanimima konsantre olamadim.

ik 75 km boyunca islevsiz halde ortada sallanmalari ile egleniyordum. Kafani ce-
virerek yolu kontrol etmek, arkayi gérmek icin kolunu kaldirip yanlara egilmek ne
kadar zor olabilir diyorsunuz, biliyorum. 600km Hornet kullandiktan sonra gelin,
tekrar konusalim. En sarsintili aynalar bile insani bu kadar zorlamaz. Tam umudu-
mu kesmisken aklima alet kutusunda aynalari sikkmak icin anahtar olacagi geliyor.
Evet, 14mm’lik anahtar aynanin somununa tam oturuyor. Ancak Honda her ihti-
mali disinmis olmali, cinkd aynayr sikmak icin bir degil iki tane anahtar gereki-
yor. Yoldan baska Hornet gecer mi acaba?

Aynalari bir kenara koyarsak, kullanimi en kolay motorlarin basinda geliyor bu alet. Ge-
cen senenin basinda yapilan makyaj ile Hornet serisine yeni renkler eklenip ufak koz-
metik degisiklikler yapildi. Farkli tasarim egzoz veya yeni Fireblade'in karin bolgesinde
kullanilan metalik koyu mavi bunlardan bazilari. Bakalim detaylardaki degisiklikler ala-
sim sasili Yamaha ve hileli ‘biyik’ Kawasaki karsisinda tutunmasina yetecek mi?

Bu alete hakim olmak icin beyine gerek yok. O kadar kullanici dostu ve rahat kullani-
ma sahip Hornet. Iyi kot motosiklet tecriibesi olan herhangi bir stiriict anahtar sok-
marsi ver-1. vitese al-haydi gule gile kademelerini takip ederek yola cikabilir. ikinci
motoruna karar vermeye calisanlara yonelik satislar boylece garantilenmis oldu. Ama
Hornet'te bundan fazlasi da mevcut. Her tir kullanicinin senelerdir zevkini cikartarak
binmesinin bir sebebi var. Trafik 1siklar arasi yarislar, tek teker sovlar, peg surtmeler
Hornet'e yabanar terimler degil. isin sirm dogru kansimi yakalayabilmekte. Bir adet
(BR600 motoru alinir. Ust devirler kirpilip 4'li karburator beslemesi ile orta devirler guc-
lendirilir, Ustiine puriizstz gaz kontrolu, uygun boyutlu lastikler, yiksek ve genis gidon
eklenip Kamikaze'ler asfalta salinir.

6. viteste 90'dan 1103 hizlanmak, bu cimleyi okumak kadar strse de aletin so-
luksuz kaldigi anlar nadir de olsa mevcut. 5000 devirin altinda yuksek viteste sol-
lamaya ¢ikmak gibi bir hata yaparsaniz, kimsenin gelip kurtarmasini beklemeyin
derim. Hornet'in 1sildadigi devirleri bulup ona gore kullanmak icin Gstinde birkac
km yapmak yeterli. Yazinin basindan beri orta devirler diye bosa soylemiyoruz.

1. ve 2. viteslerde yaptigimiz seri hizlanma testlerinde motorun vites degisimi es-
nasinda yanlis notr vites buldugunu gérdik. Daha once test ettigimiz Hornet'lerde
ayni duruma rastlamadigimizdan test motorunda bir sorun oldugunu saniyoruz.
Gene de deginmekte fayda var.

120km yol yaptiktan sonra motorun besleme sisteminde bir ariza olustugunu ve tekle-
meye basladigini gdreceksiniz. Panige 1Gzim yok, yedek depoya gecmenin zamani gel-
mis. Tankin altindaki muslugu ceviriyoruz. 10km daha gittikten sonra benzin uyari is1di
yanmaya basliyor. Tesekkdrler, sen soylemesen anlamayacaktim. Tahminime gére tim
Hornet kullanicilan yedek depo muslugu acik halde kullanip rezerv 15141 yandiktan son-

Hornet ile yasam

- Yolcular pilot ile ayni seleyi paylasip arkalarindaki tekli tutma demirine sa-
hipler. Ayakliklari oldukca asadida ve strtcintnkiler gibi oldukca genis. Sol ta-
raftaki yuksek egzozun i1si korumasi basarili.

- Sigorta sinifi olarak Z750'den asadida, FZ6 ile ayni seviyede.

- Servis araliklari her 6000km’de bir. Motorun ortada olmasi hem bakimini ko-
laylastiriyor, hem de iscilik masraflarini distriyor.

- (BR600’e uygun tasarlanmis pek cok madifikasyon parcasi Hornet’e uyuyor.
Kredi kartlarini cikartin.

- HISS immobilizer sayesinde lanet hirsizlarin isi biraz daha zorlasiyor. Gene
de kamyonun tepesine atip gotirmelerine engel dedil.
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ra depolarini dolduruyor. Su haliyle uyari lambasinin baska fonksiyonu yok ctinkd.
Daglarin virajli yollarina vurunca, Hornet gercek bir zevk makinesine donastyor. Akse-
suar listesindeki ufak on cam rizgar vicudunuzdan uzak tutmakta yeterince basarili.
Cami taktirmakla bir anda Goldwing rahatligina kavusmuyorsunuz ama bir depo boyun-
ca katedeceginiz 180km sonunda daha az yorulmus iniyorsunuz seleden. Genis virajli
duz yollara ¢ikip da stratiniz artinca, ucuz etiket fiyatinin eksileri gozikmeye basliyor.
Yumusak ayarlanmig on stispansiyon yizinden yiksek stratteki virajlarda on teker sa-
linima giriyor. Iyi ki Hornet'te SV650'nin sert alasimli sasi yok. Miadini doldurmus celik
boru sasi salinimlarin motora yayilmasina bir nebze engel oluyor.

Motor bayut olarak minyon ile orta boy arasinda (eger 1.90 filan degilseniz). Disik se-
le yuksekligi sayesinde ayaklari yere yetisemeyenler sadece motor kullanma yasi gel-
memis olanlar. Pegler ile sele arasindaki mesafe bu yiizden biraz kisith. Motorun yer
ile arasindaki aciklik diger rakiplerden farkli degil. lyi tarafi, favori virajinizi donerken
kendinizi kaptirip peglerden kivilam cikartabilirsiniz.

Fren duzenegi ikili kaliperden olusan siradan bir yapl. En biyuk eksiyi hissiz olmalarin-
dan alan frenler, abarti durum olmadikca motoru kontrolli sekilde durdurabilecek ka-
pasitede. Bu fiyata Fireblade’in capa atmis gibi durduran frenlerini beklemek hata olur-
du zaten. Arka taraftaki yiksek konumlu egzoz ve sele altindan gecen sasi yuzinden
bagaj olanaklariniz sirtinizdaki canta ile sinirlaniyor. On taraftaki beyaz zeminli goster-
geler okunmada sorun cikartmiyor. Herkesin dijital gostergeye gectigi dénemde Hon-
da'nin analog gostergeleri yaslandiginin ispati oluyor. Honda Hornet makyaj sonrasin-
da hala sinifinin liderleri arasinda oldugunu ispatliyor. Ancak rakipleri ile arasindaki fark
gecen senelerdeki gibi acik degil artik.

Suzuki SV650

Dort silindirlilerin dinyasinda sofistike bir V2.
SV650 siradan tasarimlara meydan okuyor.

Bir, iki, Uc. Isiklardan gazi olabildigince acip ivmeleniyorum. Motor siddetle sallanip
devirleri bitirdikce milyon km stratle gidiyormusum gibi geliyor. Merakimdan goster-
gelere bakinca gercekle yuzyuze geliyorum. Daha hiz limitini bile asmamisim. Ayni-
sini 600cc’lik spor motorla yapsaniz, ehliyetinizi kaybedip hapishaneyi boylarsiniz.

Bu motorlarin satilma sebebi basit teknolojili ve korkunc eglenceli olmalari. SV ile Su-
zuki denkleme kuafor yumusaklidl, biraz feminizm ekliyor. Ancak test motorundaki
ekstralar yuzinden boyle distntyor da olabilirim. Benim kitabimda renkli rizgarlik-
lar kizlar ve sert gérinosli madenci tipli insanlar icindir. Suzuki’'nin caminin ne basa
ne de omuzlara gelen rizgar azaltmakta zerre etkisi olmadigi disundlunce, taktir-
mamak icin bir bahaneniz daha oluyor. Sasiyi koruyucular, gene secilen renk yizin-
den motorda kipe gibi durup, distldugunde korumasi gereken sasiden daha deger-
liymis havasi veriyor. Goze hos gelen tek aksesuar motor alti korumasi.

Suzuki SV ile kendi rotasindan ilerlemeyi tercih ediyor. Orta kapasiteli V2 motorlar
hicbir zaman ortaligi atese vermedi ve 70 beygircige sahip olan bu motoru gozardi
etmek cok olagan. Ancak motorun mutluca sakidigr anlar yiksek guc bolgesi degil,
oraya dogru olan tirmanis. Virajlardan cikarken gazi sonuna kadar acabilir, bir isiktan
otekine alabildigince hizlanip insanlara 32 disinizi gosterebilirsiniz. Nasilsa altinizdan
kopup gidecek kadar giict yok. Bunu dedikten sonra, tst devirlerde dolastikca goru-
yorsunuz ki, zirveler motora qurdltd, titresim ve rahatsizlik katmaktan baska bir ise
yaramiyor. Doner kavsak veya sert virajlara gelip vites dusirmemekte israr ederse-
niz dustk devirlerde enjeksiyon sisteminin sacmalamasina neden oluyorsunuz.

Yani SV ile yasam daha yavas, dyle mi? Hem evet hem hayir. D0z yol kosullarinda
diger motorlar kadar gitmeniz mumkin degil. Ama bu size ekstra surts givenligi ola-
rak geri dontyor. Otobanda sizi gormeyip sollamaya cikan lanet Transporter'in baga-
jina sivanmamak icin daha cok vaktiniz oluyor. Yavas giderek konforunuzu arttirdigi-
nizi da ekleyeyim. Ama olur da sportif sriisiiniz tutarsa, SV ona da cevap veriyor.
Uyqun ortam sartlari saglandiginda en azindan.

Virajli ve dar yollarda Pitbull Terrier haline geliyor SV. Daha buytk bir motor tarafin-
dan sollanip sinir mi oldunuz? Birkac viraj sonra pencenizi aviniza gecirecek kadar yak-
lasyorsunuz. DUz yolda sinir oldugunuz disik g, bir anda mttefikiniz oluyor. Diger
motor kadar fren ve vites kullanmadiginizdan viraj alma suratiniz artiyor. Bu sekilde
motorun beklentisi dogrultusunda kullanilinca, SV hic durmayacakmiscasina akiyor.
Hersey tikir tikir calisiyor. Ancak biraz strati yikseltince ucuzluk hormonlari etkisini
gostermeye basliyor. Ust devirlerde uzun stre kalinca motor ortadan ikiye kirlacak-
miscasina sarsilmaya basliyor. ibre 160'a geldiginde sarsilmalarin tom sasiyi sardigini
hissediyor insan. Sasi kavga eden iki cocugu ayirmaya calisan anne gibi elinden gel-
digince silindirleri dizginlemeya calisirken, suspansiyon bu stratlerde viraj almayi sev-
medidini acikca soyliyor. Motor 180'in Uzerine cikildiginda ise sogukta titreyen kdpek

gibi sallanmaya basliyor. Ama bunun sorumlusu sevgili 6n cam da olabilir.

Otoban suratlerinde sele rahatlidi bir deponun bitmesi kadar dayaniyor yani ka-
baca 160km (uyari 1s1ginin yanma zamani). Rizgar yizinden dizler depodan ay-
rilmak istiyor. Aynalar icin hem iyi hem kotd denebilir. Hangisine baktiginiza bag-
Ii. Sol ayna genelde biraktiginiz yerde dururken; sag ayna yerinde durmamakta 1s-
rar edip, durdugu zaman da yol cizgilerini 4 yasindaki cocugun cizdigi duz cizgiler
gibi gosterme eglimi gosteriyor.

Eger bu dediklerim SV icin cok negatif geldiyse, dyle olmasin. Tum motorun ha-
vasini fren sistemine benzetebiliriz. iki potlu frenler sadece mini segment araba-
lar ve Harley'lerde kullaniimali ise de SV Gzerinde gorevlerini yeterince yapiyor.
Pist kullanimi gibi uc noktalara gidilmedikce yeterli mesafede durus sagliyorlar.
Fabrika cikisi takili olan Dunlop D220lar gorintd itibari ile pilota asir given ver-
mese de yol tutuslarinin fena degil. Gunltk kullanim yatis acilari icin yeterli.

SV650 yerine geldigi eski modele gore daha ciddi ve buyimus bir hava veriyor.
Her buytyen insan gibi o da bazi genclik cilginliklarini ne yazik ki ardinda birakmis.
Hala iyi bir motor olsa da eski atesinden bir seyler kaybetmesi Gzintd verici.

Sonuc

Krallik icin iki motor kiyasiya savasiyor. Eger tarziniz yansclya yakinsa, cogunlukla dst
devirlerde dolasiyorsaniz, motoru arti basarili yol tutusu ile Yamaha FZ6 ilaciniz ola-
bilir. Ama olmayan dusuk devirleri yiziinden basmanin icinizden gelmedigi gunler-
de 1zdirabiniz olacaktir. O gunlerde isteyeceginiz tek bir motor var; Kawasaki Z750.

Motor hacmi ile hile yaptigini saklamayan Zed, en sakin kullanima olanak sagli-
yor. Ani ivmelenmelerde bile vites distirmeye gerek birakmayan motor sayesin-
de Kawasaki'ye otomatik vites muamelesi bile yapabilirsiniz. Sehir icinde birakin
3. viteste, her yere gitsin. Mikemmel olmasa da genel anlamda ciplak orta sik-
let filozofisini basarili harmanlayan bir paket sunuyor. Yavas, hizli, tekli, ikili her
torlG kullanim kosullarana basariyla cevap veriyor.

Yukarida soylenenler Hornet'in de kapsama alanina giriyor. Kullanim olarak FZ6'ya
yaklasamasa da oldukca kuvvetli orta devir ve harika yakit beslemesine sahip. Su-
rist en kolay olan ve kontrolleri en rahat olan da o. Peg surtmece, tek teker, ar-
ka kaydirmalar gibi her turlG eglenceye kucak aciyor Hornet. Ama yeni katihmci-
lar karsisinda verdikleri birincilik icin yeterli olamiyor.

SV'nin 1sildadidi alan Hornet'inkinden farkli degil. O da yiksek doz gilimsemeyi
ucuz fiyata sunmaya calisiyor. Yerine geldigi model ile karsilastirinca daha atik ve
stratli oldugu gortluyor ama evrim sirasinda bir takim genlerin kayboldugu da
anlasiliyor. Eski motorun karakteri Uzerine yeni teknolojiler gelse, sonugc cok fark-
i olabilirdi. Bir dahakine insallah Suzuki. IKITERER

Ceviren: ilker Eryilmaz / Briiksel / Eyliil 2004

SV650 ile yasam

- Sifir egimli ve ufak yolcu selesi yizinden arkadan dusecek gibi hissetseniz
de tutacak demirleri yardiminiza kosuyor. Peglerin yiksekligi normal. Kolayca
kontrol altina alinan 70 beygir sayesinde konforlu yolculuk edebiliyorsunuz.

- En dusuk sigortalama Gcreti SV'de.

- Servis araliklari her 5000km’de bir. Kisa servis araligi yizinden 4 silindirlile-
re karsi olan ucuz servis masrafi avantaji kayboluyor.

- Aynalar dar yerlerden gecerken rahatca kapatilabiliyor.
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iysi Secimi

Motosiklet ve kampcilik malzemelerinin bircok ortak yoni var. Her ikisin-
de de hava sartlariyla uyumluluk isin zevkli yapilabilmesi acisindan ge-
rekli. Yine her ikisinde de tasima yeri kisith oldugu icin hacim cok 6nem-
li. Bu bilgileri verirken marka oncelikli degil islevselligi 6n planda tutma-
ya calistim ama genellikle bu ikisi paralel gidiyor. Fakat bazi iiriinlerde
sirf marka imajindan dolayr ayni siniftaki ve hatta daha az islevsel bir
drdn diger drdnlerden daha pahaliya da cikabiliyor. Bu durumda satin
alan kisinin kendi ihtiyaclarini en iyi sekilde degerlendirip biitcesine go-
re secim yapmasi gerekiyor. Ama bence bir mali sadece ucuz oldugu icin
almak ileride ihtiyaclara cevap veremeyince yeniden daha iyisini almayi
gerektirecek. Boyle daha fazla para harcayip da istiine iistlik para vere-
rek cefa cekmektense bir kere alip onu uzun siire zevkle kullanmak da-
ha dogru olacaktir.

Hepimizin altinda minimum degeri birkac milyardan baslayan motorlar var. Bu ra-
kamin st sinirt 25-30 milyarlara kadar cikabiliyor. Eger bu parayi verip de sonra
“benim 50-100 milyona aldigim kiyafet ve malzeme de 500 milyonluk malzeme
kadar is gorir ne gerek var” diyorsaniz o zaman siz bu kadar para vererek zevk
almak icin yaptiginiz bir isin zevkini de 6ldurtyorsunuz demektir. Ustelikte paray-
la olcilemeyecek bir deger olan saghginizi ve hatta hayatinizi tehlikeye atarak.
Bence yerinde kullaniimamis bir 100 milyon da yeterince fazla bir para. Zaten ise
yaramasaydi bu pahali malzemeleri tretenler coktan iflas etmislerdi. Hi¢ kimse
ayni hatayi iki kere yapmak istemez ve ciddi Greticiler “herkes bir kere alsa bana
yeter” mantigiyla gitmedikleri icin bugin halen ayni mali ayni degerden satabili-
yor.

Butun bu laf kalabaliginda lutfen yanlis anlasiimasin, anlatmak istedigim en pa-
hali malzeme en iyisidir demek degil. Biz mal alirken saghgimizi da dustnerek bi-
lincli secim yapabilmeli ve bitcemize uyan en iyi malzemeyi en ucuz fiyata ala-
bilmeliyiz.

Tarkiye de bilincli motorculuk oldukca yeni sayilir. Eskiden beri motora binilse de
bilingsizlik yizunden motor halk arasinda ayakl tabut olarak gériliyordu. Bunda
en onemli faktér gunluk hayatimizda kullandigimiz giysilerin motorda da yeterli
olabileceginin dustnulmesi. Halen yollarda bircok kasksiz veya kislik kiyafetleriy-
le motora binmeye calisan arkadaslar goriyoruz. Bu kisilerin sagliklarini ilk ciddi
dusmelerine kadar koruyabileceklerini diisinmek bile iyimserlik olur cinkd hicbir
kaza yapmasalar bile ya romatizmadan, veya sinlzitten yada zatireden kisa za-
manda telef olacaklar. Yazin sicaginda bile kasksiz gezip rizgardan yuz felci geci-
ren arkadaslarla karsilasabiliyoruz bazen.

BUtin motor malzemeleri bu isi yapanlarin ihtiyaclarina gore gelistirilmistir. DUn-
yayl yeniden kesfetmeye gerek yok eger bu Grinler motora eskiden beri binen
kisiler tarafindan denemis ve kullaniliyorsa bizimde yapmamiz gereken onlarin
tecribelerine saygi gosterip ihtiyaclarimiza ve kesemize gore bu malzemeleri al-
mamizdir. Tiirkiye piyasasinda ozellikle istanbul'da sirkeci piyasasinda dinyada
gelismis dlkelerde adi bile duyulmamis bazi Griinler var. Bunlari pazarlayanlarin
da savunduklar taraf genelde ayni: Niye ayniise yarayan bir mala daha fazla pa-
ra vereceksin ki? Bunu soyleyenler aslinda bana “bGtin diinya aptal bir akilli ben
varim sen de benim gibi akilli ol, pahali mallari yapanlar ve satanlar, satin alan-
lari kazikliyor” demek istiyorlar sanki. Bu tUr bir saticinin samimiyetine ve malinin
kalitesine givenmek yanlis olur diye disinidyorum. Ama adam sunu savunabilir;
“Benim malimin ozellikleri bu fiyati da bu isine geliyorsa al”. O zaman en azin-
dan bu adamin size karsi durist oldugunu dustnebilirsiniz.

Bu mallarin bir kisminin gercek degeri satis bedellerini cok altinda ve gorintleri
disinda diger bilinen mallarla bir benzerlikleri yok. Ne yazik ki Glkemizde bu mal-
larin guvenlik standartlarina uygunlugunu denetleyecek bir kurum da yok. Bu yiz-
den biz canli denek olarak bunlari test edip onayliyoruz yada tam tersi.

Giysilerin ve kullandigimiz malzemelerin amaci bizi dis sartlardan etkilenmeden
momkan oldugunca uzun bir stre motora binmemizi saglamak. Eger bunu sagla-
yamiyorlarsa bu bizim yanlis yada eksik secim yaptigimizi gosterir. Biraz daha bi-
lincli bir secim yapabilmek icin gerekmedikce ticari marka belirtmeden, asagida-
ki yaziyr derlemeye calistim. Konunun profesyoneli olmadigim icin hatali anlatim
kullandiysam affiniza siginiyorum.

Giysiler ve ozellikleri

Motora binerken eger dogru giyinmemisseniz dis etkilere karsi ciplak gezmekten
daha korunakli sayilmazsiniz. Burada sececedimiz giysilerin bizler icin 3 6nemli
amaci vardir:

1- Hava sartlarindan etkilenmememizi saglamak. Bu durum rizgar, yagmur ola-
bildigi gibi glines de olabilir.

2- Bizi olasi bir kaza anindaki darbe ve surtinmelerden korumak.

3- SUrls aninda rahat hissetmemizi ve béylece yol, motor ve cevre ile ilgilenme-
mizi saglamak.

Giysi secerken asagidaki hususlara dikkat etmeliyiz:

Cok kath giyinmek Tek bir kalin giysi yerine iki ayr ince giysi her zaman daha
sicak tutar ve ayni zamanda da kalinlik olarak daha az yer kaplayarak daha rahat
hareket etmemizi saglar.

Nefes alabilirlik Vicudumuzda olusan nemin disari atilabilmesi ile kuru kalarak
simeden dolayr enerjimizi kaybetmemek

Giysileri giyinme sirasina gore 4 ana grupta toplayabiliriz.:

i¢ giysiler Tenimize giydigimiz bu katin en 8nemli gorevi viicut nemini st giysi-
lere iletirken kendisinin mimkin olabildigince kuru kalabilmesidir. Dokusunda en
cok kullanilan kumaslar pamuklu, ipek ve sentetiklerdir. Pamuklu kumas kuruyken
oldukca konforlu bir his verir. Fakat ter emme orani yiksek oldugu icin 6zellikle
normalden fazla enerji harcandiginda viicudumuzun dzerinde 1slak olarak durur ve
bu da vicudun ciddi isi ve enerji kaybetmesine sebep olur. Kurumasi da uzun za-
man alir ki bu da konforu bozan bir unsurdur. Bu nedenle 6zellikle soguk havalar-
da yapllan aktivitelerde ic kat giysisi olarak tavsiye edilmez.

ipek cok konforlu ve istene dzelliklere sahip bir i¢ giysidir. Kot yani ise diger giy-
silerden daha hassas ve yipranmasi fazla olup temizlenmesi ve kurutulmasi ozel
bakim ister.

sentetikler ic giysi olarak 6zel tretilmis sentetik kumaslar (polypropylene, capi-
lene®, coolmax®, vs) ilk versiyonlarinda konfor acisindan pamukla karisik olarak
dokunmuslardir. Hava sartlarina gore cesitli kalinliklari bulunur. Yeni versiyon sen-
tetiklerde ise liflerinin farkli islemlerden gecirilmesiyle eskilerde bulunan koku
yapma gibi dezavantajlari ortadan kaldirilmis ve nemin kumas tarafindan emil-
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meden hizla buharlasmasi saglanmistir.

Orta kat giysileri Bunlar gunltk kullandigimiz sort, tisort, ince pantolon, uzun
kollu tisért ve gomlek gibi giysilerdir. Orta katin amaci temel bir 1si izolasyonu
sadlamaktir. Sicak ve 1liman havalarda tek baslarinada giyilebilirler. Secerken ra-
hat, hafif, ve dayanikli olmalarina oncelik vermek gerekir. Pamuk, nylon, sentetik
veya yUn liflerden imal edilebilirler. Pamuklu kumaslar ic giysilerde bahsi gecen
avantaj ve daha da cok dezavantajlara sahip olduklarindan yalnizca ilik havalarda
(kismen cabuk kuruyabildiginden) kullanimi tavsiye edilir.

Nylon lifleri hafif ve saglamdir. Emiciligi yoktur. Bazi sentetikler ve pamuklularla
bu avantajlarini degerlendirmek icin beraber olarak da imal edilirler.

Sentetikler ic kat giysilerinde de kullanilan kumaslarin farkli kalinliklarda imal
edilmis olanlari orta kat giysisi olarak da kullanima uygundur. Yan iyi bir dogal 1si
izolatorudur. Soguk havalarda uygundur. Tdylenmesi, hacimli ve agir olmasi de-
zavantajlanidir.

Is1 dengeleyici katman Bunlar i¢ ve orta kat giysilerinin yeterince sicak tutama-
digi hava sartlarinda kullanilir. Sicak, hafif, kabarik olamayan, ter ve fazla vicut
isisini disart atabilecek sekilde secilmelidir. Yanltler, fleece (yani bildigimiz adiy-
la polar) encok kullanilan kumaslardir. Yun yukaridaki ozelliklerinin disinda ayni
zamanda islak olmasina ragmen Is1 izolasyonu fazla bozulmayan bir kumastir. Ku-
ruma slresi uzundur. Polar kumaslar ginimuzin en popdler s tutucu giysileridir.
Cesitli kalinliklarda imal edilirler. Hafif ve ince gozenekli yapilari islak olsa bile
konforlu bir sicaklik saglar. Atesten bir naylon torba gibi cok cabuk etkilenirler ve
ciplak tende ciddi yaniklar birakabilirler (Bu soyledigim kampta ates basinda sic-
rayan kivilcimlarla veya motorun eksozuna degdiginde hemen anlasilabilir). Nor-
malde rizgar gecirgenlikleri cok fazladir ama ama bu sayede de cok iyi bir ven-
tilasyon saglarlar. yeni teknolojilerle bu gereken sartlarda kumas icine entegre
edilmis membranla (Gore® Windstopper®) ortadan kaldirimistir. Bu 0ron normal
bir polar kumasa gore 2,5 kat daha ruzgara karsi direnclidir ve hemen hemen ay-
ni nem gecirgenligine sahiptir. Ama bir su gecirmez katman olarak dusintlemez.

Dis kat giysiler Bunlar bizi riigar, yagmur gibi dis etkilerden korurken ic katlar-
dan gelen nem ve sicakhigin disari atilabilmesini saglamalidirlar. Korumalarinda
uzerlerine entegre edilmesiyle motorsiklette de kullanima uygun hale getirilmis-
tir. Bu korumalari ayri bir bélumde inceleyecegiz.

Farkh kosullarda kullanilmak dzere iic ana guruba ayirabiliriz.

Su tutmaz (emmez), nefes alabilir (hava gecirgen) kumaslar rizgara kars
yeterli diren¢ olustururken icerideki nemin hizla disari atilabilmesini saglarlar. Su
gecirmezlikleri cok kisith oldugundan uzun streli yagmurda iceri su gecirirler fa-
kat kolay kururlar. Yagmur ihtimalinin minimum oldugu havalarda konforlu bir
kullanim sunarlar.

Su gecirmez, nefes almayan kumaslar Dikis noktalari da iyi izole edilmisse ke-
sinlikle su gecirmezler. Fiyatlari diger quruplara gore cok daha uygundur. Nefes
alabilirligi yok denecek kadar az oldugundan efor sarf edilen aktivitelerde nemi
iceriden disariya yeterince atamadiklarindan konforsuz olurlar. Genelde icerideki
nemin ic katlarla temas etmeden disari atilabilmesi icin bol kesimli imal edilirler
ve/veya havalandirma acikliklari vardir.

Su gecirmez, nefes alabilen kumaslar Kesinlikle su gecirmez olup ayni za-
manda iceride olusan vicut nemini buhar olarak disari atabilirler. Fiyatlari kalite-
lerine gore deqgisebilir. Farkli Greticiler tarafindan farkli ticari isimlerde Gretilirler
fakat bunlardan en cok bilinen ve en kaliteli olanlari Goretex® ve Sympatex®'dir.

Goretex® bu ozellikteki zari ilk olarak istenilen nitelikte Ureten Gore & Associates
Inc. firmasinin Gronddir. Cok ince dokuda (mikron seviyesinde) Gretilmistir. Uze-
rindeki delikler su molekullerinden daha ufak fakat su buhari molekullerinden da-
ha genis bir yapidadir. Dolayisiyla diger su gecirmez olarak bilinen kumaslar en
fazla 3 psi basinca kadar ozelliklerini korurken, Goretex® 65psi'ye kadar dayana-
bilmektedir. Sicak havanin(buharin) genleserek elbiseden disari cikmasi prensi-
biyle calisan bu sistemin gecirgenligi, vicut isisinin dis ortam sicakligina yakin ol-
dugu ortamlarda azalir. Dolayisiyla cok sicak havalarda fonksiyonunu tam olarak
yerine getiremez.

Bu dongUyu daha basitlestirmek gerekirse derimizin islevi gibi distnebiliriz. Vi-
cudumuzun icerisinde bulunan su yalnizca viicut sicakliginin dengelenmesi gerek-
tiginde ter (buhar halinde) olarak dis yuzeye cikarlar. Fakat ayni sekilde biz deni-

ze girdigimizde veya banyo yaparken derimizin icerisine su girmez. RUzgar gecir-
mezligi de ayni kicik gozenekli yapidan dolayi cok iyidir.

Goretex® ve benzeri zarlar asla bir 1s1 izolasyonu saglayan malzeme degildir. Co-
gu zaman kumasin i¢ kismina lamine edildiklerinden giysiye disardan bakildigin-
da gorilemezler. Cok ince ve hassas yapida olduklarindan dis etkilerden koruma-
Ii olarak 2 ayri sekilde imal edilmistir.

2 kath Goretex® Burada zar dis kumasa lamine edilmistir. ic yizeyde ise me-
kanik temasi engelleyen koruyucu bir astar tabaka vardir. Daha yumusak ve kon-
forludur. Fakat saglamligi dis yizey kumasina bagimli oldugu icin daha dayanik-
sizdir.

3 kath Goretex® Dis kumasla ic astar arasina bosluklu olarak tutturulmustur. Bu
yontemle dis kumas yirtilsa bile su izolasyonu devam eder. Dig kumasin zardan
bagimsiz olmasi farkli 6zelliklerde imal edilebilmesine olanak tanir.

Gore & Associates Inc. firmasi bu drint sadece imal etmek ve pazarlamakla kal-
mayip ayni zamanda bu zan kendi trinlerinde kullanan firmalarda imalat asama-
sinda da siki kontroller yaparak 0rantn piyasadaki liderligini korumaktadir.

Sympatex® ise ayni prensiple calismasina ve su gecirmezlikte benzer basariyl
yakalamis olmasina ragmen nefes alabilirlikte cok az da olsa farkliliklar gosterdi-
ginden pazarda ikinci sirada olmaktan kurtulamamustir. Fakat eldiven ve ayakka-
bilarda kullanilan tek parca membranlar sayesinde daha ucuz bir iscilikle imal edi-
lebilir olup kullanan firmalarin iscilikten dogan hatalarini minimuma indirmis ve
fiyat/performans acisindan iyi bir noktaya ulasmustir.

Diger ayni ozellikte olan ve farkli ticari isimlere sahip nefesalabilir/sugecirmez

membranlar ise Uretici firmalarin teknolojileri ve kalite kontrol ciddiyetleri 6lcu-
siinde bu gruptaki siralamalarda yerlerini almiglardir.

Burada motosiklet kullanicilari icin kictk bir not dismek istiyorum. Montlarda cok
basarili olan bu memranlarla donatiimis kumaslar, pantalonlarda ayni basariyi ya-
kalayamayabiliyor. Sagnak yagmurda ag kisimlarinda su sele ile pantolon arasin-
da kaldigindan ve selenin oturulan bolima ile ic bélge arasinda sicaklik farklilig
yok denecek kadar az oldugundan buhar disari ¢ctkma egilimini gosteremiyor ve
hatta disaridaki su buhar olarak iceri girebiliyor.dolayisiyla cok azda olsa bir nem-
lenme hissi olabiliyor. Bu da trtintin kiiciik bir dezavantaji sayilabilir. ilk otururken
selenin kuru olmasina dikkat etmek ve montu mumkinse 6nde ag kisminin biti-
mine kadar indirmek olayi biraz daha azaltabiliyor.

Dis kiyafetlerin Gzerinde gordigimuz Kevlar®, Teflon® veya 3M® yazilari ise ku-
masin su gecirmezligi ile alakasi olmayip darbe, surtinme, 1si dayanikliligi, su ve
leke tutmazhiqi, reflektiflik (gece parlak bir sekilde gorulebilirlik) gibi farkli amac-
lar icin kumasa entegre edilmis Urinlerdir. IkITERER

Emre Odabasi / istanbul / 2003




_Motosiklette
Giic/Agirhk Orani

Bugiinlerde herkes kilosuna fazlasiyla dikkat ediyor -herkesten de cok
motosiklet ireticileri... Simdi cikin bakalim kantarin iistiine. Neyse halin
(pardon kilon), ciksin falin...

Motosikletin performansi s6z konusu oldugunda iki faktér cok onemlidir: Gig ve
agirhik. Motosiklet strictlerinin cogu bunun bilincinde oldugundan motosiklet
ureticilerinin cogu da Urettikleri motosikletlerin guct ve agirlgi konusunda dizen-
li olarak yalan soyler yada gercekleri saptirarak bizleri kandirmaya calisirlar. Daha
fazla quc ve daha dusuk agirhik daha yiksek satis demektir ve 6zellikle ikincisi
motosikletin daha sportif 6zellikte oldugunu cagnistirir.

Bastan sunu bilmeliyiz ki reklam brosurlerinde bizlere verilen gi¢ rakamlarinin
fazla bir anlami yoktur zira bizlerin asla ulasamayacag bir noktada yapilan 6lcim-
lere dayanirlar. Krank milinde... ise yarayan rakamlar ise, striicinin dogrudan
hissedip test edebilecedi arka tekerlekten alinan guc dederlerine iliskin olanlardir.
Bu nedenle pek cok saygin motosiklet dergisi dinamometre kullanarak kendi guc
olcumlerini yapar ve dlcilen degerler sasmaz bir sekilde Greticiler tarafindan ve-
rilen guc degerlerinin hep altinda cikar!

AQirlik degerleri de cok dnemlidir ve motosikletin performansina dogrudan etki
ederler. Bir motosikletin agirhigini iki katina cikarin, hizlanmaniz yari yariya diser,
manevra kabiliyeti ortadan kalkar, fren performansi da koto etkilenir. Bunun bir
sonucu olarak motosiklet kitlesinin azaltilmasi spor motosiklet tasariminin mer-
kezine oturmus durumda ve yariscilar da birkac gram daha hafif parcalar edinmek
icin servetler harciyorlar.

Olayin tarihcesine bir goz atalim mi? 1992 yilina kadar motosikletlerdeki guc ar-
tisi neredeyse agirliktaki artisa esdegerdi ve guc/aqirlik oraninda donemli bir artis
olmadi. Tabii 1984 yilinda Kawasaki'nin drettigi caginin 6ninde yer alan GPZ
900R’sini saymazsak... Bu motosiklet performans artisini gi¢ artisindan degil agir-
ligindaki azalmadan aliyordu ve sariist de Suzuki Katana gibi donemin ayni sinif-
taki kimi motosikletlerden cok daha iyiydi. Ne yazik ki Kawasaki'nin kendisi de bu-
nun 6nemini kavrayamadi ve agir motosikletler imal etmeyi surdirdu. Radikal de-
gisiklik 1992'de Honda Fireblade ile geldi. 120 bhp ile giic Yamaha Exup gibi da-
ha eski modellerden (130 bhp) daha dusikti ama agithgin azaltilmasiyla (Exup
248 kg, Fireblade 185 kg) guc / adirlik oraninda mathis bir sicrama yapilmisti.
Motosiklet Ureticilerinin bu konudaki mucadelesi halen devam ediyor ve bugin
yine Kawasaki ZX 10R ile (182 bhp / 170 kg) piyasadaki en yiksek gic / agirlik
oranina ulasmis durumda. 1,071...

Yamaha son R1 modelini sadece su rakamlarla piyasaya sirdt: 180 beygir ve 172
kg... Baska hicbir sey sdylemeye gerek yoktu, bu iki rakam butun hikayeyi anla-
tiyordu. Bundan sunu anliyoruz; motosikleti sattiran bu iki rakamdir ve bunlar iyi-
lestikce de satislar artar. Gel gelelim Two Wheels dergisi olarak kendi yaptigimiz
dinamometre 6lcimleri baska seyler soyliyordu. Arka tekerlekteki gtic 148 bey-
gir civarindaydi. Eh, o zaman motosikletin agirligi icin verilen 172 kg rakamina ni-
ye inanalim ki?

inanmadik. Yada daha kibarca soyle sdyleyelim: Kendilerinin de kabul ettigi iize-
re, motosiklet Ureticilerin cogunun bizlere sundugu rakamlarin pratikte pek anla-
mi yoktur. Verilen agirhik “kuru” agirliktir. Yani motosiklette yakit, yag, antifriz si-
visi, fren hidroligi, akimulator asidi ve lastiklerde hava olmadan. Ve hatta moto-
siklet 6zel bir kurutma odasinda bir hafta tutulup rutubeti alindiktan sonraki agir-
Iigi! Eh, bu durumdaki bir motosiklet calismaz ki kardesim! Yurimez, yirise de
durmaz v.s...

ismi lazim degil bir motosiklet fabrikasinda calisan bir kuctik kus gecenlerde ku-
lagimiza sunlari civildad: “Yeni tasarladigimiz 600cc’lik motosikletimizi tarttigi-
mizda agirhginin rakip motosiklet Y'nin kendi olctigumaz agirhiginin biraz Gzerin-
de ve rakip motosiklet H'nin yine kendi 6lctigimuz agirhginin biraz altinda oldu-
gunu gorduk. Oysa bu Ureticilerin afise ettidi rakamlara bakilirsa bizim motosiklet
hepsinin en adinydi. Sonucta bu adaletsiz dunyada durdst davranip satistan kay-
betmektense o iki motosikletin arasinda bir rakam ortaya attik, oldu bitti...” Sim-
di gelin de verilen rakamlara givenin bakalim!

Diyelim ki tipik bir 600cc spor motosiklet 170kg civarindayken, 18It yakit buna
14kq ekleyecektir. 41t yag yaklasik 3kg ilave eder, 3t antifriz 3kg daha, fren hid-
roligi, akimlator asidi ve 1001t'si yaklasik 120gr'den lastik havalari 2kg daha der-
ken bakarsiniz ki epeyce hantal diyebilecedimiz 200kg’lere yaklasmissiniz. Kusti-
yu kadar hafif, teknoloji harikasi 600cc yaris motosikleti...

Buna bir “dur!” demek gerekiyordu ve biz de Two Wheels Dergisi olarak bundan
sonra kendi agirlik olcimlerimizi yapmaya ve Ureticilerin beyanlarinin ne kadar
gercek oldugunu gérmeye karar verdik. Bir drnek verelim. Kendi hassas Inter-
comp kantarlanimizi kullanarak 17It’lik bir yakit deposuna sahip olan 2004 model
bir Yamaha R6'yi tarttik. Depo dolu olarak 192 kg. geldi Oysa bu motosiklet depo
bos olarak 162kg lanse ediliyor. Ayni sekilde 18It'lik dolu deposuyla 205.5kg ola-
rak tarttigimiz Honda CBR 600RR'In bos depo 169 kg oldugu iddia ediliyordu. Ar-
ka tekerde 106.1 beygqir olarak olctigumiz guclyle R6'nin giic/agirhk oranini
0,55bhp/kg oldugunu soyleyebiliriz.

Motosikletlerimizin yakit deposu kapasitesinin yiksek olmasini isteriz zira uzun
menzil hepimizin istedigi bir seydir ve sirf bu nedenle de motosiklet treticilerine
haksizlik yapmak istemeyiz. Dolayisiyla motosikletleri dolu depoyla tartmamiza
karsin depo kapasitesini ozellikle belirtiyoruz. ilaveten motosikletin agirlik dagili-
mini, yani on ve arka tekerlere dusen agirlik yizdelerini de 6lcyoruz. Bu deger-
leri kullanarak motosikletin agirlik merkezini hassas olarak bulabilecegiz.

Sonucta tum bu verilerle motosikletin gic/agirlik oranini tam olarak hesaplaya-
bileceqiz ki bu da motosiklet performansinin en 6nemli gostergelerinden biri ola-
rak ortaya cikan hizlanmayi belirlemektedir. Bu arada sunu da hatirlatalim ki agir-
Iigin azami hiz Gzerindeki etkisi ihmal edilebilir seviyededir. Azami hizi belirleyen
en onemli faktor hava sirttnmesidir ve bu da motosikletin sekline ve on yizey
alanina baglidir. Agirlik fazlasi sadece motosikletin hareket direncini etkiler. Bu-
nunla beraber agirlik azaldikca dusuk suratlerdeki hizlanma 6nemli 6lcide artar.
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Aerodinamik etkilerin 6nem kazandigi saatte 50km hizlara kadar agirlik ile hizlan-
ma arasinda dogrusal bir oran s6z konusudur. Yani agirhginizi yariya distrirseniz
0-50km/s depar surenizi de yariya dustrUrsinUz. Saatte 100 km hiza kadar ise
agirhgin yine belirleyici faktor oldugunu séyleyebiliriz. Yaris tipi bir motosiklet ay-
ni Ureticinin ayni motorla donattigr ama agirhdr %25 daha fazla olan yol tipi bir
motosiklete oranla %15 daha iyi hiz kazanacaktir. 1/1 guc/aqirlik oranina sahip
yuksek performansli bir motosiklette kaybedilen her kilo kazanilan bir beygirdir.
Ayrica, agirhdi azaltmanin guct artirmaktan daha kolay olmasi bir yana motosik-
letin motorunu da hirpalamazsiniz. 180 beygirlik bir Kawasaki ZX-10R"den 20 kilo
dustrin, motora hi¢ dokunmadan 200 beygir giice sahip bir motosiklet muadili
bir makineye sahip olun! Bu kadar basit kardesim...

Motosikletin siristnd ve manevra yetenegini rakamlara dokmek ise bu kadar ko-
lay olmamakla birlikte motosikletin genel davranisi ve viraj performansindaki
farklilik hissedilmeyecek gibi degildir. Viraj alma motosikleti yatirma - ki agirlik
buna direnir, ve motosikletin 6n cephesini farkli bir istikamete cevirme anlamina
gelir -ve agirlk buna da siddetle karsi koyar... Agirthgi azaltin, motosikletin ma-
nevra kabiliyeti derhal artacaktrr. ilaveten agirlik yakit tiiketimini de artinir (cinku
ayni hizlanma oranina sahip olmak icin gazi daha fazla acmaniz gerekir) ve fren
balatalarinizi da daha cabuk eskitir. Ama lastigi zemine dogru daha buyik bir kuv-
vetle iteceginden fren performansinizi disirmez. (tabii eger frenlerinizin yeterli
durdurma gucd varsa ve fazla agirhginiz lastidin profilini bozacak seviyede degil-
se...) Burada kaybedeceginiz tek sey fren hassasiyetidir.

Surpriiiiz! Fazla agirlik lastiklerdeki asinmayi azaltir. Strekli patinaj cekmediginizi
varsayalim, lastiklerdeki asinmanin cogu lastik - yol ara yizeyindeki degisimler-
den kaynaklanir. Lastigin yol yizeyine basarak duzlestigi kisimda seklini dedisti-
rebilmesi icin kaymasi gerekir ve bu da bir ovalama etkisi yaratarak lastigi asin-
dinr. Bu nedenle de lastikler genellikle virajlarin olmadigi diz otoyol strtslerinde
asinir. Fazla agirthgin lastigi yol yizeyine daha kuvvetle yapistirdigi durumlarda
yUzeydeki kayma azalir. Dolayisiyla da 38 tonluk bir TIR'In lastikleri 150.000
km.den fazla giderken sizin yaris motosikletinizin lastikleri 1500 km.de bitebilir
ve surekli artci tastyan arkadaslariniz size lastiklerinin daha uzun dayandigini soy-
lerler.

AQirlik dagilimi da motosikletin fren performansini, hizlanmasini ve viraj yetene-
gini 6nemli dlciide etkiler. Bazi motosikletlerin digerlerine oranla 6n tekeri daha
kolay kaldirmasi yada fren sirasinda arka tekerin yerle temasinin kesilmesinin ne-
deni de agirhik dagilimidir. Agithgin arka teker dzerinde yogunlastigr motosiklet-
ler virajl daha genis alma egilimindedirler. On teker tGzerinde cok fazla agirlik ol-
masi ise arka tekerin patinaj yapmasina ve yol tutusunun zayiflamasina yol acar.
Agirlik dagiimi motosikletin agirlik merkezini belirleyen iki unsurdan yalnizca bi-
ridir. AQirlik dagiimini bilerek agirlik merkezinin 6n tekerin ne kadar arkasinda ol-
dugunu anlayabilirsiniz ancak agirlik merkezinin yerden yiksekligi de esit derece-
de onemlidir.

Motosikletin tasarim parametrelerinin cogunda oldugu tzere adirlik merkezinin
yeri de bir optimizasyon sorunudur ve nereden ne kadar taviz vereceginize bag-
lidir. Yekten “ne kadar asagida olursa o kadar iyidir* derseniz cuvallarsiniz. Ta-
mam, agirlik merkezinin alcakta olmasi siricinin yatma komutlarina motosikle-
tin daha hizli yanit vermesini sadlar ama is bu kadar basit degil. Agirlik merkezi-
nin daha asadida olmasi, ayni virajda ayni hizdaki motosikleti daha cok yatirma-
niz gerektigi anlamina gelir. DonGs halindeki bir motosikletin arka tekerinin sema-
tik olarak gosterildigi asagidaki sekle bakalim lutfen. Motosiklet donus icin viraj
yonune yattiginda lastigin yerle temas noktasi motosikletin merkez aksindan las-

tigin kenarina dogru kayar. Agirlik merkezinin alcak oldugu bir durumda motosik-
letin gercek yatma acisi (mavi hat) motosikletin merkez aksindan daha diktir ve
bunu telafi etmek icin motosikletin agirlik merkezinin daha yukarida yer aldigi bir
motosiklete gore daha fazla yatmasi gerekir. Bu durumda da ayakliklarin yere sir-
tinmesi gibi problemler ortaya cikabilir. Sonug olarak yatma acisi motosikletin
agirhk merkezinin yuksekligine baghdir.

Motosiklet pek cok kisinin sandigi gibi tekerler arasinda uzanan kavisli bir hatti iz-
leyerek dénmez. Donme aksi surekli dedisir ve on teker arka tekeri izlemez. Bu
aksin, kabaca arka tekerin yere deydigi nokta ile 6n catali tutan Uclu kelepceler-
den asagidakinin hemen altinda, 6n catalin bacaklari arasindaki bir noktadan gec-
tigini soyleyebiliriz.

Bir motosikletin nasil yon degistirdigini anlamadan bunu kavramak zordur. Kisaca
anlatalim. Saga donmek icin sag elcik hafifce 6ne - asadi itilerek on tekerlek so-
la cevrilir (bu teknige countersteering de diyoruz). On teker bu disey eksendeki
sola dondurilme hareketine jiroskop etkisiyle yatay eksende saga yatarak tepki
verir ve 0n catal vasitasiyla badl bulundugu motosikleti de saga yatirir, motosik-
let de saga yonelir. Tamam? Yani motosiklet donistni onde, kabaca on catalin
2/3'0 yuksekligindeki bir nokta etrafinda yapar. Bu noktanin tam yeri, ne hizla
gittiginize ve on tekerin boyut ve agirhgi gibi jiroskop etkisinin gticind belirleyen
unsurlara bagl olarak degisir.

Aslinda motosikletin manevrasi ve siiris geometrisi timuyle ayri bir yazinin ko-
nusu. Her neyse biz asil konumuza dénelim... Motosiklet saga donmek istedigi-
mizi bir sekilde anladi ve viraj yonine dogru yatti diyelim. Bu noktada dairesel bir
rotada olan motosikleti dodrultmaya calisan merkezkag kuvvetinin de isin icine
girmesiyle motosiklet bir denge kazanir ve donts baslar.

Bu sirada arka teker donuse katilmamaktadir. Sadece yola temas ettigi nokta Uze-
rinde donds yonune yatar. Dolayisiyla donts aksi bu nokta ile motosikletin on ta-
rafinda alcalip yukselen bir sanal nokta arasinda uzanir.

AQirlik merkezi bu aksa yakinlastikca motosiklet daha cabuk yatar. Ayni nedenle
burgu hareketi yapan buz patencisi kollarini vicuduna yapistirdiginda kendi etra-
finda daha hizli doner ve yavaslamak istediginde kollarini acar. Motosikletin kit-
lesini dénme aksi civarinda toplarsaniz motosiklet sizin dénme komutunuza daha
cabuk tepki vererek stratle viraj yontune yatacaktir. Eger kitleyi agirlik merkezin-
den gecen disey eksene toplayabilirseniz ayni nedenle motosiklet daha kolay dé-
necektir. iste bugtnlerde motosiklet endistrisinde agirligin merkezlenmesi konu-
su etrafinda koparilan firtinalarin nedeni bu basit gercek.

Simdi agirlik merkezinin yerini biraz daha inceleyelim. Agirlik merkezinin daha
asagida olmasinin bir anlami da fren esnasinda on tarafa daha az agirlik aktanimi
olacagidir. Dolayisiyla yavaslama sirasina on tekerin kayma ve/veya kilitlenme
sansi daha yuksektir. Ayni sekilde hizlanma sirasinda da arka tarafa daha az adir-
Iik aktarimi olacagindan arka tekerin yolu kavrama kuvveti daha az olacak ve pa-
tinaj sorunlari ortaya cikabilecektir. Madalyonun diger yizine de bir goz atalim
mi? Agirhik merkezi yukarida olan bir motosiklette fren aninda burun Gzerine di-
kilme yada hizlanma aninda 6n tekerin havaya kalkmasi gibi olaylarla daha sik
karsilasilacaktir.
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Sonucta daha once de soyledigimiz Uzere adirlik merkezinin yeri bir optimizasyon
sorunudur. Tasarimci agir akimulatord kuyruk kismina almis zira yakit enjeksiyon
parcalar cok buytk, arka amortisér yolu kapatmis, katalizorli yeni egzoz sistemi
eskisinden daha buyuk, vs... Bu boyle uzaaar gider... Mikemmele ulasmak im-
kansizdir (aksi halde gelisme denen sey olmaz ve her sey cok sikici olurdu...)

Motosikletler agirlik merkezinin pozisyonuna karsi inanilmaz derecede duyarlidir-
lar. Bu nedenle geliskin yarnis motosikletleri degisken motor montaj noktalar ile
donatilimislardir ve yarisilacak pistin 6zelliklerine gore bile agirlik merkezinin yeri
degistirilebilir. AQirlik merkezi goreceli olarak yiksekte olan bir motokros moto-
sikletinde bu noktanin 50 mm yukseltilmesi (bu durumda daha 6n teker yol tutu-
sunu kaybetmeden motosikletin arkasinin yerle temasi kesileceginden) frenleme
qlicinn %20 azalmasina yol acabilir.

Ayrica adirlik merkezinin pozisyonuyla motosikletin yaylanmayan agirligi (lastik-
ler, jantlar, fren parcalari, catallar gibi amortisorler tarafindan desteklenmeyen
parcalarin adirhdi) arasinda da yakin bir iliski vardir. Bu parcalar ne kadar hafif
olursa teker asagr yukari o kadar kolay hareket edebileceginden yol yizeyini de
o kadar iyi izler. Diger etkiler de s6z konusudur. Teker kitlesi (jant+lastik) arttik-
ca jiroskop etkisi de buyur ve stris stabilitesi artmakla birlikte motosikletin ma-
nevra komutlarina tepkisi yavaslar. Aslinda burada kitlenin diz yol surisine iki
zararli etkisi vardir. Fazla agirlik gerek hizlanma gerekse yavaslama sirasinda da-
ha fazla guce ihtiyac gosterir ve bu giic de duruma gére motordan veya frenler-
den alinacaktir. Tekerlerin biytk bolimu de (hatta kimi modellerde tuma) agirlik
merkezinin altinda kaldigindan teker kutlesinin azaltilmasi adirlik merkezinin yik-
seltilmesi anlamina gelir. Yani ayni model iki motosikletten tekerleri daha hafif
olanin hizlanma sirasinda 6n tarafi, fren esnasinda da arka tarafi daha kolay yer-
den kesilecektir ki bu da motosiklet performansini negatif yonde etkileyecekdir.

Simdi de gelelim stricdlerin agirhginin motosiklete etkilerine. Cogumuzun hic ho-
sunuza gitmedi degil mi? Yukarida okuduklarinizdan sonra motosikletinizin agirli-
g 0zerinde cok da fazla bir sey yapamayacaginizi fark etmissinizdir. Bir tek sey
haric, kendiniz... Kilo vermeniz motosikletinizin performansini her yonden artira-
caktir. Eger tombul kalmaya kararliysaniz veya kitlenizi azaltamiyorsaniz o zaman
onu hareket ettirin... Deposu dolu 600cc spor motosikletlerin bile 200 kilodan asa-
g1 cekmediklerini gérduk. Eh, giyim kusamlari ve kasklariyla birlikte cogu strici-
nin de bunun vyarisi kadar agirhga sahip olduklarnini biliyoruz. Bu onlara eger kul-
lanabilirlerse motosikletin agirlk dagiimi tzerinde dnemli bir mdahale imkani
verir. Hizli kalkislar sirasinda on tekerin havaya kalkmasi stricinin sele Uzerinde
one dogru kaymasiyla onlenebilir. Tabii bunu arka tekerin patinaj yapmaya bas-
layacagl anda hafifce selenin arkasina dogru kayarak tatli bir dengede yapmak
gerekir. Bu gévde manevralarn 0-100km kalkisinizi 6nemli élcide gelistirecektir.
Eger donuslerde ayakliklarin yere sartinmesi gibi bir problem s6z konusu ise ve-
ya motosikletin cok yatmasini istemiyorsaniz donUs sirasinda seleden viraj tarafi-
na dogru sarkarsaniz motosiklet + suruct kitlesinin agirlik merkezi yana dogru ka-
yacak ve motosikleti o kadar fazla yatirmaniza gerek kalmayacaktir. Ancak cogu
surict motosikletten cok az sarkarak yada deponun Uzerine kapanarak bu etkiyi
azaltmakta hatta sifilamaktadir. Yukarida gérdigumuz Uzere agirlik merkezinin
asadlya alinmasi yatma acisini artirir. Bu nedenle motosikleti donislerde daha az
yatirmanin yolu agirliginizi mamkan oldugunca viraj tarafina kaydirmak ancak bu
sirada da olabildigince yukarida kalmaktir.

Sonuc olarak; Moto GP motosikletlerinin motor blogunun sasi icinde farkl pozis-
yonlara alinarak adirlik merkezinin degistiriimesi hadisesine hayran olmayi bira-
kin da sadece poponuzu sele (zerinde hareket ettirerek strisintzd 10 misli ge-
listirebileceginiz gercedi Gzerinde dusindn...

5 Eyliil, 2004
Umut Akcali

Tomkedi'miz izmir'de yasamini
yitirdi. ikiteker ilk defa aktif bir
Uyesini kaybetti. Umariz son olur.

25 Eyliil 2004
Mustafa Kefeli

Samsun'da hayatini kaybetti.

Leyla ile Mecnun

Bu kisimda Leyla ve Mecnun adindaki motosiklet yariscisi iki arkadasimizin farkli
tonajlarinin motosiklet tzerindeki etkilerini inceleyecegiz. Diyelim ki her iki suri-
cU de dolu depoyla 205.5kg gelen, arka tekerde 107 beygir gice sahip Honda CBR
600RR’a biniyorlar. Bu hesaba gore motosikletin giic/agirlik orani 107,/205,5 is-
lemi ile 0,52 bhp/kg. Buraya kadar anlasilmayan bir sey? Devam edelim. Simdi
strdctlerimizi piste alip motosikletlerine bindirelim. Narin yapili bayan arkadasi-
miz Leyla 48,8 kg gelirken Mecnun 114kg geliyor. O halde Leyla’nin motosikleti-
nin gc/aqgirlik oranini 107,/(205,5+48,8) ile 0,41 bhp/kg’ye, Mecnun'un ise 107
/(205,5+114) ile 0,33bhp/kg’ye cektigini sdyleyebiliriz. Yani Leyla'nin motosikle-
ti Mecnun’unkine gore (0,41/0,33)=%24 daha iyi bir gic/ Qirlik oranina sahip ve
bu nedenle 0-100km hizlanma sirasinda Mecnun’u geride birakacak ayrica donts-
lerde cok daha cevik olacaktir. Bu arada Mecnun’un iri govdesinin ruzgar direnci-
ni de artirdigini yani aerodinamik bir dezavantajinin da s6z konusu oldugunu
unutmayalim. Esasen Mecnun’un ilk kalkis sirasinda Leyla’ya ayak uydurabilmesi
icin motosikletinin 141 beygir glc Gretmesi gerekir ama bu kadar basit de dedil...
Ekstra guc agirlik dezavantajini dengeleyebilir ama agirhgin azami strat Uzerinde
onemli bir etkisi yoktur. Evet, eger Mecnun 6n camin arkasina tam siper yatmayi
becerebilirse azami strati Leyla’ninkinden yaklasik 10 km/s daha bile yuksek ola-
caktir. Ayni zamanda hiz arttikca Mecnun’un hizlanma orani da Leyla'ninkine yak-
lasacak ve 208 km/s surate eristiklerinde iki stirGcinin de hizlanmalari esitlene-
cektir. (su fizigin isine bakin!) Bunun Gzerindeki suratlerde Mecnun biraz daha iyi
hizlanabilecek ama bu iyilesme dusuk hizlarda Leyla'nin kendisine karsi sagladig
Ustunluk kadar olamayacaktir. Dolayisiyla yiksek suratlere uygun bir pistte iki mo-
tosikletin gtic/agirlik oranlari arasindaki fark hissedilir olmaktan cikacak ama Ley-
la yine de virajlarda Mecnun’u gecebilecektir. Normal yol kosullarinda ise Leyla
her durumda Mecnun’a nal toplatacaktir. Mecnun istedigi kadar Leyla'ya kavus-
mak icin daglari delsin...

Yani sonucta Mecnun'a diyet yapmasini salik veriyoruz... IKITERER

Ceviren: Miinir Misirhoglu / istanbul / Eyliil 2004

Eyliil, 2004
Richard Sainct

3 defa Paris-Dakar

Sampiyonluguna erismis olan
Richard Sainct, Misir Rallisi
esnasinda gecirdigi kazada

yasamini yitirdi.




Ekipman Kask Guraltasi
ve Kulak Tikaclan

En iyi veya biitcenize en uygun olani kaski aldiniz. Peki aldigimiz kaskin
girilta degeri hakkinda bir bilgiye sahip misiniz? Daha az giiriiltili ya da
sessiz kaskin kriteri nedir? Nasil tesbit edilebilir? Kasklarla ilgili bir karsi-
lastirma listesi (guriltii, aerodinami, dayanikhlik vb.) var midir? Bunun-
la birlikte ozellikle su giirilti meselesi 6nemli bir konu. Hem de kaskin
rengi, sekli, malzemesi konularindan daha da 6nemli. Siiriis sirasinda
kaskin etrafinda akan havanin yarattigi girilti, riizgar guriltisa, yani
"sessiz katil".

Neden sessiz? Cunko biliyoruz ama farkinda degiliz. Neden katil? Cunkd ickulak
bolgesinde bulunan duyarli yapiyi 6lduriyor ve kalici duyma kayibina sneden olu-
yor. Ama temel neden kask degil.

Hepimiz bu gurdltd icin kasklar sorguluyor, yapisini ve ozelliklerini elestiriyoruz.
Sessiz kask arayisi icerisindeyiz. Oysa bu guriltinin nedeni kask degil. En azin-
dan esas nedeni bu degil.

Esas neden, hiz veya kaskin etrafindan akan havanin hizi. Kaskin icinde karsi kar-
siya kaldigimiz ses seviyesi, esas olarak hizin bir fonksiyonu ve buna bagl olarak
yaklasik degisimi asagidaki gibidir:

50mph/80km/h/90dB(A)

60mph,/100km/h/94dB(A)

80mph,/120km/h/98dB(A)

90mph,/140km/h/102dB(A)

Belirtilen desibel degerleri kask icinde kulak hizasinda 6lctilmis olan degerlerdir.
S6z konusu degerler degisik kaynaklarda 3-5dB farkli olarak ifade edilebilmekte,
ancak ortalama durum bu. Kask olmadidi zaman bu degerler inaniimaz derecede
tirmaniyor tabii ki. Her sey bir yana sirf bu yizden bir kisim zatin nasil kasksiz str-
digunu anlayamamaktayim. Bununla birlikte kalici hasari yaratan sadece ses sid-
deti deqil, bu siddete ortalama 24 saat icerisinde ne kadar stre ile maruz kalin-
digr. Bununla ilgili tablo da soyle:

@90dB - 8 saat

@95dB - 4 saat

@100dB - 2 saat

@105dB - 1 saat

@110dB - 30 dakika

@115dB - 15 dakika

Bu degerlerde 85dB/8saat Avrupa Calisma Orgutd'ntin isyerleri icin kullandigr de-
gerler. is guvenligi degerleri yani. Belirtilen ses siddetinde ilgili surelerden fazla
kalmak once gecici duyma azalmasina (hani diskodan veya konserden cikinca
olan), strekliligi veya sik tekrari ise kalici duyma kaybina yol aciyor. Bu yizden
belirtilen seviyeye ilgili streden fazla maruz kalinacaksa koruyucu kullanmak sart;
is kanunu.

Yoksa farkedemediginiz, uzunca bir sirede ve yavas yavas duyma kaybina ugru-
yorsunuz. Basta ancak testler ile tesbit edilebiliyor, cunku siz farki algilayamiyor-
sunuz. ilerlemis ise "Nea..., ha canim ne dedin.., bagir biraz..." gibi nidalarla orta-
ya cikiyor.

Soylendigi gibi bu seviye kaskin icinde maruz kaldigimiz ses siddeti. Acikca bilin-
mektedir ki, bu ses siddeti basta hiza olmak Uzere, kaskin yapisina, formuna, cev-
re sartlarina, motosikletin aerodinamik yapisina, 6n camin sekline ve oturus po-
zisyonuna gore degismektedir. Fakat agirlikli olarak kullanilan tam kapali kaskla-
rnn kullanildigi arastirmalarin ortak sonuclari sunu gésteriyor;

- Ses siddetinde kaskin marka ve modelinin kayda deger bir etkisi yoktur.

- Ne oturus pozisyonu, ne de motosikletin kendisinin guriltd seviyesinde baskin
bir etkisi yoktur.

- Kaskin yapisi, havalandirmalarin konumu veya aerodinamik eklentilerin varhigi
kasktaki gurolta miktarini cok etkilemez.

- Kalabalik bir kavsakta, kirmizi isikta beklerken ve vizor kapaliyken maruz kaldi-
gimiz qurGltd seviyesi 80-90dB'dir.

- Otoban hizlarinda kasksiz olarak maruz kaldigimiz quraltd siddeti, kaskli iken
olandan 10 kat fazladr.

- 30mph-50km/h hizin altinda motor, egzoz ve cevre guriltaleri eksiksiz duyula-

bilir. Bu hizin stinde ise tamamen riizgar quraltist hakimdir.

- Tikac diger seslerin duyulmasini engellememektedir. Tam tersine guraltinin
azalmis olmasi digerlerini duymakta daha dogrusu ayirdetmekte yardimcr olmak-
tadir. Bu da insana has bir ozellik: Algiida secicilik.

- Motosiklet ve kask dreticilerin ¢alismalari ne kadar yogun olursa olsun, hentz
kask geometrisi ve motosiklet aerodinamidi acisindan daha sessiz bir konuma ge-
lemediler. Yapilan calismalarnin kazanclari da yiksek degil. Ornegin BMW'nin
K1200LT ve Systemd4 ile ilgili bir calismasi ancak 3dB kazang saglayabilmis.

S0zUn 0z0, sessiz kask diye birsey yok. Emeklilik caglarinda torunlarini duymak
veya muzik dinlemek isteyen binicilerin cok secenegi yok. Ya motosiklete binme-
yeceksiniz, ya da bineceksiniz ama zararli seviyeyi gecmeyeceksiniz (Ornegin: 24
saat icinde 80km/h ile 8 saat gidebilirsiniz ama 140km/h ile sadece 1 saat!) ya
da ve en iyisi bir kulak tikaci kullanacaksiniz. En kottsa bile yaklasik 15dB seviye-
sinde bir ses disimu sagliyor. Hele hele kulaga gére kalip alinip imal edilenleri
30dB seviyesini asiyorlar. Fiyati da ona gore ama ne yapalim (4-100.-USD)...

Bir karsilastirrma olmasi amaciyla muhtelif ortamlarin yaklasik qurlti seviyeleri
asagida verilmistir:

164dB 44'Iuk Magnum atisi (Tetige basinca kol mesafesinden duyulan ses)
140dB Uzay roketi kalkisi

(En yakin nereden seyretmene izin veriyorlarsa oradaki seviye)

120dB Ambulans sireni, Yuksek volimlG rock konseri, Simsek (yakin) gurtltst
115dB Basincl kumlama

110dB Marangoz atolyesi

100dB Pnomatik delici, Zincirli testere

90dB Cim bicme makinasi, Disko dans mizigi, Atolye aletleri,

Kamyon trafigi, Guraltolu lokanta

80dB Sehir trafigi, Yuksek volumli radyo

75d8B Mutfak aletleri

70dB Kalabalik lokanta

65dB Tartisma konusmasi

60dB Dikis makinasi, Daktilo

50dB Ortalama ev ici

40dB Sakin meskun mahal

30dB Fisilti (1,50 metreden)

20dB RUzgarla strinen yaprak

10dB Normal nefes alip-verme

0dB insan kulaginin duyabilecedi en zayif ses

IKITERER

Derleyen: Cenk Barutcu / istanbul / Temmuz 2004

Motosiklet ve motosiklet kiiltiiri ile ilgili

aradiginiz her sey
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Gezi Kisa Kisa
Gokceada

Tirkiye'den feribot ile Kuzu Limani’na iniyorsunuz, Gokceada ilce merke-
zi hemen ileride (7km)... Merkezden saga donerseniz Bademli ve Kale-
koy'e (4km) gider, giderken solunuzda havaalani var. Kalekoy senlikli bir
yer (diger bolgelere gore) ve sabah kahvalti icin giizel manzara noktala-
ri-bolca pansiyonlar olan bir yer.

Gokceada merkezden diz devam ederseniz biraz sonra sagda tepeye dodru Zey-
tinli'yi goreceksiniz, icinde “Madamin Kahvesi”, karsisinda Nefise Karatay babasi-
nin (herkes dyle gosteriyor, ben ne yapayim) dibek kahvesi var. Kahvelerin he-
men yaninda Otel Zeytinli var, butik otel, eski binayr aynen korumuslar, liks ama
6zgun. Zeytinli'de yol bitiyor, geri donmek zorundasiniz.

Eger buraya dogru gelmeyip Gokceada merkezden sola saparsaniz, enfes manza-
ralar(agaclar, yemyesil sarp kayalar,ortada golet) arasindan tuz golune variyorsu-
nuz, Eselek’e girmeyip saga devam ederseniz 2km. sonra Tuz Goli-solunuzda ka-
larak ilerlerken, sola bir toprak yol giriyor. Sen Kamp isimli bir kamp alani var ama
maalesef kazikcilar, aman dikkat. Semsiye ve sezlong kullanimi parali da olsa dus
varligi acisindan burasi faydali. Daha sonra buradan cikip geldiginiz yolun aksine
devam ederseniz adanin gineyinden Ugurlu’ya ulasiyorsunuz, ben buralarda bir
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sey bulamadimsa da yol gizel. Yine bir golet goreceksiniz, her yerde golet gorun-
ce, “acaba bunlar ayni mi?” diye stphelenmedim degil ancak gercekten hepsi
farkll baraj ve goletler. Ada disaridan corak goriinse de ici oldukca sulak. Ugur-
lu"dan yol hafif kuzeye sonra batiya déniyor ve Ust bolgeden gitmeye basliyor-
sunuz, 6nce Marmaros girisi var ama sapaktan itibaren askerlerce bu yol kapatil-
mis. Herkesin 6ve ove bitiremedigi bir yer burasi. Ne yazik ki cikan yanginlar so-
nucunda, adanin en agaclikl, dinya harikasi denize sahip kuzey kesimi kapatil-
mis. Sonra yol dzerinde Derekdy’e varacaksiniz. Eski Rum koyd, terkedilmis, ama
bayuklugu karsisinda insan cok sasiriyor, camasirhanesi meshur, bir kac Trk aile
yasiyor.

Buradan biraz sonra, turu tamamlayip Zeytinli'ye gelmeden, Tepekoy tabelasl, ka-
cinlmamasi gereken bir sapak. Tepekdy adi Ustiinde, enfes bir tepede, her taraf-
ta kekikler, Rum yashlari ve duzeni ile koruma altinda bir kdy. Barba Yorgo'ya
mutlaka ugranmali, mimkunse burada kalinmali. Taverna ve pansiyon olan Bar-
ba’'da tek kisilik ev dahi kiralayip koyden biri olabilirsiniz.

ilginizi ceker mi bilmem; adanin Rum kaylerinde en hiiziinli binalar terkedilmis
ilkokullar, o kadar guzeller ki anlatilir gibi degil. Kendinizi cocuk varsayip Tepe-
koéy'tinkinde dolasin, tam bir siir, kirik dokik olmasa, sanki az once kalkip gitmis
cocuklar... Zeytinli'ninki ise bir biblo, araziye oturan yapisiyla, dik bir yarda, koy
meydanina dodru son kosede. Cocuklar icin okul degilde, parktaki bir tirmanma
oyuncagina benziyor. IKITERER

sinan Ozgen / Berlin / 2003
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