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Motosikletleri Farkedin!
eylemi yapildu...

“Motosikletleri Farkedin!” eylemi 9 Ekim 2004 Cumartesi giinii, Kadikdy
sall Pazarni-Maslak Parkorman giizergdhi arasinda yapildi. Eyleme
yaklasik 600 motor katildi ve Parkorman’da yapilan basin aciklamasi
sonrasi sona erdi. Havanin kapali olmasi nedeniyle, eyleme katilim
sayica diisiik gerceklesti ancak basin ve TV, eylemi yol boyunca izledi ve
izleyicilerine aktardi.

ARTIK YETER, TRAFiGIN CEREZLERI DEGiLiz!

- Trafik kanununda motosiklet olmadigini biliyor muydunuz?

- Veya, Turkiye’de motosikletlerin kamyon sollamasinin yasak oldugunu?
- Ya; kopruden gecerken kamyonetlerle ayni parayr verdigimizi?...

ARTIK YETER!

Tam bunlara “DUR” demek icin binlerce motosiklet 9 Ekim Cumartesi gund bir
araya gelecegiz. Trafik kapatmadan, bagirp-cagirmadan. Amacimiz sadece
varoldugumuzu hissettirmek.

Kadikoy Sali Pazari Otoparki'ndan saat 10:30 da hareket edecek olan grubumuz,
istanbul'un farkli yerlerinden bize katilacak arkadaslarimizla Parkorman’da
bulusacak. Basin toplantimizda “Trafigin cerezleri” olmadigimizi anlatacadiz;

MOTOSIKLETLERI FARKEDIN! MOTOSIKLETCILER

9 EKiM CUMARTESi GUNU BiR ARAYA GELiYOR.

TMF (Turkiye Motosiklet Federasyonu), MOTED (Motosiklet imalat ve ithalatcilar),
Harley Owners Group, Enduro Motosiklet Kulubt, istanbul Klasik Motosiklet
Kuliibi, SuperEva Riders, Motorturk.net, ikiteker Motosiklet Fun Kuliibt, Vespa Fun
Club, Vespa Scooter Motosiklet Kulibt, OMM (One More Mile), Marmara
Motosiklet Kulubu Gyesi binlerce motosiklet tutkunu 9 Ekim Cumartesi ging Istan-
bul'da bir araya geliyor. Kadikdy Sali Pazar otoparkinda bulusup saat 10:30'da
hareket edecek motosikletciler 1. Bogaz Koprusi'nden gecerek Parkorman’da bir
basin toplantisi yapacak.

AMAC MOTOSIKLETLERI DEVLETE, VATANDASA

VE TRAFIKTEKi DIGER ARAC SURUCULERINE FARKETTIRMEK.

Motosiklet konusu, tlkemizde her alanda oldukca ihmal edilmis bir konu. Gerek
trafik yasasinda, gerekse Karayollari Genel Midurligu'nin koprt ve otoyollar icin
uyguladigi tcret tarifesinde motosikletler hic dikkate alinmiyor.

1- TRAFiKTE ADIMIZ YOK GECiS ONCELiGi iSTiYORUZ!

Karayollari Trafik Yonetmeligi, Madde 106:

"Gelen trafikle karsilasmada gecis kolayligi saglama

(2: Otomobil, minibts, kamyonet, otobis, kamyon, arazi tasiti, lastik tekerlekli
traktor, is makinelerini surenler yazilis sirasina gore kendisinden oncekilere
gecis hakki vermek suretiyle gecis kolayligi saglamak zorundadirlar."

Goraldugu gibi motosikletin adi bile yok. Motosiklet bu siralamanin en basinda yer
almalidir.

2- KAMYON HIZ LIMiTi MOTOSIKLETTEN FAIZLA,
KAMYONLARIN ONUNDE YEM GiBi GITMEK iSTEMiYORUZ, TEHLIKEDEYiZz!
Karayollari Trafik Yonetmeligi, Madde 100:

Hiz sinirlart:

Arac cinsi Otomobil ~ Minibiis,Kamyon Arazi tasiti ve motosiklet
yerlesim yeri ici 50km 50km 50km

yerlesim yeri disi 90km 80km 70km

otoyolda 120km 90km 80km

Tim Avrupa Ulkelerinde motosikletler otomobiller ile ayni hiz limitine sahiptir.
Hangi mantik bizleri kamyonlarin 6ninde yem gibi gitmeye zorlamaktadir. Bizler
hiz meraklisi insanlar degiliz. Kirk katir mi, kirk satir mi? gibi iki secenege zor-
laniyoruz, ya kamyonlarin 6niinde yem olacagiz, ya da hiz limitlerimizi asip radar-
larda strekli ceza yiyecegiz. Pratikte olan budur. Surekli yollarda radar cezalarina
maruz kaliyoruz, kural tanimazhigimizdan degil koca kamyonlarin altinda kalmak
istemedigimizden.

Yonetmelik hemen degismeli ve hiz limitlerimiz tim Avrupa Glkelerinde oldugu
gibi otomobillerle ayni seviyeye cikartilmalidir.

3- UiC TON DEGiL YUZ KiLOYUZ, GECiS UCRETLERi ADIL DEGIiL.

Karayollari Genel Midurlugu anlasiimaz bir israrcilikla kopri ve otoyollarda moto-
sikletlerden kamyonetlerle ayni  ticreti aliyor. Ucret tarifeleri hemen degistirilme-
li ve adil hale getirilmelidir.

Bizler motosiklet tutkunlari binicisi, sporcusu, federasyonu, imalatcisi, ithalatcisi
ile hepimiz bir araya geldik ve bu hakli isteklerimizin hemen gerceklestirilmesini
istiyoruz. Tom basin mensuplarimizin bu haklr isteklerimize destek verecegine ve
arkamizda olacagina inancimiz tamdir.

TMF, MOTED, H.0.G., EMOK, ikiteker, iKMKD, SuperEva Riders,
Vespa Fun, Vespa Scooter, OMM, MMK, Motorturk i<Te=eR

Hakan Erman / istanbul / Ekim 2004

Alman MOTORRAD dergisi tarafindan yapilan 17.07.04 tarihli motosiklet botu test sonuclari (200EUR alti)

Marka Islanma Testi (200)  Siriis Testi (200) Yiriyis Testi (100)  Toplam Puan (500) Degerlendirme
DAYTONA 200 160 69 429 COK 1Yl
DAINESE 200 147 79 426 COK 11
SPIDI 200 159 67 426 COK Y1
ALPINESTARS 200 156 69 425 COK 1Yl
OXTAR 200 148 72 420 COK Y1
TRIUMPH 185 156 78 419 Y]
HEIN GERICKE 200 144 73 417 1Yl
REDBIKE 175 155 78 408 1Yl
BMW 175 144 63 382 1Y
AXO 150 157 69 376 ORTA
IXS 125 149 63 337 YETERLI
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Yamaha
YBR125 ile ilk 1.000km

Selam dostlar,

Yamaha YBR125 ile ilk 1000km’i yaptim ve bu motoru almayi diisiinen-
ler icin deneyimlerimi aktarayim, dedim.

Commuter

ilk 6nce ismiyle kendini ele veriyor YBR125. Tirkce meali “isten eve, evden ise”
Bu amag icin tasarlanmis ve amacina mikemmel hizmet edebilecek ozellikleri
var. Motor olagantsti dengeli ve hafif. Sehir ici trafiginde cok biyik avantaj
yaratiyor. Sasirtici dengesi artci ile binildiginde daha da dikkat cekici oluyor. Motor
adeta tek kisiyle gidiyormus gibi dengeli ve agirlik merkezi cok basarili. Boyutlar
kicuk oldugu icin serit aralarinda rahat ediyorsunuz, kafescilerin aynalarina
dokunma sansiniz azaliyor.

Donanim/Dis Gordinim

Sekil olarak suphesiz YBR125 sinifinin en yakisiklisi. Ben 125lik ucuz ve taksitli,
kolay alinabilen bir motor almaya karar verdigimde Honda CGL, Kanuni 125,
Honda Titan gibi diger secenekler arasindan en yakisikli YBR'yi buldum.

On karenaji buytik biytk agabeyi Fazer'i andirr sekilde, sivri ve govdeden ayri
duruyor. On sinyaller bu karenajin icine gomulerek sinifinda gorilmeyen bir renk
verilmis. Daha dnceki motorumda (Transalp XL600V) olmayan benzin gostergesi
var. Yine 1991 model Transalp’te olmayan orta sehpa var. Sinifinda bazi motor-
larda olmayan elektrik mars ozelligi var. Kick start da orada duruyor, lazim olur
diye. Guzel ve ag fileli paket tasimalarda kanca tutturmak icin yan demirleri olan
nikel kapli sik bir arka esya tasima sehpasi var. Sol karenajin altinda islevsel bir
alet cantasi var. Gostergesi yeterince 1sikli ve yesil /kirmizi havali bir rengi var.
Direksiyon kilidi var. Selesi rahat ve 2 kisi binince de rahatsizlik yaratmiyor. Africa
gibi degil yani :) Kornasi pek basarili degil, mobilet kornasi takmislar. Road run-
ner gibi ses cikariyor. Uzun stre basinca da (stresli durumlarda) sesi kisiliyor. Far
dugmeleri park, normal ve kapali hale getirilebiliyor. Debriyaji rahat. Frenler iyi,
arka tambur, 6n disk.

Ehtenir orijinalinde yok ama Yamaha 1 ay icerisinde renk secenekli olarak yetkili
servislerinde piyasaya strecekmis :))

Yol tutus/Siiriis/Performans

YBR'nin dengesi ve aqirlik merkezi iyi oldugu icin yol tutusu da iyi. Lastikleri kuru
havalarda gayet guzel yolu kavriyor arzuya gore yatirilabilir (Arzu Hanim'a gore).
Ammaaa Islak zeminde lastikleri unutun, direkt patene donistyor ve her firsatta
kaymaya hazir halde bekliyorlar. Ya yeni lastik cikacak bu motorlar icin, ya da islak
zeminde cok cok dikkatli gidilecek.

Suris olarak ilk 1000km rodaji var dolayisiyla devri kademeli olarak
4000,/5000/6000 seklinde artiriyorsunuz. Sehir ici kullanimda bu rodaj devirleri
sorun yaratmiyor ama sehirler arasi yolda rodaj filan olmaz. Zira 5. vites 4,/5000
devirde max 50km/s hiz yapabiliyor. 1000km bitip, yag degistikten sonra artik
basabiliyorsunuz ve motorun 2500 ve 5000km’lere dogru daha da gelisecek olan

(Kaynak: Daha deneyimli kullanicilar) performansi ortaya cikiyor. 7000rpm’de
vites degistirerek max performans aliniyor. 8,/8500 devirde 100km/s hiz yapa-
biliyor. 10500 devirde 125km/s yaptim ben, yokus asagl. (140/150km yapan da
varmis ama bilemem tabi :) 110/120km max hizlarda motor hafif titriyor ama
dengesi bozulmuyor. Rahatsiz etmeyisi ve surekli surdurilebilecek konforlu max
hizi 100 km/s. Bu haliyle motor commuter (sehir ici) durumundan biraz ¢ikip “az
cok yakin sehirler arasi yollara da varim” diyor. Ben en uzak Wattabe'ye (Kadikoy-
BUyUk Cekmece yaklasik 60km) gittim. Arac gecmeye kalkmazsaniz otoban ve
E5'de sorun yok. Yiksek hizda ani tork bekleyerek sollama yapmamak gerek.
Efendi efendi sagdan gidilecek bu motorla. Solda deliler var ctinki ve coook
aceleleri var.

Topraga girdim mi, girdim. Kisa bir toprak yol strist yaptim. Her kiicik motor gibi
arazide cok zevk veriyor ama bir arazi motoru deqil tabii ki. Toprak yol ve patika-
da gayet iyi gider ama amortisorler arazide motoru ve surGciyt kaldirmiyor
devamli “tak tak” sonuna vuruyor. Lastikler toprak yolda iyi, makul makul arka
frenle kaydinlabiliyor. Tabil egzoz motor diisiince ne olur, onu da bilemem, zira
arka tekerle ayni hizada ve acikta. Enduro olarak ne kadar kullanilir, onun icinde
miracaat Beldeyama'nin sitesi. Everest'e cikmis adamlar 3 YBR ile. Bu perfor-
mans haliyle hem hizi yeterli, hem hafifligi ile yeni motora baslayacaklar icin de
ideal bir secim oluyor.

Yakat

Ayr bir madde actim ¢inkU goze gorinmesi gerekecek bir durum var. YBR
kursunsuz benzin yakiyor ve fazla devirli kullaniimazsa 23YTL ile 450km civarinda
yol yapiliyor. Bu da km'de 51.000 eski TL demek. Var mi bundan az yakani bilmiy-
orum ama bu motorun cok hesapli oldugu séyleyebilirim. Deposu 23YTL'lik ben-
zin aliyor. Uzun yolculuklarda sik sik benzin alma derdi de yok denebilir.

Fiyat/Alim Sartlari/Masraf

YBR125 sinifinin en pahali motoru. 2.600.-YTL. Emsalleri 100/200M daha ucuz.
Ben aradaki farki vermeye deder gordim. Herkesin parasina gére tabii. Bu tip
motorlar ticari amacla sirketler ve kurye arkadaslar tarafindan tercih edildigi icin
taksitli 6deme secenekleri mevcut. “Parasi olmayan da motor alsin diye Allah bu
motoru yollamis gokten” diyebiliriz. Ben (05.08.2004) 1 milyar pesin verdim
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155Mx12 taksitle motoru aldim “Stleyman Memnun“dan. Hic pesin vermezseniz
de oluyor ona gore taksitler degisiyor tabii. 225M plaka/ruhsat/vergi masrafi var.

Parcalari ucuz, zaten bu sinifinin 6zelligi pahali parcasi pek yok. Egzozu cok acikta
duruyor. Yksek kaldinmlarin yanindan gecerken devamli surtme riski var.
Dusmeye karsi hemen koruma demiri taktirmak lazim. Kadikdy Uyumaz Ticaret'te
40M'ye takiyorlar.

Canta (topcase) olarak KAPPA 35 action aldim 160YTL'ye (iyi alistik YTL'ye). Biraz
fiyath ama dizqun bir canta olsun diye disindim Bu motor icin bundan bayuk
canta pek uygun dedgil. Topcase 1 kask ve yanina 1 pantolon, diz korumalar ve
ufak bir ilk yardim cantasi alir. Daha sonra Samura Motor'da ayni ¢antanin GIVI
marka olanini gordim. 130M idi.

Sonu¢
Efendiler, neticede YBR harika bir baslangic motoru ve benim gibi sehir icinde

T s

10/10/2004

Sevgilerimle,
IKITERER

600cc/200kg bir motoru tasimaktan yorulanlar icin cok uygun bir “commuter”.

Arslan Kaya / istanbul / Ekim 2004

Yamaha YBR125 Teknik Ozellikler

Motor

Motor tipi 4 zamanli, tek silindirli, SOHC
Silindir hacmi 124cc

Cap X Strok 54 x54mm

Kompresyon orani 10.0:1

Maks. guci 12.5PS/8.000 devirde
Maks. Tork 1.19kg-m/6.500 devirde
Yaglama Islak karter

Atesleme @]

ilk calistirma Elektrikli+Ayak marsli
Benzin Deposu 12lt

Yag Deposu 1.2t

Sanziman 5 vites

Sase

On sispansiyon

Teleskopik catal

Arka suspansiyon Oynar masa
On fren Disk

Arka fren Tambur

On lastik 2.75-18 42P
Arka lastik 90/90-18 57P
Boyutlar

Boyutlar (UXGXY)

1.970x745x1.050mm

Sele yiksekligi 780mm
iki teker arasi mesafe 1.290mm
Yerden yukseklik 160mm
AQirlik 107kg

10410/2004



leri Siiriis
Teknikleri ssiim 2

Counter Steering

Bir motoru sola déndurmek icin, gidonu saga cevirirsiniz. Garip ama gercek. Ayni
durum bisikletler icin de gecerlidir. Zaten bu yuzdendir ki beynimiz “Sada gitmek
icin direksiyonu/gidonu saga cevir” kisirddngusini kirana kadar yarali dizlerden
kurtulamayiz. Bu sol-sag muammasina bildiginiz Gzere counter steering diyoruz
(illa Turkce'ye cevireceksek, tersine yonlendirme diyebiliriz). Cok sukdr ki tersine
yonlendirmeden vyararlanmak icin neden ve nasil oldugunu anlamak zorunda
degiliz.

Aslinda coktan counter steering’i biliyor ve kullaniyorsunuz. Sadece farkinda
deqgilsiniz. Nereden mi biliyoruz? Aksi durumda tek bir viraji bile donemiyor olur-
dunuz. Simdi, ne yaptiginiza dikkat edecek, hangi etkinin motorda ne tepki
yarattigini 6grenecek ve motoru yonledirmeye daha hakim olarak surisunizi
purizsiz hale getirip, 6zguveninizi arttiracaksiniz. Counter steering teknigine
hakim olmanin ilk ve temel sebebi hayat kurtarici bir teknik olmasidir. Ani bir
tehdit ile karsilastiginizda, beyninize hicum eden korku ve binlerce dustnce
arasinda ne yapacaqginizi bilemez halde iken, kullanimi kolay ve basit bu teknik
sizi ve motoru tehlikeden hasarsiz siyirip cankurtaraniniz olabilir.

istatiksel olarak yolda karsilastigimiz kazalarin biyiik cogunlugunun sebebi pilot
hatasidir. Bu kazalar arasinda en buyik paya sahip olanlar donus sirasinda yapilan
hatalardir. Kaza ertesinde yapilan analizler géstermistir ki, motorun viraji alacak
kapasitesi olmasina ragmen panige kapilan surGci motoru diklestirmis veya
geredinden az yatinp donust gerceklestirmesine mani olmustur. Bunun gercek
hayattaki karsihgi ise; saga donuslerde aksi yondeki seride dalip karsidan araba
gelmemesi icin dua etmek, sola dontslerde ise tarlaya cikmak (veya sanssizsaniz
celik reftjlere vurmak).

Benzer bir acizligi veya endiseyi araba ile yasamaniz mimkin degil. Direksiyon
basinda oturuyorken saga donmek istediginizde direksiyonu saga cevirirsiniz.

Bas Burun gidecegimiz yeri gosterirken gozler
yolu taramali. Panik durumu olustugunda
“gidonu it, gidonu it” dusunalmeli.
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Ust Govde Gergin olup olmadiginizi kontrol
edin. Eger gerginseniz, biraz yavaslayin.
Omuzlar rahat ve serbest olmali. Viraj icindeki
omuz disrtlip gidona basing uygulamaya
yardimci olmall.

Dirsekler BUkik vaziyette olmalilar.
Strekli tekrarliyoruz cunkd 6nemli.
Dirsekler omuz disGrmenin ince ayarindan
sorumludur. Kilitli dirseklerle yeterli kontrol

saglanamaz.

Daha dar aclyla donmek gerekirse, direksiyonu daha fazla sada kirmak yeterlidir.
Ayni durumu motor Ozerinde yasarsak panikleyerek beynin refleks haline getir-
digi tepkilerine boyun egeriz. Bu da ~tahmin edeceginiz Uzere- saga gitmek istiy-
orsan gidonu sada kir! Neticenin ne olacagini soylememe gerek yok saninm.

Kazadan kurtulmanin recetesi oldukca anlasilir. Saga donmen gerekiyorsa sag
elcigi, sola donmek istiyorsan sol elcigiileri it. Bu kadar basit. Govdenin geri kalani
ile ne yaptiginin hicbir 6nemi yok. ister pegler tzerinde step dansi yap, ister
Valentino Rossi gibi ayakliklara basinc uyqula, ister salincaktan sarkan maymun
gibi seleden yere uzan, gidonu uygun sekilde cevirmedikce motoru déndire-
mezsin. Surekli talim ederek counter steering tekniginin refleks haline gelmesini
saglamak zorundayiz. Aksi durumda tehlike aninda kendimizi motoru ayaga
kaldirirken buluruz.

Avuc iclerini kullanarak motoru yonlendirdiginizde, elcikleri siki siki tutmanin
gereginin olmadigini fark edeceksiniz. Boylece sirtsintz daha konforlu hale
gelecek, gidon hakimiyetiniz hassaslasacak. Her ne kadar tavsiye edilmese de
viraj icinde mecburiyetten siktiginiz fren, motoru ayada kaldirmaya caligir. Avug
ici ile gidona baski yaparak motoru yatik acida tutabilir, viraji donmeye devam
edebilirsiniz. Yapmaniz gereken sadece viraj cikisina bakmaya devam ederken
donus tarafindaki elcigi itmeye devam etmek. Buyuk ihtimalle motor viraji ala-
cakdir.

Tersine yonlendirme sadece tehlike anlarinda isinize yaramaz. Gundelik kullanim
sirasinda daha akici olmaniza yardimar olur. Gelin daha once anlatigimiz
tekniklerle birlestirelim. Donds noktasina geldiginizde donus tarafindaki omuzu
dusurap gidonu ileri itin. Ayni zamanda da burnunuzla gitmek istediginiz noktay:
gosterin (bu durumda viraj cikis noktasini). Gidonu ittiginiz anda motorun donm-
eye basladigini géreceksiniz. DON0SU daha dar almak gerekiyorsa gidonu daha
sertileri itin. Daha genis almak icinse baskiyr azaltip motorun kendi kendine ayak-
lanmasina izin verin.

EGer imkan olur da motoru piste veya trafige kapali alana cikartabilirseniz, den-
eme yaniima ile motorun ne kadar ani yatinlabilecegini gorebilirsiniz. Hizli gitmek
demek son ana kadar fren yapmamak ve fren noktasini gecer gecmez motoru
olabildigince hizli devirmek demektir. Dar donoslerde viraja ge¢ girip donis

Eller Rahat halde gidonda dinlenmeli,
sikica kavramamall. Elcikler bilekten ileri
itmeli, kendinize cekmemelisiniz. Boylece
parmaklar bos kalip fren/debriyaj ve gazi

kontrol edebilir. Gaz ve yonlendirmeyi

ayirmak icin omuzlardan bilek disina dodru

kuvvet uyqulayin.
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Alt govde Simdilik dnemseyin. Dikkatiniz
govde Ustinde olsun. Basl cevirme, gidile-
cek yone bakma ve gidona uygulanan
baski miktari senkronizasyonuna calisin.
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tarafindaki elcigi olanca gucle ileri iter, gézleri cikis noktasina kilitler, apex noktasi
gecer gecmez de gazi acarak motorun kendi kendine diklesmesine izin veririz.
Bunlar tur zamanlarinizi kisaltan, 32 disinizle sintmaniza neden olan eglenceler
olsa da gercek hayatta motorun ne kadar kivrak oldugunu, tehlikeden ne kadar
seri siyrilabilecegini anlamanin yollarindan biridir. Deneyin, eminim seveceksiniz.
Sunlari deneyin:

Gerektiginde counter steering teknigini kullanabiliyor musunuz? Gidonu saga
itmenin motoru sola déndirecegini akliniz kesmiyor mu? Beyninizi inandirmak
icin asadgidakileri deneyin.

Yeterince genis bantl bir vites secin, mesela 3. Distk hizda giderken sadece sag
elinizle gidona kumanda ederek hafif donusler yapin. Sol eliniz gidona sadece
degsin, herhangi bir basing uygulamasin. Surs esnasinda goreceksiniz ki, sag el
ileri itildiginde saga donen motor, ayni el geri cekildiginde sola donuyor. Simdi
her iki el parmaklar gidonu kavramayacak sekilde tutarak sadece avuc iclerinden
bastirarak donmeye calisin. Nasil? Oluyor degil mi?

Vites, devir ve gaz

Vites orani, motor devri ve gaz konumu
karisimini dogru ayarlayarak sollamalar daha
giivenli, siirisiiniiz daha akia hale gelebilir.

Gaz kolunu acar acmaz tepki almak ve her an emrimize amade guc. Pesinde
oldugumuz hedef bu degil mi? Gaz koluna ne kadar hakim oldugunuz, vites oran-
lanini nasil dogru kullanacaginizi bilmeniz strds nirvanasina bir adim daha
yaklasmanizi saglar.

Dogru viteste olan surGcinin sag eli motorun ne yaptigini tam olarak kontrol
eder. Gaz kolunun her hareketine tepki veren motorda surekli kullanilabilir guc
mevcut demektir. Bunun pratik anlami ise gazi actiginizda tehlikeyi arkanizda
birakabilecek konumda olmanizdir. Eger cok vyiksek viteste tehlikeye
yakalanirsaniz, hizlanamayip mevcut opsiyonlarinizi yari yariya azaltmis olur-
sunuz.

Eger araba kullanmaktan motosiklete transfer olduysaniz, vites degistirmek
konusunda bildiklerinizi bir kenara koyun. Motosikletler arabalara gére daha genis
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Ust govde Dusik viteste gaz
actiysaniz on tekerin havalanma
ihtimali var, agirhdi one verip tanka
yaklasin. Eger tek teker yapmak
istiyorsaniz ZX-10R'nizi 2. vitese alip,
selenin arka tarafina kayin.
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sag el Dizqun viteste iseniz gazin her hareketi motorun gidisini degistirir.
Bas parmak ve bilek kavramasi ile kontrole alismak gerekli. Boylece
parmaklar fren ile ilgilenebilir.

Bas Gaz, vites ve ayagin kesisim
noktasl. Zamanla vites degisim ¥
noktalarini, vites kicirtrken ara
gaz vermeyi otomatiklestirip
cevreden gelen bilgileri daha
rahat isleyeceksiniz.

devir bandina sahiptir. Motorlar arabalarinkinden farkli karakteristikte calisacak
sekilde ayarlanmustir. Genel konusursak, hedeflemeniz gereken nokta motorun
maksimum devir sayisinin yarisi civarl olmalidir. Her motorun tasarimi farkli olsa
da kabaca tum motorlar bu bolgede en yiksek tork (cevirme/burma kuvveti)
degeri Gretip verimli calisir.

Uygun viteste olan motor gaza tepki verir. Kolu kapattiginizda cabucak yavaslar.
Kolu actiginizda seri halde ivmelenir. Sikca yapilan bir hata bir st vitese erken
atip motorun hizlanmasi icin gazi sonuna kadar acmaktir. Hizlanma kontorlinin
vitesle deqil gaz kolu ile ayarlanmasi gerekir. Uygun olmayan viteste, distk
devirden ani hizlanma gereksiz yakit sarfiyatindan baska bir fayda saglamaz.
Dogru viteste olan sariict viraj icinde gazi acarak motora denge ve kumanda has-
sasiyeti saglar, viraj cikisi ve sonrasindaki hizlanmayi daha seri gerceklestirebilir.
Gaz acma islemi aniden dedil, qittikce artan sekilde uygulanmalidir. Gazin
acilmasiyla arka tekere dogru yuk transferi gerceklesir. Yere bastirilan arka teker
Gzerindeki yUk ne kadar artarsa, motorun Urettigi fazla giici o denli kayipsiz (pati-
naja dismeden) asfalta aktarabilir.

Yiksek gucg Uretilen devirde aniden acilan gaz, arka tekerlegin yer temasinin kay-
bolmasina neden olabilir. Ama bu demek degildir ki yuksek viteste, dusik devirde
gitmek lazim. Sag eli terbiye ederek uygun viteste giderken gaz kontrolint daha
hassas yapmasi saglanmalidir. Tek istisna olarak cok uzun virajlar belirtmemiz
lazim. Buralarda devir asadilara disse de viraj ortasinda vites degistirmekle
ugrasip yatik haldeki motorun dengesini bozmamak lazim. Birakin biraz verimsiz
bolgede calissin. Cok gerekiyorsa viraj cikisinda bir vites kictltursiniz.

Yiksek devirde strtyorken vites dusirmeniz gerekiyorsa (mesela viraja
yaklasirken), debriyaji birakmadan 6nce gaza hafif bir tokat atin. Bunun sebebi,
yuksek devirde uygulanan motor freni arka tekerlegin anlik olarak kilittenmesine
neden olabilir. Debiriyaji birakmadan hemen énce vereceginiz hafif gaz sonucun-
da motor indigi viteste dusuk devirle karsilasmayip ani kompresyon olusturmay-
acak, mevcut hizini yiksek devirden baslayarak yavasca kaybedecek.
Uygulamanin dizqgun yapiimasi icin pratik yapilip elin alistirimasi sart ama bir
kere alistiktan sonra akici kullanima ne denli faydasi oldugunu goreceksiniz.
Yukarida anlatilan teknigin bir sonraki asamasl frenleme esnasinda vites dusirme
ve gaz kontroludur. Bir yandan frenlerken, fren kolundaki basinci azaltmadan gaz
ile oynamak suphesiz yetenek gerektirir. Yaris pistlerinde gordigumaz pilotlarin
hepsi bu teknigi uygular.
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Sol el Debriyaj kolunun ayarini

en sona kadar cekmeyi gerek- . {
tirmeyecek sekilde yapin. Ust
devirlerde vites yukseltirken
debriyaja dokunmaniza gerek yok.
o Vites dusurtrken yumusak kavra-
ma yapip arka tekeri kilitlemeyin.

sol ayak Aniden vites dusurip
arttirabilecek konumda olmal.
Motoru asirt yatirmaniz gereken
kosullarda ayak vites kolunun
altinda kalmamali. istemeden
yere sikisabilir.




Viraja yaklasirken frenleme sirasinda kulaginiz devir sayisinda olsun. Cok dusik
devirlerde iken viraj ortasinda kalmak motorun dengesini korumasini
zorlastirabilir. O yuzden devir sayisi kirmizi bélgenin yarisina geldikce bir alttaki
vitese inmek yararlidir. Bu sayede viraj icinde gaz hareketlerine tepki veren
motosiklete sahip oluruz. Vitesleri buyutirken de ciktiginiz viteste motor maksi-
mum tork Urettigi devirlere yakin bir bolgede olmali ki ivmelenmeniz kesintisiz
devam edebilsin. Erken degistirilen vites sonucu devir ignesi cok asagilara
duserse gazi acsaniz bile yerinde sayan ikitekerle basbasa kalirsiniz. Yukarida
anlatilan durumun istisnasl, gercekten cok acele ivmelenmeniz gereken durumlar
icin devir gostergesinin kirmizi boélgeye (motorun max beygir Urettigi bolgenin
hemen arkasi) kadar ¢ikmasina izin verip sonra vites degistirmektir. Boylece ola-
bilicek en seri sekilde hizlanip sollamanizi bitirebilirsiniz.

Merak edilen bir baska konu ise debriyajsiz vites degistirmek. Ona da
deginmeden gecmeyelim. Debriyaji kullanmadan vites buytltmek, dogru teknik
kullanildiginda motora zarar vermez, hatta sarsintisiz sirGse bile imkan saglar.
Zamanlama isin anahtaridir. Vitesi yukan cekmeden hemen dnce gazi ani olarak
kapatip debriyaj balatasinin tzerindeki yuka sifirlarsiniz. Bu noktada yukari cekilen
sol ayak ile vites degismis olur. Her devirde uygulanabilir. Ozel beceri gerek-
tirmez. Demin dedigimiz gibi motora zararn da olmaz.

Yukaridaki yazidan motor her daim yiksek gic retecedi bélgede tutulmalidir
anlami cikariimasin. Elbette uzun otoban struslerinde ekonomi ve stris konforu
icin en yuksek vites, en distk motor devri ikilisini kullanmak lazim. Ancak potan-
sivel tehlike arz eden her kosul icin (araba sollarken, viraja girerken, kavsaklara
yaklasirken) elinizin altinda kullanabileceginiz guc olmasi givenliginiz icin gerek-
lidir.

sunlan deneyin:

Frenlere dokunmadan motoru sadece gaz ve vites kontrolu ile kullanmaya calisin.
Elbette kendinizi tehlikeye atmadan. Ust devirlerde olusan motor freninin hangi
vites icin ne anlama geldidini hissedin. Donusler arasindaki duzliklerde devir
gostergesinin son ceyrege kadar cikmasina izin verin (Uygun motor Isisina eristik-
ten sonra). Merak etmeyin, motorun canina okumuyorsunuz. Bu sartlarda calissin
diye tasarlanmis zaten. Fren olmadan yol alirken gazi tokatlama antremani da
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yapabilirsiniz. Devir ne kadar yiksekse, motor freninin o denli kuvvetli olacagini
goreceksiniz. Vites kucultirken ara gaz vermenin sirrini kavrayinca frenleme
esnasinda gaz kolunu kumanda etmeyi deneyebilirseniz. Eger bunu da becerirs-
eniz, yuksek devirle viraja yatarken artik elinizde alistidinizdan fazla beygir ola-
caktir. Cikista gazi acarken daha hassas davranmayi unutmayin.

Cizgi secimi

Dogru viraj cizgisi secimi siriis siiratinizi yikselt-
menin yaninda giivenli doniise de imkan saglar.
Zor olan kendinizi yeni cizgiye alistirmaktir.

Ne kadar suratli kullanirsaniz, yolun ilerisini o denli hizli okuyup kritik kararlari
daha kisa strede vermeniz gerekir. Bir virajdan otekine saldirirken hangi cizginin
takip edilecegi, bu cizginin insani sikkmayacak kadar hizli ama guvenligi tehdit
etmeyecek kadar da risksiz olmasi yukaridaki kararlardan biridir. Tom
zihinsel /fiziksel aktiviteler gibi cizgi secimi de ancak pratik yaparak mukemmel-
lige ulasir. Acemi surict ile deneyimli arasindaki farki virajlara giris acilarina
bakarak rahatca anlayabilirsiniz. Dogru cizginin akici stris Gzerinde gaz fren kon-
torlo kadar onemli etkisi vardir. Viraja yatmaya basladiginiz noktanin konumu o
virajin hangi rota takip edilerek dondlecegini dikte ettiginden dikkat gerektirir.

Viraja erken yatmak en sik yapilan hatalarin basinda gelir. Eger viraj keskinlesir
veya karsl seritten gelen ve goremediginiz bir arac sizin seridin bir kismini kendi
apexi olarak kullaniyorsa, kazadan kurtulmak icin dénds acinizi ciddi oranda
arttirmak veya motoru kaldirarak karsi seride kacmaniz gerekebilir, tabii karsl
seritte yer varsa. Refleks olarak yapilan bir baska hareket de aniden 6n frenlere
asilip hizi dusurerek kendinizi viraj icindeki o daracik kurtulus bélgesine atmaktir.
Daha 6nce soyledigimiz gibi viraj icinde sert frenajdan her daim kacinmak lazim.
Denilen  hareketin ~ 6zguveni yaralayacagini da unutmamak lazim
(donemeyecegim hizda viraja girmisim, bundan sonrakilere daha yavas gireyim
durumu. Halbuki viraja yanlis noktadan girilme disinda hata yok).

Pist yarislarinda her virajin giris, apex ve cikis noktasi 6nceden belli oldugundan
pilotlar mumkin olan en hizli rotayr kullanarak virajdan ayrilir. Gercek yol
kosullarinda kullanan bizlerin ise her viraji kendi bagimiza analiz etmekten baska
caresi yoktur. Nadiren de olsa karsimiza cikan girisi-cikisi rahatca gorulen virajlar-

Ust gévde Donme noktasinda
viraj icindeki elcigi ileri itip agirhgi
donus yonune kaydirin. Gozler
gidilecek vyerde olsun. DonUse
baslama aninda virajin yeterli
miktar gorus alaninda olmali.

Yaklasma pozisyonu Seridin dis tarafinda
bekleyip karsidan gelebilecek tehlikelere karsi viraj
devamini tarayin. Zamani gelince sertce yatirip
gaz1 acIp sectiginiz viraj cikis noktasina hizlanin.

Bas Viraj cikisina kilitlenip bekle, bekle, bekle.
Ta ki virajin ilerisi yeterince gorunene kadar.
Gordagunuz ilk apex noktasina saldirmak
yerine givenli ama yavas rotayl secin.




da yanscilarin kullandigi en hizli rotayi kullanmak mumkinddr ama ¢ogu durum-
da viraj cikisi acik ve net goralmez. Bu durumda viraj orta noktasindaki suratten
feragat edip en ileri noktayr gorecegemiz viraja gec girme prensibini kullanmak
tavsiye edilir.

Viraja yaklasirken kafamizdan asadidaki analizi yapariz; virajin sertligi ne kadar,
yol tutunmast iyi mi, yol Uzerinde herhangi potansiyel tehlike mevcut mu, hatta
yolun ilerisi gortluyorsa bir sonraki viraja girerken hangi noktada olmak istiyorum.
Bu bilgiler neticesinde virajdan ciktigimizda motorun nerede olmasi gerektigine
karar veririz. Yaklasilan virajin en dis tarafinda kalmak (saga donerken seridin en
solunda, sola donerken de en saginda) virajin cikis noktasinin erken gorilmesini
saglayip mumkin olan en kisa sirede uygun rotanin cizilmesini saglayacaktir.
Tum bu bilgiyi kafamizda isleyip suratimizi ayarlarken motor yol almaya devam
etmekte ve viraja yatis noktamiz gittikce ileri gitmektedir.

Virajin yeteri kadar ilerisini gordukten sonra donise baslama noktasi, motorla
cizecegimiz dairenin yaricapini belirler. Suratimizi sabit kabul edersek, dontse ne
kadar gec baslarsak, takip etmemiz gereken dairenin yaricapt o kadar azalir.
Motoru daha hizli yatirmak gerekir. Eger viraja girmekte cok gec kalirsaniz,
donust gerceklestirmek icin viraj icindeki elcigi kuvvetlice ileri itip yatma acisini
gaz kontrolU ile ayarlarsiniz. Ama viraja gereginden erken dalarsaniz ve viraj da
gittikce kapanan cinsten cikarsa kendinizi kaldinma dogru giderken bulursunuz.

Peki butin bu bilgiler ve tavsiyeler neticesinde, viraja giris noktanizi nasil
belirleyeceksiniz? Tecrube ve pratik burada devreye giriyor iste. Yol ve cevre
kosullarini, motorun mevcut pozisyonunu irdeleyerek virajin ne kadarini
gordigunuzde guvenli donds sartlarinin saglandidi tamamen size kalmis durum-
da. Herkesin farkli bir dogru bildigi, givenli hissettigi viraj dalis noktasr vardir. Kimi
sriciler dogustan gozlemci olup hangi viraja nasil ve ne siratte gireceklerini
aninda tespit ederken digerleri deneme-yaniima ile kendilerine en uyanini bulur.

Ver gaii,
kim tutar seni?
Tabii ki frenler...

Degerli arkadaslar;

Gectigimiz ay posta grubumuzda frenlerin kullanimiyla ilgili yogun bir
yazisma trafigi olmustu. Fren benim de zayif noktalarimdan oldugu,
hatta bu yiizden bir kazam da oldugu icin yazismalan ilgiyle izledim.
Ancak bu arada fren yaptigimda motosiklette neler olup bitiyor onu da
soyle bir arastirayim da frene bakar gibi bakmayayim dedim. ilgilenirs-
eniz iste 6grendiklerim:

30cm capinda celik bir disk, lastik bir hortum ve biraz sivi saatte 320km
hizla giden 200kg’lik bir motosikleti 10 saniyede durdurabiliyor.

Evet! Nasil mi?

Frenler son on yil icinde hizli bir gelisme kaydettiler. Pistonlar irilesti, montaj
metotlar gelisti, fren glict motordan takviyelerle artinldi hatta hep dizgun daire-
sel olarak gordugumuz fren diskleri bile form degistirip dalgali sekiller aldilar.

Son yillarda bircok Greticinin motosikletlerini hafifletmek icin gosterdikleri buyuk
caba frenlerin sirtindaki yukd biraz olsun hafifletebilirdi -eger biz motosiklet
suriculeri daha fazla yiyip sismanlayarak reticilerin bu hamlesini bosa cikar-
masaydik... (Eger okumadiysaniz size ki Teker dergimizde gecen ay yayinlanan
Motosikletlerde Gug / Agirlik Orani baslikli yaziyi okumanizi salik veririm) Ancak
motosiklet endustrisindeki gelisme agirlikli olarak lastik teknolojisi ve azami
suratin artinlmasi alanlarinda gerceklesti. Yollarda kullandigimiz motosikletler
yans lastiklerinin muthis yol tutusundan yola cikilarak gelistirilen dstun tutuslu yol
tipi lastikleri kullaniyorlar. Ancak motosikletlerin bu yeni marifetlerini givenli bir
sekilde kullanabilmesi icin kacinilmaz olarak frenlerin de giclendirilmesi ve moto-
siklet suricdsuntn bu geliskin frenleri kullanirken fazladan bir efor da sarf
etmemesi zorunlulugu vardi.

GUNUMUzGN Moto GP yaris motosikletleri saatte 350 km.nin Gzerindeki hizlara

Zamanla tecribe arttikca goreceksiniz ki beyniniz cevresel bilgileri cok daha cabuk
isleyip kararlar daha kisa strede alacak.

Derinlemesine viraj cikisina bakmamizin asil sebebi karsimiza cikabilecek beklen-
medik tehlikeleri tespit etmektir. Seridinizin disina tasmadan virajin icine bakin.
Eger tehlike olmadigina kanaat getiriyor, virajin gittikce sertlesmedigini anlaya-
biliyorsaniz, dénise baslayabilirsiniz. Yok virajdan emin olamiyorsaniz, yol bitene
kadar duz gitmeye devam edip viraja mimkin oldugunca geg ve ihtiyatli girmek
gerekir.

Sansimiz var ki dénds ne kadar sert yapilacaksa, basimizi o kadar hizli viraj cikisina
cevirmek motorun ayni oranda hizla viraja yatmasini saglar. Daha onceki
yazilarda belirttigimiz gibi; burunla viraj cikisini gésterme, donts tarafindaki
omuzu dusirdp viraj icine agirlik aktanmi, viraj tarafindaki elcigin ileri itiime kom-
binasyonu, viraj sonunun gordlmesi icin gec apex noktasi teknigi ile birlesince
quvenli viraj almak mumkan olacaktir.

sunlan deneyin:

Bir sonraki surisintzde motorun ne kadar sratli viraja yatinlabildigi ve ne kadar
cabuk viraj alabildigi Gzerine yogunlasin. Counter steering kullanarak viraj icinde-
ki gidonun hizla ileri itilmesi motoru dontse baslatacak, gézler ve burun ile gidile-
cek yerin isaret edilmesi de motorun kontrolint kolaylastiracak. Acik ve sonu
qgorulebilen bir viraj secip ne kadar hizli viraj alabildiginize bakin. Burada hizlidan
kasip gostergede okudugunuz deger degil, virajin ne kadar dar olarak alinabil-
digidir. Hizinizi sabit tutup viraja dalma noktanizi ileri aldik¢a, motorun ne kadar
seri donebildigine sasiracaksiniz. Sert ve hizl donts teknigine bir kere alistiktan
sonra virajlara erken girme istegine direnmeniz daha kolay olacaktir. IxITERER

Ceviren: ilker Eryilmaz / Briiksel / Ekim 2004

rahatlikla cikarken spor tip cadde motosikletlerinin de onlardan pek asagi kalir
yanlar yok. Bakiyorum da 300 km/s yapabilen epeyce motosiklet var piyasada.

Frenlerin gorevi hareket halindeyken sahip oldugunuz kinetik enerjiyi Isiya
dénlstirmektir. Bu donisimi ne kadar cabuk yaparsa o kadar hizli durursunuz.
Bu isi qic hale getiren sey kinetik enerjinin hizin karesi ile orantili olarak art-
masidir. Yani saatte 100 km hizla giden bir motosikletin sahip oldugu enerji, 50
km/saat ile giderken sahip olacagi enerjinin 2 degil 4 katidir. Yalniz sunu da
soyleyelim ki bu durumda frenlerin almak zorunda oldugu 151 miktari da tam 4 kat
artmaz. Zira r0zgann yavaslatma etkisi de hizin karesiyle artar ve bu etki fren
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yaparken sizin tarafinizdadir. Ama sonucta bunun etkisi cok da buytk bir fark
yaratmaz. Hizinizin karesi en énemli unsurdur ve 95 kiloluk strictsu ile birlikte
(6rnegin; giyim kusami ve tamir takimlariyla birlikte bendeniz cennet kusu) saat-
te 320km stratle seyreden deposu tam dolu bir Suzuki Hayabusa'nin durdurul-
masl sonunda acida cikan isi miktar korkunc... KORKUNC!!! Bu islemden sonra
fren disklerine dokunmaya kalkarsaniz oldukca yuksek bir “ciss” sesiyle birlikte
parmadiniz diske yapisir. 800°C sicakliktaki diskler karanlikta isildar. Normal bir
kullanimda bile disklerin harareti ferah ferah 400°C'ye erisir.

Tabii ki durmak icin frenleri kullanmak zorunda degilsiniz. Gazi kapatirsaniz moto-
sikletiniz birazdan kendi kendine de duracaktir. Ama hic fark etmez, dyle de béyle
de ayni miktarda kinetik enerji kaybedilecektir. Soyle ki; sahip oldugunuz kinetik
enerjinin bir kismi lastikler ve teker yataklarinda 1si olarak kaybedilir, cok kicuk
bir miktar sese donusir ve guriltd aciga cikar, kalani da tarbulans etkisiyle yine
151 olarak havaya salinir. Tek fark bu islemin biraz daha uzun strmesidir. Frenlerin
gorevi fren kolunu ne kuvvetle siktiginiza bagli olarak buyik miktarda kinetik
enerjiyi termal enerjiye (1s1) donustirerek bu sureci kisaltmaktir.

S6z0 gelmisken, fren kolunu siktiginizda neler olup bittigini merak ettiniz mi hic?
Eskiden kampana fren sistemleri kullaniliyordu. Bu sistem teker gobegine
sabitlenmis silindirik kampananin icine yerlestiriimis yarim daire seklindeki iki
lastik pabucun fren koluna bagli bir tel yoluyla cekilmesiyle disari dogru acilarak
kampananin i¢ yuzeyine basinc uygulamasi esasina dayaniyordu. Boylece ortaya
cikan surtdnme kuvvetiyle de motosikletin yavaslamasi saglaniyordu. Bu sistem
bugun bile bazi motosiklet modellerinde kullanilsa da iki 6nemli dezavantajinin
oldugunu soylemek durumundayiz. Birincisi; frenleme sonucunda aciga cikan
isinin kapall kampana icinde kalmasi nedeniyle yeterli sogutmanin saglanama-
masi neticesi buytk miktarda isinin ortaya ciktigi zor fren sartlarinda basarili ola-
mamalaridir. Zira 1sinan lastik balata kayganlasir ve kacirmaya baslar. ikincisi ise
buyuklukleri ve kavisli sekilleri itibariyle lastik fren pabuclari edip bikmeden
kendilerine yuksek fren kuvveti uygulamak mumkin olmamaktadir.

Asagidaki seklin solunda kampana fren sistemi ortada ise disk fren sistemi
sematik olarak gosteriliyor. Mavi renk sogutma etkisini, kirmizi renk ise 1sinma
bolgelerini gostermekte. En sagda ise gunimazin gelismis 4 pistonlu, radyal disk
fren sistemi yer aliyor.

Bu sakincalarr ortadan kaldirmak icin disk frenler gelistirildi. Bu sistemde 6n ve
arka masalara tutturulmus kaliperlere yerlestirilmis fren balatalari teker gobekler-
ine sabitlenmis diskleri bir mengene gibi sikistirarak sirttnme saglar ve motosik-
leti yavaslatirlar. Disk frenlerde isinin ortaya ciktigi surtinme yizeyleri aciktadir
ve dolayisiyla kolayca sogutma sadlanir. Disk ve balatalari tutan kaliperler basit,
metal yapilari dolayisiyla 1sidan cok daha az etkilenirler. ilaveten fren balatalari
da koseli, kiicuk sert parcalar olduklarindan yuksek basinclara mukavimdirler ve
daha fazla strtinme (esittir frenleme kuvveti) saglarlar.

Fren telleriyle calisan ve artik nadir gorilen eski mekanik sistemleri bir yana
birakirsak frenleme kuvveti balatalara hemen hep hidrolik sistemler kullanilarak
uygulanir. Gidon uzerindeki fren kolundan, hoplayip ziplayan 6n catal Gzerindeki
fren kaliperi gibi pek de uygun olmayan bir yere bir kuvveti yikselterek aktar-
manin en kolay yollarindan biri hidrolik sistemlerdir.

Hadise ana fren hidroligi rezervuarninin hemen yanindaki fren kolunda baslar.
Diyelim ki sag elinizle fren kolunu 20 mm kadar siktiniz. Fren koluna baglh kucik
bir piston fren hidroligi rezervuarnin icinde 5 mm kadar hareket edecektir ama

fren koluna uyquladiginiz kuvvetin 20 mm / 5 mm = 4 misli kuvvetle... EGer bu
pistonun ¢ap! 10 mm ise fren hortumlarina yaklasik 0,4 cc hidrolik yag gondere-
cektir. Sivilar sikismadigr ve kaliteli fren hortumlar da fazla genlesmedigi icin bu
0,4 cc hidrolik sivi gidebilecegi tek yer olan hortumun diger ucuna gidecektir. Yani
fren kaliperi icinde yer alan fren balatasina bagli ikinci bir pistona... Bu pistonun
da capr 40 mm diyelim. Bu durumda kalipere itilen 0,4 cc hidrolik yad bu pistonu
ve ona bagl balatayr sadece 0,31 mm hareket ettirecektir. Nereye dogru? Tabii ki
fren diskine dogru... O halde fren hortumunun yukar ucundaki Smm.lik bir
hareketin asagidaki pistonda 0,31 mm harekete sebep oldugunu soyleyebiliriz.
Amma velakin 5mm / 0,31 mm = 16 kat kuvvet kazanimiyla. Yukarida, fren kolu
- ilk piston asamasinda kazandigimiz 4 kat kuvvetle birlikte ne etti? 4 x 16 = 64
kat kuvvet ... Glc Sizde Artik !

Balatalar fren diskini neredeyse yalar pozisyonda durdugundan pistonun 0,31 mm
hareketi yeterli olmaktadir. Sonucta balatalar diski muazzam bir kuvvetle kavrar,
sirtinme baslar ve artar, 11 aciga cikar ve motosikletiniz yavaslar.

Temel prensip budur ama bu streci daha etkili hale getirmek ayr meseledir ve
burada da tim muhendislik dallarinda oldugu Uzere nereden ne kadar taviz
vereceginiz konusu ondndze gelir. Yani optimizasyon meselesi. En énemli taviz
meselesi de fren parcalarinin en istenmedikleri yerde, yani motosikletin yaylan-
mayan agirhd dedigimiz amortisorler tarafindan desteklenmeyen kisminda
(lastikler, jantlar, fren parcalari, catallar) agirlik olusturmalandir. Bu kisimlarda
agirhdin artmasi stris kalitesini ve yolu kavramayi 6nemli olcide etkiler. Tabii
hizlanma ve frenlemeyi de... iste burada fren diskinin capini belirleme isi devr-
eye gider. Daha biyuk bir fren diski fren gucinizu artiracaktir. (Motosikletinizin
donen tekerlegini bir lastikten bir de teker gobegine yakin bir yerden tutarak dur-
durmaya calistiginizi diistnin) Ama ote yandan capi arttikca disk agirlasacak ve
artan kutlesiyle jiroskop etkisi de artacaktir. O halde bir motosiklet tasarimcisi
olarak oncelikle motosikletin durdurma giicinden mi yoksa sasinin ihtiyaclarindan
mi calacaginiza karar vermelisiniz.

Diskin kalinhgini inceltebilirsiniz ama ince diskler egilme ve isi etkisiyle burkulma
etkilerine daha fazla aciktirlar. ilaveten ani ve giicli bir fren sonucunda fren
diskinizin catlayip kinlmasini da istemezsiniz herhalde? ikinci bir secenek diski
daha dar yapmaktir. Yani diskin ic capinin dis capina yakin olmasi. Tamam, disk



hafifler ama bu durumda da fren balatalarinin disk profiline uygun olmasi gereke-
cek, yani balatalar incelip uzayacaktir. Ancak balatalara basan pistonlar yuvarlak
kesitli oldugundan ve balatanin diske her noktada ayni gicle basmasi
istendiginden bu sefer de piston sayisinin artinlmasi ihtiyaci ortaya cikar. Bugin
pek cok motosiklette goérdigumuiz diskin her yaninda iki piston ve bir balata
olmak tzere disk basina 4 pistonlu kaliperler iste boyle ortaya cikmistir. Bu durum
bir adim ileriye tasinarak disk basina 6 pistonlu kaliperler Gretilmis olup halen kul-
lanilmaktadirlar.

Burada tek avantaj agirhgin azaltilmasi degil. Balata tarafindan diske uygulanan
kuvvet asil olarak balatanin merkezinde ortaya ciktigindan ve ince uzun balata-
larda bu nokta tekerlegin merkezinden daha uzakta bir noktaya rastladigindan bu
balatalarin kullaniimasiyla daha buytk capl bir fren diskine basiyormuscasina
frenleme kuvvetini artar. Bu etkiden azami faydayi saglamak icin Buell gibi bazi
ureticiler yandaki sekilde gérebileceginiz gibi fren diskini teker gébegine degil,
janta monte ediyorlar ve sanki jant icinde ikinci bir jant varmiscasina bir gorinta
aliyorsunuz. Ducati’nin Multistrada modelinde yaptigi gibi bazi modellerde ise
disk teker gobegi yerine jant cubuklarina baglaniyor ve bu sekilde gobekte yer
alan adir tasima elemanlarindan kurtulunuyor.

Bir diger gelisme de piston caplari ile ilgili. Fren yaptiginizda balatanin ileriye
bakan tarafi diske sivanmaya calisirken (buna “self servo etkisi” de deniyor) arka
tarafi diskten ayrilma, uzaklasma egilimindedir. Dolayisiyla balatada farkli asinma
bolgeleri olusturan ve stricinin fren hissini algilamasini engelleyen bu etkiyi
azaltarak balata boyunca esit bir baski kuvveti olusturmak icin balatanin on
tarafinda yer alan piston arkadakine gore daha kucik secilir. Yanda pistonlari bu
sekilde tasarlanmis anti self servo etkili bir kaliper géruluyor. Self servo etkisi
frenden elinizi cektiginizde balatanin diskten ayrilmasini da geciktirdiginden bu
etkinin yenilmesi 6zellikle yanscilar icin cok 6nemlidir.

Tasarim mohendisleri asil savasi fizige karsi degil fabrikanin finansman ve
muhasebe bélimu calisanlarina karsi verirler. Dért pistonlu kaliperlerin bile kimi
yerde luks goruldugu bir yana, 6 pistonlu fren sistemleri kuskusuz pahalidir.
Degisik capl pistonlar kullanan sistemler daha da pahali... Buradan yizer tip
kaliperlere geliyoruz. Su ana kadar kaliperleri iclerine pistonlar icin yuvalar aciimis
sabit metal parcalar olarak tanidik. Ama bazi kaliperler sabit degildir. Tek piston-
lari vardir ve iki pim Uzerinde serbestce kayabilirler... Piston balatayi diske dogru
ittiginde tepkisel olarak kaliper de diskten uzaklasmak ister. Bu durumda diskten
uzaklasan kaliperin bir uzantisi diskin obur tarafina uzanarak oradaki bir balatayi
kavrar ve diske bastirir. Butin parcalar temiz, bakimli ve ayarliysa her iki balata
tarafindan diske uygulanan kuvvet esittir. Uzun ince bir balataya bagl yan yana
iki piston kullanan daha gelismis yuzer tip kaliperler de var... Boylece yine daha
dar profilli ve hafif diskleri kullanmak mtmkin oluyor. ilk bakista klasik cift tarafli
(yani diskin her yuzine bir pistonun bastigi) kaliperlerle yizer tipleri birbirinden
ayirmak kolay degil. Ama eger dikkatle incelerseniz diskin i¢ tarafindaki balatanin
arkasinda pistonlar yerine metal pimler oldugunu gorebilirsiniz. Klasik cift tarafli
kaliperler yuzer tip kaliperlerden daha pahali buna karsin cift pistonlu ytzer tip
kaliperlerden daha ucuz. Yine de cift pistonlu yuzer tip kaliperler kullanildiginda
disk profili inceliyor, disk hafifliyor ve daha sik gorantyorlar.

Klasik cift tarafli kaliperlerin avantaji ise su. Hareketsiz olduklarindan fren kolunu
siktiginizda hidrolik sistemle ilettiginiz kuvvetin cogu balatalara gider, hareketli ve
esneyip bukilebilen pimlere yada parcalara dedil ! Ayni nedenle celik 6rgu kilifli
fren hortumlan da frenleri daha iyi hissedebilmenizi saglarlar. isterseniz bu
konuya gecmeden 6nce frenlerin tutmasi / kacirmasi olayina bakalim biraz:

Diyelim ki 130 km/s hizla geliyorsunuz ve dénus icin yavaslayacaksiniz. O da ne?
frende bir kacirma var ! Ne oluyor orada?

BUyUk olasilikla t¢ seyden biri oluyor orada;

Normal yol strtcdlerinin hidrolik sivisinin kaynamasi gibi bir sorunla pek
karsilasmayacaklarini disinerek hemen ikinciye gecelim. Genellikle yeni balata-
larda gortlen bu olaya islya dayanikli karma balata malzemesini bir arada tutan
organik recine sebep olur. Bu recinenin oturmasi gerekir ki bu olay ilk bir iki sert
fren sonunda gerceklesir. Bu oturma esnasinda recine icindeki ucucu gazlar isiyla
aciga cikar ve bu gaz balata ile disk arasinda bir gaz yastigi olusturur. Frenler
yeterince Isinmissa ve acida cikan gaz miktan da yeterince fazlaysa, tipki yoldaki
su birikintisi Gzerinde kayan bir lastik gibi balata da disk zerinde kaymaya baslar
veee... fren tutmaz. Disleriniz kilittenmis, parmak eklemleriniz sikkmaktan bem-
beyaz yolun karsi tarafindaki sarampole ucarken bir dahaki sefere yeni balata-
larinizi alistirmadan takmayacaginiz konusunda kendinize s6z verin. Nasil mi
alistiracaksiniz?

Pansumaniniz bittiyse anlatalim.

Balatalarin da rodaji vardir hanimlar beyler. Yeni diskler eski balatalarla, yeni bal-
atalar da eski disklerle alistirilir. Dolayisiyla ikisini birden ayni anda degistirmes-
eniz iyi olur. Yeni balatalarin recine gazlarini yavas yavas kusmasini saglayarak
fren sirasinda balata yUzeyinin kayganlasmasini 6nlemek gereklidir. Bu da
yaklasik ilk 150km freni cok I1sinacak sekilde kullanmamakla olur. Ayrica elektrik-
li doner zimpara ile (220 numara zimpara yeterlidir) disk yGzeyini capraz izler
birakacak sekilde cok hafifce cizmeniz de yeni diskin kayganhdini alma konusun-
da yardimai olur.

Fren diskinin tavlanmasi da gereklidir. (Yok kardesim bu dyle tavlama degil,
teknik teknik...) Isinma - soguma déngusi metalin yapisal olarak oturmasini
saglayarak diskin egilip burkulmaya karsi daha direncli olmasina yardim eder.
Bunu da su sekilde yapabilirsiniz. Uygun bir yolda freni fazla zorlamadan 100
km/s den 50km/s hiza disin sonra freni birakip tekrar 100 km/s ye cikin ve
bunu yaparken disklerin strekli sogutma havasina ihtiyaclan oldugunu dikkate
alarak sakin durmayin. Bu islemi iki dakika sonra 10 kere daha tekrarlayin. Bir
yerde durun ve ayni seyi 10 kere daha ama daha sert frenlerle yapmadan once
disklerin timUyle sogumasini bekleyin. Bu 10 donguluk islemin toplam 3 veya 4
defa yapilmasi diskinizin tavlanmasini saglayacaktir. Yine de ilk 800 km fren-
lerinizi cok sert kullanmayin.

Balatalar diske bastidi halde frenlerin tutmama nedenlerine donelim. Frenin
kacirmasi eski yada yeni balatalarda gorilebilir. Zira balatanin surtinme sabiti
sicaklikla degisir. Balatanin optimum fren gicinU saglayan bir sicaklik vardir ve
balata 1sindik¢a yada sodudukca bu gic azalir. Yaris balatalari yiksek sicakliklar-
da daha iyi performans verecek sekilde imal edilmislerdir ama onlar bile asir zor-
landiklarinda balatanin recinesi eriyip yag gibi davranmaya baslar, hatta daha da
zorlanirlarsa erimis recine buharlasip ortami daha da kayganlastirabilir. Bu etkiye
asina olanlar -misal Valentino Rossi, Noriyuki Haga, Kenan Sofuoglu, ben filan,
frendeki esnekligin kaybolup tahtalastigini ve fren gucinin azaldigini hemen
hissederiz ve tedbiri alinz. Mesela ben freni deli gibi sikip kayar ve yuvarlanirnim.

Frenin tutmamasi hadisesinin nedenlerinden sonuncusu: Fren hidroliginin 6zel-
ligini kaybetmesi. En bilinen tirG Dot4 tipi olan fren hidroligi son derece
higroskopik bir maddedir. Lise yillarinda fizik hocamiz bize bunu “suya haris” diye
anlatirdi. Anlami suyu binyesine alma konusunda fena halde ihtirasl demektir.
Havadaki rutubeti bunyesine aldikca hidrolik sivisinin kaynama noktasi diser ve
fren kaliperinde ortaya cikan 1si ile kaynayacak seviyeye gelirse vay halinize!
Kaynayan sivi icinde olusan gaz kabarciklari fren hortumlarinda yerlerini alir ve ilk
freninizi beklerler. Frene asilirsiniz asilmasina ama guctntzin énemli bir kismi
kaliperdeki pistonlara basmak icin degil bu kabarciklar sikistirmak icin
kullanilmaktadir. Hikdyenin sonu maldm... BAAAAAM !1!

Gecmis olsun...
Aslinda hidrolik sivisinin 6zelligini kaybetmesinin fren kolunun singerlesmesi gibi
bilinen semptomlar da vardir. Siz siz olun hidroliginizi zamaninda yenileyin. Bir
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sey daha: Sicak ve nemli bir gunde kapagi herhangi bir nedenle bir saatten fazla
actk kalmus bir sisedeki hidrolik sivisini kullanmayin, kullandirtmayin ve atin. Cok
ciddiyim!

Biraz yukarida celik 6rgu kilifli fren hortumlarindan bahsediyorduk degil mi?
Tamam. Normal lastik fren hortumlar siz freni sikip hidrolik basinci artirdikca
hafifce genlesirler. Yani uyguladiginiz kuvvetin bir kismi bu genlesmede kullanilir
ve frenleme qict uyquladiginiz kuvvetle orantili olarak artmaz. En koti durumda
eski fren hortumlarinda géruldigu zere hortumun herhangi bir noktasi incelip
balon yapar ve bir noktadan sonra siz ne kadar asilirsaniz asilin kuvvetiniz bu
balonu sisirmeye yarayacaktir, motosikleti durdurmaya degil. Celik orga kilifli fren
hortumlarinda genlesme engellendiginden bu etki cok daha azdir ve frenleme
qict uyguladiginiz kuvvete paralel artar.

Bununla beraber bu yazinin basinda gorduguniz Gzere fren sistemindeki
kuvvetler gercekten buyuktur ve fren kaliperinin kendisinin bile edgilip yamul-
masina neden olabilirler. Bu da pistonlarin diske tam dik olarak basmasini
zorlastinir ve fren performansi diser. Ucuz kaliperler iki parca halinde yapilip sonra
birbirlerine civatalarla baglanirken kaliteli olanlar tek parca dokum aluminyum-
dan, hatta pahali modellerde magnezyumdan kesilip islenerek imal edilirler.
Bunlarda egilme olasiligr daha azdir. Bu noktada radyal kaliperlere de deginmek
gerekir. Geleneksel olarak kaliperler 6n catala tek bir noktadan baglanirlar ve bu
nedenle de zorlandiklarinda o noktadan egilip bukulmeye yatkindirlar. Radyal

(kelime anlami “merkezden cevreye dagilan”) kaliperler ise catala teker
merkezinden kaliperin iki ucuna dogru uzanan iki kolla baglanirlar ve iki noktadan
desteklenen kaliperin de baski altinda egilmesi engellenmis olur. Boylelikle de
fren kuvveti dik bir sekilde pistonlar yoluyla diske ulasir. Daha quclu bir fren ve
daha iyi bir fren hissi.

Daha iyi bir fren hissinden bahsetmisken ABS icin de bir iki s6z soylemeden
gecmeyelim. Teker gobegine sabitlenmis ve Uzerine merkezden disa dogru disler
acilmis bir diski izleyen bir sensor elektrik sinyalleri tretir. Bu sinyaller tekerin
donds hizini izleyen bir bilgisayar tarafindan araliksiz degerlendirilmektedir.
Bilgisayar diyelim 10 sinyali kac salisede aldigini dlcer ve bunu bir dnce aldigi 10
sinyalin alinig stresi ile karsilastirir. Teker hizindaki azalmanin hangi mertebede
kabul edilemez oldugu bilgisayara programlanmustir. Bu sinir asildiginda teker kil-
itlenmis kabul edilir ve bilgisayar bir vanayi acarak fren hidrolik sistemini devre
dist birakir, hemen ardindan da guclt bir pompa yardimiyla surekli basincli tutu-
lan ikinci bir hidrolik devre dzerindeki diger bir vanayi acip basinci yeniden saglar.
Bu sirada bilgisayar centikli diskten gelen sinyalleri hala degerlendirmektedir.
Teker hala kilitli durumdaysa dongu tekrarlanir, saniyede 10 ila 20 kez... ta ki kil-
itlenme ortadan kalkana dek. iste ABS devreye girdiginde hissettiginiz vibrasy-
onun nedeni budur. Yalniz sunu da ekleyelim... Kimi panik fren durumlarinda
motosiklet kizaklayarak da olsa durabilecekken ABS'nin freni serbest birakarak
motosikleti carpmaya gétirdigu de tecribeyle sabittir. Bu nedenle ABS sistemi
olmayan bir motosiklet almayi aklindan bile gecirmeyen motosiklet structleri
oldugu gibi motosikletinde ABS olmamasini 6zellikle isteyen surtculerin sayisi da
az degildir.

Biraz da disklere bakalim mi? Sahi su disklerin Gzerindeki deliklere ne diyorsunuz?
Ya yanda gordiguniz Kawasaki ZX 10 R'nin kenarlari papatya gibi tirtiklanmis,
sekil verilmis disklerine? Teori bu disklerin Gzerlerine yuklenen isiyr daha kolay
havaya verdiklerini soyliyor ama esasen kazanilan ekstra yuzey oyle cok fazla bir
fark yaratacak gibi deqildir. Asil avantaj afili goruntist yaninda bu tarakli profilin
balata yuzeyinde birikebilecek su, recine vs. yi sipUrip almasidir. Bu arada radyal
kaliperlere de dikkat edelim lutfen.

Eger yuzer tip kaliperler daha ucuzsa yUzer tip disklere ne demeli? Disk malzeme-
si olarak celik kullanilir zira celik hem mekanik etkilere dayaniklidir, kolay asinmaz
hem de 1siyla iyi bas eder. Diski janta tutturan tasiyici kisimda ise hafif olmasi
acisindan aluminyum tercih edilir. Yalniz aliminyum isindidinda celige oranla
daha fazla genlestiginden celik ve aluminyum kisimlar 1sinip genlestiklerinde bir-
birlerini kastirip bukmesinler diye 6zel percinlerle tutturulurlar. Yol motosikletleri
genelde vari yuzer disklerle donatilmislardir yani s6zind ettigimiz percinler
neredeyse sabittir. Qysa yaris motosikletlerinde bu kisimlar tumiyle serbesttir ve
motosiklet sogukken diskler tasiyici aluminyum kisim Uzerinde oynarlar. Yol
motosikletlerinde bunu yapmaya kalkarsaniz; 6zellikle motosikletin uzun sire kul-
lanilmadigr durumlarda hareketli disk kaliperin icindeki pistonlara dayanip onlari
geriye iter. Sonra bir gin siz efendi efendi giderken, aniden karsidan gelip sizin
seridinize gecen, sol elini camdan cikarmis, sag eliyle de tath tath burnunu
karistiran minibus stricusiyle goz goze geldiginizde pistonlar orijinal konum-
larina getirmek icin fren kolunu pompalamaya baslarsiniz. Bir daha... 1 1h, bir
daha...

BUAAAAAMI!
“Gecmis olsun abi/abla, bir sey var mi?” IKITERER

Ceviren: Miinir Misirlioglu / istanbul / Ekim 2004
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Yamaha XJR1300

Biiyiik, uzun, agir, konforlu, eglenceli, korkutu-
cu, eskimis, akic, yumusak, gici calinmis...
XJR1300’ii ya sever, ya da nefret edersiniz!

Nedir?

Dinyanin en iyi hava sogutmali 4 silindirli motorlarindan biri olan FJ1200'nin
hacmini 1300cc’ye cikartip alt/orta devirlerde daha yiksek guc tretecek sekilde
ayarlayinca, karsinizda XJR1300 motorunu bulursunuz. Motorun soy agacini
1984'te piyasaya strilen Fj1100'e kadar takip etmek mimkin. Fj1200'de yiksek
qich Ust devirlerde dretsin diye tasarlanan motoru orta devir canavari yapinca
beygirinden kaybetmek kacinilmaz olmus. Bunun sonucunda FJ1200'0n son stra-
tinin 25-30km/s’, kaybedilmis. Geriye kalan dost canlisi motor ise oldukca uzun
bir sasiye oturtulup siradan ikili arka sispansiyon ile desteklenmis. Sonucta ortaya
ckan ne mi? Bolca kromaji, panelde cift analog géstergeleriyle tek kelimeyle
nefes kesen gorintye sahip bir retro.

Motor genel anlamda yerini aldigi XJR1200 ile ayni. Aradaki farklar; daha yiksek
motor hacmi, R1'den alinan frenler (dogruyu soylemek gerekirse XJR1200'Un
ihtiyaci vardi), daha kalin arka, daha ince on teker, yeni bir arka salincak ve -
yolda fark etmeyecek olsaniz da- diyet sonucu kaybedilen birkac kilo. Motor
eksperlerine gére XJR1300'0 Nissan Primera ile karsilastirmak mamkan; tonla
paranizi alip gotirmeyecek ama ilelebet calismaya devam edecek bir yol arka-
dasl. Alic kitlesine baktigimizda 30-50 yas arasi kullanicilarin cogunlukta oldugu
goraltyor. Bunlarin buytk bolims motora ara verip tekrar donenler. Az sayida da
olsa gencler tarafindan alimlar da mevcut. Bunun en buytk sebebi ise kasko
bedelinin dusuk olmasi ve hirsizlar tarafindan supersporlar kadar ilgi cek-
memeleri.

Siris:

120km/s strate kadar zevkli kullanima sahip. Pek cok kullanicisi icin arti
hanesinde olan bu dzellik, ayni sayida kullanici icin eksi hanesinin basinda geliy-
or. Yumusak ve konforlu seleye oturun, gidona uzanip debiryaji birakmanizla
muhtesem torkun nelere kadir olabilecegini gérin. Motorun kullanimi son derece
akict ve relaks. isterseniz 2000 devirde vites buyltebilir, 60km/s hiza
geldiginizde 5. vitese takip bir daha debriyaja dokunmayabilirsiniz. Veya baska bir

Kullanim giderleri:

Bu denli bayuk bir motor icin hi¢ fena degil. Fazla bakim istemiyor. Kasko
bedeli yuksek degil. Servis araliklari 9000km‘de bir. Stpap ayarlamasi gibi
karmasik operasyonlar gerektiginde ise sokulmesi gereken paneller
olmadigindan hersey el altinda. Bir gerizekali (!!!) bile yagini, filtresini
degistirebilir. 18.000km olup da stpap ayarlamasi geldiginde servise
ugrasaniz yeter.

oneri, devirlerin hakkini verip hizlanalim. Gaz kolunu cevirip 13'Gn bilindik X]
homurtusu esliginde ileri atilmasini izleyin. Motor tek kelime ile kopup gidiyor,
gidiyor, gidiyor. Sonra 6500 devir geliyor ve... “Hepsi bu mu? Niye durduk?” diy-
orsunuz. Son strat belki 220km/s ama pratik olarak 170'ten sonra hizlanmiyor
alet. XJR1300'0n en buyuk problemi burada ortaya cikiyor. Fj1200°0n Ust devir-
lerde sahip oldugu atese sahip degil. Motorda sanki limitor takiliymis gibi
hissediyorsunuz.

Oturma pozisyonu yizinden 130km/s siratten sonra kollariniz 6nden esen
firtinaya dayanmak icin santim santim uzuyor. Eger becerebilir de 140km/s ile
yanm saat gitmeyi basarirsaniz boynunuzun kag¢ santim uzadigini 6lcmeyi unut-
mayin. XJR “Bana 6n cam takin” diye yalvariyor ama ciplak motorlarin tim
albenisi ciplak ve sade olmalari degil mi?

isin kotd yani, artan strat ile kullanim da bozuluyor. Ne 6n ne de arka stspansiy-
on yuksek stratlere uygun tasarlanmadigindan bozuk zemin ve virajlarda salinima
giriyor, cok yatinrdiysaniz salinim orta sehpanin yere sirtmesine neden oluyor.
Koseleri donmenin tek yolu yaklasirken hizi iyice dusirip motoru olabildigince dik
aclyla viraja daldirmak, hemen ardindan da fazla yatmasina izin vermeden gaz
acip cikis noktasina yonelmek. Eger spor motor gibi sirmeye calisirsaniz, ilk viraj
cikisindaki duvarda XJR1300 seklinde delik acarsiniz.

1998'teki bir inceleme yazisina bakarsak asagidaki not distlmis “Bu motorlar
donmesin diye tasarlanmis”. Kullanici tepkileri Yamaha'nin kulagina gitmis olacak
ki XJR'nin SP versiyonu (Sports Production) satisa sunuldu. Normal versiyondan
farkli olarak SP"de Ohlins stispansiyon, altin renkli zincir ve daha parlak boya vardi.
Bu madifikasyonlara ragmen alet hala sallanmaya devam etti. Aradaki farki ver-
mek yerine ayni paray! cikisi rahatlatan egzoz ve Dyno Jet kitine yatirmak daha
akillica.

saglamhik:
Tek kelime ile harika. FJ1200 sirali dortlist yeryizGnan en saglam motorlarindan
biri olarak biliniyor. Hacmini 1300e cikartip alt devirleri kuvvetlendirmek icin

son Siirat: 220km/s / Motor: 1250cc, 16V, DOHC, Sirali 4 / Kuru agirhik: 224kg / Tiiketim: 12It
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Urettigi quct 30 beygir azaltmis olsalar da mekanik acidan sorunsuzluguna dokun-
mamis Yamaha muihendisleri.

Boya ve kromaj kalitesi orta seviyede denebilir. Kawasaki Zephyr gibi duzenli
bakim ve temizleme istiyor. Aksi durumda krom aksam paslanmaya basliyor,
alasim aksam nokta-nokta hale geliyor. Boyali yerler haric acikta kalan heryerin
kis sartlarinda paslanma sorunu var. Yamaha servislerinin soyledigine gore XJR'nin
3 senelik garanti stresi boyunca motor arizasindan servise geldigi heniz
gorilmemis. Motorun cilali tas devrinden beri stregeldidi disundlirse, asla bozul-
mamasina sasirmamak lazim.

Egzoz toplama kutusu (4'lu downpipe’larn ikiliye déndstiren kutu) cok cabuk
paslaniyor. Dikkatli olmakta fayda var. Egzozlar ve manifolt borulan
goziktigunden Yamaha dizqin sekilde kromajlamis. Toplama kutusu gozden
uzak oldugundan kromaji filan yok.

Nasil gelistiririm?

XJR1300'Un sakli giicint aciga cikartacak pek cok modifikasyon mevcut. Baslangic
olarak, FJ1200'Gn hava emis borulari ile motorun daha rahat nefes almasini
sadlamali. Performans tiri downpipe’lar ile toplam gigcte birkac beygir ve tim
devir bandinda artan tork elde etmek mumkin. Benzer sekilde egzozlar daha az
kisitlayan modelle degistirip motora Dynojet takviyesi ile ekstra 10 beygir
alinabilir. Yamaha FJR1100 egzantrik profili ile dst devirlerde guc artisi saglan-
abilir. R1 6n dislisi hicbir eksta modifikasyon gerektirmeden takilabiliyor. Daha az
disli sayisi sayesinde ivmelenmeniz biraz artacaktir.

Motor alti spoyleri cok tercih edilen aksesuarlar arasinda. Ama uyaralim, spoyler
takili iken sasi koruyucular (crash mushroom) monte edilemiyor. Ufak bir 6n cam
olmazsa olmazlardan. Piyasada full karenaj kitleri satilsa da kimse kullanmiyor.
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Motorun seksi ciplak halini bozmak istememeleri dogal. Otomatik yaglama sis-
temleri bunun gibi yuksek torklu motorlar icin hayati. Hemen takin bir tane.

Almadan kontrol edecekleriniz:

Motordan gelen tikirtilara dikkat edin. Abartili seviyede olmadikca dert etmenize
gerek yok. Tum FJ1200, XJF1200/1300 motorlari yapar bunu. Motordan cikip
karter altinda toplanan 4'10 egzoz borularinin toplandigi kutuyu incelemeyi unut-
mayin. Tom XJR'lerde paslanir burasi. Egzoz manifoldu ve cikisindaki borular g6z
6nunde oldugundan Yamaha buralari layikiyle kromlamis, toplama kutusu gézden
irak oldugundan Yamaha umursamamis.

Devir sayaci gaz pozisyon sensorinden gelen bilgiye gore calisiyor. Motora elek-
trik verip de devir ignesinin 5000°e ciktigini gorirseniz, sorun bu sensérdendir.
Yerini degistirmeyi deneyin.

Rakipleri:

0ldukca fazla aslinda. Suzuki GSX 1400 goruntd, agirlik ve sallantili kullanim olarak
XJR'ye ikizi kadar benziyor. Aradaki en buytk fark Suzuki'nin enjeksiyonlu olmasi.
Yeni chip programi yuklenerek sakli beygirleri gin yGzine cikartabilirsiniz. Yine
Suzuki'nin 1200 Bandit serisi XJR'den stris dinamikleri acisindan Ustin ama ayni
saldirgan goruntiye sahip dedil. Honda’'nin CB1300'0 iscilik ve malzeme kalitesi
acgisindan tartismasiz bir gomlek Ustin. Ancak vites kutusu seri kullanimlarda
yeterince iyi degil. Kawasaki 7XR1200 fabrika cikisi sahip oldugu ufak cam
sayesinde daha hizli gidip surictsini daha az yoruyor ama Honda gibi o da vites
kutusunda rahatsizlik yaratiyor. Ayrica -hen ne kadar karizmatik olsa da- strisu
XJR kadar rafine degil. italyanlarda ne var dersek, Ducati Monster 1000 veya
Monster S4 ilginizi cekebilir. 1I=Te=ER

Ceviren: ilker Eryilmaz / Briiksel / Ekim 2004
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Gelecek sayida
> Bu sayinin icerigi heniiz belirlenmemistir.
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Yazilarinizi MS Word,
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gonderebilirsiniz.

13


http://www.ikiteker.org/
http://www.ikiteker.org/
mailto:sinanozgen@icqmail.com
mailto:bora@yurtoren.com
mailto:ilker_eryilmaz@yahoo.com
mailto:hornethido@gmail.com
mailto:egemen@ergel.net

