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Giris

Aprilia $Xv450
Altimizda pratikligi sifir, konforsuz, 6diinsiiz ve harika goriiniislii yaris motoru
ister miyiz? Litfen...

Aprilia’'nin son zamanlarda yasadigi mali sikintilardan kurtulduguna dair kanit istiyor-
saniz, aradiginiz cevap SXV Supermoto’da. Baz olarak basarili yans motorunu kullanan
SXV'de 449cc, 60 beyqir, 77 derece acili 13.000 devir ceviren V2 Unitesi yer aliyor. Yari
aluminyum vari celikten olusan sasiye devasa 48mm’lik 6n catal, radyal fren kaliper-
leri, son zamanlarda gordigumiz en guzel arka masa ve 180mm kalinliktaki sisman
arka lastik eglik ediyor. Kuru agirligin sadece 120kg oldugunu soylersek, nasil bir motor-
dan bahsettigimizi daha iyi anlarsiniz.

SXV'nin baz alindigi motor bu seneki Supermoto S2 Dinya Sampiyonasini kazandi. Ayni
motorun yol versiyonundan daha azini beklemek hata olur. Siradan motosikletler gibi
ustindeki motorun binlerce km' servise ugramadan gidecegini disinmeyin. Ayni
sekilde pUrizsuz ve titresimsiz aktarim da denkleme dahil dedil.Enjekt6rli V2 motorda
dengeleme mili bulunmuyor. KTM'in tek silindirli supermotolari kadar rahatsiz olmasa
da siradan bir V2 konforu beklememelisiniz.

Genlerini yanslardan almis bir motordan beklenecedi Uzere 6n ve arka sispansiyon her
turld ayara sahip. Ayrica arka sispansiyonda bagimsiz disik ve yiksek sirat sonim-
leme ayar mevcut. Kisa boylu kullanicilar icin 918mm’lik sele yuksekligi sorun teskil
edebilir. Uyaralim. Agirhgr dustuk tutmak amaciyla motorda fazla plastik aksam kul-
lanilmamis. Benzer sekilde dijital gosterge paneli de minimalist. Depo da bu trendden
payini almis. Kapasitesi sadece 8lt.

Gelecekte SXV'nin 549cc’lik daha az sikistirma oranli ve disik devir limitli modeli de
piyasaya sunulacak. Aprilia'nin soyledigine gore bu motor cadde kullanimina 6nem
verenleri daha cok tatmin edecekmis. Her iki motor secenegi de enduro kiyafeti ile RXV
adr altinda sevenlerin bedenisine sunulacak. Enduro versiyonlarindaki temel fark daha
ince ve offroad'a yonelik disli lastikler, farkli fren, sispansiyon, vites kutusu oranlar ve
ihtiyaca gore ayarlanabilir ECU. Fiyat konusu hentz belli olmasa da ithalatin kisitl sayida
yapllacagina stphe yok. Almak isteyenler simdiden Aprilia bayisine gidip isimlerini
yazdirsin.

Aprilia SXV450 Son Surat: 193 km/s
GUC: 60HP @ 11.500
Motor: 449cc, 8V, SOHC, V2
iletim: 5 vites, zincir
Sasi: Celik

On stispansiyon:

48mm USD catal

Avyarlar:

Sikistirma, yuk, geri sekme

Arka sUspansiyon:

Yikseklik ayarli tek amortisor

Ayarlar: Sikistirma, yuk, geri sekme
On fren: 320mm, 4 piston

Arka fren: 240mm, 2 piston

Kuru agirlik: 120kg

Sele yiksekligi: 918mm

Benzin deposu: 7.8t

Lastikler, on/arka:

120/70ZR17, 180/55 ZR17

Aprilia Pegaso Trail Son Surat: 170 km/s
Glc: 50HP @ 6250
Motor: 659cc, 4V, SOHC, Tek Sil.
iletim: 5 vites, zincir
Sasi: Celik
On sispansiyon: 45mm USD catal
Avarlar: Yok
Arka sispansiyon: Yukseklik ayarli tek amortisor
Avyarlar: Yik, geri sekme
On fren: 300mm, 2 piston
Arka fren: 240mm, 2 piston
Kuru aqrlik: =
Sele yuksekligi: 820mm
Benzin deposu: 16lt

Lastikler, on/arka: 100/90R19, 130/80 R17

Aprilia Pegaso Trail
Pegaso Starada’nin toprakta giden modeli diyebiliriz kisaca.

Yol versiyonundan farkli olarak telli jantlar, disli lastikler, 2 pistonlu kaliperler (Pegaso’da
410 kaliper), daha kuctk fren diskleri, yuksede konumlanmis 6n camurluk ve 2 konu-
ma ayarlanabilir 6n cam var.

Motor olarak Pegaso’da kullanilan Gnite aynen korunmus. 659cc’lik dengeleme miline
sahip tek silindir, 50 HP gUc Uretiyor. Aktanm 5 vitesli kutu ile saglaniyor. Motosikletin
herseyi yapabilir imajini kuvvetlendirmek icin oldukea fazla opsiyonel aksesuara sahip
olacagini soyleyebiliriz, mesela sert cantalar, karbon karenaj parcalari, Akrapavic egzoz
vb.

Aprilia Tuono 1000R
Sert italyan yol savasasi icin yeni gériiniim, ayni karakter.

Aprilia Mille’nin soyunmus versiyonu olan Tuono 2006'da tamamen yenilenmis olarak
karsimiza cikiyor. En basta, eskiden temel olarak Mille aliniyorken artik RSV-R
kullaniliyor. Bunun anlami yeni alasim sasi, gz alic muz arka masa, tamamen ayarlan-




Aprilia Tuono 1000R Son Surat: 255 km/s
GUC: 133HP @ 9500
Motor: 998cc, 8V, DOHC, V2
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Alasim

On stispansiyon:

43mm USD catal

Avyarlar:

Sikistirma, yuk, geri sekme

Arka sUspansiyon:

Yukseklik ayarli tek amortisor

Ayarlar: Yuk, geri sekme
On fren: 2x320mm, 4 piston
Arka fren: 220mm, 2 piston
Kuru agirlik: 178kg

Sele yuksekligi: 810mm

Benzin deposu: 18t

Lastikler, 6n/arka:

120/60 ZR17, 190/55 ZR17

abilir 43mm’lik Showa 6n catal ve 6n yikleme ve sekme ayarli (preload & rebound)
Sachs arka amortisor. 998cc’lik 60 derecelik V motoru durdurmak, 4 pistonlu Brembo
fren sisteminin gorevi. Fabrika verilerine gore Tuono 9500 devirde 133HP Ui Uretiyor
ve RSV'de kullanilan yakin oranli sanzimanla kaydirmali debriyaja sahip.

Eskisinde oldugu gibi, baz aldigi stperspor motor ile aralarindaki tek fark plastik kare-
naj olmamasi ve diz, genis gidon. Enteresan sekilde, yeni motorda farlarin altinda
Ram-Air yangi goze carpiyor. Aprilia’nin iddiasina gore piyasada basincli hava emisi kul-
lanan tek ciplak motor Tuono. ilave olarak yeni motorda 40 tur hafizali tur zaman 6lcer
ile immobilizer mevcut.

Halefinden daha hafif, kisa ve daha alcak seleye sahip yeni Tuono, bu haliyle eski
karakterinden birsey kaybetmemis gibi duruyor; genis gidonlu, az plastikli bir siperspor
makine. Secilebilecek renkler gims, siyah ve kirmizi tstiine kendini fazlasiyla belli

eden grafikler.

Buell XB12X Ulysses

Cok amach motorlar gelisen piyasada en fazla paya sahip olan kategori olun-

ca Buell da pastadan pay sahibi olmak istemis ve Ulysses’i hazirlamis. Ancak
sektorden pay kapmak sanildigi kadar kolay degil. Macera-spor olarak anilan
kategoride olan motorlar en azindan bir, tercihen her iki alanda da basarh
olmak zorunda.

Motorun hitap ettigi kitle, gizliden gizliye BMW GS isteyen vatansever Amerikalilar ile
farkli bir motor arayanlar. Avrupa'ya sinirli sayida ithal edileceginden, siradisililik fabri-
ka cikisi geliyor diyebiliriz. Eminiz ki sehir icinde genis gidonu sayesinde trafikte iler-
lerken harika olacaktir. Dayanikli elcik korumalari ile gerektiginde sikistiran arabalarin
aynalarini dagitabilirsiniz bile. Sadece uzun bacaklara, kuvvetli kollara ve iyi yon duy-
qusuna (U dondslerini beceremiyor) sahip olmaniz gerektidini hatirlatalim.

Asil soruya gelirsek, 1200 GS ile boy 6lcsebilir mi? GS ile Ulysses arasindaki tek ben-
zerlik dis goriints degil, ondan emin olabilirsiniz. Ulysses'in ingiltere satis fiyati 8195
Sterlin. GS'e gore aralarinda 500 Sterlin fark var. Ne yazik ki bu karsilastirma seleye otu-
rana kadar stryor. ister yolda ister arazide 1200 GS kalitesinin yanina bile
yaklasamiyor.

Buell Lightning Long XB12Ss

Uzun boylu olup da Lightning’in GP ayanindaki boyutlarina sigamayanlar icin
Buell bisyitiilmiis model hazirlamis. Goriiniis olarak giincel Lightning ile arada
fark yokmus gibi goriinse de aslinda bu yeni bir motor. ismindeki uzun
ekinden anlasilacag iizere, mevcut motor daha uzun tekerlek acikhigi, daha

yatik gidon acisi, daha fazla sele-ayaklik mesafesi sunacak sekilde modifiye

edilmis. Bunun sonucunda standart Lightning'in akillara ziyan kullanim karak-
teri biraz uysallasmis. Buell'in holigan karakteri temel alim sebebi olan kul-
laniailar icin bu kotii haber olsa da motordan beklentisi daha sakin siiriis olan
ahalar icin Buell'in artik bir secenek sunmasi giizel.

Uzatilmis sasi, 10mm daha yiksek sele ve yeniden ayarlanmis peg'ler sayesinde daha
konforlu surtis pozisyonu yakalanmis. Uzayan sasi sayesinde benzin deposu 2 litre
buyumus, toplamda 16,7It hacime ulasmis (depo sasinin icinde). Toplam adirik 2kg
artarken, 6n catalin dikeyle yaptigi aci (rake) 23.5°'ye yikseltilmis. Eski motorda bu acl
250cc’lik MotoGP motosikletlerindeki gibi 21 derece idi. Trail mesafesi bu degisiklikler
sonucunda 35mm’den 119mm’ye cikmis. Boylece ekstra stabilite saglanmis. Arka

Buell XB12S Ulysses Tork: 81lb.ft @ 6000
GUC: 100HP @ 9500
Motor: 1203cc, 4V, OHC, V2
iletim: 5 vites, kayls
Sasi: Alasim

On stispansiyon:

43mm USD catal

Avyarlar:

Sikistirma, yuk, geri sekme

Arka sUspansiyon:

Tek amortisor

Ayarlar: Sikistirma, yUk, geri sekme
On fren: 375mm, 6 piston

Arka fren: 240mm, 1 piston

Kuru agirlik: 193kg

Sele yuksekligi: 841mm

Benzin deposu: 16,71t

Lastikler, on/arka:

120/60 ZR17, 180/55 ZR17

Buell L Long XB12Ss Tork: 81Ib.ft @ 6000
GUc: 100HP @ 9500
Motor: 1203cc, 4V, OHC, V2
iletim: 5 vites, kayis
Sasi: Alasim

On stispansiyon:

43mm USD catal

Avarlar:

Sikistirma, yUk, geri sekme

Arka stispansiyon:

Tek amortisor

Avyarlar: Sikistirma, yUk, geri sekme
On fren: 375mm, 6 piston

Arka fren: 240mm, 1 piston

Kuru agrlik: 181kg

Sele yuksekligi: 775mm

Benzin deposu: 16,71t

Lastikler, 6n/arka:

120/70 ZR17, 180/55 ZR17
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Ducati Paul S. 1000 LE

Tork:

67Ib.ft @ 6000

GUc: 91HP @ 8000

Motor: 992cc, 4V, Desmo, V2
iletim: 6 vites, zincir

Sasi: Trellis celik

On siispansiyon:

43mm Ohlins USD catal

Ayarlar:

Sikistirma, YUk, geri sekme

Arka sUspansiyon:

Tek Ohlins amortisor

Ayarlar: Sikistirma, yUk, geri sekme
On fren: 2x320mm, 2 piston

Arka fren: 245mm, 1 piston

Kuru agirlik: 181kg

Sele yuksekligi: 825mm

Benzin deposu:

Lastikler, 6n/arka:

120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Ducati Sport Classic 1000 Tork:

671b.ft @ 6000

GUC: 91HP @ 8000

Motor: 992cc, 4V, Desmo, V2
iletim: 6 vites, zincir

Sasi: Trellis celik

On siispansiyon:

43mm USD catal

Avyarlar:

Sikistirma, yUk, geri sekme

Arka sispansiyon:

Tek amortisor

Avarlar: Sikistirma, yUk, geri sekme
On fren: 2x320mm, 2 piston

Arka fren: 245mm, 1 piston

Kuru agirlik: 179kg

Sele yuksekligi: 825mm

Benzin deposu:

Lastikler, 6n/arka:

120/70 7R17, 180/55 ZR17

masa da biyimeden nasibini almis. Badlanti noktalari daha ileri alinan masa sayesinde
toplam tekerlek acikhigr 1360mm olmus. Uzun dedigimize bakmayin. Lightning Long’un
tekerlek acikligi hala CBR60OORR'dan 40mm daha kisa.

Bunun disinda 1203cc’lik V2 Harley motorunda degisiklige gidilmemis. Fiyat olarak
mevcut Lightning’den %2 daha pahallya satilacak olan Long modelinde renkler sari
renkli jant ile mavi ve siyah, turuncu ile de karenaj rengi ile ayni jant olarak belirlen-
mis.

Paul Smart 1972'de Imola 200'ii kazandiginda tarihi degistirdiginden haber-
sizdi. Kimsenin haberdar olmadigi ve kullanmak istemedigi, desmodromic
motorun ilk denemesi olan Ducati 750’nin zafer kazanmasindan sonra Ducati
tiim yans motorlarinda ve nihayetinde yol motorlarinda ayni prensibi uygula-
maya karar verdi. Aslina bakarsaniz firmanin son 30 yilda gerceklestirdigi tim
degisiklikler Imola’daki bu zafere kadar takip edilebilir.

1000LE, lansmani yapilan ¢ spor klasikten biri. Digerleri Sport 1000 ve Nisan'da
ctkacak olan GT 1000. Herbiri 70'li yillarda GnlG olan bir modelden esinlenerek sekil-
lendirilmis ancak hicbiri bir replika degil. Teknolojik ve 6zellik olarak ginimiz motor-
larindan farkli olmayan Sport Classic'lerin tasanimi sadece eskide alinmis. iki sene 6nce
Tokyo Motor fuarinda gin 1sigina cikan motorlara ilgi fazla olunca Ducati yetkilileri
uretme karar almislar. Aslina bakarsaniz, soyledikleri zaman cizelgesinin de 6nine
gecmisler. 3 ay sonra piyasa clkacak olan GT1000 ile seri tamamlandiginda, s6z verdik-
leri zamandan bir sene once motorlar hazirlamis olacaklar.

1000 LE'de kullanilan motor pek cok Ducati modeline can veren 1000D0S motoru.
Monster, StperSpor ve Multistrada'da ayni motorun degisik versiyonlarini gormek
mUmkan. Motor orta ve Ust devirlerde gaz acimina aninda cevap verse de alt devir-
lerde sarsintili surlise neden oluyor. Sehir kullaniminda agir ve sert debriyaj ile streki
ayar gerektirdiginden sGriiciyd yoruyor. Ancak 6nindz acildiginda ve gaz verdiginizde
yUriyen aksamin 70'lerden gelmedigine emin oluyorsunuz. 9000 devirde atesleme
kesen motorda hicbir zaman tork eksigi gorulmayor. Her vites ve her devirde istikrarl
sekilde ileri atiliyor 1000 LE.

Motor ve yuryen aksam harika olsa da ergonomik olarak ayni oranda rahatsiz olan
1000 LE'de, alcak ve uzak gidon yuzinden bileklere asin yuk biniyor. 15lik depo
bitmeden cok 6nce mola vermek gerekiyor. GorinUs olarak oldukeca etkileyici olsalar
da siyah ve dev gibi iki egzoz gorintiyt bozuyor. Bu kadar buyik olmalarinin nedeni
Sport Klasiklerin Euro 3 sartini saglayan ilk Ducati'ler olmasi. Ama merak etmeyin,
Termignoni simdiden alternatif eqzoz Gretmis durumda.

2 numarah Sport Classic’imiz Paul Smart modelinin cplak, cafe racer versi-
yonu.

Motor, sasi, frenler, egzoz ayni olsa da Paul Smart modelindeki Ohlins siispansiyon
once Marzocchi catal ve arkada Sachs amortisorle degistirilmis. Ayrica gidon amortisors
de aksesuar listesinden cikartilmis. Bunun sonunda fiyati 1000 LE'ye gére 3000 Euro
daha ucuz. Ama yiriyen aksamdaki ucuza kacma yola cikinca darbeleri yeterince
emememe Ve sert bir sUrs olarak geri dondyor. Motor piyasaya kirmizi, sari ve siyah
renk secenekleri ile sunulacak.

Ducati S2R1000 Son surat: 222 km/s
GUc: 95HP @ 7750
Motor: 992cc, 4V, V2
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Trellis celik

On stispansiyon:

43mm Ohlins USD catal

Avarlar:

Sikistirma, yUk, geri sekme

Arka stispansiyon:

Yukseklik ayarli tek amortisor

Avyarlar: Sikistirma, yUk, geri sekme
On fren: 2x320mm, 4 piston

Arka fren: 245mm, 1 piston

Kuru agirlik: 178kg

Sele yuksekligi: 800mm

Benzin deposu: 141t

Lastikler, 6n/arka:

120/60 ZR17, 180/55 ZR17
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Ducati S2R 1000
Ducati oldukca genis olan Monster ailesine 2006’da yeni bir iiye daha katiyor,
S2R 1000.

Mevcut M1000S'te kullanilan hava sogutmali, 1000cc, 2 stbap, cift bujili motor, su an
satilmakta olan 803cc (S2R) ve 4 sibapli 996 serisi(S4R) motorunun arasindaki boslugu
dolduracak. Motor (zerinde oynanma yapiimamis. Ydrilyen aksam standart
Monsterlardan farkli, ttm SR serisinde oldugu gibi. Arkada %20 oraninda adirlik indiri-
mi sunan tek tarafl masa kullanilmis. Masaya badli Sachs amortisori dnde tam ayarli
Showa catal tamamliyor. Frenler 4 kaliperli Brembo. Jantlar ise hafif alasim Marchesini
olarak tercih edilmis. Tam SR serisinde oldugu gibi S2R 1000'de de karakteristik kivrimli
eqgzoz kullaniliyor. Ayrica standart Monster'lardan farkli olarak pegler daha yukari kon-
umlandinlmis. Yan panellerin karbon-fiber oldugunu hatirlatalim. Mevcut renkler
arasinda siyah Uzeri beyaz cizgi, san Uzeri siyah cizgi ve kinmizi Uzeri beyaz cizgi
sunulacak.

Honda CBF1000

(BF600’iin basanh satis grafigini goren Honda ayn1 motorun biiyiik hacimlisi-
ni piyasaya siirme karan aldi. Kimilerine gore sikici sayilan CBF600 pek coklan
icin ucuza biiyiik eglence anlamina geliyor.

KucUk kardesi ile ayni basit celik sasiyi kullanan yeni CBF'in tekerlek mesafesi ve gidon
geometrisi bile 600’lukle ayni. Tek fark Ustinde 2005 CBR1000RR Fireblade'in enjek-
siyonlu, 150 beygirlik motorunun modifiyeli hali olmasi. Modifiyeli denildigine bak-
mayin, Honda icin kullanici dostu demek beygir giicind dustrmek anlamina geliyor.
Uzerinde oynamalar yapilan Fireblade motoru 600°luk sinif icin bile diistk sayilabilecek
seviyede 100 beygir Uretiyor. Honda'ya gore CBF'te beyaqir giciinden ziyade tork daha
onemliymis. Gerci bunu ehlilestirdikleri her motor icin tekrarliyorlar ama neticenin
bogazi sikilarak nefes almasi engellenen bir atlet oldugunu herkes biliyor.
Karsilastirmak gerekirse, Yamaha'nin yeni 1000°lik Fazer'i R1°den alinan litrelik motor
kullaniyor, yar karenaja sahip, sasi olarak CBF'a benziyor ama 150 beygire sahip.
Elimizde bir adet giris seviyesinde litrelik motor bir adet de gercek qucli motor
secenegi oldugunu bilmek giizel ama insan merak etmeden duramiyor, CBF sasisinde
hakiki Fireblade motoru nasil olurdu acaba?

Motoru bir kenara birakirsak, CBF'in pratiklik hanesi oldukca kalabalik. 3 farkli konuma
ayarlanabilir sele ve mesafe ayarli gidon her kullanici icin ideal suris pozisyonu
sunacak. On cam iki farkl yukseklige ayarlanabiliyor. Basit siispansiyon sistemni sadece

Honda (BF1000 Son surat: 240 km/s
GUC: 96,5HP @ 8000
Motor: 998cc, 16V, DOHC, Sira 4
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Celik
On siispansiyon: 41mm teleskopik catal
Ayarlar: Yok
Arka sUspansiyon: Prolink amortisor
Ayarlar: Yik
On fren: 2x296mm, 4 piston
Arka fren: 240mm, 1 piston
Kuru agirlik: 220kg
Sele yiksekligi: 795mm
Benzin deposu: 191t

Lastikler, on/arka: 120/70 ZR17, 160,/60 ZR17

Honda Deauville Son surat: 190 km/s
GUc: 65HP @ 8000
Motor: 680cc, 8V, SOHC, V2
iletim: 5 vites, saft
Sasi: Celik
On siispansiyon: 41mm USD catal
Avyarlar: Yok
Arka siispansiyon: Yukseklik ayarli tek amortisor
Avarlar: Yk
On fren: 2x296mm, 3 piston
Arka fren: 276mm, 2 piston
Kuru agirlik: 236kg
Sele yuksekligi: 806mm
Benzin deposu: 19,71t

Lastikler, 6n/arka: 120/70 7R17, 150/70 ZR17

arkada sertlik ayari sunuyor. Fren sistemi standart énde cift disk ve 4 potlu kaliperden
olusuyor. On arka baglantili ABS fren sistemi secenek listesinde. Renk secenekleri
olarak turuncu, giimds, siyah, mavi ve yesil mevcut.

Honda Deauville

Pan European’in kiiciik kardesi bu sene yenilenmis olarak karsimiza cikiyor.
Kozmetik olarak hafif makyajlanmis gibi goriindiigiine aldanmayin,
kitalararasi yol yapsin diye tasarlanan Deauville bastan asagi degisti.

Honda, silindir yaricapini 2mm arttirarak motor hacmini 647cc’'den 680cc’ye cikartmis.
Eski karbdratorli besleme sistemi cope atilip enjeksiyona gecilmis. Eski motorun 3
subapli silindir kafalar 4 sibapl hale gelmis, sikistirma orani arttirilarak Gretilen gic
arttinlmis. Artik 65 beygir Ureten motorun torku %15 daha fazla.

Celik sasi ve 6n taraftaki 41mm’lik ayar sunmayan catalda bir degisiklik yok. Ancak arka
amortisore 40 farkli pozisyona ayarlanabilecek sertlik digmesi eklenmis. ABS opsiyon
listesine alinmis.

Pan European’dan esinlenilen yeni tasarim ile karenaj genislemis, ayarlanabilir 6n cam
eklenmis, sele yiksekligi azaltilmis ve gidon 3cm yukari cekilmis. Gosterge paneli
yenilenen motorun depo hacmi 1lt arttinlmis. Buyuk dedisikliklerden biri entegre yan
cantalann artik 101t daha fazla hacim sunmasi. Beyaz, gri, siyah ve metalik siyah
secilebilecek renkler.

Honda CBR1000RR Fireblade

Mevcut Fireblade icin yetersiz mi diyorsunuz? O zaman size yenisinden bir tane vere-
lim. Temelde eski motorla ayni hacimde olan 998cc'lik sirali 4 silindir yeni motorda
detay isciligi yapilarak birkac fazla beygir tretmesi saglanmis. Ayrica toplam agirlik da
elden gecirilerek beygir giict/adirlik orani arttirnlmis.

GUctn yikselmesinin ana sebebi daha genis emme ve egzoz stbaplar kullanilmig
olmasl. Bu sayede sikistirma orani 11.9:1'den 12.2:1'e arttinlan yanma odasina daha
fazla oksijen+yakit karnsimi dolabiliyor. Yeni egzantrik safti eskisinden 450g daha hafif
ve yeni siibap yaylan sayesinde yiksek devir kontrolii daha iyi hale gelmis. Kirmizi
devir bandi 550 devir ileri giderek 12200'e yUkselmis. Artan gici karsilasin diye krank
mili kuvvetlendirilmis (forged) olanla degistirilmis.

Yeni ECU programi ile daha dogrusal guc Uretimi ve prlizsiz gaz tepkisi amaclanmis.
Yeni radyator eskisine oranla daha dar ve ince. Titanyumdan Uretilen yeni egzoz da eski
Fireblade’dekinden hafif. Arka disliye iki dis ilave edilerek ivmelenme arttirilmis. Devir
bandinin daha ileride bitmesi sayesinde son stratte degisiklik olmamasi lazim.
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Honda CBR1T000RR Son surat: 286 km/s
GUC: 169,5HP @ 11.250
Motor: 998cc, 16V, DOHC, Sira 4
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Aluminyum alagim

On stispansiyon:

43mm teleskopik catal

Ayarlar:

Sikistirma, yuk, geri sekme

Arka sUspansiyon:

Prolink amortisor

Ayarlar: Sikistirma, yuk, geri sekme
On fren: 2x320mm, 4 piston

Arka fren: 220mm, 1 piston

Kuru agirlik: 176kg

Sele yuksekligi: 831mm

Benzin deposu: 18t

Lastikler, 6n/arka:

120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Suspansiyon sistemi de degisimlerden nasibini almis. Catal acisi 0.25 derece azaltilmis.
Bunun sonucunda trail mesafesi 2mm azalmis. Yeni siyah arka salincak sayesinde iz
mesafesi 10mm ufalmis. Bunun haricinde sispansiyon ayarlarina dokunulmamis. Fren
diskleri eskisine oranla biyums, onde 320mm’lik diskler var artik. Ancak kalinliklari
0.5mm azaltilarak toplam agirliktan 300g kurtariimis. Anlayacaginiz dzere, tim
degisiklikler detaylarda sakl.

Dis tasarima bakarsak, eskiye oranla fazla fark yok. Hatlar genel olarak yumusatiimis.
Sele alti egzoz civari yeniden tasarlanmis.

Satisa sunuldugunda secebileceginiz renkler siyah, gimas ve kirmizi/siyah kansimi
olacak.

Honda CRF250R

Honda 250’lik arazi canavaninda 2006 icin oldukca radikal degisikliklere
gitmis. Gecen sene cross yanslarinda 125¢c 2 zamanli ve 250cc 4 zamanl kat-
egorilerinde ile ona bile giremeyen Honda, bu sene Yamaha, Kawasaki ve
KTM arasinda kendine yer edinmek istiyor.

ise motorla baslayalim. Yeni tasarlanan piston sayesinde sikistrma orani sacma
sayllabilecek bir seviyeye cikartilmis, 12.9:1. Bu sayede motorun orta Ust devirleri
kuvvetlenmis.Segmanlar daha ince secilerek motor ici surttnme azaltilmis. Ayni
zamanda egzoz cikislar yeniden tasarlanmis. Besleme yeni 40mm’lik Kelhin karbarator
ile sadlaniyor. Daha agresif kam profili uygulanan egzantrik mili sayesinde giic 42 bey-
gire ulasmis. Atesleme zamanlan egzantrik miline uygun secilen motorda karakteristik
cift egzoz var. Egzozun ikili secilmesinin sebebi agirlik merkezinin ortalanmasi ve dénis
ataletinin azaltilmasl.

Her iki taraftaki stspansiyon da yeni stibaplara sahip. Arka salincak hafifletilmis. On
catalin ceperi kucultulerek agirlik tasarrufu saglanmis.

Fikrimizi sorarsaniz, eski motor bile pek cok kullanici icin iyiden 6teydi, yeni motorun
harikalar yaratmasi lazim. Ancak bu kadar 6zel bir motorun ucuza gelecegini zannet-
meyin sakin. Ulkemize gelirse o da.

Honda Gold Wing

Isitma, radyo, cruise kontrol, airbag ile donatilan Gold Wing’e oniimiizdeki
sene bir de tavan eklerlerse sasirmayacagiz. Honda miihendisleri Gold Wing
devine ne koyacaklarini bilemez durumdalar. 1832cc’lik yatik alti silindirli
motor icin geri vitesli otomatik vites kutusu? I-lh. Neon alt isiklar? Keske.
Bilemeyenler icin, 2006 Gold Wing ilk airbag uygulanan motor olarak seven-
lerine sunulacak. Bunda boyle korkmadan arabalan sikistirabilirsiniz. Kaza
halinde sizi seleye oturtucak kanepe boyutunda bir airbag patlamayi bekliyor.

Diger degisikliklere bakarsak, emisyon degerlerini dustrmek amaciyla eklenen lineer
hava/benzin (LAF) sistemini goriyoruz. Bu sayede motor Euro IIl normlarini karsilar
hale gelmis. Cruise kontrol sistemini devreden cikartmak daha ergonomik hale getiril-
mis. Ayrica konfor yetmezmis gibi opsiyonel konfor pakedi eklenmis. Boylece elcik ve
koltuk 1sitmasi 6 farkli seviyeye ayarlanabiliyor, sUrici ve yolcunun ayr 1sitma kontrol
kumandalari var ve ayada sicak hava Gfleyen bir sistem mevcut.

Honda CRF250R Son surat: 136 km/s
GUC: 42,2HP @ 11000
Motor: 249cc, 4V, SOHC, Tekli
iletim: 5 vites, zincir
Sasi: Aluminyum alagim

On suspansiyon:

47mm USD catal

Honda Gold Wing Son surat: 200 km/s
GUc: 117HP @ 5500
Motor: 1832cc, 12V, SOHC, Boxer 6
iletim: 5 vites, saft
Sasi: Aluminyum alasim

Avyarlar:

Sikistirma, yUk, geri sekme

On stispansiyon:

43mm teleskopik catal

Arka stspansiyon:

Prolink amortisor

Avyarlar:

Yok

Arka stispansiyon:

Prolink amortisor

Ayarlar: Yuk, geri sekme, yuksek/
distk surat sonimleme

On fren: 240mm, 2 piston

Arka fren: 240mm, 1 piston

Kuru agirlik: 93kg

Sele yuksekligi: 965mm

Benzin deposu: 731t

Avyarlar: Yik

On fren: 2x296mm, 3 piston
Arka fren: 316mm, 3 piston
Kuru agrlik: 366kg

Sele yuksekligi: 831mm

Benzin deposu: 251t

Lastikler, 6n/arka:

80,/100 21, 100/90 19

Lastikler, 6n/arka:

130,/70 R18, 180,/60 R17
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Honda VFR Son surat: 244 km/s
GUC: 107,3HP @ 10.500
Motor: 782cc, 16V, DOHC, V 4
iletim: 6 vites, zincir

Sasi: Aluminyum alagim
On stispansiyon: 43mm teleskopik catal

Ayarlar: Yik

Arka suspansiyon: Prolink amortisor
Avyarlar: Yuk, geri sekme
On fren: 2x296mm, 3 piston
Arka fren: 256mm, 3 piston
Kuru agirlik: 213kg

Sele yuksekligi: 805mm

Benzin deposu: 221t

Lastikler, 6n/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Honda VFR

782cc'lik V4 2006 senesinde uzun stredir beklenilen modifikasyona kavusacak. VTEC
sistemninin devreye giris/cikisinda olan purtzin artik gecmesi bekleniyor. VTEC siste-
minde normalde 2 stbapla calisan motor devir arttikca 4 stibapli hale geliyor. Bu
sayede hem yiksek torklu alt/orta devir hem de yiksek devir cevirebilen ve gic Urete-
bilen motor karakteristigi elde ediliyor. En azindan Honda boyle oldugunu soyliyor.
VTEC sisteminin calismaya basladigi zaman olusan fiziksel sarsinti (Honda'nin kendi
kelimeleri) yeni motorda yapilan ayarlama sayesinde daha az hissedilir hale gelmis.
Yeni sistem ivmelenme sirasinda 200 devir daha 6nce devreye girerek daha sarsintisiz
gecis sunuyor. Yavaslama sirasinda da 6150 devire kadar 4 siipap modunda kalmaya
devam ediyor.

Mekanik acidan yapilan diger degisiklikler yeni ECU ve enjektorler. Umariz bu oyna-
malar VFR'I tekrar sportif hale getirmeye yeter. Dis gorUnUste ise fazla degisiklik yok.
Beyaz sinyal lambalar, farlarin arasindaki parcanin gévde rengi olmasi ve 6n camin
asaql indikce kararmasi yapilan kozmetik yenilikler. Piyasaya ciktiginda 3 farklr renk
arasinda secim yapabileceksiniz, kirmizi, gums veya siyah.

Kawasaki ZZR1400
Abartili ifadeler cogu zaman ilgi cekmek icin kullanilir ama izninizle bu sefer
olmasi gereken yerde gereken lafi sdyleyelim; bu alet de nereden cikti yahu!?

Firmanin iddiasina gore 7ZR Uzerinde oturan motor bugline kadar Urettiklerinin en
kuvvetlisi imis. Tamamiyla sifirdan tasarlanan, enjeksiyonlu, ram-air'li (yuksek
suratlerde asiri besleme etkisi yaratiyor) motorun nefes almasi simdiye kadar kullanilan
en buytk hava aligi tarafindan saglaniyor. Sesten hizli gidebilen mevcut ZX-12R'den
200cc fazlasi olan motorun 170 beygirin 6tesinde ve 300km/s'ten yiksek son strate
ulasacagini tahmin etmek zor dedil. Kesin konusmak icin erken olsa da eldeki veriler
Kawasaki'nin ciddi performans rakamlari hedefledigini gosteriyor. ZX-10R ile Ferrari
Tesarossa kirmasi gibi goriinen motorda 6n karenaj pirtizsiiz ve oldukca genis. On tek-
erlek civari mimkdn oldugunca kapali tasarlanarak aerodinamik surtdnme azaltiimaya
calisilmis. Kawasaki'nin sozleriyle, ZZR ileri aerodinamik pakediyle donatilmis durumda.
Daha onceki 7Z-R'lerden farkli olarak yeni motorda sportiflik daha 6n planda tutulmus.
Pist yariscisi keskinliginde tepkiler beklememek lazim, ne de olsa kategori olarak sport
touring icinde yer aliyor. Ancak azaltilan agirlik ve dik gidon geometrisi sayesinde
akranlarindan daha kivrak olacagini tahmin ediyoruz.

Kawasaki ZZR1400 Son Surat: -
GUc: 170HP
Motor: 1352cc, 16V, DOHC, Sira 4
iletim: 6 vites, zincir

Sasi: Aluminyum monokok
On siispansiyon: 43mm USD teleskopik catal

Avyarlar: Sikistirma, yUk, geri sekme
Arka sispansiyon: Tek amortisor

Avarlar: Sikistirma, yUk, geri sekme
On fren: 2x310mm, 4 piston, radyal
Arka fren: 250mm, 4 piston

Kuru agirlik: -

Sele yuksekligi: =
Benzin deposu:
Lastikler, 6n/arka:

120/70 7R17, 190/50 ZR17

Yeni tasanim aluminyum monokok sasi 6nde USD catala ve komik gorindsld diskleri
isiran radyal fren kaliperlerine ev sahipligi yapiyor. Diskler ve jantlar dogrudan 7X-
10R'den alinma. Ana farlar da yeni ZX-10R'den alinma. Bunlarin yaninda iki far daha
var onde. Performans ¢itasini Hayabusa ve K1200S turevlerinden daha yiksege taslyip
tasimayacagi 6nemli olmayan ZZR1400'Gn uzun, ince, hafif ve manyak bir gorintsi
var. Kullanan herkes icin yeterince guc ve son strata sahip olacagini garanti edebiliriz.

Satisa cikacak renkleri mavi, gri veya siyah olacak.

Kawasaki ZX-10R

Sele alti egzoz ve keskinlestirilen siispansiyon pist amaclh iretilen motoru
yumusatmamis. Asla pratik yol motoru olarak kullanilmamasi gereken bu alet
gecen seneki dudak ucuklatici performansindan birsey kaybetmeden 2006’ya
giriyor. ZX-10R’nin tek bir amaa var. Pist rekorlarini altiist etmek.

Mevcut ZX-10R'nin gic olarak eksigi olmasa da kullanicisi motorun potansiyelini tam
olarak kullanmakta zorlaniyordu. Kawasaki mihendisleri bu acigi gorerek saside
degisiklige gitmisler. On catal ve arka amortisor elden gecirilmis. Arka masa
yenilenereke amortisor baglantisi farkli noktaya alinmis. Ohlins gidon amortisort stan-
dart aksesuarlara eklenmis. Kawasaki'nin dedigine gore motorun sertlik dengesi daha
iyi hale gelmis. Bundan kasit sasi ve diger parcalarin yik altinda farkl bukilmelerini
saglayip stricinin motorla olan haberlesmesini arttirmak. Kullanici motoru daha iyi
hissederek limitleri daha kolay zorlayabiliyor. Striis geometrisinde yapilan ufak
degisikliklerin haricinde agirliklarin kutle merkezinde yogunlasmasi Kawasaki'ye de
sicramis (Honda'cllar buna mass-centralization diyor). Bu sayede arka tekerlegin yer ile
temasi artiyormus. Bize garip gelen, mass centralization derken tekli yan egzozun niye
ikili hale gelip sele altina alindigi. Egzozu hem en arkaya hem de daha yiksege koy-
mak agirk merkezinden uzaklastirmak olmuyor mu? Aslinda egzozun yeni yerinin
sebebi baska, Yamaha ve Honda egzozu buraya koyarak Kawasaki'den daha guzel
gortnerek iyi miktarda musteri caldi. Makyaj sayesinde, ZX-10R trendi yakalamaya
calistyor.

Motorda yapilan degisiklikler verimi arttirilan yanma odasi sayesinde daha az mekanik
kayip. Uretilen gicte fark olmasa da devir bandi boyunca daha yiiksek giic gorecegiz.
Ayrica motorun gaza tepkisi daha yumusak hale getirilmis. Yeni motor Euro IIl norm-
lanni karsilayabiliyor. Kozmetik olarak en buyuk degisiklik farlarin yenilenmis olmasi.
Ayrica sele altinda govde rengi ile uyumlu plastik kaplama var. Karenaj elden
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Kawasaki VN90O Classic Son sirat: -

Kawasaki ZX-10R Son strat: =
GUC: 160HP
Motor: 998cc, 16V, DOHC, Sira 4
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Aluminyum alagim

On stispansiyon:

43mm teleskopik catal

GUc: 60HP @ 11.250
Motor: 903cc, 8V, SOHC, V2
iletim: 5 vites, kayis

Sasi: Celik

Ayarlar:

Sikistirma, YUk, geri sekme

On siispansiyon:

41mm teleskopik catal

Arka sUspansiyon:

Yikseklik ayarli tek amortisor

Avyarlar:

Yok

Arka sispansiyon:

Uni trak amortisor

Ayarlar: Sikistirma, yuk, geri sekme
On fren: 2x300mm, 4 piston

Arka fren: 220mm, 1 piston

Kuru agirlik: -

Sele yuksekligi: -
Benzin deposu:
Lastikler, 6n/arka:

120/70 ZR17, 190/55 ZR17

gecirelerek hava surtinmesi daha az hale getirilmis. Boylece pistte start-finish
duzlugunde daha yuksek strat gorebilieceksiniz. Mevcut renk secenekleri yesil, gimis
ve siyah olacak.

Kawasaki ER-6F
Ciplak ER-6N giydirilip kullanishhg arttinlmis. Artik motorda full karenaj var.
Gorindiigi kadariyla 271000’e benzetmeye calismislar sanki?

Piyasaya clkall 10 dakika olmasina ragmen Kawasaki ER-6N'yi guncelleyerek tam kare-
najli halini 6nimaze koydu. 649cc’lik paralel iki silindire sahip motorda celik sasi ve ZX-
T0R stili kivimli fren diskleri var. N modelinden farkli olarak 6nde yeterince biyik ve

Kawasaki ER6-F Son surat: °
Glc: 70HP
Motor: 649cc, 8V, DOHC, Sira 2
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Celik

On stispansiyon:

41mm teleskopik catal

Ayarlar:

Yok

Arka sUspansiyon:

Tekli amortisor

Ayarlar: Yik

On fren: 2x300mm, 2 piston
Arka fren: 220mm, 1 piston
Kuru agirlik: 178kg

Sele yiksekligi: 790mm

Benzin deposu: 15,51t

Lastikler, on/arka:

120/70 ZR17, 160,/60 ZR17

Avarlar: Yk

On fren: 300mm, 2 piston
Arka fren: 270mm, 2 piston
Kuru agirlik: -

Sele yuksekligi: =

Benzin deposu: 18It

Lastikler, 6n/arka: 130/90 R16, 180/70 R15

g0z rahatsiz etmeyen bir cam bulunuyor. Her iki modelde de gidon aci ve yUksekligi
ayni. Ruzgar korumasinin artmasi ve gostergelerin yeniden tasarlanmasi harici, yolcu
selesi govde rengiyle uyumlu hale gelmis. Piyasaya sunuldugunda kirmizi sasiye siyah
govde veya sar sasiye gimis govde renk secenekleri olacak.

Kawasaki VN900 Classic
VN2000’den gozii korkanlar icin Kawasaki VN800 modelini bityitmiis.

Sivi sogutmali, tembel 903cc’lik V2 motor orta devir performansini arttirmak icin tasar-
lanmus. Uretilen tork (beygir demeye dilimiz el vermedi) arka tekere kayis vasitasiyla
aktariliyor. Dis gorinuste de ufak degisiklikler yapilip VN1600 ve VN2000 tarzina
yaklastinlmus.

Moto Guzzi Griso 1100
Moto Guzzi, Griso’nun gelistirilmesi icin bir servet harcadi. Parasini hakedecek
kadar iyi olabilecek mi?

Griso, Moto Guzzi'nin son on sene icinde Urettigi en modern gérinimld motor.
Hayatina 2002 Minih motor fuarinda baslayan Griso, aldig olumlu yorumlar sonunda
uretilebilme ihtimalini yakalamis, sonrasinda burokrasi daglarnini bir sekilde asarak
italya'nin goller bolgesi olan Mandello del Lorio’daki tretim bantlarina ulasmist.

Tasarimin guzel olup olmadigina siz karar vereceksiniz elbette ama bana kalirsa yeni
motor Moto Guzzi'nin 1976 Le Mans modelinden sonra cikan en dinamik hatlara sahip
model. Tasarim, Breva ve Morini Corsaro’yu hazirlayan ekibe ait. Ar-Ge’sine 6 milyon
Euro harcanan Griso'nun yiksek satis adetlerine ulasarak firmayr saplandigi bataktan
kurtarmasi bekleniyor. Bu denli maliyetli tasarim asamasinda paralarin nereye gittigi
kullanilan kaliteli malzemelere ve detay isciligine bakinca anlasiliyor.

Kabul etmek lazim ki, Griso Uzerideki motor Nuh’un gemisini yaritmekte kullanilan ile
ayni. Her Moto Guzzi'de gordugumiz motorun elden gecmis hali. Ancak 130 beygirin
pesinde dedilseniz, Breva 11000n Urettigi 110 beygirin Ustine eklenen birkag beygir
size fazlasiyla yetecektir. Guzzi'lerin problemli bélgelerinden olan vites kutusu tekrar
tasarlanmis. Artik daha sessiz ve yumusak calistyor. Buna ragmen %20 olasilikla birin-
ci vitese atarken sert bir “klonk” sesi duyacaksiniz. Bunun disinda oldukca guvenilir
oldugunu soyleyebiliriz. Vites gecisleri net, hatali bos vitese dismeler yasanmiyor.
Suzuki vites kutularina alisik olanlar icin ufacik klikler esliginde degisen viteslerle
karsilastinnca vites mesafesi gereksiz uzun ve gecisler yeterince keskin olmayabilir.
Debriyajsiz vites gecisleri cok hassas gaz ve ayak ayarl gerektiriyor ve sarsintisiz
gecisler hala gerceklestirilemiyor. Ozellikle 2 ve 3 ekstra sarsintili. 5ag elini ayarlaya-
mayanlar saft Uzerine yik bindirirek motorun dengesini sarsabiliyor. Bu etki eski
Guzzi'ler kadar rahatsiz edici degil. Mihendisler saft aktanmini gelistirmek icin oldukca
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Moto Guzzi Griso 1100  Son sUrat: -
GUC: =
Motor: 1064cc, 4V, V2
iletim: 6 vites, saft
Sasi: Celik

On stispansiyon:

43mm USD catal

Suzuki GSX-R600 Son surat: 265 km/s
GUc: 105HP
Motor: 599cc, 16V, DOHC, Sira 4
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Aluminyum alasim

Ayarlar:

Sikistirma, YUk, geri sekme

On siispansiyon:

43mm USD catal

Arka sUspansiyon:

Yikseklik ayarli tek amortisor

Avyarlar:

Sikistirma, yUk, geri sekme

Arka sispansiyon:

Yukseklik ayarli tek amortisor

Ayarlar: Sikistirma, yuk, geri sekme
On fren: 2x320mm, 4 piston

Arka fren: 282mm, 2 piston

Kuru agirlik: 227kg

Sele yuksekligi: 800mm

Benzin deposu: 18t

Lastikler, 6n/arka:

120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Avarlar: Sikistirma, yUk, geri sekme
On fren: 2x310mm, 4 piston

Arka fren: 220mm, 1 piston

Kuru agirlik: -

Sele yuksekligi: 810mm

Benzin deposu: 171t

Lastikler, 6n/arka:

120/70 7R17, 180/55 ZR17

zaman harcamis, belli. K6ti gaz kumandalarinda bile sarsilma gevsek bir zincir kadar.
Uretilen tork alt devirlerde oldukca tatminkar ivmelenmeye olanak sagliyor. Bunun
yaninda son dislinin Breva'dan %8 daha kisa tutulmasi sayesinde ara hizlanmalar
kuvvetlenmis. Bunun negatif etkisi son stratte gordliyor. Ama 6n cami olmayan ¢iplak
bir motorda son strat zaten anlam tasimiyor. Breva'nin elden gecen motoru maksi-
mum torkunu 400 devir daha 6nce veriyor (6400d/d).

Genis gidon sayesinde motorun kontroli sirGictyd zorlamiyor. Hatta Griso’nun gérin-
tisunden daha kivrak oldugunu soyleyebiliriz, ozellikle cok uzun iz mesafesi
dustnulurse. Ondeki tam ayarli Showa catal ve arkadaki Boge amortisor motorun
227kg’lik agirhgr ile basa cikabiliyor. Frenlerin Brembo Gold serisinden oldugunu ve
hem fren hem debriyaj kolunun ayarlanabilir oldugunu belitmeden gecmeyelim.
SUrs pozisyonu olarak hafif dne yatar vaziyettesiniz. Uzun surisler harici riizgardan
rahatsiz olunmuyor. Ancak motor Ustinde cokca vakit gecirecekler icin mini 6n cam
aksesuar listesinde.

Hatasiz calisan besleme sistemi, alcak sele ve yeterli donts capi sayesinde sehiricinde
zorlanmadan gidebiliyorsunuz. Su damlasi seklindeki aynalar her devirde arkayi bulan-
madan gosteriyor. Analog devir gostergesi ve dijital hiz gostergesi sorunsuz okunuyor.
Hatta cok islevli bilgisayar ekraninda lap timer bile mevcut. Griso'nun track day
yapacagini disinir miydintz? Onimuzdeki seneler icinde motorun 750cclik versiy-
onun da ¢ikacadi rivayetler arasinda.

Suzuki GSX-R600 & 750

Gegcen sene yenilenen GSX-R1000’den sonra sira kiiciik kardesler olan 600liik
ve 750’likte. Bu senenin en iyi SS motoru secilen K5 Gixxer’in tiim iyi ozellik-
leri, siiris pozisyonu, motor ic aksami, sira disi egzozu yeni GSX-R’lar
tarafindan klonlanmis. Suzuki’'nin bunu yapacagini zaten bekliyorduk ama
degisikliklerin basit kozmetik oynamalar degil, bastan asagi yeniden tasarim
olmasi hos bir siirpriz.

Eski reenkarnasyonlarda oldugu gibi 600 ve 750 ayni sasiyi kullaniyor. Sasinin kafa
baglantisi daha saglam hale getirelerek dayaniklilik arttirilmis. Arka masa sifirdan tasar-
lanmis. On catalin agisi 0.2 derece diklesmis, bunun sonucunda trail mesafesi 97mm’ye
clkmis. Srise etkisi nedir diyorsaniz, stabileteen fedakarlik etmeden motordan daha
net tepki almak diyelim. iz mesafesi ayni kalan GSX-R'larda USD catalin altinda radyal
fren kaliperleri ile caplar 310mm’ye yikselen diskleri gériyoruz. Yeni jantlarin kollari
inceltilerek agirliktan tasarruf edilmis.

Motorlara bakarsak vites kutusu ve debriyaj yukar alinarak egzoz icin yer acilmis
oldugunu goriyoruz. Boylece egzozun agirlidi momkin oldugunca agirlik merkezine
yakin tutularak strds dinamikleri gelistirilmis. En kictk kardesin 599cc’lik motorun

borexstroke degerleri degismemis ancak yakit/hava karsim emme borularn 40mm’ye
ckartilmis. Ortanca kardeste ise yeni silindir olctleri var. Herkes kisa stroke mesafel,
yUksek devir cevirebilen motora yonelirken GSX-R 750nin silindir capi 2mm azalirken
stroke mesafesi 2.7mm artmis. Bunun sonucunda motorun toplam kalinhigr azalmis,
1kg hafifleme sadlanmis ve alt/orta devirler kuvvetlenmis. Artik 600°luk ile 750'lik
arasindaki fark daha kolay anlasilacak.

SS motor standardi icin konforlu sayilabilecek bir striis pozisyonu mevcut. Sele 15mm
alcalmis, motor daha kompak hale gelmis. Ancak GSX-R'larin pist motorlar oldugunu
unutmadan “konforlu” yorumumuzu dikkate alin. Yeni yan karenaj panelleri ile hava
aliklar motoru oldugundan daha agresif ve ince gosteriyor. Ama gozleriniz sizi
yaniltmasin. Yeni motorlar eskisinden birkac mm kisa olsa da 3cm daha yuksek.

Suzuki GSX-R750 Son surat: 281 km/s
GUc: 125HP
Motor: 749cc, 16V, DOHC, Sira 4
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Aluminyum alagim

On stispansiyon:

43mm USD catal

Avarlar:

Sikistirma, yUk, geri sekme

Arka stispansiyon:

Yukseklik ayarli tek amortisor

Avyarlar: Sikistirma, yUk, geri sekme
On fren: 2x310mm, 4 piston

Arka fren: 220mm, 1 piston

Kuru agrlik: =

Sele yuksekligi: 810mm

Benzin deposu: 171t

Lastikler, 6n/arka:

120/70 ZR17, 180/55 ZR17
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Satisa sunuldugunda 600'1uk icin kirmizi/siyah, siyah/gri, mavi/beyaz, gimis/beyaz
ve sade beyaz renkleri, 750'lik icin de sar/siyah, kirmizi/siyah, mavi/beyaz ve sade
siyah secenekleriniz olacak.

Suzuki GSR600
Bir firmanin kag tane orta sinif motoru olabilir? Suzuki’nin 5. liyesi basarili ola-
cak gibi duruyor.

B-King konseptinin yasama gecmis hali olan GSR600'da GSX-R600'den alinan motor
bulunuyor. 600 kategorisinde DL650, SV650, Bandit 650 ve GSX-R600°Un yaninda
besinci motor olarak karsimiza cikan GSR, resmi kaynaklara gore SV650'den biraz daha
sportifmis (SV icin de Bandit'ten daha sportif demislerdi).

B-King konseptinden dogrudan alinan pek cok parca var. Mesela sinyaller, iki renkli
sele, depo ve sele alti egzozlar. Ancak sasi pek cogumuzun beklediginden daha uysal
ve siradan. Radyal frenler, USD catal ve bir cuval dolusu gosteris bekliyorsaniz yaniliyor-
sunuz. Motorda standart ekipman kullanarak fiyati disik tutmayr amaclamig Suzuki.
Buna ragmen kagit izerinde Yamaha FZ6 ve Honda Hornet ile rahatca bas edecek gibi
qoruntyor. GSX-R'dan alinan motor 12.5:1 oranindaki sportif sikistirmasini korumus.
Ayni zamanda 38mm’lik emme borulari ve cift gaz kelebekleri de duruyor. Tek fark,
egzantrik mili profili degistirilerek orta devirde Gretilen tork artinlmis.

Die-cast teknigi ile Uretilen aluminyum sasi Uzerinde 6nde yuk ayarli Kayaba catal,
arkada ise hem yik hem geri sekme ayarli amortisor var. Gidon geometrisi oldukca
kivrak gozikiyor. Rake acisi 25.5 derece, trail mesafesi ise 109mm. Sele yiksekligi
785mm. On diskler 310mm capinda ve 4 potlu kaliperlere sahip.

Gostergeler analog devir, dijital hiz ve ayr bir ekranda saat, tripmetreler, vites konumu
ve toplam km seklinde. Anahtar deligi gidon Uzerine degil, deponun éntne konum-
landinimis. Ayrica arka stoplar ikili LED'den olusuyor.

Suzuki GSF1200/S Bandit

Bir zamanlarin holigan motoru zaman icinde yaslanarak duruldu. Bu sene
650’lik Bandit'in gecirdigi botox operasyonu 1200’lik Bandit’e de uygula-
narak motoru her kosulda kullanmayi isteyen kalplerden biraz daha calmayi
amaclamis Suzuki.

Motordaki en bariz degisiklik 650°ligin stiline benzeyen kafa karenajl. Yeni 6n cam
sayesinde rizqgar korumasinin artmasl bekleniyor. Ciplak versiyonun gostergeler ve far
civarina plastik takviyesi yapilmis. Her iki motorun da depo ve egzozlari 650'likten
kopyalanmis. Sele iki parcali gibi gozikse de kaldinldiginda tek parca olarak geliyor.
Sele yuksekligi 785mm ile 805mm arasinda ayarlanabilir hale getirilmis. Deponun yeri

Suzuki GSF1200/S Bandit Son sUrat:

100HP @ 8700

GUc:

Motor: 1157¢cc, 16V, DOHC, Sirali 4
iletim: 5 vites, zincir

Sasi: Celik

On siispansiyon:

43mm teleskopik catal

Avyarlar:

YUk

Arka sispansiyon:

Yukseklik ayarli tek amortisor

Suzuki GSR600 Son surat: 225 km/s
GUC: 90HP @ 12.000
Motor: 599c¢c, 16V, DOHC, V 4
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Aluminyum alagim

On suspansiyon:

43mm USD catal

Avyarlar:

Yik

Arka stspansiyon:

Yikseklik ayarli tek amortisor

Ayarlar: Yuk, geri sekme
On fren: 2x310mm, 4 piston
Arka fren: 240mm, 1 piston
Kuru agirlik: 183kg

Sele yuksekligi: 785mm

Benzin deposu: 16,51t

Lastikler, on/arka:

120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Avarlar: Yk

On fren: 2x310mm, 4 piston
Arka fren: 240mm, 1 piston
Kuru agirlik: -

Sele yuksekligi: 810mm

Benzin deposu: 201t

Lastikler, 6n/arka: 120/60 ZR17, 180/55 ZR17

yeniden ayarlanarak 30mm ileri cekilmis. Boylece surGs konforu artmis. Toplam
agirlikta indirime giden Suzuki muhendisleri 12005'e diyet yaptirarak 6kg kurtarmis.
Kuru agirik artik 221kg. Hala “hafif olmus” diyemeyiz ama dogru yone atilmis bir adim.

Motor yeni emisyon kurallarina isyan edercesine dedismeden kalmis. 1157cc, kar-
burator beslemeli, hava sogutmali ve 5 vitesli. Saside yapilan degisiklikler sonucunda
iz mesafesi 50mm artmis. Arka masa yeni alasim olanla degistirilmis. On ve arka tek-
erlek gobekleri 5mm kalinlastirimis. Béylece stabilite artmis diyor Suzuki. Sispansiyon
hala eskisi gibi, hem onde hem arkada sadece agirlik ayari mevcut. Ancak frenler
yenilenmis. Eskiden 6 potlu olan kaliperler artik 4 potlu ve yeni diskleri isiryor. ABS
opsiyon listesine eklenmis.

Renk secenekleri kirmizi, siyah, mavi ve Kawasaki ER-6 stili kirmizi sasi Uzerine gri kare-
naj seklinde. Eger Suzuki dustk fiyat politikasini strdurebilirse, ucuz alternatif arayan-
lari kendine cekerek Bandit'in yasamini birkac sene daha uzatabilir.

Yamaha YZF-R1

Yeni R1 ile eskisi arasindaki farklan bulabilecek kimse var mi aramizda?
Eminim yoktur.Su ana kadar 26000 tane satan motorda radikal degisiklikler
yapmak, akilli adamun isi degil. Yamaha da “bozulmadiysa, onarma” felse-
fesini benimsemis olmali ki, 2005’in motorun detaylan ile oynayarak yeni
R1’i ortaya cikartmis. Peki eskisinden daha mu iyi? Tabii ki. Yamaha'nin
degisiklikler sonunda sancak gemisini daha az performansh veya daha az yol
tutar hale getirecegini disiinmiiyorsunuz herhalde. Mutlaka yerine gectigi
modelden daha iyidir.

Ama bana soracak olursaniz, iki motor arasindaki farki gozlerim kapali soyleyemem.
Bunun iki nedeni var. Birincisi, motor ve sasi Uzerinde yapilan oynamalari hissetmek
neredeyse imkansiz. Oregin, yeni tasarim arka masa 20mm daha uzun ve arka tek-
erlek gobeginin masa badlanti noktasindan 16mm daha ileride olmasina neden oluy-
or. Béylece daha iyi yol tutunumu ve on teker (izerine eskisine oranla %1 daha fazla
yUk biniyor. Ancak ayni etki zincir ayari sirasinda arka tekeri geri oynatmakla sadlan-
abiliyor. Uzerinde destanlar yazilacak bir etkisi yok yani. Bunun haricinde, catal baglants
noktasi civarinda sasi 1mm inceltilmis, tekerlek gobegi sertlestirilmis ve catal ceperleri
daha hafiflemis. Tom bunlar strictnin motorun durumundan daha iyi haberdar
olmasl, strictye bir tir geri besleme yapilmasi diyebiliriz. 998cclik sirali 4 silindir
motorun giict 3HP artarak 154’e ulasmis. Ancak benim kaba etim test striisi sirasinda
151 ile 154 beygir arasindaki farki anlayamadi.

ikincisi neden ise 2005 modellerde kullanilan Dunlop D218 lastiklerin, test motorlarinda
Michelin Pilot Powers ile degistirilmis olmasi. Dunlop’lardan farkli olarak Michelin’ler
daha seri donus ve daha yiksek tutunmaya olanak sagliyor. 230km/s hiza 10 saniyede
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Yamaha YZF-R1 Son strat: 289 km/s
GUC: 175HP @ 12.500
Motor: 998cc, 20V, DOHC, Sirali 4
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Aluminyum alasim

On stispansiyon:

43mm teleskopik catal

Ayarlar:

Sikistirma, yuk, geri sekme

Arka stispansiyon:

Yikseklik ayarli tek amortisor

Ayarlar: Sikistirma, yuk, geri sekme
On fren: 2x320mm, 4 piston

Arka fren: 220mm, 2 piston

Kuru agirlik: 173kg

Sele yuksekligi: 835mm

Benzin deposu: 18lt

Lastikler, 6n/arka:

120/70 7R17, 190/50 ZR17

ulasan bir motorun gereksinimlerini karsilayacak kapasitedeler.

Yamaha YZF-R1 SP Son strat: 289 km/s
GUC: 175HP @ 12.500
Motor: 998cc, 20V, DOHC, Sirali 4
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Aluminyum alasim

On sispansiyon:

43mm teleskopik catal

Avyarlar:

Sikistirma, yUk, geri sekme

Arka stispansiyon:

Yukseklik ayarli tek amortisor

Avyarlar: Sikistirma, yUk, geri sekme
On fren: 2x320mm, 4 piston

Arka fren: 220mm, 2 piston

Kuru agrlik: 173kg

Sele yuksekligi: 835mm

Benzin deposu: 18t

Lastikler, 6n/arka:

120/70 ZR17, 190,/50 ZR17

Yamaha bir yaris motorundan beklenen timayle ayarlanabilir 6n arka siispansiyonu
R1’den eksik etmemis. Piste cikmamak icin bahaneniz kalmadi kisacasi. Yeni motorun
yUriyen aksamindaki tek degisiklik arka amortisore yerlestirilen 1mm/'lik yikselticiler.
Boylece motorun yer ile olan aciklidi artmis.

Test striist sirasinda altimizda ayni ayarlara ve lastiklere sahip 2005 model R1'ler olsa,
eski motorla olan farklar hissedilebilir belki ama referans olmadan sadece pist kullanimi
ile eskisinden farkl oldugunu séylemek mumkun degil. Kullanim acisindan motor, bir
R1'in davranmasi gerektigi gibi hareket ediyor. Net gidon kontrold, konforlu ve alcaga
yerlestirilmis pegler, yol kosullarina gore tasarlanmis sispansiyon (genelde iyi ama dal-
gali asfaltta bocaliyor) ve devir cevirmekten hoslanan bir motor. Surs ertesi verilen
tepkiler hep “Wauv”dan ziyade “Oh” seklinde oldu. Motor genel olarak oldukca etki-
leyici, sadece mevcut motoru satip yenisine gecmeyi gerektirecek kadar degil. Bu sene
R6 bastan asagi yenilendidine gore 2007'de R1'in benzer bir operasyondan gececegi
asikar.

Yamaha YZF-R1 SP

Stratejik noktalara yerlestirilen altin kaplamalan ile bu R1 goze bir baska
goriiniiyor. Yani, R1 oldugu belli de motorda farkli birseyler var sanki. Sinirh
sayida iiretilecek R1 SP versiyonu, Ohlins 6n/arka siispansiyon, Marchesini
takviyeli jantlar, Pirelli Diablo Corsa lastikler ve kaydirmali debriyaj ile yikli
halde geliyor. Motorun iiretilmesinin asil amaa Superstock yanslarinda baz
motor olarak kullanilacak olmasi. Superstock kurallan geregi, jantlar ve siis-
pansiyon yaris versiyonunda degistirilemiyor. Yamaha bunlan simdiden yol
versiyonuna koyarak pistlerde avantaj yakalamayi diisiiniiyor.

Standart R1 ile SP arasindaki fark muazzam. Catalunya pistinin 3. sag virajinda
yaptigimiz denemelerde standart R1 viraj cikisindaki gaz acimina tzerine yuk bindikce
arka tekerlegi kaydirmaya, peglerin yere surtinmesine ve stspansiyonun yoldaki
bozukluklar ememeyip tepmesine neden oldu. Ayni viraji SP ile dondigumuzde tep-
kiler bambaskaydi. Ohlins’ler dalgali asfaltta bile yolu kavramayi strdirdu, hala darbe
emmeye devam ederek peglerin asfalta paralel kalmasini sagladi. Standart R1 su anda
peglerle asfalta girip cikiyordu. Diablo Corsa'larin yiksek yol tutusu sayesinde virajlar
daha hizli ve yiksek devirde dondlebiliyor. Bu sayede dizlige gelindiginde elinizde
daha yuksek devir oluyor ve motor daha kuvvetli cekiyor. R1in en cok elestirilen
parcalanindan biri yumusak secilen arka amortisoriidir. SP'deki Ohlins striiciist moto-
ra binse bile alcalma yapmiyor. Kapanma mesafesi azalmadigi icin yaris esnasinda
keskin geometrisini korumaya devam ederek bir yandan 6teki yana tam yatislar daha
seri gerceklesiyor. Kaydirmali debriyaj sayesinde korkmadan tek seferde 3 vites birden
kucultebiliyorsunuz. Sert frenaj sirasinda fazla kapanmayan catal, viraj girisinde son ana
kadar fren kullanimina olanak sagliyor. Ayrica darbeleri oldugu gibi sasiye iletmek yer-

ine emerek gidonun anlamsiz tepkilerden koruyor. Pist kullanimi icin bakarsak, standart
R1 ile aralarinda daglar kadar fark var diyebiliriz. 2006 R1 harika bir motor olsa da 2004
veya 2005 motoru satip yerine alinacak kadar iyi degil. Ama SP cok farkli bir canavar.
Eger pist yarslarina merakliysaniz, kenarda isinize yaramayan 18.000 Euro’nuz da
varsa, SP sizin icin bicilmis kaftan olacaktir.

Yamaha R6

Telsiz gaz kumandasi, ortaya konumlandinlmis kisa egzozu ve 133 beygir
giicii ile yeni R6 cok ozel. 600’liik SS sinifi ile ilgilenenler bir yerlere tutunsa
iyi olur, ciinkii yeni R6 Richter olcegi ile 9 siddetinde deprem yaratmaya

Yamaha R6 Son sirat: =
GUc: 133HP @ 14.500
Motor: 599¢c, 20V, DOHC, Sirali 4
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Aluminyum alasim

On siispansiyon:

41mm USD teleskopik catal

Avyarlar:

2 hiz icin sikistirma, yUk,

geri sekme

Arka sispansiyon:

Yukseklik ayarli tek amortisor

Avyarlar: 2 hiz icin sikistirma, yuk,
geri sekme

On fren: 2x310mm, 4 piston, radyal

Arka fren: 210mm, 2 piston

Kuru agrlik: 161kg

Sele yuksekligi: 850mm

Benzin deposu: 17,5t

Lastikler, 6n/arka:

120/70 ZR17, 180/55 ZR17
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Yamaha FZ1 /Fazer Son surat: 240 km/s
GUC: 150HP @ 11.000
Motor: 998cc, 20V, DOHC, Sirali 4
iletim: 6 vites, zincir
Sasi: Aluminyum alagim
On stispansiyon: 41mm USD catal
Ayarlar: Sikistirma, yuk, geri sekme
Arka suspansiyon: Yikseklik ayarli tek amortisor
Ayarlar: Sikistirma, yuk, geri sekme
On fren: 2x320mm, 4 piston, radyal
Arka fren: 245mm, 1 piston
Kuru agirlik: 194kg
Sele yuksekligi: 815mm
Benzin deposu: 18t

Lastikler, 6n/arka: 120/70 ZR17, 190/50 ZR17

hazirlaniyor. Yeni Triumph Daytona ile sinif lideri olmak icin yansacak bir
motor varsa o da R6 (Daytona’nin 675cc oldugunu ve aslinda 600’lik sinifina
dahil edilmemesi gerektigini sdyleyelim).

17.500'de baslayan kirmizi devir bolgesi ile motor krankta 133 beygir gic Uretiyor.
Ram-Air etkisini saymazsak bu gic 127'ye iniyor. Gercekci bakarsak, aktarim kayiplari
sonunda arka tekerlege iletilen gticiin 115 civarlarinda olacagini tahmin ediyoruz. Yeni
motor yiksek guc Gretmesini hafifletilmis ic aksama (titanyum sabaplar, kisa biyelli pis-
tonlar, yeni krank mili), yeni tasanm motor kafasi (daraltilmis subap acisi, daha genis
stibaplar ve daha yuksek sikistirma) ve stroke’u kisaltiimasiyla daha cok devir cevirme-
sine borclu.

Listedeki diger yenilikler, Yamaha'nin MotoGP motoru olan YZR-M1'den alinan fly-by-
wire (telsiz gaz kumandasi) sistemi. Yamaha'nin dedigine gére kablosuz sistem daha
iyi besleme ve genis devir bandinda daha iyi guic kontrolti sagliyor. Ozellikle de diistuk
devirlerde ani gaz aciminda. Yeni elektronik kontrol Gnitesi (ECU) eskisinden 5 kat daha
fazla islem kapasitesine sahip. Motordaki yenilikler bu kadarla bitmiyor. Kaydirmali
debriyaj, EXUP subab, ikincil enjektor sistemi ve agirligi mimkan oldugunca merkezde
toplamaya yardimci olan kisa titanyum egzoz.

Yeni R6'nin sasisi diger ozelliklerine gore daha siradan. Sasi ve arka salincak preslen-
mis aluminyum alasimindan Gretilmis. Ozel bukilme bolgeleri sayesinde strGcinin
motorla olan iletisimi arttinlmis. Arka salincak eskisinden daha uzun. Sallanti noktas
daha yukari ve vites kutusuna yaklastirnlarak stabilite arttinlmis. R6 bir yol motorunda
ilk defa kullanilan hafif ve sert darbe ayarina sahip siispansiyon ile piyasaya sunuluy-
or. Geri kalan yukseklik ve sertlik ayarlari hem 6n hem arkada mimkin olacak. Bu
kadar cok ayarin altindan nasil kalkacagiz, gorecegiz. Gidon geometrisi ustura keskin-

liginde manevralara misait olacak sekilde ayarlanmis. Eski R6 ile alakasi kalmayan
motor, agirlik konusunda da sinif lideri, kuru agirlik 161kg. Yamaha muhendisleri
sasinin dengesinden emin olmalilar ki gidon amortisérti standart aksesuarlar arasinda
deqil. Yeni R6'nin ilkbaharda vitrinlere gelmesi bekleniyor.

Yamaha FZ1 Fazer & FI1

Yamaha miihendisleri gectigimiz sene oldukca fazla mesai yapmis olmallar ki
2006’da bizi yepyeni motorlara kavusturdular. Eski 1000’lik Fazer'in yerini
alacak FZ1 de bastan asagi yenilenmis olarak karsimiza cikiyor. Rakamlara
bakarsak, Yamaha'nin isi ne kadar ileri gotiirdiigiini anlayabiliriz. Eski
F251000'den 14 kilo hafif olan yeni motorun fabrika verisi beygir giicii 150.
Bunlar yetmezmis gibi, arka tekerlekte gidon tork miktan muhtesem R1’den
%7 daha fazla.

Karenajli Fazer ile ciplak FZ1 ayni mekanik aksami paylasiyor. Eski celik sasi yerini dzel
alasim, hafifletilmis sasiye birakmis. Yeni sasi eskisinden %52 oraninda daha hafif.
Ayrica motorun kendisi yuk tastyici olarak kullanildigindan motorun toplam genisligi
89mm azalmis. Yeni R1'de karsimiza cikan sasinin uygun yerlerinin bikulerek surciye
geri besleme yapma konsepti FZ1'de de mevcut.

Arka masa tamamen alasim aluminyumdan dretilmis ve eskisinden daha uzun. Agirlik
dagihimi motorun 49mm one kaymasiyla iyilestirilmis. Gidon geometrisi de elden
gecmis. Eskisinden 1 derece daha dik olan catallar ile trail mesafesi 5.5mm artarak
109mm’ye ulasmis. Benzer sekilde iz mesafesi de 10mm artmis ve artik 1460mm
(amac stabiliteyi arttirmak).

Stispansiyondaki en bariz degisiklik USD ¢atal. R1°den aynen alinan catalda hem sert-
lik hem geri sekme ayar mevcut. Soldaki cataldan sikistirma ayar yapilirken
sagdakinden geri sekme ayari yapiliyor. Kulaga ucuza kacilmis gibi gelse Bay Rossi‘nin
sampiyon motorunda da ayarlar ayni sekilde yapiliyor. Tim bu guici durdurma gérevi
radyal 6ncesi R1’e ait 4 pistonlu kaliperlere ve 320mm’lik disklere ait. Umariz 998cc’-
lik sirali 4 silindiri kontrol almak icin yeterli olurlar. Honda'nin aksine, Yamaha
muhendisleri motor icin elden gecirilmis tanimini yapmiyor. Bunun yerine 6zel olarak
ayarlandi diyorlar. Bunu duyup da Honda'nin yaptigr gibi Fireblade motorunu oldirduk-
lerini sanmayin. Sadece orta devirdeki torku biraz arttirmislar. Bunun harici manyak R1
motoru karakterini koruyor.

Yeni motorda daha kalin conta kullanarak sikistirma orani 12.4'ten 11.5'e disurGlmus.
Egzantik milinin profili yumusatiimis ve krank mili R1’den %40 daha agir. EXUP sibabi
ve oranlar degistilimis 5 ve 6. vites sayesinde motor gaz acmalara daha seri tepki
veriyor. Krankta olcilen 150 beygirin en azindan 125'inin arka tekerlege ulasacagini
beklemek hata olmaz.

Eskisinden daha ytksek seleye tirmandiginizda ilk dikkatinizi ceken 3cm kadar daha
6nde oturdugunuz olacak. Gidon eski motor ile karsilastinnca 10mm daha yakin ve
25mm daha dar. Pegler daha yukari ve geri alinarak spor sirs pozisyonuna yardimc
oluyor. insallah siiriisti de en az goruntisi kadar tahrik edicidir. Piyasaya ciktiginda
secebileceginiz renkler gimUs, siyah, kirmizi ve sari (sar FZ1'in Hornet ile sasirtici ben-
zerligi gozden kacmiyor) olacak.

Yamaha XV1900 Midnight Star

Disaridan salyangoz gibi gozilkse de modern motoru ve yiirilyen aksami
sayesinde yeni Midnight Star roket gibi hizlaniyor. Hava sogutmali devasa V2
motoru ve tembel siiriis pozisyonuna kanirsaniz, XV1900'ii diger cruiserlar
arasinda fark etmemeniz cok dogal. Ancak bolca kullanilan krom aksamin
altinda gercek bir miihendislik calismasi ve modern diisiinme yatiyor.

ABD'de satisa baslanan XV icin Yamaha retro-futuristic tanimini kullaniyor. Eskilerden
kalan tasanimin ginimuoz teknolojisi ile bulusmasi bir yerde. Baslangic olarak, 48
derece acili hava sogutmali V2 enjektorli beslemeye, silindir basina 4 sibaba, cift buiili
ateslemeye ve kuvvetlendirilmis, yUksekligi azaltilmis pistonlara sahip. Sikistirma orani
olan 9.5:1 bir cruiser icin oldukca siradisi. Krankta iki adet dengeleme cubugu mevcut,
hidrolik debriyaj sehir ici kullanimini 1zdirap olmaktan cikartiyor, yag radyator ile asin
1sinma onleniyor ve tekli eqgzozda EXUP stbabi var, ayni spor motorlarda oldugu gibi.
Teknolojik yeniliklerle donatilan gl¢ Gnitesi aluminyum alasim yeni saside oturuyor.
Rakiplerinin aksine Yamaha'nin motoru hafifletmesi takdir edilesi bir uygulama. Arka
masa Re'ninki gibi 6zel alasim dokum teknidi ile retilmis. Telli goruntusy verilen 12
kollu alasim jantlar, 4 pistonlu kaliperlere ev sahipligi yapiyor.

Sasirtici ve siradisi olsa da eninde sonunda bir cruiser XV. Maksimum torku olan
123.8Ib.ft'i 2500 devirde veren motor, trenleri kiskandiran cekis kabiliyeti sayesinde
140 ile en yuksek viteste giderken sadece 3300 devir ceviriyor. Tekerlek mesafesi
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Yamaha XV1900 Son surat: =
GUC: 100HP @ 4250
Motor: 1854cc, 8V, OHC, V2
iletim: 5 vites, kayls
Sasi: -
On sispansiyon: 46mm catal
Ayarlar: Yok
Arka sUspansiyon: Tek amortisor
Ayarlar: Yik
On fren: 2x298mm, 4 piston,
Arka fren: 320mm, 1 piston
Kuru agirlik: 320kg
Sele yuksekligi: 735mm
Benzin deposu: 171t

Lastikler, 6n/arka: 130/70 R18, 190/60 R17

kamyon klasmaninda ve tami tamina 1715mm. Boylece motor olabilidigince 6ne
alinarak ideal %50-%50 on arka adirik dagilimi saglanmis.

Tom mekanik aksam beklenen bir cruiser pakedi icinde sunuluyor. Neo-klasik olarak
adlandinlan tasanmi uzun ve geriye getirilen gidon, derin camurlukar, depo Usti
qgosterge paneli ve gozden irak yatay arka amortisor tamamliyor.

Yamaha MT-03
Gorinti, karakter, eglence ve 45 beygirlik 4 zamanh tek silindir motor...

Diger Japon Ureticilerle karsilastinldiginda Yamaha risk almayi en fazla goze alan firma
olarak 6ne cikiyor. Strekli yeni siniflar Gretme ¢abasi icinde olan firma bazen amacina
ulasiyor (TDM, Fazer, 5 stbapli silindir kafasi, EXUP) bazen de iskaliyor (GTS1000,
Bulldog, SZR660). Ancak degismeyen birsey varsa o da denemeye devam ettikleri.
Gecen sene ortaya clkan MT-01 ile istediklerini elde edebildiler mi? Gecen senenin satis
rakamlar ortaya ciktiginda gorecegiz. Kucik kardes MT-03 abisinin actigr yoldan iler-
lerken 1803cc’lik tork canavari V2 motordan yoksun olacak. Yerine XT660 serisinden
alinan 45 beygirlik 4 zamanl tek silindir motoru kullanacak. MT-03'Gn en biyik kozu
stiphesiz abisini andiran cizgileri. ister kiz, ister erkek kullanici olsun (ama bayanlarin
daha cok ilgi duyacagini tahmin ediyoruz) oldukca ilgi cekecedi konusunda siphemiz
yok. Motorun teknik ozellikleri ve yirilyen aksami tatminkar olursa, diger markalardan
pek cok musteri calacaktir, aksi halde Bulldog'un basina gelen felaket benzeri bir
durumla karsilasabilir. ilk izlenim, hafif, kiviak ve eglenceli olacagi yoninde. Yamaha
fiyat olarak SV650S civarini hedefleyerek piyasaya sunacak. Bakalim ekol yaratmayi
basarabilecek mi?

Yamaha FJR1300A/AS

2006'da teknik anlamdaki en biiyik yenilik FJR1300’den geliyor. CVT
olmayan, yar otomatik sanziman. Vites degisimleri debriyaj kolu olmadan ya
sol gidonda bulunan iki diigme yardimiyla veya ayaktan normal vites
degistirirmis gibi kontrol ediliyor. Hangi vitesin istendigini anlayan bilgisayar,
elektrik motorlan sayesinde balatayi ayiniyor, yeni disliyi seciyor ve tekrar
kavrama yaptinyor. Yamaha’'nin iddiasina gore tim bunlar 0.1 ile 0.2 saniye
arasinda tutuyor. Ancak vites kiiciltmeden frenle durulursa ne oldugu
konusunda bilgi yok. Umariz debriyaj otomatik olarak bosa geciyordur.

F'nin karenaji ufak makyajdan gecmis. Elektrikli ayarlanabilir 6n camin altina hava

Yamaha MT-03 Son surat:
GUC: 45HP @ 6000
Motor: 660cc, 4V, SOHC, Tekli
iletim: 5 vites, zincir
Sasi: Celik
On sispansiyon: 43mm teleskopik catal
Avyarlar: Yok
Arka stispansiyon: Tek amortisor
Avyarlar: Yik
On fren: 2x298mm, piston
Arka fren: 245mm, 2 piston
Kuru agrlik: 175kg
Sele yuksekligi: 805mm
Benzin deposu: 151t

Lastikler, on/arka:

120/70 ZR17, 160,/60 ZR17

yandi acllarak gostergelerin arkasinda olusan vakum etkisinin 6nine gecilmis. Ayrica
yUkseklik secenekleri de arttinlmis. Her iki model de 6n arka baglantili (linked brakes)
ABS fren sistemi ile geliyor. Otomatik vitesli modelde elcik 1sitma standart aksesuar lis-
tesinde olacak. I=ITERER

ilker Eryilmaz / Briiksel / Aralik 2005

Yamaha FJR1200A/AS  Son sUrat: =
GUc: 143,5HP @ 8000
Motor: 1298cc, 16V, DOHC, Sirali 4
iletim: 5 vites, saft
Sasi: Aluminyum alasim

On siispansiyon:

48mm teleskopik catal

Avyarlar:

Yuk, geri sekme

Arka siispansiyon:

Tek amortisor

Avarlar: Yik, geri sekme
On fren: 2x320mm, 4 piston
Arka fren: 282mm, 2 piston
Kuru agirlik: 268kg

Sele yuksekligi: 805mm

Benzin deposu: 251t

Lastikler, 6n/arka:

120/70 7R17, 180/55 ZR17
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Inceleme

CRF450R'yi, Honda'nin en popiiler motokros motorunu alin, elektrik marsi
ekleyin sonuc CRF450X ve biraz daha azi. Off-road icin daha yiiksek giic, daha
uzun vitesler ve daha yumusak bir siispansiyonla donatilan CRF450X CRFR'nin
biraz daha fazlalikh bir hali.

Hernekadar R ve X ikiz motorlar olsa da, ve CRF450X, R modelinin motorunu temel
almis olsa da hemen her parcasi yeni off-road gorevi icin yeniden tasarlanmis. 450X
motoru yUksek teknoloji Grins, su sogutmali, 4 zamanli, 96 mm ¢ap ve 62.1 mm
stroklu 449 cc'lik bir motor. Motorun esas yenilikci noktasi "Unicam" denen ve egzantrik
tutucusunu ayiran kompakt bir tasanim. Bu tasanmda sertlestirilmis egzantrik mili 2
titanyum emme subabini dogrudan hareket ettiriyor. Egzantrik milinin tek egsoz lobu
ise 2 celik egsoz subabini yenilikci bir piyano tasarimi ile daha kuctk bir rulman kulla-
narak hareket ettiriyor. Rulmanin kiicik olmasi strtinmeyi ve asinmayi azaltiyor ve
benzerlerine gore egzantrik lobu daha dar olabiliyor. Subap ayari ise kilbutér ve subap
saplari arasina yerlestirilen simlerle yapiliyor.

Off-road sartcdleri hep hemen el altinda bulunan, disik devirde de yeteri kadar tork
veren bir karakter istedikleri icin Honda muhendisleri buyik silindirli CRF450R'nin zaten
yUksek olan devirle tirmanan guc edrisini isedikleri gibi sekillendirmisler. Sonucta 450X,
tabloda goruldugu Uzere 450R'ye gore daha genis bir tork araligina ve yeni subap
zamanlamalarina sahip olmus:

CRF450X'in yeni silindir kapagi birer mm daha kicUk capli emme (36'dan 35 mm'ye)
ve egsoz (31'den 30 mm'ye) supaplarina sahip. Egsoz subaplar yiksek sicakliga
dayaniklr celik alagimdan yapilmis. Bu degisiklikler 450X'in emme kisminda emis hizini
ve karisimi degistirerek daha yiksek distik ve orta devir torku vermisler.

Hem 450R, hem de 450X 12.0:1 sikistirma oranina sahipler. Kisa etekli piston 96 mm
caplyla yurek hoplatsa da, off-road srictlerinin CRF teknolojisi icat edilene kadar ancak
ryalarinda gorebilecekleri maskimum devre izin veriyor. 450'ler ayrica 2005'te yeni
nesil sekman olugu ile yag tuketimini de azaltiyor. Bu driin gelistirmenin bir basamag
tabi. Ve CRF250'de oldugu gibi motorlarda alttan yag piskirterek pistonu sogutan bir
yaq jeti de mevcut. Butin 450'ler ve CRF250'de oldugu gibi 450X pistonu da asinmaya
karsi dayanikli, dusuk surtinmeli Nikasil kapli silindire sahip. Bu yapi gémleksiz oldugu
icin daha hafif silindir ve daha kolay 1si transferi ile verimli soguma sagliyor. 450'nin
fazladan sertlik icin piston kolu cift serlestirilmis (double-carburized) ve yiksek devirde
dayaniklilik icin piston baglantisinda igneli rulman kullaniimis.

Krank safti diistk karbonlu malzemeden, ve sertlestirilmis ana yataklara sahip, blylece
yUksek devirlerde 450X her zamankinden daha sert ve dayanikli bir motor olmus.
450X krankta daha buytk kol rulmani ve ana rulmanlara sahip. Diger bir teknolojik
yenilik ise tiresimi azaltan balasor saftinin ayni zamanda su pompasini da strmesi.

40 mm Keihin diz strglt karburatord (flat slide carb.) 450R motokros modeli ile ayni.
Motordaki yiksek vakum karburator sirgusind cektidi ve hareketini zorlastirdigr icin
Keihin bu modellere kiicik bir rulman koyuyor ve gaz cekme direncini dusUriyor.
Ayrica bu modelede kapis pompasi ve gaz konumu sensori (Throttle Position Sensor,
TPS) de eklenmis, yakit akisi bu sayede motor tarafindan takip edilebiliyor.

Motorun cikisinda daha uzun egsoz manifoldu kullanilimis ve 662 mm'den 688 mm'ye
ckmis. Ayrica capl da 41 mm'den 38.1 mm'ye inmis. Amac tabiki daha iyi bir disik-
orta devir karakteristigi ve tepkisi. Her ne kadar egsoz borusu uzamissa da, 450R'ye
gore daha egimli egsoz borusu sayesinde susturucu 6ne daha yakin konmus ve agirlik
merkezine yaklastirilmis.

Susturucu standart haliyle EPA gurGltd ve emisyon dederlerini fazlasiyla karsiliyormus.

Aile babasi tipi haftasonu binicisi veya hard-core off-road yariscisi olsaniz bile, 450R'de
olmayan, bakimsiz aki ile donatilmis elektrik marsi sistemini takdir edeceksiniz.
450X'in mars motoru 2004 CRF250X'deki mars motorundan hem daha hafif hem de
daha kuctk capl (62'den 51mm'ye dismis). Honda bu minyatir mars motorunu
geleneksel ferrit miknatislar yerine neodmiyum miknatislar kullanarak elde etmis.
Eskiler de UzGlmesin, kickstart tabi ki eskiden oldugu yerde duruyor. 450R'deki sicak

Emme sibabi: CRF450R CRF450X
Acma 15_BTDC 10_BTDC
Kapama 50 _ABDC 45 ABDC
Egsoz stbabi: CRF450R CRF450X
Acma 55_BBDC 50_BBDC
Kapama 15_ ATDC 15_ ATDC

mars levyesi ve tabii ki otomatik dekompresyon mekanizmasi 450X'te de mevcut.

450R gibi 450X de dik aynimis krank kutusuna sahip. Motor tam tamina 16.7 mm
genislemis olsa da strticy UzGlmesin diye daha ince debriyaj baskilari kullanarak mag-
nezyum debriyaj kapagini yine de dar tutmaya calismislar.

CRF tasarim prensiplerin uygun olarak 450X yine cift emmeli yag sistemine sahip ve
motor yagi ile 5 vitesli uzun oranli sanziman yagi ayn tutuluyor. Bu ayr yaglama sis-
temi debriyaji soguk tuttugu gibi motor kismini da sanzimandan ve debriyajdan
gelebilecek kinntilardan uzak tutuyor. Krank, piston, ve subaplari yaglayan yag kapa-
sitesi de dustugu icin yag pompasi kompakt yapilabiliyor, daha kiicik yag toplama tep-
sisi kullanilabiliyor ve 8 balatali debriyaj daha az isiniyor.

Dikkatli biniciler gorecek ki CRFX'te bir yag penceresi yok. Eklenen elektrik aksami
nedeniyle alternator biraz buyimus, yad penceresini kapatmis ve sonucta CRF450'nin
artik bir yag cubugu olmus. Alternator de yine yeni nesil miknatislar kullaniyor ve en
fazla 48W cikis veriyor.

Yeni uzun oranli sanziman X modelinin off-road kosullarina adapte olmasini saglamis.
Ancak son oran dismis, R modelinin 48'lik arka dislisinin yerini 51'lik disli almis, 6n
disli 13'te kalmis. Birinci vites ise R versiyonundan tabloda gorildigu zere daha kisa:
ilk indirgeme dislileri orani 63/23 ile ayni kalmis. Ancak sarp off-road engellerine
dayanabilmek icin X modelinin dislileri R modelinden daha genis tasarlanmis.

Off-road tasanimi geregi arka jant 18" ve CRF250X'te oldugu gibi O-ring zincirlerden
daha dayanikli ve hafif T-ring zincir ile dondyor.

CRF450X 4. nesil Honda aluminyum saseye sahip. 450R modeliyle hemen hemen ayni
sekle sahip ancak off-road icin bazi parcalar yeniden tasarlanmis. Peki Honda niye
saseyi yeniden tasarlamak gibi pahali bir yola gitmis? Cinkd off-road surGsleri
motorkrostan farklr ortamlarda farkli engeller ve kosullarda yapiliyor. Bunun icin en sert
off-road parkurlarinda sase denenerek degisiklikler yapilmis, ve yavas ancak emin
adimlarla yeni yapi kazanilmis. Aluminyum alasim sase celik saseden daha hafif
oldugundan daha serbest tararim imkani veriyor. Alt sase borulari R modelinden 50
mikrometre daha kalin duvarli yapilmis. Gidon kafa baglantisi yeni tasarim, 6n cerceve
baglantisi degisitirilmis, arka salincak vidalar daha yukarr yerlestirilmis. Sase yeni hali
ile yukari ve asadi yonli gerilimlere daha dayanikl olmus.

Onde kullanilan hafif 47 mm Showa cift duvarli ters amortisérler, sikkisma ve uzama
sonimlemesi ayarlanabilir ve 314 mm hareketli. Bu yeni amortisorde alt amortisor mili
daha hafif tasarlanmis ve siispanse edilmeyen adirlik azaltilmis. Catal yaylarinin serligi
R modeline gére eklenen fazla techizatin agirligi nedeniyle 0.46 kg/mm'den 0.47
kg/mm'ye cikartilmis.

Honda Pro-link salincak sistemi 315 mm hareket mesafesine izin veren ancak R mod-
eline gore daha az hareket sénimlemesine sahip ayarlanabilir bir amortisére sahip. Bu
sayede daha yola gelir bir arka stspansiyon karakteri var CRF450X'in.

Son teknolaji frenleme icin CRF450X 240 mm 6n arka disk frenine sahip. Frenler 6nde
cift, arkada tek pistonlu. Arka salincak CRF450R'de olugu gibi cift duvarli ve cift eksen-
li, ayrica dokiim bir yatay elemana sahip. Arka sase yeni susturucu ve eklenen elektrik

CRF450X CRFA50R
1. vites: 2230 (29/13) 1.800 (27/15)
2. vites: 1.625 (26,/16) 1.470 (25/17)
3. vites: 1.235 (21/17) 1.235 (21/17)
4. vites: 1.000 (19/19) 1.050 (21,/20)
5. vites: 0.826 (19/23) 0.909 (20/22)
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ekipmanini taglyabilmek icin giiclendirilmis.

Gozel bir baska detay HRC Grond hafif jant tellerinin eklenmesi. Diger detaylardan
bahsedecek olursak: Sogutma sistemi daha dustk basinc, yani daha uzun 6émur ile
calisiyor. Radyatorler %9 biyimus ve sogutma suyu kapasitesi artmis, 6n camurlugun
arkasina tasma kabi yerlestirilmis. Benzin deposu R modelindeki 7.5 litre kapasiteden
9 litreye cikartilmis ve fazladan 80 km menzil kazanilmis. Sele genisletilmis ve kenarlari
yuvarlatilmis. Beklendidi Uzere 450X off-road motorunun bir yan ayadi var. Dikkatli
bakilinca qoruldigu Gzere yan ayak peg baglantisina takilmis. istenirse kolayca
sokulebiliyor.

Motokros ilhamli detaylarda Renthal gidon, strs sirasinda ayarlanbilir debriyaj, sag
plastik panelde sicakligi dagitmak icin havalandirma deligi, kaymaz sele kumasi, cabuk
ulasilabilir hava kutusu var. Ayrica 450X ince bir LED arka lambaya ve sik bir fara sahip.

Motorun volan agirhgr da off-road kosullarinda daha strekli bir sords icin artinimis.

Kisacasl 450X farli bir 450R'den cok ote bir motor. Ozetleyeceek olursak sunlara sahip:
- Yeni silindir kapad: daha iyi distk ve orta devir torku icin
- Yeni egzantrik

- Uzun oranli sanziman

- Daha surekli surs icin fazladan volan agirhd

- Yeni alev tutuculu yeni egsoz tasarnmi

- Daha biytk benzin deposu

- Elektrik marsi, akd, quclu alternator

- Yeni sase

- Daha yumusak strds icin yeni sispansiyon

- Yeni salincak orani

- 18" arka teker

- Yeni far ve LED arka lamba

- Yan ayak

- GUrGlto ve emisyon kurallarina uyum

Butun bunlar off-road kosullarinda karsilasilan kiictk ve orta boylu engeller, taslar, kok-
ler, tumsekler, cukurlar, en ters zamanda karsilasilan en yanlis acili yaklagimlar, gibi
engeller sonucunda binicinin aginmasini engellemek icin yapilan degisiklikler.
IKITERER

Kaynaklar:
http://www.off-road.com/dirtbike /machines/2005/honda/crf450x/
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Teknik Ozellikler:

Motor Sivi sogutmali, 4-zamanli,
4 subapli SOHC tek silindirli

Motor hacmi (cc) 449

Silindir capi & strok (mm) 96X62

Sikistirma orani 1201

Yakit sistemi

Gaz kelebegi konum sensorli (TPS)

40mm’lik Keihin FCR karbirator

Maks gic (hp @ dev/dak)

49.2BG / 7500 dev/dak

Maks tork (Nm @ dev,/dak)

46.8Nm / 7000 dev/dak

Atesleme

Elektronik avanslh bilgisayar kontrollu

dijital transistorlt ve atesleme bobinli

Calistirma Elektrikli/mars pedalli
Sanziman 5 vites
Glc Aktarim T-ring zincirli
Boyutlar (UXGxY) (mm) 2186x%825x1254
Tekerlekler arasi mesafe (mm) 1478
Sele yiksekligi (mm) 963
Yerden aciklik (mm) 348
Yakit kapasitesi (litre) 8,6
Tekerlekler On 21x1,60 aliminyum telli jant
Arka 18x2,15 aliminyum telli jant
Lastikler On 80/100 21 51M
Arka 110/100 18 62M
Stspansiyon On 16 kademeli ayarlanabilir kompresyon
ve acllmali 47mm’lik Showa ters cift
cember kartus tipi teleskobik catal,
315mm esneme aralikl,
aks catalin 6ninde
Arka 13 kademeli distk hiz, 3,5 turlu
yiksek hiz kompresyon ve
17 kademeli acilma ayarlamali
Showa amortisorli pro link, 315mm
esneme aralikli
Frenler On Cift piston kaliperli 240x4,5mm/’lik
hidrolik disk, ctruflu metal balatali
Arka Tek piston kaliperli 240x4,5mm’lik
disk, curuflu metal balatali
AQirlik 113 kg
Renk secenekleri Kirmizi

http://www.honda.com.tr/motosiklet/model /?model=66&extra=Teknik
http://www.motorsports-network.com/honda/2005mc/crf450X.htm

Oray Orkun Cellek / Ankara /Nisan 2005
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1750'mi aldigimda tek silindirli enduro motorum KLR650 ve eski vefali dos-
tum Piaggio Typhoon 125xr scooter’im vardi. Genelde hep enduro motor kul-
landim bugiine kadar. Cok motor degistirdim 15 yila yakin siirede. Ama 2001-
2003 arasinda kullandigim Fazer600’in tadi damagimda kalmisti. Sessiz
hinltisi , 8000 devirde sonra cildirmasi , virajlara giris cikisi (Viraj kabiliyeti
milkemmel degildir normalde ama enduro kullanan birine cok biiyiik zevk
veriyor) , miithis fren kabiliyeti ve tutumlu tavn ile motoru sattiktan sonra da
hep o6zledigim bir motordu.

6-7 aydir 4 silindirli bir motor bakiyordum. Hem bana zarar ettirmeyecek hem de 4
silindir zevkimi tatmin edecek. Motordan fazla zarar etmemek icin hep ikinci eli tercih
ettim. 2 yasini gecmemis temiz bir motor insana minimum zarari ettirir. Minimum
zarar diyorum ctinkd motordan asla kar edilmez. Naked yani ciplak makineleri oldum
olasi cok severim. Farkli, kisilik sahibi ve asil gorindklerini dusintrim hep. Sportif
motorlar gibi kaslarini géstermezler ama quc size sonuna kadar yasatirlar. Bu sebeple
hedef olarak CB90O , FZ6 , 7750 gibi motorlara baktim. CBR600'de eder uygun kosullar-
da bulsam alabilecegim motorlardandi. 2004 Uzeri hatta mumkinse 2005 modellere
yogunlastim.

ikinci elde fazla zarar etmemek icin en onemli kural sabirli olmak ve fazla secici olma-
maktir. illa su renk model istiyorum derseniz zarar byir. Dedigim gibi 6 aya yakin
motor baktim. Sonucta 1 aya yakin stre ilanini gérdigim bu 2004 7750'de karar
kildim. ilk sahibinden boyasiz temiz bir makine olmasi , yedek anahtarinin takim can-
tasinin ve kullanma klavuzunun olmasi , Gzerinde fabrikasyon lastiginin olmasi + en
onemlisi Kawa servisi Burak'in gzel raporu vermesi motoru almak icin yeterli idi. Ama
en 6nemlisi fiyat konusunda ne sis yansin ne kebap anlastigimizdan o giin notere gidip
motoru aldim.

Yeni aldigim 750 ile kullanmakta oldugum KLR ve eskiden kullanmis oldugum 2001
model Fazer600'0 kiyaslamaya calisayim:

- 7750'de kask kilidi yok. Bu nasil bir hata anlayamadim. Motordan indin top case yoksa
kask't nereden koyacaksin. Bir kask kilidinin olmamasi canimi cok sikti. Daha yakisikli
kardesi 77505 de olmasina sevindim en azindan unutmamislar bu ayrintiyr ama tama-
men ciplak olan kardesi 7750'de ekonomi amacli bu faydali ucuz ve kictk ayrintiyi
atlamis olmalar beni cok kizdird.

- Yagmurlu gunlerde kullanmadim. Ama yerlerin islak oldugu zaman zaman ciseleyen
yollarda kullandim. Ayni sartlarda KLR kullansa idim bastan asagi camur icinde kala-
caktim. Ama 7750'de grengjsiz olmasina ragmen hic pacalarimi ve ayakkabimi camur
etmedi. Bu beni hem sagirtti hem de sevindirdi. Fazer'da bile bu sartlarda kesinlikle
biraz da kirli olurdum. Z750'nin bu yénG hosuma gitti.

- 7750'nin egsoz sesi guzel. Cekic gibi kafaya vurmuyor zaten fabrikasyon egsozlar ama
Fazer'a gore cok daha zevkli bir sesi var. Derin ve qucli oldugunu hissettiren bir hirilti.
4 silindir gercekten de guzel bir sey.

- 7750 6000 devirde 130 km civarinda sirat yapiyor. Fazer'da 6000 devirde tam 120
km hizda giderdim. Yani Z750'de uzun yolda daha az qUrGltd ve titresim yasaya-

caksiniz. Z750'nin S.vitesi 6000 devirde tam 118 km ile gidiyor. Yani Z750'nin 5'i
Fazer'in 6'si gibi de denilebilir. Bu fark't Z750'nin yiksek torkuna bagliyorum.

- Fazer'in quict 98 bg , 7750'nin 109 PS arada 11 bq fark var gibi goruntyor ama ...
109 PS=107.5 bg. Yani aradaki fark 11 bg degil 9.5 bg. Ama bu gicu Fazer 12.000
devirde verirken , 7750 10.500 devirde veriyor. Gucler arasinda fark %710 civarinda.
Esas fark tork konusunda. Fazer 10.000 devirde 6.4 mkg verirken 7750 8200 devirde
7.6 kgm veriyor. Yani %20 daha dustk devir cevirirken %20 daha fazla tork veriyor. Bu
cok cok onemli gozle goralur farklara yol aciyor. 750 ile 6.vites 50-60 km stratle dahi
giderken hizlanmak icin vites kiiciltmeye gerek yok. Fazer'da vites degisimi cok daha
fazla gerekiyor. iki motor arasindaki can alic en buytk fark burada.

- Motorun Fazer'a ve bir cok motora gére en biyik dezavantaji bence aynalarinin
gercekten kotd olmasl. Aynalar yarisina kadar dirseklerimi gdsteriyor. Geri kalan yarisi
ile arkami gormeye calistyorum. Z750'ye ilk bindigimde aynlar yizinden bir an icin
scooter kullaniyorum yada MZ kullaniyorum zannettim. Bunda benim biraz cUsseli
olmamin da payi vardir elbette (1.85 m , 100 kg) ama Fazer'da aynalar yolu cok iyi bir
sekilde gosterirdi. ER5'de de denedim aynalar kotd. Z750S de aynalar karenaja bagli
belki daha iyi olabilir . Anlayamadigim sey japon 600 cc’den 130 bg cikarmayi biliyor
da su aynalari nasil ergonomik yapmayi akil edemiyor. Adamlar herkesi kendileri gibi
160 cm 55 kilogram mi saniyorlar?

- 7750 nin arka sele kontak anahtari ile aciliyor bayagida bayuk bir bolom var. Ama
anahtari cevirince dider elle seleyi hafifce cekmek gerekiyor. Yani sele anahtari cevir-
ince otomatik olarak atmiyor. Bu durumda diger elinizde kask vs bir sey varsa birak-
mak gerekiyor. Kilidin yeri de selenin tam altinda deligi buldurmak icin aliskanlik yada
egilip bakmak gerekiyor. Fazer'da anahtar yanda idi sorun olmazdi. On sele altindaki
akuye ve sigorta kutusuna ulasmak icin arka sele sokuldukten sonra bir lokma anahtar
ile 6n selenin civatasini sckmek gerekiyor. Fazer'da sele anahtarla komple acilirdi (Tek
parca sele oldugundan) . Hem sele alti kutu ebadi 7750'den daha fazla idi hem de aku
ve sigorta kutusu da bir anda karsiniza cikardi. Bu acidan Fazer daha 0stin durumda.
7750Slerin seleleri ayni fazer gibi.

- 7750'de yan ayagin yeri cok kotd. Motoru durdurunca , sol peg ile vites arasinda 2
parmak ¢ikinti yapan ayakligi topugunuzun sol arkas ile iterken ayaginiz vitese yada
pege takiliyor. illaki gozle bakip ittirmek gerekiyor. Yada cok iyi alismak lazim. Tam
sehpa da yok. Fazer'imda standart tam sehpa vardi. Var her zaman yoktan iyidir. Tam
sehpa onemli bir aksesuar. Zincir yadlarken lastik degistirirken inanilmaz faydali. Yeni
FZ6'larda var mi bilmiyorum dikkat etmedim simdiye kadar. Benim eski Fazer'in en
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onemli artilarindan biri tam sehpasinin olmasl idi. Yan ayagin ergonomisi ve tam sehpa
sebebi ile Fazer in bariz Ustinlugu var.

-7750de farlar otomatik ama kontadi acar acmaz yanmiyor. Boylece aki bitmesin diye
alel acele marsa basmak gerekmiyor. Motor calistiktan kisa bir stre sonra farlar yaniyor.
Bu aki 6mirG icin cok iyi. Bazen kontagin cevrilmesi ile motorun ¢alismasi arasinda 5-
10 sn gecebiliyor - mars almayabiliyor. Fazer'a gore giizel bir ozellik.

- 7750'de hararet'in gostergesi yok ama gosterge tablosu icinde digital olarak direkt
motorun sicakligr gorinGyor. Bu cok guzel bir 6zellik. Cogu motorda gdsterge yok isik
var. 0 1siklara da cok sinirlenirim. Hep derim ki “ulen ya hararet yapiyorsa da isik
yanmiyorsa”. Halbuki gosterge olsa direk goriyorsun ¢alismaz ise calismadigini gorly-
orsun. Bunda daha da guzel direkt derece gorGyorsun. 52 C, 98 C vs. Bu ozelligi cok
hosuma qitti. Fazer'a gére olumlu bir yani da varmis demek ki.

- Motorun touring olmadigi nerden belli? ikinci bir tur km sayaci yok. Fazer'da sayaca
iki kere basinca ikinci bir tur sayaci cikardi. Diyelim birkac bin km'lik uzun yola ciktik.
Benzin alinca kilometreyi sififliyorsun ama ikinci tur sayacinda yolculuda ciktigindan
beri kac km yaptidini ayrica takip edebiliyorsun.

- Pegler sanki enduro gibi tam altinizda. Sele de yerden 2 cm kadar daha yUksekte
Fazer'a gore. Boylece bir cukur yada kasisten gecerken ayaga kalkmak cok kolay. Bu
tarzda bir cok motorda , pegler tam altta olmadigindan ayaga kalkmada zorlaniyor
insan. Peglerin tam altta olmasi yika tasima acisindan bele ve kalcaya gelen yiki de
azaltabilir. Fazer'a gére olumlu bir yani daha.

- Eski kasa Fazer'da yurtdisi forumlarda en tartisilan sey farlarinin hic gostermemesi ve
ikinci farin birinci far ile birlikte nasil calisabilecegi idi. Yenilerde sorun cozalmastar
saniyorum. Yeni FZ6'da farlar nasildir bilmiyorum ama Z750°de farlar gercekten de
mukemmel.

- Sele 2 parcali ayni super sport motorlardaki gibi. Oldum olasi bana cok rahatsiz
gorunr bu tip seleler. Fazer ise tek parcali super rahat gorinuslu bir seleye sahip. Ama
binince anladim ki gérindigu kadar da rahatsiz degil. Fazer ise gorindigu kadar rahat

degil. Sonucta selelerin konforu pek farkli degil. Ancak kesin olan sey 7750'de artcinin
Fazer kadar rahat edemeyecegi. Artcl ile motoru denemedim ama gérinen koy klavuz
istemez.

- Motor ciplak, insanin dizleri depo kenarindan disart dogru tasiyor. Sanki bacaklarinizi
depoya sarmis gibi hissediyorum. Olmayan 6n kafa ve depodan tasan bacaklara
ragmen bence riizgar ve camur korumas Fazer'dan kott degil. Cok enteresan geldi bu
bana; riizgar 120 km’ye kadar hemen hemen hic rahatsiz etmiyor. Dizlerden asagisina
yolsa su ve ¢amur olsa (Bunu arabalar ve motorun kendisi genelde Ustunize sivar
bilirsiniz) bile tek damla kirlenmiyor insan.

- Arka frenin yeri bana cok giizel geldi. Tam olmasi gereken yerde. Ayaginizi Uzerine
koymak icin bileginizi bukmeniz gerekmiyor.

- Fazer 187 kg iken bu makine 195 kq. Arada agirlik farki cok yok. iki motor da kivrak
ve yere yakin. Altinizda kayboluyorlar. Ama Z750'nin sikisik trafikte manevra kabiliyeti
daha iyi. Saniyorum direksiyon acisi daha genis bu sebeple.

- Arka lastikler arasinda korkunc bir fark var. Fazer'daki 160’lik lastikten sonra bu motor-
daki lastigi gorince acikcasi eski sahibinin orjinalini degistirdigini disinmustim ama
arastinnca orjinalinin 180°lik oldugunu 6grendim. Z750'ye arkadan bakinca cok
hasmetli bir goruntisa oluyor.

- Benzin deposu 18 It , Fazer'da 19 It (2003'de 22 It). Z750'de 3 depo’nun ortalamasi
6.1 1t/100 km. Ama hep sehir icinde ve performansli kullanarak bu degeri gordim.
Ayni kullanimda Fazer'da max. 5.5-6 It yakardim eminim. Yakit sarfiyati olarak
sanlyorum Fazer'dan biraz fazla yakacak. Eee motor hacmi %25 daha fazla biraz daha
fazla yakmasi normal. Benim 2001 Fazer'da depo 20 It idi ve ben uzun yolda 450 km
gidebilmistim 151tk yanmadan (Tabi buyuk bir sabir drnedi ile 1000 hic gecmeden) . 100
km’de 3.9 It'ye kadar diismisti Fazer'in tiketimi. Z750'nin az basarak uzun yolda 4.5
['nin altina kadar disebilecedini distniyorum. Sarfiyati biraz fazla ama acitacak kadar
degil.

- 7750'nin bir 6zelligi beni cok sagirtti. Givi'nin orijinal topcase aparatini aldim. Ama
baglamak tam bir iskence. Tam 2 saatte arka kuyruk komple sokilerek aparat
takilabiliyor. Baglatmayr dusinen arkadaslar sakin kendileri badlayabileceklerini
dustnmesinler. Hatta bilmeyen bir ustanin bile takabilecegini sanmiyorum. Bu motor
sanki hic topcase baglanmayacak sekildemi disintldu diye disinmeden edemiyo-
rum. Bir is bu kadar zorlastinlmaz ki canim.

Sonucta eski kasa Fazer'mi yeni Z750'mi derseniz gonlim Fazer'dan yana ama eski
kasa 2003 Fazer'larin nerdeyse 7750 parasina hatta daha da pahaliya satildigini
gorince gidip de Fazer alinmaz. Yeni kasa Fazer'lar ne yazik ki cok iyi tanimiyorum.
Eger Z7505'mi FZ6'mi derseniz herhalde 7750S'i tercih ederdim. Ama tabi bunlar hep
zevk meselesi teknik degerler, yukarida yazdiklarim, zevkiniz ve en énemlisi fiyat size
en dogrun tercihi yaptiracaktir diye dustntyorum. 1 haftalik 7750 surisinden sonra
KLR'mi kullanayim dedim. Kendinden daha konforlu gtclt endurolar olmasina ragmen
110 ps'lik 4 silindirli 2750 canavarindan sonra 40 bg'lik ciliz quct ile KLR'mi hic yadirga-
madim. Eger sadece tek motor kullanacak olsam kesinlikle Z750'yi yada muadillerini
tercih etmezdim. Basit tek silindirli bir Enduro tek secimim olurdu. I=ITERER
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Test

Fular ve pipolarn evde birakin.

Yeni R1200RT ile tanisin. BMW'nin boksor motorlu turing siniftaki sancak gemisi
kuvvetlendirilmis sportif 1170cc motor, daha rijit sasi ve modern tasarnm ile karsinizda.
BMW son donemde yaptigi atiimlarla motosiklet piyasasindaki pazar payini yikseltm-
eye calisiyor. Firmanin ileri gelenleri ikitekerli Grinlerini incelediklerinde gorddler ki tur-
ing/toprak (GS) sinifi hari¢, pazara sunduklan alternatifler rakiplerinin cok gerisinde.
Yaptiklari satis adetleri de bunu destekler vaziyette. Satislari arttirmanin anahtarini,
Urin gamini genisletmek ve mevcut tasanimlart elden gecirmek olarak belirleyen
buytk patronlar mihendislere hedef belirledi; BMW'nin araba segmentindeki imajini
motosikletlere uygulayin. Bu motivasyonla ise koyulan tasanimcilar kalite, teknoloji,
6zel olma ve hepsinden de onemlisi performansi dikkate aldilar.

Yukarida anlattiklanmizin siradan pazarlamaci safsatasi oldugunu sanmayin sakin.
BMW'deki tektonik sarsintinin ilk meyvesi performans béluminden geldi, K1200S ve
R. ikiz kardeslerden S olani sirali 4 silindire sahip biiyik, uzun, spor-turing motoru iken
digeri ayni motora sahip ciplak yol savascisi olarak karsimiza cikti. itiraf etmek
gerekirse, K1200 R BMW'nin bugtne kadar Grettigi en agiz sulandiran motor.

Markanin sportiflesme cabalarinin etkisini yeni R1200RT'de de gériyoruz. Motosikletin
temelinde gecen sene piyasaya sunulan R1200GS'te kullanilan 1170cc’lik EVO boksor
iki silindirli motor var. GS'ten farkli olarak quic 110HP"ye cikartilmis. Bunun haricinde eski
RT'den farki; elden gecirilmis sasi, siispansiyon, frenler, tasanm, oturus pozisyonu,
gostergeler, vites kutusu. Yani uzun lafin kisasi hersey sifirdan tasarlanmis, sifirdan ve
ozellikle sportif olsun diye.

Spor tarafa kaymanin iyi birsey oldugunu séylemeye gerek yok herhalde. Yeni RT'nin
selefi olan R1150RT eski BMW anlayisini temsil ediyordu; manuel jikle, siradan tasarim,
tepkisiz motor, diren¢ gosteren direksiyon tepkileri ve inatcl vites kutusu. Arti hanesine
yazacaklanimiz 400km’den uzun menzil, yeterli karenaj korumas ve iyi konfor idi. Buna
ragmen sele fazla genis, 6n cam ise ne yeterince genis ne de yiksekti. Sadece 4 sene
énce piyasaya sirGlmis olmasina ragmen bambaska bir cagdan gelmis gérintisa
veriyordu. Gerci ayni genellemeyi strtcGleri icin de yapmak mumkan.

Yerini aldigi modelle karsilastirinca, yeni R1200RT modern gérindyor. Genis, koseli
karenajin 6ninde BMW arabalarinda gormeye alistigimiz ikiz bobregi andiran hava
yangi bulunuyor. Kokpite baktigimizda hiz ve devir gostergesi analog, bunlarin arasinda
ise kapsamli LCD bilgi ekranini goriyoruz. Km saati, yag ve su sicakliklar, kalan yakit,
menzil, saat ve secilen vites bu ekrandan yansitiliyor. Opsiyonel sunulan yol bilgisayari

takildiginda yukaridaki bilgilere ilaveten ortalama yakit tiketimi, ortalama surat, dis
sicaklik ve buzlanma uyarisi pilota sunuluyor. Verilecek pek cok veri olmasina ragmen
gosterge paneli karmasik ve anlasiimaz degil.

Yeni tasarlanmis dar sele iki farkli yikseklikte sunuluyor, 780-800mm veya 820-
840mm. Hangisini tercih ederseniz edin, strds pozisyonu hafif dne uzanir vaziyette.
Siradan spor turing motorlarina yakin olan bu pozisyon, simdiye kadar BMW'nin kul-
landigi tam dik durustan farkli. Ayak koyma yerleri eski modeldekinden daha yukarda
ve geride. Bunun pratik anlami ise pegleri surtmek neredeyse imkansiz.

BMW'de yapilan degisiklikler biz gencler icin daha iyi kontrol ve konfor (yeni sele ve
suris pozisyonu daha ergonomik) anlamina geliyor. Kisaltilan tekerlek acikligi ve
diklestirilen 6n masa sayesinde daha keskin hale gelen suris geometrisi ve azalan
agirlik sayesinde yeni R1200RT turing motorlar icinde en cabuk yatirilani. Yeni motor
sadece eskisinden 26kg hafif degil ayni zamanda Honda Pan European’dan 58kg,
Yamaha FJR1300'den de 22kg daha hafif. Durur vaziyette yapilan park manevralari ve
U donasleri azalan agirlik ve RT'nin ergonomisi sayesinde basedilir hale gelmis.
Debriyaj, gaz, frenler ve vites kutusu yumusak dokunuslarla kontrol edilebiliyor. Eski
BMW'lerde senelerdir inatla duzeltilmeyen, efor sarfetmeyi gerektiren strtici kontrol-
leri normal motorlar (yani Japon) seviyesine cikartilimis. Gelismeden motor da nasibini
almis. 110HP guc Ureten motor eskisinden 15HP daha kuvvetli, daha hafif ve denge-
leyici saftlar sayesinde daha az sarsiliyor. Artan giicin yaninda kisaltilan son vites oran
sayesinde 6. vites artk ivme yasanmayan over-drive olmaktan cikmis. Vitesi 5'e



distrmeden sollama yapmak bile mumkin. BMW'nin iddiasina gére yeni motorun
yakit tiketimi de iyilestirilmis. 27It'lik depo ile 100km/s sabit hizda 550km gitmek
mamkan. Yapilan tim bu gelismelere ragmen BMW'nin roket gibi gittigi soylenemez
ama eski 1150RT ile karsilastinldiginda daha istekli ve kivrak oldugunu goriyoruz.

Yeni tasarlanan vites kutusu debriyajsiz kiciltme ve buydtmeye imkan sadliyor. Ayni
zamandan eski motordaki birinci vitesin altindaki ve 6 vitesin Gstondeki yalanci bos
vitesler kaldinlmis. Gerek sikisik trafikte gerekse virajli dag yollarinda motorun gaza tep-
kisi her devir bandinda basarili. Son viteste 120km/s ile gitmek 4000 devire karsilik
geliyor. Daha fazlas icin vites disirmeden gazi agmak yeterli. Fabrika verisi son strat
220km/s olarak verilmis. Bu rakam Pan European ile basabas iken FJR1300'den net
olarak dustk. Ama en azindan aradaki fark eskisi kadar degil.

RT'nin yeni sasisi eskiye oranla daha kisa, daha kivrak, daha hafif ve opsiyonel olarak
ESA ile birlikte geliyor. 600 Avro ile opsiyon listesinde olan Elektronik Sispansiyon Ayari
(ESA) ile yukseklik ve darbe emis ayarlar kokpitteki dugmeler vasitasiyla ayarlaniyor.
Yikseklik ayarlarr tek kisi, tek kisi + bagaj, iki kisi + bagaj iken darbe emis secenekleri
konfor, normal ve spor seklinde. Ayarlar arasindaki fark hissedilebiliyor. Tekli
kullanimda en basarili ayarlar -enteresan sekilde- tek kisi yikseklik ve normal darbe
emis secenekleri. Bu ayarlar ayni zamanda tim kosullar icin ideal surts imkani sunuy-
or, ister sikisik trafikte ilerlemeye calisin, ister bol virajli dag yollarinda tempolu strisler
yapin. Diger ayarlar ya stispansiyonu fazla yumusatip dalgalanma yapryor yada cok ser-
tlestirip motorun alttan tepmesine neden oluyor. ESA opsiyonlu modeller WP stispan-
siyona sahipken normal modeller Showa ile donatilmis durumda. Her iki secenegin
amortisorleri yeterli seviyede calisiyor, en azindan BMW'nin patentli paralever ve
telelever sistemlerinin izin verdigi limitlerde. Kagit Uzerinde bu iki sistemin faydasi
olduguna katiliyorum. Gidon kumandasi ile stispansiyonu ayirmak, dogrusal stabilite,
minimum agirlik transferi vs, bunlarin iyi hos da sonucta bir gercek var ki yol Gzerinde
BMW asfalttan yalitilmis, uzak, dizensiz kisacasi garip hissettiriyor.Sahsen motorlarin
motor gibi davranmasina alismis biriyim. Catal kapanmasini, agirlik transferini seviyo-
rum; motordan bu tepkileri almayr bekliyorum. BMW, lutfen normal sisteme don veya
yapamiyorsan sirctlere normal motor kullaniyormus hissini ver.

Yukaridakine benzer bir diger sorun eski RT'nin frenlerinde vardi. Entegre ABS siste-
minde on fren hem 6n hem arka freni sikiyordu. Buraya kadar hersey normal. Gel gor
ki arka fren de 6n/arka freni calistiryordu. iste bu biiytk bir problemdi. Ozellikle dusik

surat manevralarinda motoru diklestirmek icin arka fren kullaniyorsaniz. Sadece bu yet-
mezmis gibi R1150RT'nin arka freni cok hassasti. Azicik bassaniz konsola yapisiyor-
dunuz. 1200RT'nin entegre spor ABS sisteminde on fren 6n/arkayi kontrol ederken
arka fren sadece arkayl kumanda ediyor. Mikemmel.

Bu noktada iki konuya dikkat cekmek lazim.

1. BMW isterse degisebiliyormus (Stspansiyon ve salterler icin de ayni seyi bekliyoruz).
2. BMW'nin bir turing motora ilk defa spor ismini eklemesi.

Stphesiz ki R1200RT BMW'nin bugine kadar Grettigi en normal motor. Sadece bu
degil, uzun yol yapmaya uygun ayni zamanda da surGs dinamikleri olarak turing
sinifinin net olarak Uzerinde. Zaten boyle olmasa BMW neden RT tanitimi icin hemen
hic otabani olmayan, dar dag yollarindan olusan bir adayi secsin ki? Cevap R1200RT'nin
full aksesuar turing motorlari arasinda en iyilerinden biri ve siiphesiz en sportifi olmasi.
IKITERER
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BMW R1200RT Son Surat 220km/saat
Glc 110HP @ 7500 rpm
Tork 84,8lb.ft @ 6000 rpm
Motor 1170cc, 8V, boksor
Bore x Stroke 101 x 73 mm
Sikistirma 12.0:1
Besleme Elektronik enjeksiyon
Aktarma 6 ileri, saft
Sasi Celik tup
On siispansiyon Telelever
Arka sispansiyon Paralever

On frenler 2x320mm 4'10 kaliper

Arka frenler 265mm 2'li kaliper

Kuru agirlik 229q

Tekerlek acikhig 1480mm

Sele yuksekligi 820,/840mm

Depo hacmi 271t

Menzil 500km

Renkler Kirmizi, metalik gims, grafit.




Gezi

Don Kisot'un giinligii

Tarih, gezi baslangia -1

Bugiin, yaz basindan beri Sinan'la planladigimiz, olmasi icin firsat kolladigimiz gezinin
ilk ayagl. Gecen seneki tecribelerim dogrultusunda 50It'lik yan cantalar yerine sele
Ustine takacagim sosis canta ile yola cikacagim. Yan cantalar motorun dengesini top
case kadar bozmasa da onden acili gelen rizgar karsisinda yalpalamaya sebep oluyor.
Yatma acisinda neden olduklar azalmayi ve genelde gereksiz esyalarla doldurulmalari
da sayarsaniz kisa geziler icin sosis cantalar en iyisi. Gecen gezide yiginla kullan-
madigim t-shirt, polar vs tasimistim. Bu sefer yanimda aqirlik yapan tek kalem laptop,
0 da yolda cekecegimiz videolar aktarmak icin.

Sinan benzer bir geziyi 3 ay 6nce yaptigindan yol planlamasini ona birakim. Benim tek
yapmam gereken bir sekilde Briiksel'den Munih'e inmek. Once Sinan gibi Autozug
opsiyonunu distniyorum. Bunlar, araba ve motorlari sirtladigi gibi Almanya'yr boydan
boya gecen trenler. Ama sonra yol Uzerinde halletmem gereken baska bir is cikinca
kolay ulasim secenegi cope gidiyor. Tim yolu motor Ustinde gececegim.

Bundan énceki Minih ziyaretimde -simdiki gibi- internetten otel bulamamis, "Sehir
icinde nasilsa bulurum" diyerek 3 saat debelenmistim. "Bu sefer éyle olmaz insallah"
dualarn esliginde sehire giriyorum. Saat sabahin 9'undan beri motor tepesindeyim ve
iyice yoruldum. Yanimda ibis otelin haritasi var ama sehir, sehir degil ki. Karinca yuvasi
sanki. Adamlar bir ring yapmis, yuvarlak dedil. Hatta cogu zaman ringde oldugunuzu
bile anlayamiyorsunuz. 1 saate yakin aradiktan sonra Ibis oteli buluyorum. Saat 20:00
oldu bu arada. Esyalar indirecekken iskillenip resepsiyona gidiyorum. Korktugum
basima geliyor. Otelde bos oda yok. Kiz birkac telefon ediyor. Tum Ibisler dolu. "Lanet
olsun boyle sansa" diyerek motora dondyorum. Bir daha biyik sehire gelmeden mut-
laka otel ayarlanacak!

Yaklagik 1 saat daha debelendikten sonra otogar yakinlarindaki hostel tarzi bir yerde
oda buluyorum. Disaridan baksan bitli hipilerin kaldigi yer dersin ama yatacak yer var
en azindan. Bi dus alip aksam yemedi icin gara gidiyorum. Turk kardegslerimiz gar isti-
I3 etmis, beklendigi Uzere. Bi doner durim sonrasi aklim basima geliyor. Sinan'in yarin
nereden inecegini kesfettikten sonra odama dunGyorum. Perisan haldeyim. Saati
sabah 7'ye kurup uykuya daliyorum...

Giinliik gecilen yol: 900km, tamami otoban.

Tavsiye: Biiyiik sehirlerde kalmak yerine, 40-50 km uzakliktaki kasabalarda kon-
aklamak kesinlikle daha avantajll. Hem daha ucuza daha giizel yerlerde kala-
bilirsiniz hem de gerektiginde motora atlayip yanm saat icinde sehir merkezine
ulasabilirsiniz.

Sanco Panco'nun Giinliigii

Giin 1-Genis Dizliiklerden, Yiiksek Daglara

Don Kisot ile yaz basindan beri bu geziyi yapmaya niyetliydik. Belli bir planimiz yoktu
ama benim 2005 haziraninda benzer bir gezi yapmis ve bu rotayl Kisot efendinin
begenmis olmasi sonucunda benzer bolgeyi dolasmak kesinlesmisti. Buytk Dolomiti
Gezisi bu sekilde baslad. Tek problem, 6nceki gezide oldugu gibi Berlin-Munih arasinin
keyifsiz, domduz, ve git gel 1200 kilometrelik bir otoban gecisine sahip olmasiydi.

Bu gezide Autozug denilen araba trenini kullandim. "Son dakika" Autozug bileti, son alti
gun icinde alinabilen, oldukca indirimli bir bilet. Stricinin de tren icinde olmasl
gerekiyor. Koltuk, kuset veya kabin tercih edilebiliyor. Koltukta gitmek istemedigim icin
kuseti tercih ederek, 300 euro yerine, gidis gelise motor dahil 150 euro 6dedim. Don
Kisot ile son konusmamiz, hemen bilet alimi sonrasinda "Beni Munih-Dogu istasy-
onunda, "Autozug" boluminde karsila" biciminde gecti. O benden bir giin énce yola
clkmist. Carsamba gecesi bayik bir heyecan ile trene arabanin kabul edildigi Berlin
sayfiyesi Wannsee'ye giderek 4 motor ile birlikte trene bindim.

Ertesi sabah 07.00 civarinda Munih'e vardim, araclanin indirilmesini beklerken yarim
saat gecti. Pek cok motorcu arkadas gibi ben de son hazirliklarimi yaptim, artik yola
hazirdim. 15 dakika sonra, etrafi tarayan bakislarla Don Kisot gérindu uzaktan. Ben bu
defa esekten ata terfi etmistim, bizim atlanin ilk karsilasmasi olacakti bu. Bulustuktan
sonra BMW Manih’e kiick bir ziyaretin ardindan hemen ring yoluna girerek yoniomuzu
Garmich'e dogru cevirdik. Bugiinkii rotamiz Avusturya-Timmelsjoch yontne dogru ola-
cakti. Cogunlukla tirlann kullandigi alcak Fernpass gecidinden Avusturya'ya gectik.
Buradaki bir vadide McDonald’s molasi verdik.

Yemekten hemen sonra yola cikmisken, yol Uzerinde bir Honda bayisi gordim, geri

konusan sarisin ustabasi cocuk "bunlar da her bes ginde bir patlar" diyor, bir de kufur
savuruyor. DUkkanda onlarca KTM var, "bu kadar KTM burada ne anyor?" diye
dusunarken, retim yeri olan Avusturya'da oldugumuz aklima geliyor.

Gecis No: 1- Timmelsjoch Hochalpenstrasse

Imstten guneye inerek Solden'e variyoruz. Soldeni geceli epey olmustu ki, Don
Kisotun atina arpa almasi gerekliligi ortaya cikti. Bu yolun son noktasl, kisin bir kayak
merkezi olan Obergurgla ¢ikip burada atlar yemliyoruz. Sokaklar bombos ama luks bir
kdy. Buradan geri donerek Hochgurgl'a gitmemiz lazim. Bu Hochgurgl, Obergurgl isim-
leri bizim Yukari Kavrun, Asadi Kavrun isimlerini hatirlatiyor bana.

Timmelsjoch, Alp Gecitleri’'nin en eglencelilerinden bir tanesi. Parali bir gecit, ama para
verilen kisim Avusturya tarafinda vadinin icinde(asadida). Dolayisiyla buraya ltalya
tarafindan gelir ve Italya'ya geri donerseniz para ddemeniz gerekmez. Tam tepesinde
Italya-Avusturya sinin var. Uzun duzluklerde, polis deli gibi giden Ferrari strGcCleri icin
tuzak kuruyormus, arada bir motorculardan kopardigina da hayir demedidi icin dikkatli
olmak gerekliymis. Unutmadan, burasi kapisi bacasi olan, 6zel bir parkur, dolayisiyla
acilis, kapanis saati var, aksam 20'den sonra kapall. Aksam icin St. Leonard'da kon-
aklamaya karar veriyoruz.

Don Kisot'un giinligi

Tarih: Giin 1

Sabah 7 gibi sirtnerek yataktan kalktim. Biliyorum ki Sanco'nun treni yarim saat icinde
perona yanasacak ve biliyorum ki Alman treninin gec kalma olasilidi, giinesin dogudan
batmasi ile ayni oranda. Kahvaltimi edip cantalanmi toplamam 45 dakikaya yakin
suriyor. Bu sosis cantalar cok pratik ama her seferinde sifirdan toplanmasi dert.
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Daq Gegisi... (kafam karnisti artik, yukseklik ne, neredeyiz biz),
Grossglockner Hochalpenstrasse

Bulustuktan sonra hedef, fazla gece kalmadan Timmelsjoch'a varmak. Karnimiz tok,
depolar dolu, yollar da harikilade olunca hedefe varmakta gecikmiyoruz. Saat 5 gibi
giselerdeyiz. Nasil foto ceksek diye debelenirken nerden peyda oldugunu anla-
madigimiz yash bir cift cikiyor ortaya. Resimlerimizi cekiyor bol bol. Hatta cekiyor,
begenmiyor, bi daha cekiyor. Tesekkir edip ayrilacakken muhabbete basliyorlar. Din
bilmemne tepesindelermis, hava soyleymis, bugin suraya gitmisler hava boyleymis
vs. En nihayetinde hayat hikayelerine girmek tzereyken bir bahane yaratip kiskactan
kurtuluyoruz. Teyzeyle amca stand-up'a seyirci ariyormus, belli ki.

Giselerden gectikten sonra yedire yedire gaz aciyoruz. Zirveye ulasip soluklandiktan
sonra asad! inise geciyoruz. Nedense cikarken cok zevkli gelen hairpin donusleri iniste
stres yaratiyor bende. Aletin cok cabuk ivmelenmesinden midir, yercekiminin
hizlandirmasindan midir bilemiyorum, motor duramayakmis gibime geliyor.

Tempolu ve gizel bir sirls sonrasi kasabamiza varyoruz. Gasthof bulmak lazim ama
Sinan'in gozler bi bos bakiyor. Adam din aksam trende uyuyamamis, dstine de butiin
qun yol yapinca sigorta atmis tabii. 4-5 yere soruyoruz, oda yok. En son mitsiz halde
bir otele giriyorum;

Teyze: "Ne baktin evladim?"

ilker: "Bos oda var mi teyze?"

T: "Vaar, niye ki?"

i: "iki kisi icin oda ariyorum, o bakimdan"

T. "Al anahtalar bunlar. Motorlari da yana alin"

I: "Sagol teyze. Aksam yemegi ne var bu arada?"

T. "Bu aksam yemek guzel degil. Siz asagidaki hana gidin. Orasi daha iyidir"

i "Peki teyze, sagol"

Odalarda dus alip kendimize geldikten sonra teyzenin dedigi hana gidip pizza egliginde
ev yapimi bira iciyoruz. Sonra da kasabayi dolasmaya cikiyoruz. Saat ge¢ olmasa da
ikimiz de yorqgunuz. Yarin yine kendimizi daglara vuracagiz, ne derdimiz varsa artik...

Sanco Panco nun giinliigi

Alplerin Zirvelerinde

Bugun oncelikle benim gecen Dolomiti Seferi'nde yapamadigim pasajlar gececediz.
Pek cok yerde bu gecitler icin yazilmis olumlu yazilar gérdum. Oncelikle St.Leonard'dan
yukari kuzeye SS44'e yani Jaufenpassa donecek, ardindan batiya Penserjocha yon-
elecegiz. Buraya cikmadan 6nce, otelde guzel bir kahvalti ediyoruz. Hava kapali gibi
ancak kuru. Kahvaltrda tanidik, tanimadik herkes birbirine ve dolayisiyla bize
"gunaydin" diyor, oldukca hos bir davranis.

Dag Gegisi 2-Jaufenpass-2094m

St. Leonard'dan cikiyor, tirmanmaya basliyoruz. Yol hizla yiikseliyor. Ozellikle ilk bolim
oldukca dar ancak dizgince bir asfalt ve epeyce acik, ilerisi gorilebilen virajlar oldugu
icin keyfimiz doruk noktasina variyor. Gegit ileride oldukca genisliyor, Walten isimli bir
baska kdye geliyoruz. Buradan sonra yol genisliyor virajlar aciliyor, biz de bu sayede
biraz hizi arttirabiliyoruz. Asfalt guzel, tepeye variyoruz lakin ortaligi sis basiyor.

Jaufenpass'dan inerken bir grup abi haldir huldur bizi geciyor, mecburen yol veriyoruz.
Hos vermesek ne olacak ki, adamlar viraj, strekli diiz cizgi vesaire umursamadan gidiy-
orlar. Ama sunu kabul ediyorum ki viraj alislan mikemmel, hic bir sekilde frene dahi
basmiyorlar.

Istikameti Penserjoch’a ceviriyoruz.

Dag Gecisi 3-Penserjoch-2214m

Kuzeyden gineye, Bolzanoya inerken secilebilecek 3 yoldan en ilkel olani ortadaki
Penserjoch yolu. Ancak asfalti yenilenmis, mikemmel denilebilecek bir tutusu var. 17
kilometrelik kisa parkuru ve karavanlara kapall gecisi(yasasin!!!) ile Penserjoch kiicik
bir yaris pisti adeta.

Dag Gecisi 4-Karerpass-1740m

Burasi Bozen'den hemen sonra gelen alcak bir dag gecisi. Bozen'den sonra bir tinelden
gecerek mukemmel bir yola cikiliyor, burada cok keyif aldik. Etraf sarp kayaliklarla dolu,
asadlya dusmek mumkin degil cinky burasi tam anlamiyla bir yarik, asagisi yok, daha
dogrusu yol en asagida. Tepeden taslar dismesin diye yolun Gzerini telle kaplamislar.

Karersee'ye vardigimizda yasl bir adamin hin, hin cevremizde dolastigini farkettik.
Ozellikle benim "B" ile baslayan Berlin plakam kolaylikla taniniyor, dikkat cekiyor ve
buralara kadar gelebildigim icin saskinlikla karsiliyorlar. Don Kisotunkinden ise kimse bir
sey anlamiyor. Adam yillar 6nce kendisinin de bir motoru oldugunu ve 20 beyagir
oldugundan bahsediyor. Don Kisot'a "senin at kac beygir?" diye soruyor. Aldigi "70 bey-
gir amca" cevabindan tatmin olmadigini anlyoruz, tahminen "ulen bunca yildir bu
kadarcik mi ilerleme saglandi?" biciminde distndu.

Tarihi amcay! orada birakarak Dolomiti yoluna cikiyoruz, gzel bir yol, birbiri ardina
gelen acik virajlar var ve yikselip alcalmadigi icin de rahat. Saat 18 civarinda iyice
yorulmus durumdayiz. lleride yagmur bulutlan gorintyor ve biz (anazeide Don
Kisotun uyarmasi ile konaklamaya karar veriyoruz. Buldugumuz otelin éntne atlari
birakip iceri giriyoruz:

"Hanci, bize et, atlara da yem ver!!!"

Don Kisot'un giinligi

Tarih: Gin 3

Kapali bir hava esliginde kahvaltiya indik. ikimizin tizerinde de 6nceki gtinlerin yorgun-
lugu biraz olsun gecti. Uzun ve rahat bir kahvalti sonrasi motorlari yiklemeye
baslyoruz. Istikamet Bolzano ve dag gecisleri. Bu noktadan sonra rota olayini Sinan'a
biraktigimdan nereden gectigimizi hatirlamiyorum bile. Tek bildigim o dag senin bu
dag benim tirmandigimiz ve delicesine viraj dondigumoz.

Motorlar yiklenince arkamizda duran bi tepeye sardirmaya basliyoruz. Dagin dstinde
bir gecis varmis. Hava kapali ve serin ama yagmur yok. Yollar kuru oldugundan hatiri
sayilir miktarda tutunma var. Yata yata viraj yapiyoruz.

irtifa aldikca hava daha da puslaniyor. Artik neredeyse burnunuzun ucunu géremiyor-
sunuz. Yukarr varnca yamag boyunca ilerlemeye basliyoruz. Motorculuk hayatimda
gordugum en garip gorintilerden biriyle karsilasiyorum. Yamaca saldiran bir bulut
dusunan. Yolun kenarindan sekip asfalti pas geciyor ve hemen 2 metre Gzerinizde
tekrar yamaca yapisiyor. Dalga sorfu yapanlar kirllan dalganin altinda kayar ya, onun
gibi hissediyorsunuz. Yamacta kivrila kivrila giden yolun ilerisi sis yuzinden hic gozik-
mayor. Hem ytkseklik, hem sis insani tedirgin ediyor.

Dagin arka tarafina gecince pinl pirl bir hava ile karsilastik. Demek ki buttn bulutlar
obur tarafta kalmis. Kuru asfaltta done done asadi indik. Sonrasinda bir takim vadiler-
den gecerek 40km'lik tur atacagimiz cember seklindeki rotaya yoneldik. Yol gene hari-
ka. Her tarafimizdan motorcular geciyor. Adamlara bakarak feyz almaya ugrasiyoruz.
Sinan'in yukarida anlatud gibi bir grup vardi ki, adamlar senkronize su balesi yapar gibi
stiriiyordu. Onde bir GS, viraja yiiksek stratte (bizim icin en azindan) yaklasiyorlar, dal-
madan 6nce hafif saga yanasip bir anda viraj icine daliyorlar ve bunu yaparken grup
Uyelerinin arasinda 10m bile yok. Sanki ttm grup domino tasi gibi devriliveriyor. Grup
ahengini bozan tek bir Gye yok. Harika bir goruntuydu.

Bolzano'ya kadar geldik. Buraya inen vadide 6nimiize kamyon denk gelince kenara
cekip dinlendik. Yavas tempo yizinden benim boyun cok adriyinca motorlart degisme
karari aldik. Sanco benim motoru 20 dakika surdikten sonra nasil olup da bu aletle o
kadar km yaptigimi anlayamadi. Bileklere ve sirta cok yuk bindiriyormus. Hakli, 6yle
valla. En kisa strede dik oturulan birsey almam lazim.

Bolzano'dan sonra enteresan bir vadiye girdik. iki tarafinda dev gibi kayaliklarin yiik-
seldigi, ortasindan nehir gecen bir vadi. Yol genis olsa da arkasi gorilmeyen virajlar
yizinden fazla hiz yapmak mimkin olmadi. Zaten saninm bu yizden yolda yiginla
"Give your quardian angel a chance!" yazili, Gstinde motosiklet resmi olan tabela vardi.

Vadinin bitiminde bir kasabada durup karnimizi doyurduk. Adam gibi oturacak yere bir
turlo denk gelemeyince bir pastaneden Ice Tea ve tiramisu alip kan sekerimizi normal
seviyeye getirdik. 45 dakikalik moladan sonra yola devam. Bir sonraki durak yerimiz
volkanik bir krater golii oldu. icinde mahlukat yasamamasi yiiziinden bu kadar berrak
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ve garip renkli suya sahip oldugunu sandigim golun 6ninde, sayko gorindsli bi
amcaya resim cektirdik.

Yola devam ediyoruz. Ama hava da ufaktan kararmaya basladi. Gorinise bakilirsa
yakinda yagmur da tepemize inecek. Bizim o gunkd varis noktamiza ulasmak icin bir
dag gecisi daha yapmamiz gerek. Yoruldugumuz ve daha kalacak yer ayarlamamiz
gerektiginden o aksami byikce sayilabilecek bir kasabada gecirmeyi dneriyorum.
Sinan da kabul ediyor. 15 dakikalik arama sonunda ucuz bir gasthof buluyoruz. Aksam
yemegini de otelde hallettikten sonra kasabayi dolasmaya basliyoruz. Ol sezon
oldugundan inlerle cinler mac yapiyor.

Sanco Panco nun seyir defterinden

Giin 3, Yagmur altinda motor siirmeli mi sirmemeli mi?

Sabah handaki devasa yatagimda uyandigimda disaridan gelen sakir sukur sesler pek
iyiye alamet dedil. Yagmur var. Oysa ki bugin en zevkli bélimd, Dolomiti yolunda
onerilen yaris pisti tadinda bir yolu katetmeyi planlamistik.

Onceki aksam 2-3 atlinin daha bizim handa konakladigini goriiyoruz. Mikemmel atlar
var burada. Yalniz motorlarin arasinda kirmizi bir VFR750 ki, Bike dergisi bu model icin
soyle demis:

Buna birkac ic camasirt alin ve adini Kylie koyun.

Bu arada yan ayak detayr dikkatimi cekiyor, Uzerinde plastik bir parca var, kapandigi
zaman tamamiyla karenaja gizleniyor, eskiden motor tasarimina daha fazla 6zeniliyor-
du galiba. Her neyse, biz isimize bakalim, istikamet Passo Pordoi...

Bugin yapacagimiz turu saat yoninde ya da saat yoninin tersine yapmak mamkan.
Don Kisota soruyorum:

SP: Ne yapalim Don, ne tarafa dogru donelim?

DK: Ne tarafa dogru daha iyiymis?

SP: Her iki yonde de iyi diyorlar...

DK: Her iki yonde de donelim o zaman.

SP: Peki, Pordoiden baslayip saat yonunin tersine yapalim o zaman 6nce.

Dag Gegcisi 5, Passo Pordoi, 2259m

Tamam yol giizel, yagmur yok ama yerler islak. istedigimiz gibi olmuyor. Pasajin bati
tarafi pek bir agaclik, rahat bir cikis sagliyor ama virajlar biraz kor. Haziran'da dogu
yonunden tirmandigim Pordoi idin soyle bir not almisim:

“Buranin Pordoi oldugunu farketmemisim. O kadar zevkli idi ki geri dontp asagi iniyor,
kamerayi baglayarak yine tirmaniyorum. Birbiri ardina gelen hizli virajlar, cok keskin
olmayan, gelenin goruldugu virajlar. Birbiri ardina gelen 33 cikis virgji var doguda.
Asfalt mukemmel... Pordoi, benim acimdan, kacinimamasi gereken Alp gecitlerinden
biri. Nasil anlatsam size, ilk harflerine baksana (Kamer Genc gibi oldu bu ama neyse)”
Pordoi'den inip Arabba koyine geliyoruz. Simdi istikamet kuzey, Corvaraya yonine

dontyoruz.

Dag Gecisi 6-Passo del Campolongo

Neyse Arabba'dan sonra sis kalkti, Campolongo'da oldukea alcak bir gecit oldugu icin
sis etkisinde kalmadan atlar sahlandinyoruz. Gorts acik, genelde oldukca genis aclli
virajlar var. Kuru bir giinde burada deli gibi gitmek ve pistin geri kalani icin 1sinma
turunu tamamlamak mumkin. Cevre son derece guzel. Buradan gectikten sonra
Corvara kasabasina iniyoruz. Burasi gece kalmak icin tavsiye edilen yerlerden, digerleri
gibi tipik bir kayak kasabasinin yesil hali.

Dag Gecisi 7, Passo di Gardena, 2121m

Cevrede mthis gorintoler var ancak sis basiyor. Karsidan kalabalik bir motosiklet
grubu geliyor. Kendi aralarinda kansmuslar, sis butin dikkatlerini daditmis, birbirlerine
carpacak gibi yalpalayarak viraj dondyorlar. Biz Allah'tan iki kisiyiz. "Hava acik olsa" diye
baslayacagim, siz de "eeh yeter artik" diyeceksiniz ama kuru yolun kuru halini hayal
etmeden duramiyorum. Gegitte orta zorlukta hairpinler var ve kuru havada cok zevkli
olsa gerek. Yagmurda tirsan ve dimdik viraj donen Moto GPcilere dondiik. ilerliyoruz,
simdi Alp turu yapanlarin cok 6vdiga bir gecis var.

Dag Gecisi 8, Passo di Sella, Sellajoch, 2244m

Evet guzel, oldukca dar bir yoldan ancak acik, gorunebilir virajlardan yukarr cikiliyor.
Tepede sis yogun ama iner ve cikarken oldukca acikti. Guzel havalarda surtcGlerin
etrafa baktigini ve yolun dar oldugunu unutmayin. Tepesi oldukca dar, motosikletler icin
bile kisith park yeri var. Buradan indikten sonra tekrar Passo Pordoinin baslangicina
gelip tepeye cikiyor, turu tamamliyoruz. Don Kisota bir de saat yoniunde donmek
isteyip istemedigini soruyorum. Serzenisli bir ifade ile "Gerek Yok!!" diyor.

Cervantesin Don Kisotu nasol dedirmenlere saldirmissa, bizimki de dadlara kistg...
Arabba'da i1slanmis halde mecburi mola veriyoruz, her tarafimizdan sular damliyor. Gin
daha bitmedi, daha pek cok pasaj gecmeli ve ilerlemeliyiz...

Don Kisot'un seyir defteri

Gin 4

Butin aksam, yanibasimizda akan derenin sanl sarl sesinin yagmur olmamasi
dualanyla uyuduktan sonra sabah ayazina uyandik. Gokyuzinde gines namina
hicbirsey yok. Hava tim turun en dustk sicakliginda. Yagmur da ahmak (ki bu biz oluy-
oruz) islatan seklinde "Tepelerine insem mi inmesem mi?" kararsizliginda.

Kahvaltr ertesi toplanip motorlarin yanina iniyoruz. Gorintd hos degil. Her yer
sinlsiklam. Bagajlar yukleyip yola ¢kmaya haziriz. Sinan istikameti Passo Pordoi'ye
cevirirken gasthof'umuza son bir defa bakiyorum. Of of, inecek bu hava beynimize!
Hadi hayirlist...

Kasabayi terk ettikten birkac kilometre sonra bizi 1slatan bulutun icine daliyoruz. Goris




mesafesi 3 arsin. Git gidebilirsen. Sinan 6nde, ben arkada onun stoplarini takip ederek.
Zirveye kadar ulasiyoruz. Arada 3-4 motorlu ile karsilassak da dunki katilimdan eser
yok. En son virajlar donerken yukaridan bir BMW grubu geliyor. Hepsinin 6n teker
Alzheimer hastasi gibi titriyor. Bu hava ve yol sartlarinda BMW'ler bile zorlanirken bizim
dandik motorlarin ne halde oldugunu varin siz dustnan.

Dunden hatirliyorum, dagin bir tarafi bulutluysa 6bur tarafi acik oluyordu. Belki bugun
de Gyle olur? Hah, sana dyle geliyor ilker! Arka yamaca gecince goriiyorum ki burasi
daha kotu. Sis ve yagmur beraber saldiriyor.

Gecidi indikten sonra pist olarak tarif edilen 40km'lik parkura geliyoruz. Burasi iki dag
gecisinden olusan bir cember. Virajlar yollar harika. Yani en azindan hava guzel oldugu
zamanlar. Biz sopa yutmus gibi viraj aliyoruz, yani dimdik. Arada bir yatirmaya yel-
teniyorum, on taraf komik titremeler gonderiyor, diklestiriyorum tekrar.

Boyle dolasirken yanda bir baraj golu goriyorum. Biraz durup soluklanalim. Suriisten
zevk alamiyoruz, en azindan cevreden alalim. Turun yarisini bitirmeye yakin tekrar
rampaya sardirmaya basliyoruz. Bu sefer hedef Passo Sella. Sis ve yagmur altinda 20
dakika strdiikten sonra zirvedeyiz. Tahmin edileceqi Uzere goz gozil gormiiyor. inise
geciyoruz. Iyi haber, bundan sonra bir gecis daha yapacagiz ve bitecek. Gerisi normal
yol. Dagin dibinde bir ihtiyac molasi daha veriyoruz.

40km'lik turu tamamlamaya yakin yagmur abariyor. Gore-Tex® eldivenlerimiz, hesap-
ta su gecirmez botlarimiz teslim bayradini cekiyor. Uzakta buyikce bir kasaba gorinty-
or. Diger motorcularla beraber kendimizi bir cafe'ye atiyoruz. Sicak bir kahve/tost
molasi verdikten sonra son gecide dogru yollanmak izere giyiniyoruz. ilk defa BMW
yagmurlugumu deneyecedim. Bakalim su gecirecek mi?

Kasabayi terkedip rampayi tirmaniyoruz. Yol-mol gorinmiyor abicim. Bizim BMW
Sportintergral kasklarin icindeki bulamac katmani da aktif hale gelince durum iyice icler
acist hal aliyor. Anti-bugu katmani yerine yagh bulamag kullanan Schuberth'ten Allah
razi olsun. Dayanamayip bir tinele siginiyoruz. Biraz kurulandiktan sonra zirveye
varlyoruz. Etrafta gorilecek hicbirsey yok. Sis herseyi esir almis. Ama en azindan bu
son dag gecisimizdi diye seviniyorum. Yolun bundan sonrasi bir sekilde Lienz'e varmak.

Tepeden inip kasaba/kdyleri geride birakip km yapmaya ugrasiyoruz. ikimizin de
eldivenleri su gecirdi, Ustine benim botlarim da tekne gibi. Su bir taraftan giriyor,
otekinden cikiyor. Biraz kurumak icin bir mola daha veriyoruz. Yagmur deli gibi yagiyor.
Tekrar eger kusanip yoldayiz. Ormanlik bir arazide gidiyoruz. Sinan arkada beni takip
ediyor. Ufak bir tepeyi tirmanmak icin hairpinler déntyoruz. Hersey guzel gidiyor.
Oniimde saga donen bir hairpin, yaklasiyorum. Karsidan gelen yok, motoru hafifce sola
aclyorum. Virajin apexine dogru daliyorum ve...

Pause!

Bir sonraki sahne, ben yerdeyim. Motor yanimda yatiyor. Tank bag firlamis, apexte otu-
ruyor. Etrafimda ucusan bir takim parcalar var. Nooldu bre?

Ana, dismistm! Ustiime basima bakiyorum. Hasar yok. Hasari gectim, hicbir aci/sizi

da yok. Hemen ayaklanip motora bakiyorum. Fazla hasar yok gibi. O esnada Sinan
yanima geliyor. Beraber motoru ayaklandiryoruz. Calisacak mi acaba? ilk marsta start
aliyor alet. Yere bakiyorum, herhangi bir sivi kaybetmemis. Yadi, suyu yerinde. Motoru
viraj cikisina goturip park ediyorum. O sirada karsi seritte gelen bir MPV benim
dustagimi gorop durmus, trafigi durdurmus. lyi olup olmadigimi soruyor. "0K!" diyince
devam ediyor. Hal3 olayin sokundayim. Nasil, niye distim yahu?

Kaza mahaline gidiyorum. Sinan elinde bir takim parcalarla geliyor. Bakiyorum, sag
sinyal patlamis. Zaten bekliyordum. Ama avucunun icindeki o metal parca ne? Yoksa?
0Of ya, arka fren pedali kirilmis.

Tekrar motorun yanindayim. Eqgzozda cizik var. Ayni sekilde gidon sonu agirligi ve 6n
fren kolunda da darp izi mevcut. Ama en kotust karenaj asfalta strtince 15cm'lik bir
kesim traslanmus. Kimbilir kaca boyanir bu simdi? Neyse, en azindan motor yGrir halde.
Devam ediyoruz. ileride bir kasabada mola veriyoruz. Ben on tekere kiifrediyorum niye
yolu birakti diye.

Merak edenler icin, kaza sebebini aciklayayim. Olayda benim hicbir kabahatim yok.
Virajda yag, benzin yok. Motorda teknik ariza yok. Lastik havalari filan yerinde. Lastik
disleri de yerinde, kabak degil. E niye diistin 0 zaman? On lastik kafasina esti diye yolu
biraktl. Baska hicbir aciklamasi yok. 0 ana kadar daha fazla yatirarak viraj almistim,
gayet guzel dontyordu. Bu sefer donmedi. Islak yol ve soguk hava yuzinden lastikler
yeterince 1sinmamis olabilir en fazla.

Buradan (¢ ders cikarttim.

1) Kaza yapan sUrtctlerle konusursaniz veya MotoGP strGctlerinin anilarini okursaniz
hepsi agiz birligi etmiscesine kazalarin nasil yarm saniye icinde oldugundan filan
bahseder. Yalanmis. Yarim saniye bile sirmiyormus. Kaza yaptigimi yere vurunca
anladim, dyle anlatayim. O kadar cabuk diismusim ki ellerimi ayagimi bile acamadim.

2) Hava soguk ve yagmurluyken motor kullanmayin. Nokta! Zaten yoldan zevk
alamiyorsunuz, Ustine kaza yapma riskiniz de Ustel oranda artiyor. Gereksiz.

3) Yol yapmak zorundaysaniz da motoru yatirmadan dimdik kullanin. Yatti mi kalka-
caginin garantisi yok.

Bu olaydan sonra tur benim icin gercek anlamda bitti. Ne yaptigim yoldan zevk aldim
ne gittigim yerlerden. Turun son gininde Munih'e giderken hava kuruydu mesela ama
orada bile virajlara giremiyordum. BUtin 6zgivenim kayboldu. Su anda evdeyim, turun
uzerinden 1 hafta gecti, hala givenmiyorum motora. On teker kafasina gore
takiliyormus gibime geliyor. Onanim icin servise verdigimde on takima baktirip test
SUrist isteyecegim. Baksinlar, aletin dizgun calistigini garanti etsinler. Gerci ondan
sonra bile bu lastiklere givenip viraj yapmam ben.

Getir oglum oradan bir cift Corsa Diablo!

Sanco Panco'nun seyir defterinden...
Gece Kabuslar
0 cok 1slandigimiz gece, sikintili rGyalar gordim. Niye dismistd ki atindan bizim Don




Kisot?

Hava yagmurlu ancak gords acikti. Don Kisot onden gidiyordu. Bir ara, ben yavas
kalinca bir viraj onime gecti, yani goremez oldum. Tre Croci'ye dodru tirmanista,
gorusin kapali oldugu tath hairpinlerdeydik. Bir hairpine yaklastim, baktim bizimkinin
ati yerde 2.80 yatiyor, kendisi ayakta, ellerini kaldirmis zafer isareti yapmakta...

Bundan biraz dnce durdugumuzda, viraj cikislarinda gaz actiginda motorun kicini savur-
dugunu soylemisti. Bende ise hic boyle bir sey olmuyordu. Ben, atinin kendisini yere
atmasinin sebebini, neredeyse 3 yasina varan spor lastiklerine bagliyorum...

Bir iki ufak tefek hasar disinda pek bir sey yok lakin Don Kisotun morali cok bozuk.
Devrilmis olmasinin yani sira, ayaklar, elleri su icindeymis, benim durumum biraz daha
iyiydi. Cizmelerin Gzerlerine gecirdigim bot yagmurlugu sayesinde hem temiz, hem de
kuru idiler. Eldivenlerim su gecirmez, ancak o kadar su yediler ki icleri nemlenmeye
baslamisti. Kask ise bir baska alem. Bu kask kuru havada mikemmel ama islakta icine
dosenen bugu onleyici bir tir bulamac katmani gorGntayd bulandiryor. Bulanmasin
diye 6n hava kanali aciliyor, bu sefer de oradan cene kismina su alarak kaskin icinin
surekli nemlenmesine sebep oluyor.

Tekrar dalmisim.
Umanm sabah hava acik olur...

4, giin, Lienz'de mahsur kaldik...

Gece rilyamda Picasso'nun qunesli bir resmini gordim. Sabah kalkinca hava en azindan
kuru olacak, biz de Grossglockneri asacadiz. Heyhat, sabah bir kalkiyoruz ki, yagmur
siddetini arttirmis, hatta cevremizdeki daglar gorinmez olmus. Lienz, Avusturya'nin
orta yerinde, oldukca buyik bir kasaba. Etrafi Lienzer Dolomiten denilen dag siralari ile
cevrili. Tepelerinde sis arasindan kar goriyorum. Sabah asadi inince, Don Kisotun halen
atyla hesaplasmakta oldugunu goriyorum.

Hakikaten "yok bir sey"... Bir iki parca kirik, onlar da kolayca hallolacak seyler. Burada
kesin Suzuki vardir ama gunlerden Pazar, kapalidir. Acik olsa, "haydi, gidip su parcalari
alalim da daha fazla 0zilme" diyecedim. Bu durumlarda ben de cok 0zildogum icin
fazla Gzerine varmiyorum.

Bizim hanai teyzenin, "garaja koysaniza atlarinizi evladim" durtmesiyle, yagmur altinda
kalan ve butun gece 1slanan atlar garaja cekmeye karar veriyoruz. Ancak o da nesi,
garajdan camurlu da olsa guzel gérinen taze bir tay, R1200ST cikiyor. Motorcu abinin
bir misyonu varmis, bilmem nereye bilimsel bir tarih calismasi yapmak icin motorla
gitmis. Simdi memleketine, Danimarka'ya donUyormus. Bizim, amacsiz, sadece
dolastigimizi 6grenince "Nasil yani, hic bir hedef yok mu yani, sadece dolasmak mi?"
biciminde sorarak sasirdigini ifade ediyor. Neyse, biz kendisine, misyon ytzinden
haberi bile olmadigi ve sadece 50 kilometre uzakta oldugu Grossglockner' tarif ediy-
oruz. Kendisini misyonu ile basbasa birakip, a¢ oldugumuz icin kahvaltiya kosuyoruz.

Hanci, ekmek ile cay getir bize!!

Kahvalti ertesi bombos Lienz sokaklarinda dolasiyoruz. Hic bir yer acik dedil. Sokaklarda
gezerken, karnimiz acikiyor. Yemek yenecek bir yer de yok. Don Kisot bir sokak
arasindaki seyyar reklam tabelasini gosteriyor:

"Antalya Doner, 50 metre ileride"

Hemen gidiyoruz, acik, acik oldugu gibi kalabalik da var iceride. Turkge siparis veriyoruz,
abla cok sasinyor, gulumsemek ile sasirmak arasinda bir yUz ifadesi ile veriyor diriim-
leri.

Sonra kocasi Omer Abi geliyor. Diikkan biraz rahatlayinca semaverde cay yapiyorlar. 2.
ve 3.y( de iciyoruz. Avusturya'da 14 yil ustabasi olarak calismis. Sonra is arkadaslar ile
gecinemeyince burayr acmislar karisiyla. 35 km ileride bir ev almis, maddi borcunun
buytk bir kismini bu dukkan sayesinde kapatmis ctinkd burasi barlar sokadi imis...
"Geceleri cok kalabalik oluyor" diyor. Duzce'liymis, genelde burada yasayan kimselerin
surekli soyledigi "eeehh bir ise yaramaz burasi, gelecek sene kesin dontyorum
Turkiye'ye" lafini hi¢ kullanmiyor. Veda edip ayriliyoruz. Bunun disinda batin ging
sikintidan bayilmis bir sekilde yagmur altinda yiriyerek ve de biraz fotograf cekerek
geciriyoruz. Umarim yarin hava guzel olur...

Yarin: Hava gzelligi mi? Evet cok giizel kar yagdi...

Sanco Panco'nun seyir defterinden

Son giin, daga ciktik kar aldi... (Pes dogrusu)

Evet pes dogrusu. Biz yagmur dinecek diye beklerken, sabah hanci "Grossglockner'de
kar varmig" diyor. Oysa ki 6nceden ADAC'den alinmis indirimli biletlerimiz var. Yer
yarilsa da gececegiz oradan. Don Kisot ile toparlanip, yagmurluklarr giyiyoruz, yagmur
saninm bizim yola cikmamizi bekliyor. Yagmiyor gibi yapip kafamiza inecek. Yerler
islak. Hanci ile vedalasiyoruz. istikamet Grossglockner yigidim, kim tutar bizi...

Heiligenblut'a kadar yol islak. Pek yagmur yok gibi. Grossglockner Hochalpenstrasse'nin
giselerine geliyoruz. Adam telsiz ile yukarisinin durumunu soruyor. Acikmis, geciyoruz
giselerden. Elbette ki asagilarda sis var. Bir sire hic bir sey, hatta aynada cift far da acik
olan ilker'i dahi géremiyorum. Bir parca yiikseliyoruz, ohh, bulutlardan kurtulduk dem-
eye kalmadan karli tepelerle karsilasiyoruz. Ehh ne yapalim, basa gelen cekilir. ilk durak
Hochtor, 2500 kisur metre.

Burada biraz alisveris yapip kahve iciyoruz. Cevredeki karlar yeni kirenmis, yol acik.
Tunelin oteki tarafina bir geciyoruz ki, hava gunlik guneslik... dermisim... Yok dyle bir
durum. Ama yollar kuru, bir de hava bayad acik, bulutlar asagida kaliyor. Yollar nasilsa
epeyce kuru ama kar suyu akintilar var. Kendimizi riske atmadan gidiyoruz. Buradan
sonraki durak Edeilweissspitze, 2700 m'de bir seyir terasi. Grossglockner, buradan
sadece 1000 m daha yuksekte, Avusturya'nin Catisi denilen en yiksek dagi. Kendisi ile
bir hatira fotografi cektiriyoruz.

Bu Edeilweissspitze tam bir motorcu duradi. Otobusler buraya cikamiyor, 7 tane hair-
pin donerek varilabiliyor. Birazdan, asadidaki sisin icine daliyor, keyifsiz bir inisle, bu
etabi da bitiriyoruz. Simdi istikamet Zell Am See (izerinden Kufstein, oradan otobana
girecegiz ve dogrultuyu Minih'e cevirecegiz. Yollar kurudu, zaman zaman guzel vira-
jlar var ama Don Kisot cok keyifsiz. Biraz da bikkiniz galiba. Dolomiti'leri gezerken hesa-
ba katilmayan nokta, strekli viraj donmek icin harcanan konsantrasyon ve yiksek irti-
faya cikis-inislerin insani asir yorduqu. Bir sire sonra artik viraj gérmek istemiyorsunuz.
Asfalti kontrol ediyorum, tamam, artik hizi arttirabiliriz. Bir iki mola disinda hi¢ dur-
muyoruz. Benzin molasinda da Don Kisot liks Minih kalesine gidecegimiz icin atini
kasagiliyor. Sonunda aksam alti sularinda Manih'e gunlerdir hasret oldugumuz ginesle
birlikte giriyoruz.

Veda zamani

Don Kisot'a Autozug'dan bilet almistim. Munih'te yedigimiz guzel bir aksam yemegi
ardindan 10 dakikalik bir strigle trenlere yikleme yapilan yere vardik. Etrafimizda,
Almanya'nin dort bir tarafina gidecek, hepsi farkli kodlara sahip plakalari olan motorlar
siralanmisti. ilk 6nce ben, ardindan Don Kisot'un motorunu yiikliyoruz trenlere.
Trenlerimiz ayni peronun iki farkli tarafina yanasmis duruyorlar. Once benimkine gidiy-
oruz, yatagimi yapiyorum. Esyalanimi biraktiktan sonra, Don Kisot'u yolcu ediyorum.
GUnlerdir birlikte olmak iyiydi, biraz daha dolagsaydik iyiydi belki. Hem hava da duzel-
misti. Acaba seye mi gitseydik?

Sanco'nun seyir defteri yine yarim kalmusti.
Son, simdilik tabii... IRITERER

ilker Eryilmaz / Briiksel / Aralik 2005
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Gezi

Motor benden, gerisi sizden...
saninm 2005 yazinin ilk ganleriydi. Motosiklet turlari organize eden bir arkadasimin e-
postasini gérdim. “Hadi beyler, motorla Yunanistan ve italya’ya”.

Genelde Amerikali ve Avrupali “tuzu kuru” motosikletciler icin dizenlenen bu tur 2 yon-
ltiydo. istanbul baslangich Yunanistan ve italya. Ve Roma baslangicli italya-Yunanistan
ve istanbul seklindeydi. Turun Amerikali ortagi ile yasanan anlasmazliklar sonucu, turun
istanbul-Roma tarafi satilamanmisti ve motorlarin bir sekilde istanbul'dan italyaya trans-
feri gerekiyordu. Arkadasim da motorlari kargo ile transfer etmek yerine bize boyle bir
oneri getirmisti. Oneri gayet acikti. Motor, yakit ve feribot giderlerini o 6deyecek, kalan
masraflan da tura katlmak isteyenler karsilayacaktl. Ben hemen atladim tabii ki.
Boylece yaklasik 2-3 ay stren yazismalar, vize, ucak bileti vs. ayarlamalari bitti ve yol-
culuk zamanimiz olan Eylul ayi gelip-catti. Bu tura davet edilen kisilerden kisilerden 6'si
olumlu cevap vermisti. Kalan kisiler de turda gorevli olanlardi. Herkes kullanmak iste-
digi motosikleti secti ve 9 Eylil aksami tum katiimailar bir araya geldi ve Paolo Volpara
turun rotasi ile lgili bilgileri verdi. Ben bu bulusmaya katilamadim cunki izne
cikabilmek icin isyerimdeki son ir-zivirlarla ugrasmak zorundaydim. Neyse, gec
saatlerde ofise gidip, sectigim Yamaha Fazer600'U alip, eve getirdim. Ertesi ginki tur
icin hazirliklarimi yapip, mutlu bir sekilde uykuya daldim.

1. Giin > 10 Eylil 2005, Cumartesi

Sabah erkenden tim ekip, Mahmutbey 0-1 otoyolu Gzerindeki gise cikisinda bulustuk.
Toplam 9 motor ve 1 treyler seklinde yol alacaktik. Renault Kangoo'ya bagli treylerde
2 motor daha vard. Ekip asagidaki kisilerden ve motorlardan olusuyordu:

Paolo Volpara (Rehber) >> Yamaha YZF-R1

Mauricio Fernandes (Rehber) >> Aprilia Caponord

Bulent Boytorun >> BMW R1150GS

David Maden >> BMW R1200GS

Benim cici Fazer'im :))
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Pazarkule Sinir Kapisi nda beklesme durumlari

Harun Ergul >> BMW R1200GS

Omer Durusel >> BMW R1200GS

lan Johnson >> BMW R1200GS

Haluk Taylan >> BMW F650 GS

Hidayet GUrdal >> Yamaha FZ6 Fazer

Apo Hekimhan (Lojistik) >> Renault Kangoo (BMW R1200GS + BMW F650GS Dakar)

Renault Kangoo, treyleri cekmekte zorlandigr icin 6nden hareket etti. Biz de toplam 9
motor ve suriici olarak yola ciktik. istikamet O-1 otoyolu Gzerinden Edirne’deki
Pazarkule GUmrik Kapisi'ydi.

Otoyol uzerinde verilen bir benzin molasindan sonra Edirne’ye girdik ve sehrin icinden
ve Meric nehri Uzerindeki tarihi kopriden gecerek, nehir kenarindaki restoranlardan
birinde 6gle yemedi molasi verdik.

Yemek sonrasi Pazarkule Sinir Kapisi'na geldik ve sinin gecmek icin beklemeye
basladik. Ama nedense gérevli memurlar, Yunanistan gecisini bu kapidan degilde,
ipsala Sinir Kapisi'ndan yapabilecegimizi soyledi. Nedenini sormayin ciinkii biz de anla-
madik. Yalnizca “Bu kapidan gecemezseniz, sizi gecirmek icin yetkimiz yok vs” dedil-
er. Biz de zaman kaybetmeden ipsala’ya dogru devam ettik.
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Edirne (zerinden Uzunkdprii'ye, oradan da Kesan yontine ilerledikten sonra, ipsala’ya
saptik. PC'm ve Microsoft Auto-route yaziimim olmadigi icin rotalar Michelin'in
www.viamichelin.com sitesinden cikardim ve ekran resimlerini cekerek buraya
ekledim. Bilginize...

2 grup halinde ipsala Sinir Kapisi'na geldik ve biraz cene calip, agir iscimiz Kangoo'muzu
bekledikten sonra hep birlikte sinir gecisi icin siraya girdik. ilk defa karayolu ile sinir
gecisi yaptigim icin mevzuya yabancrydim haliyle. Pasaporttu, puldu, yesil kartti, suydu,
buydu derken, islemleri halledip, Yunanistan tarafina gecmeye vakif olduk.

Turk ve Yunan askerlerinin oninden gecerek Yunan sinir kapisina vardik. Orada da
gorevli memurlar belgelerimizi kontrol etti ve grup halinde sorunsuz bir sekilde sinir
gecisi tamamlandi.

Bu arada malumunuz, yurt disinda arac kullanabilmek icin Tarkiye Turing ve Otomobil
Kurumu'dan Uluslararasi Surict Lisansi (izerinde Beynelmilel Sofér Ehliyetnamesi
yaziyor :) almak gerekiyor. Cezasi 182.-YTL. Ornegin, Yunanistan tarafinda sinir gecisi
yapilirken ehliyetimin olup-olmadigi bana sorulmadi ama benden sonraki arkadasima
soruldu. Bu yuzden uluslararasi ehliyetiniz olmadan sinin gecmeyin, her an geri
cevrilebilirsiniz.

Sinir geisi sonrasi ipsala-Komotini, Komotini-Xanhi ve Xhanti-Kavala rotasini izleye-
cektik. ipsala sonrasi Komotini yontide bir otobana baglandik. Yol hafta sonu oldugu icin
son derece rahat ve hizli bir yoldu. Arada gazlama hevesimiz oldugunda Paolo aninda
onumszde bitiyor ve bizi yavaslatiyor, ardindan tekrar grubun arkasindaki yerini
aliyordu. Malum, grup srist oldugu icin herkesin bir sirasi vardi ve hep bu sira icinde
yol aliyorduk. Kisa bir benzin ve kahve molasi sonrasi yine keyifli bir sekilde Xanthi'ye,
oradan da Kavala yonine déndik. Grubun lideri BB idi ve daha 6nce rota cikarmak icin
bu yolu yapmisti. Ancak her ihtimale karsin GPS Gzerinden de kontrol ediyordu. zaten
BB olmasa bile grupta birkag kiside GPS vardi, 6rnedin DM ve 1) bu yollar daha 6nce-
den yapmisti.

Otoyol kismi sikici olsa da, bombos yolda bile giderken 6niintzde sizi goren bir aracin
saga, hatta emniyet seridine girerek bize yol vermesi haliyle daha 6nce boyle bir
deneyimi olmayan benim icin so ediciydi. Demek ki efsane gercekti. Yunan surGciler

AQir isci Renault Kangoo ve arkasindaki 1 tonluk dev sinirda...

Yunanistan'a hosgeldiniz...

motosiklet surtictlerine dyle bir ilgi ve ihtimam gosteriyorlardi ki, daha 1km 6nceden
sizin qittiginiz seridi bosaltiyorlardi. Darisi memleketimizin basina...

Bu arada benzin molasinda, HE, Yamaha Fazeri denemek istedigini soyleyip,
R1200GS'ini bana verdi. Daha 6nce Borusan'in Test GUnleri'nde kullanmigh@im vard
GS'i ama bu ilk uzun yolum olacakt. 4 silindirli bir makineden sonra, dikis makinesi gibi
:) calisan bir makine ilging geliyor tabii insana. Yaklasik 100-150km’lik yol boyunca
GS'in Uzerine cikinca icinizden Titanic'teki Leo DiCaprio gibi bagirmak geliyor “ I am King
of the Wooorld” diye... Gercekten heybetli ve yiksek bir oturusu var. Bir de KTM950'yi
dustnin tabii ;) Gidon yUksek oldugu icin bir sire sonra kollarim adridi :)) Otoyolda
giderken ayaklarnnizi boxer'larin tzerine koyup, husu icinde yol almak cok zevkli.
Rizgar korumasi, Fazer'dan sonra cok iyi tabii ki. Ama yine de cok hosuma gitmedi. 2
yildir naked kullanan biri olarak rizgardan da, kaskima carpan borti-bocekten de cok
memnunum nedense :))

W AT

Yanmisiz yahu...
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clkisinda, tepede ver alan deniz manzarali otelimize vardik.
http://www.egnatiahotel.gr/Frameset_en.htm

Motorlarr otelin otoparkina yerlestirdikten sonra, kaydimizi yaptirdik. Cok zorlu bir yol
olmasa da sicaktan dolayr oldukca yorulmustuk ve hemen duslara girdik haliyle.
Cantalanimi, Kangoo'ya koydugum icin dus sonrasi biraz odada pineklemek zorunda
kaldim cinki AH ve Kangoo saatte 50-70km hizla gidiyodu ve bizden 1 saat kadar
sonra otele ulasti. Otel ve odalar guzeldi ama bizimki sans eseri denize degil, hava-
landirmaya bakiyordu. Dolayisiyla balkon yoktu ve ekipmanlarimizi saga sola asarak
havalandirmaya calistk. Oda arkadasim DM, sagolsun cantami getirdi ve ben de
stomo dedistirip, otelin catisindaki bara ciktim. Tum ekip, teras barda bira esliginde
demlenmeye baslamisti. Sehir manzarasi esliginde biraz muhabbet ve biradan sonra
yemedimizi guzel bir restoranda yemeye karar verdik. Hemen otel yonetiminden
sehrin en quzel restoraninda rezervasyon yaptirmalarini istedik ve taksilere atlayarak
asaglya indik.

Kavala, Ege kiyisinda kiicik ve gizel bir liman kenti. Temiz ve dizenli. Bol miktarda
motosiklet ve motosiklet saticisi var :) Otele geldigimizde asadi dogru gazlayan iki tane

Otelin tavsiye ettidi Zafira Restaurant. Gercekten cok basarilyd.

Yiyelim, icelim, senlenelim...

commuter gordim. Saninm modifiye edilmislerdi ve inanilmaz bir ses cikartiyorladi.
Sehir icinde de her adim basi bir motosiklet dikkani gormek olasi. Yani yazin Cuma’dan
baslayan uzun bir hafta sonu tatili ayarlayip, hem denizinize girer, hem de motosiklet
ihtiyaclaninizi karsilayabilirsiniz. Biz Kavala'ya vardigimizda tim dukkanlar kapaliyd,
dolayisiyla gezme firsati bulamadik. Bu arada motorcu tayfasi arasinda n yapmis
Tasoz (Thassos) Adasi'da Kavala'nin hemen gineyinde.
http://www.kavala.gr/defaulte.htm

http://www.gothassos.com/

Otelin 6nerdigi 7afira, vasat gorunumlu tipik bir tatil yoresi balik restoraniydi. Grubun
Gourmet'si BB, “Siz herseyi bana birakin!” diyerek, mutfaga daldi ve yaklasik 10 daki-
ka sonra masaya dondu. Tiirk, italyan, ingiliz (Bir Bodrum Gecesi'nde :) ve Brezilyal'dan
olusan grubumuz itinayla masaya yayildi ve hemen Uzo olayina girdi tabii :) Ve yaklasik
5 dakika icinde meze ve yemek saganagi basladi. Onden harika salatalar ve zeytin yag.
Ardindan kalamar, ahtapot, karides vs gibi ne yazik ki yemedigim bir takim deniz
canlilari. Ardindan asagida resmini gorduguniiz 2 adet Junior Jaws. Uzerine ilk defa
yedigim yogurtlu bir tatl, likérler, kahveler, meyveler derken... Geceyarisi 12ye dogru
herkes, yuzinde ve gébeginde mutlu bir ifade ile sandalyelerine yayilmisti. Garsondan
hesabi istedik (Rumcasi Logargizmo gibi bi'si, telaffuz etmeye calisirken cok eglendik :)
Yaklasik 3 saat stren ve ikram firtinasi seklinde gecen yemek icin adam bast 40EUR’luk
bir hesap geldi. Bence cogu seyi yememis olmama ragmen degerdi :))

Uzo'nun verdigi mutluluk ve ic huzuru ile bazilanimiz geceyi uzatmayi teklif etse de,
y

sonunda herkes ertesi gin Paolo’nun 07:00'da yaptigi kahvalti sonrasi, “Helmet ooon!
seklindeki cighgini hayal edip, otele donmeye karar verdi.

Eminim bu satirlara kadar okuyan herkesin, “Oooh, yemegi de gotirdu, simdi de
babalar gibi uyumustur bu hergele!” dedigini duyar gibiyim ama nerdeee? Oda arka-
dasim DM ile birbirimize “Iyi Geceler!” deyip, kicimizi devirdikten 10 dakika sonra, oda
icinde ben diyeyim 90, siz deyin 110dB'lik korkunc gurdltlerle uykum dagildi. Sol
tarafima dondugumde DM, husu icinde ama horul horul uyuyordu. Gecenin bir yarisi,
motor srerken kullandigim kulakliklar aklima geldi de biraz uyuyabildim.

Jaws Jr.
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Otelin 6ni ve Kavala sehrinin cikist...

2. Giin > 11 Eyliil 2005, Pazar

Sabah erkenden kalkip otelin kahvalti salonuna indik. Guzel bir kahvalti ve Paolo'nun
Yunanistan Uzerine kiicik notlarini ve hikayelerini dinledikten sonra, otelden cikisimizi
yapip, motorlanimizi yola hazirladik. AH, yine agir isci Kangoo ile coktaan yola cikmisti.
Bugiin Yunanistan'daki 2. ve son ginimizdd. Rotamiz Selanik yakinlarindan gecerek,
Katerini ve Larissa Uzerinden Trikala ve oradan da Igoumenitsa idi. Igoumenitsa’dan da
feribotla Bari'ye gececektik. Ama madem Yunanistan'a kadar gelmistik, en azindan
Meteora Manastirlar'ni gormeden burayr terketmemeliydik.

Kavala'dan Selanik’e kadar olan yol oldukca eglenceliydi. Otomobil strictleri iyi niyet
ve hosgorilerinden bugin de birsey kaybetmemislerdi. Yollar, kah virajli, kah diz ve
hizliydi. Motorlar emanetti ama boyle yollarda da insan gazlamadan edemiyordu.
Saninm Selanik’e gelmeden 6nce kicuk bir kasabada benzin molasi verdik. Benzinligin
az ilerisinde de gol kenarinda guzel bir kafeteryaya yayildik. Espresso ve fotograf
faslindan sonra tekrar yola koyulduk. Bu arada kasabanin girisinde dijital bir tabela vardi
ve oradan kacla gectiginizi gosteriyordu. Siz eger hizliysaniz ve hiyar degilseniz sira-
tinizi 40-50km’lere dusurerek, kasabadan insan gibi geciyordunuz. Basarili bir uygula-
ma ama bizim memlekette calisir mi, bilmem. Calissa bile iki ginde kursunlara hedef
olur ve parcalanir herhalde :))

Selanike kadar yuzimuzden gilumseme eksik olmadi. Selanik'ten sonra yine otobana
daldik ve Larissa’ya dogru devam ettik. Saatte maksimum 120-130km hizla ve sicak

— Hello mate! (Grubumuzun ingiliz'i IJ)

/ :

Mola verdigimiz yerdeki kayiklar fotograf malzemesi olarak hazirlanmis, eminim!

Giyinip, hazirlanmak yerine poz veriyorlar, iyi mi?

bir havada yol cok da eglenceli gelmiyordu. Bu arada Selanik sonrasi girdigimiz parali
otoyolun sonundaki giselerdeki memur hanim inisiyatif kullanarak bize para 6deme-
den gecebilecegimizi soyledi. Biz de kornalanmizla selamimizi verip, tesekkir ettikten
sonra devam ettik. Larissa’dan sonra Trikala’ya donduk. Larissa-Trikala arasindaki bir
benzin istasyonunda 6gle yemegi molasi verdik. Orada da guizel bir salata egliginde (ya
da yorgun ve ac oldugumuz icin bize dyle geliyordu) Souflaki (kuzu sis saninm) ve
patates kizartmalarini midelere gotirdik. Trikala’dan sonraki duragimiz Kalampaka'ydi.
Bu kuicUk kasabanin icinden gecerek dar, virajli ve giderek ytkselen rakimli bir yoldan
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— 1000 basamak mi, motorla ¢ikalim biz oraya aaabi!

Meteora Manastirlar’'na vardik. GUnlerden Pazar ve tatil oldugu icin, manastir dniinde-
ki otopark tur otobusleri ve otomabillerle doluydu.

Otelden aynilmadan 6nce, kahvalti esnasinda Paolo bize, Meteora’nin “Goklerde duran”
anlamina geldigini ve neden bu ismin verildigini sormustu. Ben de atlamistim hemen
“Gokyuzine yakin olmak, Tanrn'ya yakin olmak anlamina geliyor herhalde” diye... Beni
dogrulamisti ama pek de dyle degilmis. Buraya gelen papazlar, saldinlardan korunmak
amaciyla insa etmis bu binalari. Yaklasik 700 yil kadar once...

— Hristo Dayni, aksama misaitseniz size gelceeez, duyuyon muuu?

— Abi, bak Tanr’nin 151q1 bizi caginyor...
— Ne 151d1 len, tepeye cikan koridor o koridor, allahin... Tovbe, tovbe!

Evet, terlemis ve susamis bir sekilde Meteora'ya vardiktan sonra, Paolo bize bir tur
rehberi edaslyla 1 saatimizin oldugunu ve istersek manastin gezebilecegimizi soyledi.
Biz de soyunup, dokiindik. icecek bi seyler aldiktan sonra kendimizi manastirin
basamaklarina vurduk. Bi'yerlerde 1000 basamakla cikildigi yaziyordu ama bana o
kadar da uzun gelmedi. iceri girdikten sonra, kesis abilerimiz 2’ser Euro karsiliginda bize
“Hosgeldiniz” deyip, iceri buyur ettiler. Peri bacasi kilikli kayalik olusumlarin Gzerine
manastir insa edersen, orada nasil yasayacagini da disinmek gerekir, degil mi? Kesis
abilerimiz de manastin buna uygun insa etmisler haliyle. iceride kendi saraplarini ve
ekmekleri Uretip, mutlu mesut Tann'ya dua ediyorlarmis. Biz oradayken cogunlugu Slav
irkinin orijinal disi 6rneklerini barindiran Sirbistan’li bir 6grenci grubu da vardi ve biz
hangi manzaraya bakmamiz gerektidi konusunda derin bir ikileme distuk haliyle.

Manastirda turistlere yonelik kiicik ikonalar ve dini temali resimler satiliyor. Fiyatlarina
baktim da oldukca usturupluydu valla. Tepeden Kalampaka'ya da bi goz attiktan sonra
asad indik ve yavas yavas Igoumenitsa’ya dogru yola cikmak icin hazirliklara basladik.
— Aaabi, icerdeki duvar resimlerini gérdin ma?

— Ne resmi oglum, sen asil merdivenlerdeki sarisini gérdin ma?

Kalampaka
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— Hehehe! Gérmek mi, resmini bile cektim be...

Tekrar Kalampaka'ya indikten sonra rotamiz Metsovo tzerinden loannina (Yanya oluy-
or) ve oradan da Igoumenitsa’ydi. Aslinda Trikala'dan Igoumenitsa’ya giden bir otoyol
var olsa da hepimizin istedi daha eglenceli bir yoldan Igoumenitsa’ya ulasmakt. Hem
zaten feribot gece 00:00'da hareket edecekti. AH ve agir isci Kangoo, haritada da
gorulen sari-kirmizi cizqili otoyoldan gitti. Biz de haliyle ve icimizde GS kullananlar olsa
da Galatasarayli olmadigi icin d6nce mor (harita 1), daha sonra da kirmizi-yesil cizgili
(harita 2) yol Gzerinden harekete gectik. Paolo’nun yol hakkindaki aciklamasi son
derece basitti. “Bol bol viraj donicez”.

Yol gercekten de inanilmazdi. Bazi bolimlerde yol kalitesi kott olsa da (micir ve dizel
kalintilarr) dondugumaz viraj sayisini, sdreki alcalip-yikselen rakimi unutmak maimkan
degil. Yolun ilk bolimunde yogun bir kamyon trafigi vardi ama loannia’dan sonrasl
inaniimazdi. “Don baba, dénelim” seklinde, benzin molalar haric strekli motor kulla-
narak, aksam 21:00 civari Igoumenitsa’ya vardik.

Limana girisimizi yaptiktan sonra motorlarimizi parkedip, liman binasina daldik. iceride
bilet satis ve idare ofisleri disinda yiyecek, icecek ve bir sur vir-zivir magazasi vardi.
Hemen pizza ve biralar soyleyip, yaylma moduna gectik. Biradan bir yudum alinca,

Mola...
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Meteora'dan buraya kadar olan yolun eglenceli ama bir o kadar da yorucu oldugunu
farkettim. Gercekten yorulmustuk ama degmisti. Yol boyunca kimsenin kaza gecirme-
mis olmasi da mutluluk vericiydi. Arada bir gidis-gelis tek seritli dag yollarinda tirlarin
arasindan onlerine gecmeye calisirken yiregimiz agzimiza gelmisti ama olsun, sonun-

da herkes sag-salim buraya kadar gelmisti.

Bu arada size Brezilyali rehberimiz Maurizio Fernandes'den de bahsedeyim biraz.
Kendisi cocuklugundan beri motor Gizerindeymis. Sans eseri tanistigi Ron Ayres’le Moto
Touring isine girmis. Guney Amerika ve GUney Afrika'da 20-30 gunlik uzun turlar
organize etmis ve bizzat gorev almis. Ha, bu arada. Bir de Dakar Rallisi'ne katilmighd
da var. Ustelik derece alamasa bile bitirmeyi basarmis. Diinyanin 6bir ucunda yasadigi
icin, bizim memleketten haberi yoktu ve yol boyunca Turkiye'den, Yunanistan'dan,
motosikletten, sundan, bundan vs konusup-durduk.

Motorlar da dinleniyor...

Igoumenitsa Limani

— Bitmisiz be aaabi!

— Maestro anlatiyor, bize de dinlemek disuyor...
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Bari Limani

r

Limandan cikmaya calisirken...

Bira ve yemek sonrasi feribot bekleme evresine gectik. Disari cikip, merdivenlere
yayildik. Gemilerin biri gelip, biri gidiyordu ama hicbirisi bizimki deqildi.

Gece neredeyse 01:00 civar bizim feribot (Blue Horizon) limana yanasti. Hemen siraya
girdik. Bu arada limanda beklerken birkac motosiklet daha gorduk tabii. Ornegin 3 haf-
tadir Yunanistan'da olan BMW R1150GS'li bir italyan cift, Saninm K serisi motoru olan
bir alman vs. vs.

Biletlerimizi gosterip, feribotun st katina ciktiktan sonra, gérevliler motorlari demir
korkuluklarla otomobillerin arasina sokmamizi istediler. Biz de denileni yaptik tabii.
Motorlar orta sehpaya aldiktan sonra onlar gergili kayislarla bi gizel badladilar. Abiler
islerini biliyorlar tabii. Bu arada tir soforlerinden mi kaynaklaniyor nedir, gemi person-
elinin hepsi 3-5 kelime Tiirkce biliyordu. Onlarla yaptigimiz kisa muhabbet sonrasi
minik kamaralarimiza ¢ikip, Ustimizi degistirdik ve bi'seyler yemek ve icmek icin
lobiye indik. Yemek, espresso, sigara derken saat sabah 02:30'u buldu ve hepimiz
kamaralarimiza dondik. Bu arada kamara dedigime bakmayin, 2m2’lik bir alan, 4
yatak ve minik bir dus-tuvalet. Bu arada yalnizca koltuk bileti alip, oralarda uyumak da
momkan. Tanistigimiz italyan cift dyle yapmisti mesela. bu sefer horultular umur-
samadan sabaha kadar harika bir uyku cektim. O kadar yorulmusum ki...
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3. Giin > 12 Eyliil 2005, Pazartesi
Sabah uyanip, kendimi kamaradan disari atip, giverteye ciktigimda kara coktaan
gorinmistt. Hemen dus alip, toparlanma evresine gectik tabii. GUverteye cikip, birkac
resim cektirdikten sonra geminin limana yanasmasini izledik ve ardindan motorlarin
basina indik. Bu arada sevimli italyan ciftle de fotograf cektirmeyi unutmadik tabii.
Bizim 2 giinde Yunanistan't gecemize bir anlam veremediler tabii ki:))

Tom grup ve agir iscimiz AH ile Kangoo'muz da limana inince, toparlanip, BB'nin dnder-
liginde limandan ayrilarak kendimizi sehir disina cikartmaya calistik. Limanda tirlarin
arasindan yola cikmak neredeyse yanim saatimizi aldi. Bu arada PV, liman cikisindaki
isiklarda trafik polisi tarafindan kask takmadid icin uyarildi :))

Giinlerden Pazartesi ve sabahin kor oldugu icin trafik, klasik istanbul trafigi gibiydi.
italyanlar da korna kullanma konusunda bizim kadar heyecanlilar bu arada.

Bari'ye inip de, gumrik vs gibi sorunlarla ugrasmadan direkt italya'ya giris yapmak
harika bir duygu. Saninm biz motorcular icin AB'nin en guzel tarafi bu!

Neyse, bir yarm saat kadar sonra grup halinde sehirden cikmayi basardik yonimazs
Altamura’ya cevirdik. Altamura’ya gelmeden bir benzincide durup, sandvic ve meyve
sulart ile karmimizi doyurup, motorlari da fulledikten sonra kendimizi tekrar yola vurduk.
FZ6 Fazer'in bugunkd meraklist HT idi. Onun F650GS sini ben aldim ve yola devam ettik.
Altamura’ya kadar olan yol yine otoban tadindaydi. Planimiz yine aksama dogru
Roma'da olmakti ve bu yizden italya'da da bir takim turistik faaliyetlere girismeye
karar vermistik. Altamura’dan sonra italya’daki ilk ugrak noktamiz Materayd.

Bu arada size italya yollarn hakkinda kisa bir bilgi vereyim: ilk dikkatimi ceken yanindan
gectigimiz kicUk sehir ve kasabalarin hepsinin yolun saginda veya solunda konum-
landigiydi. Yani bizim memleketteki gibi istanbul'dan Antalya'ya giderken 40 ilce ve
sehrin icinden gecmiyorsunuz. EGer yol Uzerinde bir kasabaya ugramak istiyorsaniz,
saplp o yonde gidiyorsunuz. Bu yizden anlamsiz bir trafik ve kaos yasamiyorsunuz.
Yollar son derece guzel isaretlenmis haliyle. Benzin istasyonlari gelisigizel acimamis.
Belli mesafelerde benzin istasyonlari var ve bu istasyonlar size yol Uzerinde duyuru-
luyor. Bu arada benzin istasyonlari da tam tesekkulli denilebilir. Hepsinde kocaman bir
manket ve harika atistirmalik sandvic, kek benzeri seyler var. Zaten herkes molalarda
sandvicleri géturiyor.
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UNESCO tabelas|

Matera'ya da ana yoldan ayrilarak ulastik. Sehir yiksekte konumlanmis gibiydi.
Cevresinden donerek virajli ama kisa bir yoldan iceri giriyor sonra da sehrin icine iniy-
orsunuz. Sehrin tam ortasinda kentin antik bolima yer aliyor. Cevresi de modern kent
dokusu ile cevrilmis. Antik kenti Kudis veya Mardin’e benzetebiliriz saninm ¢onki tom
binalar tas isciligi ile yapilmis. Antik kentin en yiksek noktasinda Katedral, cevresinde
ve 3s3gisinda da konutlar bulunuyor. Son derece sikisik bir yapilasma ve hemen
hemen tim bélge restorasyon ve renovasyon faaliyeti icinde. Zaten UNESCO bolgeyi
DUnya Mirasi Listesi'ne almis.

Matera'ya BB liderliginde 5 kisi girdik. Kendisi daha once burayi ziyaret ettigi icin dap-
daracik ara sokaklardan antik kente ulastik. PV ve diger grup yola devam ettidi icin
onlarla burada bulusamadik. Paolo bizimle olsaydi eminim, kentin tarihi ile ilgili bir
takim bilgiler verirdi ve ben de sizinle paylasabilirdim.

Bazilika’dan antik kente dodru son turistik bakislarimizi atip, yine o sicakta ve full ekip-
manl olarak, sehir meydanina indik ve orada kisa bir espresso molasi verdik. Mola
verdigimiz nokta kictk bir kent meydaniydi. Ortada guzel bir havuz ve karsisinda
yaniimiyorsam belediye binasi vardi. Bu kiicik kent meydanina bakarken yasadigim
sehir olan istanbul'daki tim meydanlann nasil 6ldurilip, otoparka veya yollara kurban
edildigini disunap, hayiflandim tabii.

Moladan sonra yine daracik sokaklardan yan cantalar sada-sola vurarak :)) dnce genis

Bazilika
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kent yollarina, oradan da saga-sola sorarak sehir disina kendimizi attik. Matera'dan
ciktiktan sonra grup yeniden bir araya geldi ve Potenza’ya dogru gaz actik. Saninm
Matera-Potenza aras da, italya'da yaptigimiz yolun en gtizel kismiydi.2, bazen 3 seritli,
kaliteli bir asfalt Gzerinde hizli virajlarla 6rilmis muhtesem bir yoldu. Bu yolda Fazer'la
takilmak cok zevkli olurdu eminim ama F650GS ile gazlamak da oldukca heyecan veri-
ciydi. Yolun bu kisminda arkamizda Paolo olmadigr icin herkes gaza yuklendi ve zevk-
ten dort kose bir sekilde Potenza'ya ulastik. Potenza cevresindeki bir benzin istasy-
onunda benzin alip, tikinirken, herkes birbirine yolun ne kadar zevkli oldugundan
bahsediyordu. HT ile yine motorlanimizi degistikten sonra tekrar tam grup olarak yola
koyulduk. Bundan sonra hedef her 200km’de bir benzin molasi ile durmaksizin
Roma’ya kadar gitmekti.

FPonis
Baricee 3
astel San

Ironbutt'lar :))




Soldan Napoli-Salerno, sagdan ver elini Caserta-Roma...

Potenza’'dan Salerno yonine, oradan da Caserta’ya kadar uzanan yol da farkl
cografyalardan gectigimiz icin oldukca zevkliydi. Bu sefer yol tzerinde ilerlerken her
zamanki grup akisi icinde yol aldik. Caserta sonrasi ise tamamiyla bosa gecirilmis bir
6gleden sonrasi gibiydi. Saatte 100-120km hizla, dimduz ve kalabalik bir otobanda yol
almak hic zevkli degildi dogrusu.

Evet Otobani bitirip, para ddemek icin giselerde siraya girdik. Oniimde yer alan BB,
makineyi soyle bir yoklayip, “Bosverin, devam edelim” dedi. Bu arada grubun bazi
Uyeleri ise, otoban dcreti 12EUR'yu coktan 6demislerdi bile. Otoban cikisi saga cekip,
verdigimiz kicik molada paray ddeyenler biraz sinirlenmisti haliyle :))

Evet, 3 gunluk yol sonrasi istanbul'dan yola cikip, Roma'ya varmistik. Birbirimizi kut-
ladiktan sonra, sapaklardan birine dalip, Roma'nin cevreyollarindan birine girdik.
Neredeyse aksam saati geldidi icin yollar tikis-tikisti. Bu yolda trafik nedeniyle biraz
oyalandik ama sonunda sehre girdik. Tabii sehre girmemizle ortalikta gezinen com-
muter, scooter, naked bike, sportbike sayisi bir anda patladi. Her isikta sagimizdan,
solumuzdan gecen scooter'lar, Ustimize basimiza bakip, sonra da yollarina devam
ediyorlardi. En komigi de 6zellikle kirmizi 1siklarda, en 6nde siralanan onlarca marka ve
modeldeki scooter'in, 15k yesile dondigunde deli gibi yola firlamalariydi. Eh, bizim
sehrimizde bu kadar motosiklet olmasa da yodun kent trafigi konusunda az-cok deney-
imimiz vardi. Hemen ortama uyum sagladik tabii. Ama R1200GS’lerimiz yan cantalari
nedeniyle biraz agir kaldilar. Sehir icinde de biraz debelenip, otelin bulundugu sokag
aramakla gecirilen bir yanm saat sonunda mutlu sona ulastik. Hemen motorlarimizi
garaja sokup, bir an énce otele yerlesmek icin lobiye firladik. Lobide saninm aksam
yemedgi icin cicilerini giymis olan, orta yasli biytk bir amerikali grup, yaydigimiz koku-
lardan rahatsizliklarini belli ederek, cevremizden uzaklastilar :)) Zaten bir stre sonra da
otobusleri geldi ve lobi bir anda bosaldi. Kapi 6niinde verdigimiz sigara molalari son-
rasi nihayet otele giris islemlerimiz tamamlandi ve kendimizi odalanimiza attik.
Onumde horultusuyla 120dB'lik ses cikarabilen oda arkadasim DM ile gecirecegim 2
gece kalmisti sadece.

Kalan 2 qinimUzG ise motorsuz ve gayet turistik bir sekilde Roma sokaklarini arsinla-
yarak gecirdik. Ask Cesmesi, ispanyol Merdivenleri, Colisseum gibi klasik turistik nokta-
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lara ugradik. Havali italyan markalarinin butiklerini ziyaret ettik. Ak§amlar| da g[JzeI
italyan yemekleri esliginde saraplanimizi yudumladik ve Carsamba 6gleden sonra THY
ucadiyla grup halinde memleketimize dondik. I4ITERER
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italyanca Vesuvio, Ttirkce Veziiv diye anilan meshur yanardag...

DUnyanin en sikici otoban yolu bitti sukar!
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Ipucu

Analin Deri (Analine Leather) Yiksek kaliteli ve populer bir deri cinsi. Renklendirme
esnasinda derinin Uzerindeki delikler boya ile kapanmadigindan hava gecirgenligi
korunur. Analine deri renklendirilirken kullanilan yontem sayesinde boya tamamen deri
tarafindan emilir, maddenin nefes almasi engellenmemis olur.

A0 Dye (boya) Bir boya cinsi. Terleme ile birlestiginde zehirleyici etki yaptigindan
Avrupa Toplulugu icinde kullanilmasi yasaklanmistir.

Buffalo Leather: Karakteristik 6zelligi kalin, yapili ve dogasi geredi diizensiz yizeyli veya
pUrizli olmasidir. Piyasada kalitesi arttinimis nubuk derisi olarak da karsimiza cikar.
Gerek kendine has guzelligi gerekse kanstinlamayacak yapisiyla begeni toplayan bir
deri cinsidir.

Cambrelle Polyester bazli bu kumas cinsi 6zellikle cizme/bot kullanimi icin gelistiril-
mistir. Terin kisa surede ayaktan uzaklastinilip bot yizeyine gonderilmesini saglar.

Chrome Tanning Derinin chromium tuzlar kullanilarak islenmesine verilen isim.
Modern deri fabrikalarinin hepsi bu yontemi kullarak deriyi isler. islem sonucu deri tere,
Islya ve yagmura direncli hale gelir.

ComforTemp® Bir isvicre firmasi olan Scholler® tarafindan her mevsim giysiler icin
gelistirilen yiksek teknoloji UrinG astar. Siradan pasif astarlarin aksine ComforTemp
vucUt sicakligina tepki verebilmektedir (Phase Changing Material, PCM). Sicaklik arttikca
fazla 1siy1 kendi Uzerinde depolayan astar, ortam sicaklidi dustigunde enerjiyi geri
birakir.

CoolMax® DuPont® tarafindan Uretilen bir cins kumas. Motor sporlarinda oldukca
fazla kullanim alani bulmaktadir. Polyester fiberden yapilan kumas (Dacron), siradan
ipliklere gore 920 fazla yizey alanina sahiptir. Boylece Ustinde biriken terin daha hizli
buharlasmasini saglar.

Cordura® DuPont® tarafindan gelistirilmis ekstra dayanikli bir kumas. Ozellikle
yirtilmalara dayansin diye tasarlanan Cordura siradan naylondan 4 kat, pamuklu
kumastan ise 20 kat daha dayaniklidir. Karakteristik ozelligi purizli dst yozeyidir.
Cordura'nin erime sicakligi yaklasik 210°C derecedir.

inek Derisi (Cowhide) Bildiginiz inek derisidir. Piyasada en cok kullanilan deri
cesididir. Motor giysilerinde kullanilan inek derisinin kalinhgr 1.1 ile 1.4mm
arasindandir.

Denier 9000m uzunlugundaki ipligin gram olarak cektigi agirhigin birimidir. 500D
Cordura® kumas demek, kullanilan ipligin 9000 metresi 500 gram cekiyor demektir.

Dynatec Cok yUksek ergime sicakligina (290°C) sahip yiksek dayaniklilikta bir kumag
cinsi.Cordura® ve Dynafil 1570 fiberlerinin birlestirilmesi sonucu ortaya cikmistrr.
Siradan polyamide kumaslardan hem hava kosullarina dayanma hem de yirtilma
acisindan daha basarildir.

Flexothane Su gecirmez ve nefes alabilen bir materyal. Genelde yagmurluk dreti-
minde kullanilir. Siradisi 6zelligi ekstra elastik olmasina ragmen su gecirmemesidir.

Gore-Tex® Her hava kosulunda motor kullanmamizi saglayan maddenin adi. Dis
kumas katmaninin hemen altina gorinmeyecek sekilde yerlestirilen Gore-Tex® mem-

brani sayesinde giysi su ve rizgar gecirmez olurken ayni zamanda da nefes aldirr.
Bunun nedeni 1 santimetrekare icine yerlestirilen 1.4 milyar gozenektir. Terleme sonu-
cu olusan su buhari gozeneklerden disari cikabilirken ters yonden gelen su iceri gire-
mez (detay merak edenler icin, su damlasinin yizey gerilimi ile alakali birsey). Gore-
Tex®'i rakiplerinden ayiran en onemli 6zellik, fabrikadan cikan her kumagin istisnasiz
teste tabi tutulmasidir. Bu sayede Gore-Tex® kullanilan kiyafetlerde 5 sene gibi uzun
garantiler goralar.

Impregnation (emdirmek) Kumas yagmura karsi direncli kilma eylemi. Tekstil veya
deri olsun, yagmur altinda 1slak hale gelirse agirlasip vucit isisini calmaya baslar. Bunu
engellemek icin kumasa su itici madde emdirilir. Genelde sprey olarak satilan su iticil-
er (silikon bazl olmamal), kumastaki ipleri sarip su tutmalarini engeller. Ayni zaman-
da kumas yizeyini tamamen kaplamayarak kiyafetin nefes almasina imkan tanir.
Zaman icinde etkinligini kaybeden (mesela yikandiktan sonra) su iticiyi duzenli
araliklarla tatbik etmek lazimdir.

Insulation (yalitim) Polyester bazli vatkamsi katmana verilen genel isim. Tum giyim
esyalari, eldivenler ve botlara uygulanabilir. Piyasada yalitim malzemesi Greten pek cok
firma vardir. Ornek olarak, DuPont Thermolite ceket/pantalon icin kullanilirken 3M'in
Thinsulate katmani eldivenlerde kullanilir. Hepsinin ortak Uzelligi yapisal olarak cok ince
fiberler kullanmalari, boylece genis alana yayildiklarinda gévde isisini muhafaza
etmeleridir. Kaliteli Uretilen yaliim mazlemeleri defalarca yikansa da yapisal bozul-
maya ugramaz.

Kanguru Derisi (Kangroo Leather) Sert ve dayanikli olmasina ragmen yumusaklik
ve esneklik sunan bir deri cesidi. Yapisal olarak cok ince ve sik baglardan olustugu icin
oldukca ince kullanilsa da siradisi koruma saglar. Bu ozellikleri yuzinden eldiven dreti-
cilerinin gozdesidir.

Keprotec® Kevlar ve baska fiberlerden olusan oldukca saglam bir cins kumas. Yuksek
yirtilma ve kullanim direnciyle dikkat cekiyor.

Kevlar® DuPont® tarafindan gelistirilmis, yirtilmaya asiri direncli bir tur aramide fiber.
Kumas olarak veya dikim ipligi olarak kullanilir. Esit agirliktaki celikten yirtiimaya karsi
5 kat daha direncli olmasiyla dikkat cekiyor. 450°C'lik ergime sicakligi sayesinde surtin-
meye karsi Ustin koruma sagliyor. Kursun gecirmez yeleklerin ana maddesini
olusturuyor.

Deri (Leather) islenmis hayvan postunun genel adi. Deri birbirine cok yakin duran ince
fiberlerden olusur, bu sayede hava gecirmezdir. Full-grain olarak adlandinlan derilerin
st katmani 6zellikle sert ve dayanikli olacak sekilde islenmistir. Bundan bir distk kalit-
ede skived (kaytarmis) leather denen deriler bulunur. Bunlarda dst katman komple
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Deri balamu lyi bakilan deri uzun yillar sizinledir. Her daim deri yaninda verilen
bakim klavuzuna uymak gereklidir. Ozellikle 1slanmis deriyi asla ve asla yiksek
sicaklik altinda kurutmayin. Deriyi kuru temizlemeye verecekseniz 6ncesinde
korumalarini sokin. Nubuk veya velour cinsi deri kiyafetiniz varsa, hafif nemli bir
bezle Gzerinden gecin. Sonra da uygun sprey ile su gecirmezlik uygulayin. Bu cins
derilere asla yag bazli maddelerle temizlik veya koruma uygulamamalisiniz.

islenmez, bolgesel olarak sertlestirme yapilir. Kaytarmis deriler daha agir hissettirse de
full-grain korumasini sunamaz.

Deri pantalonlar Motorcunun en iyi dostudur. Deri ceketler gibi pek cok degisik cinsi
vardir. Satin alirken dikkat etmeniz gereken, deri pantolon zaman icinde bollasir, esner
ve daha yumusak hale gelir.

Nappa Leather Yumusak ve dogal halinde birakilmis deri icin kullanilan terim. Yeni
kullanilan isleme teknikleri sayesinde artik yizeyi daha dtzenli ve daha yumusak ola-
biliyor.

Nikel Paslanmaya direncli metal kaplama maddesi. Genelde diigme ve fermuar
badlantilarinda kullanilir. Bazi ciltlerde alerji yaptigindan Avrupa Toplulugu yasalarina
qgore cilde temas edecek noktalarda kullanilmasi yasaklanmistir.

Nubuk Deri (Nubuck Leather) Kendine has tipik kadifemsi ve biraz sert yizeyi olan
deri cinsi.Ust katmanindaki tyler hafifce grilestirildiginden karakteristik bir goriinist
vardir. Zaman icinde hos bir parlaklik kazanir.

Nylon DuPont tarafindan kesfedilen, bugiin ise polyamide kumaslara verilen genel
isim.

oxford Nylon Dayanikli hale getirilmis naylon. Parlak bir goruntisu vardir. Yagmurluk
yapiminda kullanilir.

Pentacholorophenol (PCP) Tekstil kiyafetlerin uzun sureligini saglamakta kullanilan
bir madde. Herhangi bir kiyafette kullanildiginda kg basina 5mg'i gecmesi kanunla
yasaklanmistir.

Pittards Cok yiiksek kaliteli, genelde tiylii koyundan elde edilen deri. islenirken kul-
lanilan 6zel yontemler sayesinde su itici, rizgar gecirmez ve leke tutmaz ozellige
sahiptir. Boyandiktan sonra bile esnekligini korumasi sayesinde ¢zellikle eldiven
yapiminda kullanilir.

Korumalar Kiyafetlerde kullanilan EU onayr almis her koruma EN 1621-1 numarali
Avrupa standardi testini gecmelidir. Testin yapilis yontemi 5kg'lik agirfigin koruma
ustine 1 metre yukardan birakilmasi seklindedir. Koruma altina yerlestirilen sensore
iletilen enerji miktan 35KN'den fazla olamaz.

Ripstop Kumasin cesitli bolgelerine yerlestirilen yirtilmaya karsi direncli katmanlara
verilen isimdir. Boylece giysinin yirtilma direnci arttirilir.
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Tekstil Balarmi Deri bakiminda soylediklerimize ek olarak makinede yikaniyorsa
yumusak deterjan kullanilmali, yumusatici asla konmamalidir (su gecirmez kat-
mani tikar). Kurutma sirasinda dustk devir secilmelidir. Kurumasi icin askida bek-
letilmelidir. Yikama sonrasinda yagmur korumasinin etkili kalmasi icin uygun
sprey ile su itici tatbik edilmesi tavsiye olunur.

RIRI isvicre'de Uretilen, iki parcalari elbiseleri birbirine tutturmakta kullanilan fermuar-
larda kullanilan ideal yapim malzemesi. Yuksek kaliteli kiyafetlerde kullanilan RIRI imha
edilmesi neredeyse imkansiz olarak adlandirilir.

Scotchline® 3M tarafindan gelistirilmis, Uzerine gelen 15141 kaynagina geri gonderme
yetenegine sahip kumas. Gece kullaniminda yansitici katmana sahip giysi 30 metrede
fark edilirken Scotchlite'a sahip giysi 180 m’den gorulebilir.

serafil Almanya'da Uretilen siper polyester bazli iplik. Yirtilma ve kullanim kosullarina
asin direnclidir ayni zamanda da esnemesi cok azdir. Bu sebeplerden yuksek kaliteli
tekstil ve deri elbiselerin dikiminde kullanilir.

Sheltex Yiksek performansl membrandir. ister tekstil ister deri kiyafetleri hava gecir-
gen, rizgar ve su gecirmez hale getirmekte kullanilir.

stromcuff Gore-Tex® tarafindan gelistirilen kol manseti. Ozel labirent sistemi ve
elastik bandr sayesinde mukemmel kuruluk saglar.

Taslan Yumusak ve hacimli naylon kumaglara verilen genel isim. Naylon ipliklerin
buhara tabi tutulmasi sonucu elde edilir.

Velcro Fastener Bir tur tutturma sistemi. Cok kullanishidir. Dogada ornekleri gortlebilir
(asmanin etrafindaki maddelere tutunmasi). Yikama esnasinda tim tutturucularin
kapali olmasina dikkat etmek gerekir aksi halde kumasa zarar verebilirler.

Velour Leather Albenili ceket ve pantalon yapiminda kullanilan deri cesididir. Biraz
pUtdrld yizeye sahiptir.

Windchill effect Kiyafet tarafindan rizgardan korunmayan gévdenin maruz kaldigi
etki. Ortam sicakligi +10°C derece iken 50km /s hizla esen riizgarin vucit Gzerinde his-
settirdidi sicaklik -2°C derecedir.

1 liner Membranlarin tipik kullanimini anlatan terimdir. Z liner elbisenin ic ve dis kat-
manlar arasina gevsek halde eklenir. Dikis yerleri contalar ile kaynaklanarak su
gecirmezlik saglanir. Basit Uretim teknigine ragmen su gecirmez katman dis etkenlere
karsi yeterince korunarak kiyafetin su gecirmezligi saglanmis olur. Bu yonterndeki asil
amac dikis sayisini azaltip su gecirmemezligi saglamaktir. I=ITE=ER
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