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Aprilia SXV450
Alt›m›zda pratikli¤i s›f›r, konforsuz, ödünsüz ve harika görünüfllü yar›fl motoru
ister miyiz? Lütfen...

Aprilia’nin son zamanlarda yaflad›¤› mali s›k›nt›lardan kurtuldu¤una dair kan›t istiyor-
san›z, arad›¤›n›z cevap SXV Supermoto’da. Baz olarak baflar›l› yar›fl motorunu kullanan
SXV’de 449cc, 60 beygir, 77 derece aç›l› 13.000 devir çeviren V2 ünitesi yer al›yor. Yar›
aluminyum yar› çelikten oluflan flasiye devasa 48mm’lik ön çatal, radyal fren kaliper-
leri, son zamanlarda gördü¤ümüz en güzel arka mafla ve 180mm kal›nl›ktaki fliflman
arka lastik efllik ediyor. Kuru a¤›rl›¤›n sadece 120kg oldu¤unu söylersek, nas›l bir motor-
dan bahsetti¤imizi daha iyi anlars›n›z.

SXV’nin baz al›nd›¤› motor bu seneki Supermoto S2 Dünya fiampiyonas›n› kazand›. Ayn›
motorun yol versiyonundan daha az›n› beklemek hata olur. S›radan motosikletler gibi
üstündeki motorun binlerce km servise u¤ramadan gidece¤ini düflünmeyin. Ayn›
flekilde pürüzsüz ve titreflimsiz aktar›m da denkleme dahil de¤il.Enjektörlü V2 motorda
dengeleme mili bulunmuyor. KTM’in tek silindirli supermotolar› kadar rahats›z olmasa
da s›radan bir V2 konforu beklememelisiniz.

Genlerini yar›fllardan alm›fl bir motordan beklenece¤i üzere ön ve arka süspansiyon her
türlü ayara sahip. Ayr›ca arka süspansiyonda ba¤›ms›z düflük ve yüksek sürat sönüm-
leme ayar› mevcut. K›sa boylu kullan›c›lar için 918mm’lik sele yüksekli¤i sorun teflkil
edebilir. Uyaral›m. A¤›rl›¤› düflük tutmak amac›yla motorda fazla plastik aksam kul-
lan›lmam›fl. Benzer flekilde dijital gösterge paneli de minimalist. Depo da bu trendden
pay›n› alm›fl. Kapasitesi sadece 8lt.

Gelecekte SXV’nin 549cc’lik daha az s›k›flt›rma oranl› ve düflük devir limitli modeli de
piyasaya sunulacak. Aprilia’n›n söyledi¤ine göre bu motor cadde kullan›m›na önem
verenleri daha çok tatmin edecekmifl. Her iki motor seçene¤i de enduro k›yafeti ile RXV
ad› alt›nda sevenlerin be¤enisine sunulacak. Enduro versiyonlar›ndaki temel fark daha
ince ve offroad’a yönelik diflli lastikler, farkl› fren, süspansiyon, vites kutusu oranlar› ve
ihtiyaca göre ayarlanabilir ECU. Fiyat konusu henüz belli olmasa da ithalat›n k›s›tl› say›da
yap›laca¤›na flüphe yok. Almak isteyenler flimdiden Aprilia bayisine gidip isimlerini
yazd›rs›n.

Aprilia Pegaso Trail
Pegaso Starada’n›n toprakta giden modeli diyebiliriz k›saca.

Yol versiyonundan farkl› olarak telli jantlar, diflli lastikler, 2 pistonlu kaliperler (Pegaso’da
4’lü kaliper), daha küçük fren diskleri, yükse¤e konumlanm›fl ön çamurluk ve 2 konu-
ma ayarlanabilir ön cam var.

Motor olarak Pegaso’da kullan›lan ünite aynen korunmufl. 659cc’lik dengeleme miline
sahip tek silindir, 50 HP güç üretiyor. Aktar›m 5 vitesli kutu ile sa¤lan›yor. Motosikletin
herfleyi yapabilir imaj›n› kuvvetlendirmek için oldukça fazla opsiyonel aksesuara sahip
olaca¤›n› söyleyebiliriz, mesela sert çantalar, karbon karenaj parçalar›, Akrapoviç egzoz
vb.

Aprilia Tuono 1000R
Sert ‹talyan yol savaflç›s› için yeni görünüm, ayn› karakter.

Aprilia Mille’nin soyunmufl versiyonu olan Tuono 2006’da tamamen yenilenmifl olarak
karfl›m›za ç›k›yor. En baflta, eskiden temel olarak Mille al›n›yorken artik RSV-R
kullan›l›yor. Bunun anlam› yeni alafl›m flasi, göz al›c› muz arka mafla, tamamen ayarlan-

Girifl Yeniler
2006

02

Aprilia Pegaso Trail Son Sürat: 170 km/s
Güç: 50HP @ 6250
Motor: 659cc, 4V, SOHC, Tek Sil.
‹letim: 5 vites, zincir
fiasi: Çelik
Ön süspansiyon: 45mm USD çatal
Ayarlar: Yok
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: Yük, geri sekme
Ön fren: 300mm, 2 piston
Arka fren: 240mm, 2 piston
Kuru a¤›rl›k: -
Sele yüksekli¤i: 820mm
Benzin deposu: 16lt
Lastikler, ön/arka: 100/90R19, 130/80 R17

Aprilia SXV450 Son Sürat: 193 km/s
Güç: 60HP @ 11.500
Motor: 449cc, 8V, SOHC, V2
‹letim: 5 vites, zincir
fiasi: Çelik
Ön süspansiyon: 48mm USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 320mm, 4 piston
Arka fren: 240mm, 2 piston
Kuru a¤›rl›k: 120kg
Sele yüksekli¤i: 918mm
Benzin deposu: 7.8lt
Lastikler, ön/arka: 120/70ZR17, 180/55 ZR17

        



abilir 43mm’lik Showa ön çatal ve ön yükleme ve sekme ayarl› (preload & rebound)
Sachs arka amortisör. 998cc’lik 60 derecelik V motoru durdurmak, 4 pistonlu Brembo
fren sisteminin görevi. Fabrika verilerine göre Tuono 9500 devirde 133HP güç üretiyor
ve RSV’de kullan›lan yak›n oranl› flanz›manla kayd›rmal› debriyaja sahip.

Eskisinde oldu¤u gibi, baz ald›¤› süperspor motor ile aralar›ndaki tek fark plastik kare-
naj olmamas› ve düz, genifl gidon. Enteresan flekilde, yeni motorda farlar›n alt›nda
Ram-Air yar›¤› göze çarp›yor. Aprilia’n›n iddias›na göre piyasada bas›nçl› hava emifli kul-
lanan tek ç›plak motor Tuono. ‹lave olarak yeni motorda 40 tur haf›zal› tur zaman ölçer
ile immobilizer mevcut.

Halefinden daha hafif, k›sa ve daha alçak seleye sahip yeni Tuono, bu haliyle eski
karakterinden birfley kaybetmemifl gibi duruyor; genifl gidonlu, az plastikli bir süperspor
makine. Seçilebilecek renkler gümüfl, siyah ve k›rm›z› üstüne kendini fazlas›yla belli
eden grafikler.

Buell XB12X Ulysses
Çok amaçl› motorlar geliflen piyasada en fazla paya sahip olan kategori olun-

ca Buell da pastadan pay sahibi olmak istemifl ve Ulysses’i haz›rlam›fl. Ancak
sektorden pay kapmak san›ld›¤› kadar kolay de¤il. Macera-spor olarak an›lan
kategoride olan motorlar en az›ndan bir, tercihen her iki alanda da baflar›l›
olmak zorunda.

Motorun hitap etti¤i kitle, gizliden gizliye BMW GS isteyen vatansever Amerikalilar ile
farkl› bir motor arayanlar. Avrupa’ya s›n›rl› say›da ithal edilece¤inden, s›rad›fl›l›l›k fabri-
ka ç›k›fl› geliyor diyebiliriz. Eminiz ki flehir içinde genifl gidonu sayesinde trafikte iler-
lerken harika olacakt›r. Dayan›kl› elcik korumalar› ile gerekti¤inde s›k›flt›ran arabalar›n
aynalar›n› da¤›tabilirsiniz bile. Sadece uzun bacaklara, kuvvetli kollara ve iyi yön duy-
gusuna (U dönüfllerini beceremiyor) sahip olman›z gerekti¤ini hat›rlatal›m.

As›l soruya gelirsek, 1200 GS ile boy ölçüflebilir mi? GS ile Ulysses aras›ndaki tek ben-
zerlik d›fl görünüfl de¤il, ondan emin olabilirsiniz. Ulysses’in ‹ngiltere sat›fl fiyat› 8195
Sterlin. GS’e göre aralar›nda 500 Sterlin fark var. Ne yaz›k ki bu karfl›laflt›rma seleye otu-
rana kadar sürüyor. ‹ster yolda ister arazide 1200 GS kalitesinin yan›na bile
yaklaflam›yor.

Buell Lightning Long XB12Ss
Uzun boylu olup da Lightning’in GP ayar›ndaki boyutlar›na s›¤amayanlar için
Buell büyütülmüfl model haz›rlam›fl. Görünüfl olarak güncel Lightning ile arada
fark yokmufl gibi görünse de asl›nda bu yeni bir motor. ‹smindeki uzun
ekinden anlafl›laca¤› üzere, mevcut motor daha uzun tekerlek aç›kl›¤›, daha
yat›k gidon aç›s›, daha fazla sele-ayakl›k mesafesi sunacak flekilde modifiye
edilmifl. Bunun sonucunda standart Lightning’in ak›llara ziyan kullan›m karak-
teri biraz uysallaflm›fl. Buell’in holigan karakteri temel al›m sebebi olan kul-
lan›c›lar için bu kötü haber olsa da motordan beklentisi daha sakin sürüfl olan
al›c›lar için Buell’in artik bir seçenek sunmas› güzel.

Uzat›lm›fl flasi, 10mm daha yüksek sele ve yeniden ayarlanm›fl peg’ler sayesinde daha
konforlu sürüfl pozisyonu yakalanm›fl. Uzayan flasi sayesinde benzin deposu 2 litre
büyümüfl, toplamda 16,7lt hacime ulaflm›fl (depo flasinin içinde). Toplam a¤›rl›k 2kg
artarken, ön çatal›n dikeyle yapt›¤› aç› (rake) 23.5°’ye yükseltilmifl. Eski motorda bu aç›
250cc’lik MotoGP motosikletlerindeki gibi 21 derece idi. Trail mesafesi bu de¤ifliklikler
sonucunda 35mm’den 119mm’ye ç›km›fl. Böylece ekstra stabilite sa¤lanm›fl. Arka

Buell XB12S Ulysses Tork: 81lb.ft @ 6000
Güç: 100HP @ 9500
Motor: 1203cc, 4V, OHC, V2
‹letim: 5 vites, kay›fl
fiasi: Alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 375mm, 6 piston
Arka fren: 240mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 193kg
Sele yüksekli¤i: 841mm
Benzin deposu: 16,7lt
Lastikler, ön/arka: 120/60 ZR17, 180/55 ZR17

Buell L Long XB12Ss Tork: 81lb.ft @ 6000
Güç: 100HP @ 9500
Motor: 1203cc, 4V, OHC, V2
‹letim: 5 vites, kay›fl
fiasi: Alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 375mm, 6 piston
Arka fren: 240mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 181kg
Sele yüksekli¤i: 775mm
Benzin deposu: 16,7lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Aprilia Tuono 1000R Son Sürat: 255 km/s
Güç: 133HP @ 9500
Motor: 998cc, 8V, DOHC, V2
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: Yük, geri sekme
Ön fren: 2x320mm, 4 piston
Arka fren: 220mm, 2 piston
Kuru a¤›rl›k: 178kg
Sele yüksekli¤i: 810mm
Benzin deposu: 18lt
Lastikler, ön/arka: 120/60 ZR17, 190/55 ZR17
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mafla da büyümeden nasibini alm›fl. Ba¤lant› noktalar› daha ileri al›nan mafla sayesinde
toplam tekerlek aç›kl›¤› 1360mm olmufl. Uzun dedi¤imize bakmay›n. Lightning Long’un
tekerlek aç›kl›¤› hâlâ CBR600RR’dan 40mm daha k›sa.

Bunun d›fl›nda 1203cc’lik V2 Harley motorunda de¤iflikli¤e gidilmemifl. Fiyat olarak
mevcut Lightning’den %2 daha pahal›ya sat›lacak olan Long modelinde renkler sar›
renkli jant ile mavi ve siyah, turuncu ile de karenaj rengi ile ayn› jant olarak belirlen-
mifl.

Ducati Paul Smart 1000 LE
Paul Smart 1972’de Imola 200’ü kazand›¤›nda tarihi de¤ifltirdi¤inden haber-
sizdi. Kimsenin haberdar olmad›¤› ve kullanmak istemedi¤i, desmodromic
motorun ilk denemesi olan Ducati 750’nin zafer kazanmas›ndan sonra Ducati
tüm yar›fl motorlar›nda ve nihayetinde yol motorlar›nda ayn› prensibi uygula-
maya karar verdi. Asl›na bakarsan›z firman›n son 30 y›lda gerçeklefltirdi¤i tüm
de¤ifliklikler Imola’daki bu zafere kadar takip edilebilir.

1000LE, lansman› yap›lan üç spor klasikten biri. Di¤erleri Sport 1000 ve Nisan’da
ç›kacak olan GT 1000. Herbiri 70’li y›llarda ünlü olan bir modelden esinlenerek flekil-
lendirilmifl ancak hiçbiri bir replika de¤il. Teknolojik ve özellik olarak günümüz motor-
lar›ndan farkl› olmayan Sport Classic’lerin tasar›m› sadece eskide al›nm›fl. ‹ki sene önce
Tokyo Motor fuar›nda gün ›fl›¤›na ç›kan motorlara ilgi fazla olunca Ducati yetkilileri
üretme karar› alm›fllar. Asl›na bakarsan›z, söyledikleri zaman çizelgesinin de önüne
geçmifller. 3 ay sonra piyasa ç›kacak olan GT1000 ile seri tamamland›¤›nda, söz verdik-
leri zamandan bir sene önce motorlar› haz›rlam›fl olacaklar.

1000 LE’de kullan›lan motor pek çok Ducati modeline can veren 1000DS motoru.
Monster, SüperSpor ve Multistrada’da ayn› motorun de¤iflik versiyonlar›n› görmek
mümkün. Motor orta ve üst devirlerde gaz aç›m›na an›nda cevap verse de alt devir-
lerde sars›nt›l› sürüfle neden oluyor. fiehir kullan›m›nda a¤›r ve sert debriyaj ile sürekli
ayar gerektirdi¤inden sürücüyü yoruyor. Ancak önünüz aç›ld›¤›nda ve gaz verdi¤inizde
yürüyen aksam›n 70’lerden gelmedi¤ine emin oluyorsunuz. 9000 devirde ateflleme
kesen motorda hiçbir zaman tork eksi¤i görülmüyor. Her vites ve her devirde istikrarl›
flekilde ileri at›l›yor 1000 LE.

Motor ve yürüyen aksam harika olsa da ergonomik olarak ayn› oranda rahats›z olan
1000 LE’de, alçak ve uzak gidon yüzünden bileklere afl›r› yük biniyor. 15’lik depo
bitmeden çok önce mola vermek gerekiyor. Görünüfl olarak oldukça etkileyici olsalar
da siyah ve dev gibi iki egzoz görüntüyü bozuyor. Bu kadar büyük olmalar›n›n nedeni
Sport Klasiklerin Euro 3 flart›n› sa¤layan ilk Ducati’ler olmas›. Ama merak etmeyin,
Termignoni flimdiden alternatif egzoz üretmifl durumda.

Ducati Sport Classic 1000
2 numaral› Sport Classic’imiz Paul Smart modelinin ç›plak, cafe racer versi-
yonu.

Motor, flasi, frenler, egzoz ayn› olsa da Paul Smart modelindeki Öhlins süspansiyon
önce Marzocchi çatal ve arkada Sachs amortisörle de¤ifltirilmifl. Ayr›ca gidon amortisörü
de aksesuar listesinden ç›kart›lm›fl. Bunun sonunda fiyat› 1000 LE’ye göre 3000 Euro
daha ucuz. Ama yürüyen aksamdaki ucuza kaçma yola ç›k›nca darbeleri yeterince
emememe ve sert bir sürüfl olarak geri dönüyor. Motor piyasaya k›rm›z›, sar› ve siyah
renk seçenekleri ile sunulacak.

Ducati Paul S. 1000 LE Tork: 67lb.ft @ 6000
Güç: 91HP @ 8000
Motor: 992cc, 4V, Desmo, V2
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Trellis çelik
Ön süspansiyon: 43mm Öhlins USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Tek Öhlins amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x320mm, 2 piston
Arka fren: 245mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 181kg
Sele yüksekli¤i: 825mm
Benzin deposu: -
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Ducati Sport Classic 1000 Tork: 67lb.ft @ 6000
Güç: 91HP @ 8000
Motor: 992cc, 4V, Desmo, V2
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Trellis çelik
Ön süspansiyon: 43mm USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x320mm, 2 piston
Arka fren: 245mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 179kg
Sele yüksekli¤i: 825mm
Benzin deposu: -
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Ducati S2R1000 Son sürat: 222 km/s
Güç: 95HP @ 7750
Motor: 992cc, 4V, V2
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Trellis çelik
Ön süspansiyon: 43mm Öhlins USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x320mm, 4 piston
Arka fren: 245mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 178kg
Sele yüksekli¤i: 800mm
Benzin deposu: 14lt
Lastikler, ön/arka: 120/60 ZR17, 180/55 ZR17
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Ducati S2R 1000
Ducati oldukça genifl olan Monster ailesine 2006’da yeni bir üye daha kat›yor,
S2R 1000.

Mevcut M1000S’te kullan›lan hava so¤utmal›, 1000cc, 2 sübap, çift bujili motor, flu an
sat›lmakta olan 803cc (S2R) ve 4 sübapl› 996 serisi(S4R) motorunun aras›ndaki bofllu¤u
dolduracak. Motor üzerinde oynanma yap›lmam›fl. Yürüyen aksam standart
Monster’lardan farkl›, tüm SR serisinde oldu¤u gibi. Arkada %20 oran›nda a¤›rl›k indiri-
mi sunan tek tarafl› mafla kullan›lm›fl. Maflaya ba¤l› Sachs amortisörü önde tam ayarl›
Showa çatal tamaml›yor. Frenler 4 kaliperli Brembo. Jantlar ise hafif alafl›m Marchesini
olarak tercih edilmifl. Tüm SR serisinde oldu¤u gibi S2R 1000’de de karakteristik k›vr›ml›
egzoz kullan›l›yor. Ayr›ca standart Monster’lardan farkl› olarak pegler daha yukar› kon-
umland›r›lm›fl. Yan panellerin karbon-fiber oldu¤unu hat›rlatal›m. Mevcut renkler
aras›nda siyah üzeri beyaz çizgi, sar› üzeri siyah çizgi ve k›r›m›z› üzeri beyaz çizgi
sunulacak.

Honda CBF1000
CBF600’ün baflar›l› sat›fl grafi¤ini gören Honda ayn› motorun büyük hacimlisi-
ni piyasaya sürme karar› ald›. Kimilerine göre s›k›c› say›lan CBF600 pek çoklar›
için ucuza büyük e¤lence anlam›na geliyor.

Küçük kardefli ile ayn› basit çelik flasiyi kullanan yeni CBF’in tekerlek mesafesi ve gidon
geometrisi bile 600’lükle ayn›. Tek fark üstünde 2005 CBR1000RR Fireblade’in enjek-
siyonlu, 150 beygirlik motorunun modifiyeli hali olmas›. Modifiyeli denildi¤ine bak-
may›n, Honda için kullan›c› dostu demek beygir gücünü düflürmek anlam›na geliyor.
Üzerinde oynamalar yap›lan Fireblade motoru 600’lük s›n›f için bile düflük say›labilecek
seviyede 100 beygir üretiyor. Honda’ya göre CBF’te beygir gücünden ziyade tork daha
önemliymifl. Gerçi bunu ehlilefltirdikleri her motor için tekrarl›yorlar ama neticenin
bo¤az› s›k›larak nefes almas› engellenen bir atlet oldu¤unu herkes biliyor.
Karfl›laflt›rmak gerekirse, Yamaha’n›n yeni 1000’lik Fazer’i R1’den al›nan litrelik motor
kullan›yor, yar› karenaja sahip, flasi olarak CBF’a benziyor ama 150 beygire sahip.
Elimizde bir adet girifl seviyesinde litrelik motor bir adet de gerçek güçlü motor
seçene¤i oldu¤unu bilmek güzel ama insan merak etmeden duram›yor, CBF flasisinde
hakiki Fireblade motoru nas›l olurdu acaba?

Motoru bir kenara b›rak›rsak, CBF’in pratiklik hanesi oldukça kalabal›k. 3 farkl› konuma
ayarlanabilir sele ve mesafe ayarl› gidon her kullan›c› için ideal sürüfl pozisyonu
sunacak. Ön cam iki farkl› yüksekli¤e ayarlanabiliyor. Basit süspansiyon sistemi sadece

arkada sertlik ayar› sunuyor. Fren sistemi standart önde çift disk ve 4 potlu kaliperden
olufluyor. Ön arka ba¤lant›l› ABS fren sistemi seçenek listesinde. Renk seçenekleri
olarak turuncu, gümüfl, siyah, mavi ve yeflil mevcut.

Honda Deauville
Pan European’in küçük kardefli bu sene yenilenmifl olarak karfl›m›za ç›k›yor.
Kozmetik olarak hafif makyajlanm›fl gibi göründü¤üne aldanmay›n,
k›talararas› yol yaps›n diye tasarlanan Deauville bafltan afla¤› de¤iflti.

Honda, silindir yar›çap›n› 2mm artt›rarak motor hacmini 647cc’den 680cc’ye ç›kartm›fl.
Eski karbüratorlü besleme sistemi çöpe at›l›p enjeksiyona geçilmifl. Eski motorun 3
sübapl› silindir kafalar› 4 sübapl› hale gelmifl, s›k›flt›rma oran› artt›r›larak üretilen güç
artt›r›lm›fl. Art›k 65 beygir üreten motorun torku %15 daha fazla.

Çelik flasi ve ön taraftaki 41mm’lik ayar sunmayan çatalda bir de¤ifliklik yok. Ancak arka
amortisöre 40 farkl› pozisyona ayarlanabilecek sertlik dü¤mesi eklenmifl. ABS opsiyon
listesine al›nm›fl.

Pan European’dan esinlenilen yeni tasar›m ile karenaj genifllemifl, ayarlanabilir ön cam
eklenmifl, sele yüksekli¤i azalt›lm›fl ve gidon 3cm yukar› çekilmifl. Gösterge paneli
yenilenen motorun depo hacmi 1lt artt›r›lm›fl. Büyük de¤iflikliklerden biri entegre yan
çantalar›n art›k 10lt daha fazla hacim sunmas›. Beyaz, gri, siyah ve metalik siyah
seçilebilecek renkler.

Honda CBR1000RR Fireblade
Mevcut Fireblade için yetersiz mi diyorsunuz? O zaman size yenisinden bir tane vere-
lim. Temelde eski motorla ayn› hacimde olan 998cc’lik s›ral› 4 silindir yeni motorda
detay iflçili¤i yap›larak birkaç fazla beygir üretmesi sa¤lanm›fl. Ayr›ca toplam a¤›rl›k da
elden geçirilerek beygir gücü/a¤›rl›k oran› artt›r›lm›fl.

Gücün yükselmesinin ana sebebi daha genifl emme ve egzoz sübaplar› kullan›lm›fl
olmas›. Bu sayede s›k›flt›rma oran› 11.9:1’den 12.2:1’e artt›r›lan yanma odas›na daha
fazla oksijen+yak›t kar›fl›m› dolabiliyor. Yeni egzantrik flaft› eskisinden 450g daha hafif
ve yeni sübap yaylar› sayesinde yüksek devir kontrolü daha iyi hale gelmifl. K›rm›z›
devir band› 550 devir ileri giderek 12200’e yükselmifl. Artan gücü karfl›las›n diye krank
mili kuvvetlendirilmifl (forged) olanla de¤ifltirilmifl.

Yeni ECU program› ile daha do¤rusal güç üretimi ve pürüzsüz gaz tepkisi amaçlanm›fl.
Yeni radyatör eskisine oranla daha dar ve ince. Titanyumdan üretilen yeni egzoz da eski
Fireblade’dekinden hafif. Arka diflliye iki difl ilave edilerek ivmelenme artt›r›lm›fl. Devir
band›n›n daha ileride bitmesi sayesinde son süratte de¤ifliklik olmamas› laz›m.
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Honda CBF1000 Son sürat: 240 km/s
Güç: 96,5HP @ 8000
Motor: 998cc, 16V, DOHC, S›ra 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Çelik
Ön süspansiyon: 41mm teleskopik çatal
Ayarlar: Yok
Arka süspansiyon: Prolink amortisör
Ayarlar: Yük
Ön fren: 2x296mm, 4 piston
Arka fren: 240mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 220kg
Sele yüksekli¤i: 795mm
Benzin deposu: 19lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 160/60 ZR17

Honda Deauville Son sürat: 190 km/s
Güç: 65HP @ 8000
Motor: 680cc, 8V, SOHC, V2
‹letim: 5 vites, flaft
fiasi: Çelik
Ön süspansiyon: 41mm USD çatal
Ayarlar: Yok
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: Yük
Ön fren: 2x296mm, 3 piston
Arka fren: 276mm, 2 piston
Kuru a¤›rl›k: 236kg
Sele yüksekli¤i: 806mm
Benzin deposu: 19,7lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 150/70 ZR17

        



Süspansiyon sistemi de de¤iflimlerden nasibini alm›fl. Çatal aç›s› 0.25 derece azalt›lm›fl.
Bunun sonucunda trail mesafesi 2mm azalm›fl. Yeni siyah arka sal›ncak sayesinde iz
mesafesi 10mm ufalm›fl. Bunun haricinde süspansiyon ayarlar›na dokunulmam›fl. Fren
diskleri eskisine oranla büyümüfl, önde 320mm’lik diskler var art›k. Ancak kal›nl›klar›
0.5mm azalt›larak toplam a¤›rl›ktan 300g kurtar›lm›fl. Anlayaca¤›n›z üzere, tüm
de¤ifliklikler detaylarda sakl›.

D›fl tasar›ma bakarsak, eskiye oranla fazla fark yok. Hatlar genel olarak yumuflat›lm›fl.
Sele alt› egzoz civar› yeniden tasarlanm›fl.

Sat›fla sunuldu¤unda seçebilece¤iniz renkler siyah, gümüfl ve k›rm›z›/siyah kar›fl›m›
olacak.

Honda CRF250R
Honda 250’lik arazi canavar›nda 2006 için oldukça radikal de¤iflikliklere
gitmifl. Geçen sene cross yar›fllar›nda 125cc 2 zamanl› ve 250cc 4 zamanl› kat-
egorilerinde ile ona bile giremeyen Honda, bu sene Yamaha, Kawasaki ve
KTM aras›nda kendine yer edinmek istiyor.

‹fle motorla bafllayal›m. Yeni tasarlanan piston sayesinde s›k›flt›rma oran› saçma
say›labilecek bir seviyeye ç›kart›lm›fl, 12.9:1. Bu sayede motorun orta üst devirleri
kuvvetlenmifl.Segmanlar daha ince seçilerek motor içi sürtünme azalt›lm›fl. Ayn›
zamanda egzoz ç›k›fllar› yeniden tasarlanm›fl. Besleme yeni 40mm’lik Kelhin karbüratör
ile sa¤lan›yor. Daha agresif kam profili uygulanan egzantrik mili sayesinde güç 42 bey-
gire ulaflm›fl. Ateflleme zamanlar› egzantrik miline uygun seçilen motorda karakteristik
çift egzoz var. Egzozun ikili seçilmesinin sebebi a¤›rl›k merkezinin ortalanmas› ve dönüfl
ataletinin azalt›lmas›.

Her iki taraftaki süspansiyon da yeni sübaplara sahip. Arka sal›ncak hafifletilmifl. Ön
çatalin çeperi küçültülerek a¤›rl›k tasarrufu sa¤lanm›fl.

Fikrimizi sorarsan›z, eski motor bile pek çok kullan›c› için iyiden öteydi, yeni motorun
harikalar yaratmas› laz›m. Ancak bu kadar özel bir motorun ucuza gelece¤ini zannet-
meyin sak›n. Ülkemize gelirse o da.

Honda Gold Wing
Is›tma, radyo, cruise kontrol, airbag ile donat›lan Gold Wing’e önümüzdeki
sene bir de tavan eklerlerse flafl›rmayaca¤›z. Honda mühendisleri Gold Wing
devine ne koyacaklar›n› bilemez durumdalar. 1832cc’lik yat›k alt› silindirli
motor için geri vitesli otomatik vites kutusu? I-Ih. Neon alt ›fl›klar? Keflke.
Bilemeyenler için, 2006 Gold Wing ilk airbag uygulanan motor olarak seven-
lerine sunulacak. Bunda böyle korkmadan arabalar› s›k›flt›rabilirsiniz. Kaza
halinde sizi seleye oturtucak kanepe boyutunda bir airbag patlamay› bekliyor.

Di¤er de¤iflikliklere bakarsak, emisyon de¤erlerini düflürmek amac›yla eklenen lineer
hava/benzin (LAF) sistemini görüyoruz. Bu sayede motor Euro III normlar›n› karfl›lar
hale gelmifl. Cruise kontrol sistemini devreden ç›kartmak daha ergonomik hale getiril-
mifl. Ayr›ca konfor yetmezmifl gibi opsiyonel konfor pakedi eklenmifl. Böylece elcik ve
koltuk ›s›tmas› 6 farkl› seviyeye ayarlanabiliyor, sürücü ve yolcunun ayr› ›s›tma kontrol
kumandalar› var ve aya¤a s›cak hava üfleyen bir sistem mevcut.

Honda CRF250R Son sürat: 136 km/s
Güç: 42,2HP @ 11000
Motor: 249cc, 4V, SOHC, Tekli
‹letim: 5 vites, zincir
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 47mm USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Prolink amortisör
Ayarlar: Yük, geri sekme, yüksek/

düflük sürat sönümleme
Ön fren: 240mm, 2 piston
Arka fren: 240mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 93kg
Sele yüksekli¤i: 965mm
Benzin deposu: 7,3lt
Lastikler, ön/arka: 80/100 21, 100/90 19

Honda Gold Wing Son sürat: 200 km/s
Güç: 117HP @ 5500
Motor: 1832cc, 12V, SOHC, Boxer 6
‹letim: 5 vites, flaft
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm teleskopik çatal
Ayarlar: Yok
Arka süspansiyon: Prolink amortisör
Ayarlar: Yük
Ön fren: 2x296mm, 3 piston
Arka fren: 316mm, 3 piston
Kuru a¤›rl›k: 366kg
Sele yüksekli¤i: 831mm
Benzin deposu: 25lt
Lastikler, ön/arka: 130/70 R18, 180/60 R17

Honda CBR1000RR Son sürat: 286 km/s
Güç: 169,5HP @ 11.250
Motor: 998cc, 16V, DOHC, S›ra 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm teleskopik çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Prolink amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x320mm, 4 piston
Arka fren: 220mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 176kg
Sele yüksekli¤i: 831mm
Benzin deposu: 18lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17
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Honda VFR
782cc’lik V4 2006 senesinde uzun süredir beklenilen modifikasyona kavuflacak. VTEC
sisteminin devreye girifl/ç›k›fl›nda olan pürüzün art›k geçmesi bekleniyor. VTEC siste-
minde normalde 2 sübapla çal›flan motor devir artt›kça 4 sübapl› hale geliyor. Bu
sayede hem yüksek torklu alt/orta devir hem de yüksek devir çevirebilen ve güç ürete-
bilen motor karakteristi¤i elde ediliyor. En az›ndan Honda böyle oldu¤unu söylüyor.
VTEC sisteminin çal›flmaya bafllad›¤› zaman oluflan fiziksel sars›nt› (Honda’n›n kendi
kelimeleri) yeni motorda yap›lan ayarlama sayesinde daha az hissedilir hale gelmifl.
Yeni sistem ivmelenme s›ras›nda 200 devir daha önce devreye girerek daha sars›nt›s›z
geçifl sunuyor. Yavafllama s›ras›nda da 6150 devire kadar 4 süpap modunda kalmaya
devam ediyor.

Mekanik aç›dan yap›lan di¤er de¤ifliklikler yeni ECU ve enjektörler. Umar›z bu oyna-
malar VFR’› tekrar sportif hale getirmeye yeter. D›fl görünüflte ise fazla de¤ifliklik yok.
Beyaz sinyal lambalar›, farlar›n aras›ndaki parçan›n gövde rengi olmas› ve ön cam›n
afla¤› indikçe kararmas› yap›lan kozmetik yenilikler. Piyasaya ç›kt›¤›nda 3 farkl› renk
aras›nda seçim yapabileceksiniz, k›rm›z›, gümüfl veya siyah.

Kawasaki ZZR1400
Abart›l› ifadeler ço¤u zaman ilgi çekmek için kullan›l›r ama izninizle bu sefer
olmas› gereken yerde gereken laf› söyleyelim; bu alet de nereden ç›kt› yahu!?

Firman›n iddias›na göre ZZR üzerinde oturan motor bugüne kadar ürettiklerinin en
kuvvetlisi imifl. Tamam›yla s›f›rdan tasarlanan, enjeksiyonlu, ram-air’li (yüksek
süratlerde afl›r› besleme etkisi yarat›yor) motorun nefes almas› flimdiye kadar kullan›lan
en büyük hava al›¤› taraf›ndan sa¤lan›yor. Sesten h›zl› gidebilen mevcut ZX-12R’den
200cc fazlas› olan motorun 170 beygirin ötesinde ve 300km/s’ten yüksek son sürate
ulaflaca¤›n› tahmin etmek zor de¤il. Kesin konuflmak için erken olsa da eldeki veriler
Kawasaki’nin ciddi performans rakamlar› hedefledi¤ini gösteriyor. ZX-10R ile Ferrari
Tesarossa k›rmas› gibi görünen motorda ön karenaj pürüzsüz ve oldukça genifl. Ön tek-
erlek civar› mümkün oldu¤unca kapal› tasarlanarak aerodinamik sürtünme azalt›lmaya
çal›fl›lm›fl. Kawasaki’nin sözleriyle, ZZR ileri aerodinamik pakediyle donat›lm›fl durumda.
Daha önceki ZZ-R’lerden farkl› olarak yeni motorda sportiflik daha ön planda tutulmufl.
Pist yar›flç›s› keskinli¤inde tepkiler beklememek laz›m, ne de olsa kategori olarak sport
touring içinde yer al›yor. Ancak azalt›lan a¤›rl›k ve dik gidon geometrisi sayesinde
akranlar›ndan daha k›vrak olaca¤›n› tahmin ediyoruz.

Yeni tasar›m aluminyum monokok flasi önde USD çatala ve komik görünüfllü diskleri
›s›ran radyal fren kaliperlerine ev sahipli¤i yap›yor. Diskler ve jantlar do¤rudan ZX-
10R’den al›nma. Ana farlar da yeni ZX-10R’den al›nma. Bunlar›n yan›nda iki far daha
var önde. Performans ç›tas›n› Hayabusa ve K1200S türevlerinden daha yükse¤e tafl›y›p
tafl›mayaca¤› önemli olmayan ZZR1400’ün uzun, ince, hafif ve manyak bir görüntüsü
var. Kullanan herkes için yeterince güç ve son sürata sahip olaca¤›n› garanti edebiliriz.

Sat›fla ç›kacak renkleri mavi, gri veya siyah olacak.

Kawasaki ZX-10R
Sele alt› egzoz ve keskinlefltirilen süspansiyon pist amaçl› üretilen motoru
yumuflatmam›fl. Asla pratik yol motoru olarak kullan›lmamas› gereken bu alet
geçen seneki dudak uçuklat›c› performans›ndan birfley kaybetmeden 2006’ya
giriyor. ZX-10R’nin tek bir amac› var. Pist rekorlar›n› altüst etmek.

Mevcut ZX-10R’nin güç olarak eksi¤i olmasa da kullan›c›s› motorun potansiyelini tam
olarak kullanmakta zorlan›yordu. Kawasaki mühendisleri bu aç›¤› görerek flaside
de¤iflikli¤e gitmifller. Ön çatal ve arka amortisör elden geçirilmifl. Arka mafla
yenilenereke amortisör ba¤lant›s› farkl› noktaya al›nm›fl. Öhlins gidon amortisörü stan-
dart aksesuarlara eklenmifl. Kawasaki’nin dedi¤ine göre motorun sertlik dengesi daha
iyi hale gelmifl. Bundan kas›t flasi ve di¤er parçalar›n yük alt›nda farkl› bükülmelerini
sa¤lay›p sürücünün motorla olan haberleflmesini artt›rmak. Kullan›c› motoru daha iyi
hissederek limitleri daha kolay zorlayabiliyor. Sürüfl geometrisinde yap›lan ufak
de¤iflikliklerin haricinde a¤›rl›klar›n kütle merkezinde yo¤unlaflmas› Kawasaki’ye de
s›çram›fl (Honda’c›lar buna mass-centralization diyor). Bu sayede arka tekerle¤in yer ile
temas› art›yormufl. Bize garip gelen, mass centralization derken tekli yan egzozun niye
ikili hale gelip sele alt›na al›nd›¤›. Egzozu hem en arkaya hem de daha yükse¤e koy-
mak a¤›rl›k merkezinden uzaklaflt›rmak olmuyor mu? Asl›nda egzozun yeni yerinin
sebebi baflka, Yamaha ve Honda egzozu buraya koyarak Kawasaki’den daha güzel
görünerek iyi miktarda müflteri çald›. Makyaj sayesinde, ZX-10R trendi yakalamaya
çal›fl›yor.

Motorda yap›lan de¤ifliklikler verimi artt›r›lan yanma odas› sayesinde daha az mekanik
kay›p. Üretilen güçte fark olmasa da devir band› boyunca daha yüksek güç görece¤iz.
Ayr›ca motorun gaza tepkisi daha yumuflak hale getirilmifl. Yeni motor Euro III norm-
lar›n› karfl›layabiliyor. Kozmetik olarak en büyük de¤ifliklik farlar›n yenilenmifl olmas›.
Ayr›ca sele alt›nda gövde rengi ile uyumlu plastik kaplama var. Karenaj elden

Honda VFR Son sürat: 244 km/s
Güç: 107,3HP @ 10.500
Motor: 782cc, 16V, DOHC, V 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm teleskopik çatal
Ayarlar: Yük
Arka süspansiyon: Prolink amortisör
Ayarlar: Yük, geri sekme
Ön fren: 2x296mm, 3 piston
Arka fren: 256mm, 3 piston
Kuru a¤›rl›k: 213kg
Sele yüksekli¤i: 805mm
Benzin deposu: 22lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Kawasaki ZZR1400 Son Sürat: -
Güç: 170HP
Motor: 1352cc, 16V, DOHC, S›ra 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Aluminyum monokok
Ön süspansiyon: 43mm USD teleskopik çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x310mm, 4 piston, radyal
Arka fren: 250mm, 4 piston
Kuru a¤›rl›k: -
Sele yüksekli¤i: -
Benzin deposu: -
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 190/50 ZR17

Motosiklet ve motosiklet kültürü ile ilgili arad›¤›n›z her fley www.ikiteker.org’da!
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geçirelerek hava sürtünmesi daha az hale getirilmifl. Böylece pistte start-finish
düzlü¤ünde daha yüksek sürat görebilieceksiniz. Mevcut renk seçenekleri yeflil, gümüfl
ve siyah olacak.

Kawasaki ER-6F
Ç›plak ER-6N giydirilip kullan›fll›l›¤› artt›r›lm›fl. Art›k motorda full karenaj var.
Göründü¤ü kadar›yla Z1000’e benzetmeye çal›flm›fllar sanki?

Piyasaya ç›kal› 10 dakika olmas›na ra¤men Kawasaki ER-6N’yi güncelleyerek tam kare-
najl› halini önümüze koydu. 649cc’lik paralel iki silindire sahip motorda çelik flasi ve ZX-
10R stili k›vr›ml› fren diskleri var. N modelinden farkl› olarak önde yeterince büyük ve

gözü rahats›z etmeyen bir cam bulunuyor. Her iki modelde de gidon aç› ve yüksekli¤i
ayn›. Rüzgar korumas›n›n artmas› ve göstergelerin yeniden tasarlanmas› harici, yolcu
selesi gövde rengiyle uyumlu hale gelmifl. Piyasaya sunuldu¤unda k›rm›z› flasiye siyah
gövde veya sar› flasiye gümüfl gövde renk seçenekleri olacak.

Kawasaki VN900 Classic
VN2000’den gözü korkanlar için Kawasaki VN800 modelini büyütmüfl.

S›v› so¤utmal›, tembel 903cc’lik V2 motor orta devir performans›n› artt›rmak için tasar-
lanm›fl. Üretilen tork (beygir demeye dilimiz el vermedi) arka tekere kay›fl vas›tas›yla
aktar›l›yor. D›fl görünüflte de ufak de¤ifliklikler yap›l›p VN1600 ve VN2000 tarz›na
yaklaflt›r›lm›fl.

Moto Guzzi Griso 1100
Moto Guzzi, Griso’nun gelifltirilmesi için bir servet harcad›. Paras›n› hakedecek
kadar iyi olabilecek mi?

Griso, Moto Guzzi’nin son on sene içinde üretti¤i en modern görünümlü motor.
Hayat›na 2002 Münih motor fuar›nda bafllayan Griso, ald›¤› olumlu yorumlar sonunda
üretilebilme ihtimalini yakalam›fl, sonras›nda bürokras› da¤lar›n› bir flekilde aflarak
‹talya’n›n göller bölgesi olan Mandello del Lorio’daki üretim bantlar›na ulaflm›flt›.

Tasar›m›n güzel olup olmad›¤›na siz karar vereceksiniz elbette ama bana kal›rsa yeni
motor Moto Guzzi’nin 1976 Le Mans modelinden sonra ç›kan en dinamik hatlara sahip
model. Tasar›m, Breva ve Morini Corsaro’yu haz›rlayan ekibe ait. Ar-Ge’sine 6 milyon
Euro harcanan Griso’nun yüksek sat›fl adetlerine ulaflarak firmay› sapland›¤› bataktan
kurtarmas› bekleniyor. Bu denli maliyetli tasar›m aflamas›nda paralar›n nereye gitti¤i
kullan›lan kaliteli malzemelere ve detay iflçili¤ine bak›nca anlafl›l›yor.

Kabul etmek laz›m ki, Griso üzerideki motor Nuh’un gemisini yürütmekte kullan›lan ile
ayn›. Her Moto Guzzi’de gördü¤ümüz motorun elden geçmifl hali. Ancak 130 beygirin
peflinde de¤ilseniz, Breva 1100’ün üretti¤i 110 beygirin üstüne eklenen birkaç beygir
size fazlas›yla yetecektir. Guzzi’lerin problemli bölgelerinden olan vites kutusu tekrar
tasarlanm›fl. Art›k daha sessiz ve yumuflak çal›fl›yor. Buna ra¤men %20 olas›l›kla birin-
ci vitese atarken sert bir “klönk” sesi duyacaks›n›z. Bunun d›fl›nda oldukça güvenilir
oldu¤unu söyleyebiliriz. Vites geçiflleri net, hatal› bofl vitese düflmeler yaflanm›yor.
Suzuki vites kutular›na al›fl›k olanlar için ufac›k klikler eflli¤inde de¤iflen viteslerle
karfl›laflt›r›nca vites mesafesi gereksiz uzun ve geçifller yeterince keskin olmayabilir.
Debriyajs›z vites geçiflleri çok hassas gaz ve ayak ayar› gerektiriyor ve sars›nt›s›z
geçifller hâlâ gerçeklefltirilemiyor. Özellikle 2 ve 3 ekstra sars›nt›l›. Sa¤ elini ayarlaya-
mayanlar flaft üzerine yük bindirirek motorun dengesini sarsabiliyor. Bu etki eski
Guzzi’ler kadar rahats›z edici de¤il. Mühendisler flaft aktar›m›n› gelifltirmek için oldukça

Kawasaki ZX-10R Son sürat: -
Güç: 160HP
Motor: 998cc, 16V, DOHC, S›ra 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm teleskopik çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x300mm, 4 piston
Arka fren: 220mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: -
Sele yüksekli¤i: -
Benzin deposu: -
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 190/55 ZR17

Kawasaki ER6-F Son sürat: -
Güç: 70HP
Motor: 649cc, 8V, DOHC, S›ra 2
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Çelik
Ön süspansiyon: 41mm teleskopik çatal
Ayarlar: Yok
Arka süspansiyon: Tekli amortisör
Ayarlar: Yük
Ön fren: 2x300mm, 2 piston
Arka fren: 220mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 178kg
Sele yüksekli¤i: 790mm
Benzin deposu: 15,5lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 160/60 ZR17

Kawasaki VN900 Classic Son sürat: -
Güç: 60HP @ 11.250
Motor: 903cc, 8V, SOHC, V2
‹letim: 5 vites, kay›fl
fiasi: Çelik
Ön süspansiyon: 41mm teleskopik çatal
Ayarlar: Yok
Arka süspansiyon: Uni trak amortisör
Ayarlar: Yük
Ön fren: 300mm, 2 piston
Arka fren: 270mm, 2 piston
Kuru a¤›rl›k: -
Sele yüksekli¤i: -
Benzin deposu: 18lt
Lastikler, ön/arka: 130/90 R16, 180/70 R15
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zaman harcam›fl, belli. Kötü gaz kumandalar›nda bile sars›lma gevflek bir zincir kadar.
Üretilen tork alt devirlerde oldukça tatminkâr ivmelenmeye olanak sa¤l›yor. Bunun
yan›nda son difllinin Breva’dan %8 daha k›sa tutulmas› sayesinde ara h›zlanmalar
kuvvetlenmifl. Bunun negatif etkisi son süratte görülüyor. Ama ön cam› olmayan ç›plak
bir motorda son sürat zaten anlam tafl›m›yor. Breva’n›n elden geçen motoru maksi-
mum torkunu 400 devir daha önce veriyor (6400d/d).

Genifl gidon sayesinde motorun kontrolü sürücüyü zorlam›yor. Hatta Griso’nun görün-
tüsünden daha k›vrak oldu¤unu söyleyebiliriz, özellikle çok uzun iz mesafesi
düflünülürse. Öndeki tam ayarl› Showa çatal ve arkadaki Boge amortisör motorun
227kg’l›k a¤›rl›¤› ile bafla ç›kabiliyor. Frenlerin Brembo Gold serisinden oldu¤unu ve
hem fren hem debriyaj kolunun ayarlanabilir oldu¤unu belirtmeden geçmeyelim.
Sürüfl pozisyonu olarak hafif öne yatar vaziyettesiniz. Uzun sürüfller harici rüzgardan
rahats›z olunmuyor. Ancak motor üstünde çokça vakit geçirecekler için mini ön cam
aksesuar listesinde.

Hatas›z çal›flan besleme sistemi, alçak sele ve yeterli dönüfl çap› sayesinde flehiriçinde
zorlanmadan gidebiliyorsunuz. Su damlas› fleklindeki aynalar her devirde arkay› bulan-
madan gösteriyor. Analog devir göstergesi ve dijital h›z göstergesi sorunsuz okunuyor.
Hatta çok ifllevli bilgisayar ekran›nda lap timer bile mevcut. Griso’nun track day
yapaca¤›n› düflünür müydünüz? Önümüzdeki seneler içinde motorun 750cc’lik versiy-
onun da ç›kaca¤› rivayetler aras›nda.

Suzuki GSX-R600 & 750
Geçen sene yenilenen GSX-R1000’den sonra s›ra küçük kardefller olan 600’lük
ve 750’likte. Bu senenin en iyi SS motoru seçilen K5 Gixxer’in tüm iyi özellik-
leri, sürüfl pozisyonu, motor iç aksam›, s›ra d›fl› egzozu yeni GSX-R’lar
taraf›ndan klonlanm›fl. Suzuki’nin bunu yapaca¤›n› zaten bekliyorduk ama
de¤iflikliklerin basit kozmetik oynamalar de¤il, bafltan afla¤› yeniden tasar›m
olmas› hofl bir sürpriz.

Eski reenkarnasyonlarda oldu¤u gibi 600 ve 750 ayn› flasiyi kullan›yor. fiasinin kafa
ba¤lant›s› daha sa¤lam hale getirelerek dayan›kl›l›k artt›r›lm›fl. Arka mafla s›f›rdan tasar-
lanm›fl. Ön çatal›n aç›s› 0.2 derece dikleflmifl, bunun sonucunda trail mesafesi 97mm’ye
ç›km›fl. Sürüfle etkisi nedir diyorsan›z, stabileteen fedakarl›k etmeden motordan daha
net tepki almak diyelim. ‹z mesafesi ayn› kalan GSX-R’larda USD çatal›n alt›nda radyal
fren kaliperleri ile çaplar› 310mm’ye yükselen diskleri görüyoruz. Yeni jantlar›n kollar›
inceltilerek a¤›rl›ktan tasarruf edilmifl.

Motorlara bakarsak vites kutusu ve debriyaj yukar› al›narak egzoz için yer aç›lm›fl
oldu¤unu görüyoruz. Böylece egzozun a¤›rl›¤› mümkün oldu¤unca a¤›rl›k merkezine
yak›n tutularak sürüfl dinamikleri gelifltirilmifl. En küçük kardeflin 599cc’lik motorun

borexstroke de¤erleri de¤iflmemifl ancak yak›t/hava kar›fl›m emme borular› 40mm’ye
ç›kart›lm›fl. Ortanca kardeflte ise yeni silindir ölçüleri var. Herkes k›sa stroke mesafeli,
yüksek devir çevirebilen motora yönelirken GSX-R 750’nin silindir çap› 2mm azal›rken
stroke mesafesi 2.7mm artm›fl. Bunun sonucunda motorun toplam kal›nl›¤› azalm›fl,
1kg hafifleme sa¤lanm›fl ve alt/orta devirler kuvvetlenmifl. Art›k 600’lük ile 750’lik
aras›ndaki fark daha kolay anlafl›lacak.

SS motor standard› için konforlu say›labilecek bir sürüfl pozisyonu mevcut. Sele 15mm
alçalm›fl, motor daha kompak hale gelmifl. Ancak GSX-R’lar›n pist motorlar› oldu¤unu
unutmadan “konforlu” yorumumuzu dikkate al›n. Yeni yan karenaj panelleri ile hava
al›klar› motoru oldu¤undan daha agresif ve ince gösteriyor. Ama gözleriniz sizi
yan›ltmas›n. Yeni motorlar eskisinden birkaç mm k›sa olsa da 3cm daha yüksek.

Moto Guzzi Griso 1100 Son sürat: -
Güç: -
Motor: 1064cc, 4V, V2
‹letim: 6 vites, flaft
fiasi: Çelik
Ön süspansiyon: 43mm USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x320mm, 4 piston
Arka fren: 282mm, 2 piston
Kuru a¤›rl›k: 227kg
Sele yüksekli¤i: 800mm
Benzin deposu: 18lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Suzuki GSX-R600 Son sürat: 265 km/s
Güç: 105HP
Motor: 599cc, 16V, DOHC, S›ra 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x310mm, 4 piston
Arka fren: 220mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: -
Sele yüksekli¤i: 810mm
Benzin deposu: 17lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Suzuki GSX-R750 Son sürat: 281 km/s
Güç: 125HP
Motor: 749cc, 16V, DOHC, S›ra 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x310mm, 4 piston
Arka fren: 220mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: -
Sele yüksekli¤i: 810mm
Benzin deposu: 17lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17
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Sat›fla sunuldu¤unda 600’lük için k›rm›z›/siyah, siyah/gri, mavi/beyaz, gümüfl/beyaz
ve sade beyaz renkleri, 750’lik için de sar›/siyah, k›rm›z›/siyah, mavi/beyaz ve sade
siyah seçenekleriniz olacak.

Suzuki GSR600
Bir firman›n kaç tane orta s›n›f motoru olabilir? Suzuki’nin 5. üyesi baflar›l› ola-
cak gibi duruyor.

B-King konseptinin yaflama geçmifl hali olan GSR600’da GSX-R600’den al›nan motor
bulunuyor. 600 kategorisinde DL650, SV650, Bandit 650 ve GSX-R600’ün yan›nda
beflinci motor olarak karfl›m›za ç›kan GSR, resmi kaynaklara göre SV650’den biraz daha
sportifmifl (SV için de Bandit’ten daha sportif demifllerdi).

B-King konseptinden do¤rudan al›nan pek çok parça var. Mesela sinyaller, iki renkli
sele, depo ve sele alt› egzozlar. Ancak flasi pek ço¤umuzun bekledi¤inden daha uysal
ve s›radan. Radyal frenler, USD çatal ve bir çuval dolusu gösterifl bekliyorsan›z yan›l›yor-
sunuz. Motorda standart ekipman kullanarak fiyat› düflük tutmay› amaçlam›fl Suzuki.
Buna ra¤men ka¤›t üzerinde Yamaha FZ6 ve Honda Hornet ile rahatça bafl edecek gibi
görünüyor. GSX-R’dan al›nan motor 12.5:1 oran›ndaki sportif s›k›flt›rmas›n› korumufl.
Ayn› zamanda 38mm’lik emme borular› ve çift gaz kelebekleri de duruyor. Tek fark,
egzantrik mili profili de¤ifltirilerek orta devirde üretilen tork art›r›lm›fl.

Die-cast tekni¤i ile üretilen aluminyum flasi üzerinde önde yük ayarl› Kayaba çatal,
arkada ise hem yük hem geri sekme ayarl› amortisör var. Gidon geometrisi oldukça
k›vrak gözüküyor. Rake aç›fl› 25.5 derece, trail mesafesi ise 109mm. Sele yüksekli¤i
785mm. Ön diskler 310mm çap›nda ve 4 potlu kaliperlere sahip.

Göstergeler analog devir, dijital h›z ve ayr› bir ekranda saat, tripmetreler, vites konumu
ve toplam km fleklinde. Anahtar deli¤i gidon üzerine de¤il, deponun önüne konum-
land›r›lm›fl. Ayr›ca arka stoplar ikili LED’den olufluyor.

Suzuki GSF1200/S Bandit
Bir zamanlar›n holigan motoru zaman içinde yafllanarak duruldu. Bu sene
650’lik Bandit’in geçirdi¤i botox operasyonu 1200’lük Bandit’e de uygula-
narak motoru her koflulda kullanmay› isteyen kalplerden biraz daha çalmay›
amaçlam›fl Suzuki.

Motordaki en bariz de¤ifliklik 650’li¤in stiline benzeyen kafa karenaj›. Yeni ön cam
sayesinde rüzgar korumas›n›n artmas› bekleniyor. Ç›plak versiyonun göstergeler ve far
civar›na plastik takviyesi yap›lm›fl. Her iki motorun da depo ve egzozlar› 650’likten
kopyalanm›fl. Sele iki parçal› gibi gözükse de kald›r›ld›¤›nda tek parça olarak geliyor.
Sele yüksekli¤i 785mm ile 805mm aras›nda ayarlanabilir hale getirilmifl. Deponun yeri

yeniden ayarlanarak 30mm ileri çekilmifl. Böylece sürüfl konforu artm›fl. Toplam
a¤›rl›kta indirime giden Suzuki mühendisleri 1200S’e diyet yapt›rarak 6kg kurtarm›fl.
Kuru a¤›rl›k art›k 221kg. Hâlâ “hafif olmufl” diyemeyiz ama do¤ru yöne at›lm›fl bir ad›m.

Motor yeni emisyon kurallar›na isyan edercesine de¤iflmeden kalm›fl. 1157cc, kar-
büratör beslemeli, hava so¤utmal› ve 5 vitesli. fiaside yap›lan de¤ifliklikler sonucunda
iz mesafesi 50mm artm›fl. Arka mafla yeni alafl›m olanla de¤ifltirilmifl. Ön ve arka tek-
erlek göbekleri 5mm kal›nlaflt›r›lm›fl. Böylece stabilite artm›fl diyor Suzuki. Süspansiyon
hâlâ eskisi gibi, hem önde hem arkada sadece a¤›rl›k ayar› mevcut. Ancak frenler
yenilenmifl. Eskiden 6 potlu olan kaliperler art›k 4 potlu ve yeni diskleri ›s›r›yor. ABS
opsiyon listesine eklenmifl.

Renk seçenekleri k›rm›z›, siyah, mavi ve Kawasaki ER-6 stili k›rm›z› flasi üzerine gri kare-
naj fleklinde. E¤er Suzuki düflük fiyat politikas›n› sürdürebilirse, ucuz alternatif arayan-
lar› kendine çekerek Bandit’in yaflam›n› birkaç sene daha uzatabilir.

Yamaha YZF-R1
Yeni R1 ile eskisi aras›ndaki farklar› bulabilecek kimse var m› aram›zda?
Eminim yoktur.fiu ana kadar 26000 tane satan motorda radikal de¤ifliklikler
yapmak, ak›ll› adam›n ifli de¤il. Yamaha da “bozulmad›ysa, onarma” felse-
fesini benimsemifl olmal› ki, 2005’in motorun detaylar› ile oynayarak yeni
R1’i ortaya ç›kartm›fl. Peki eskisinden daha m› iyi? Tabii ki. Yamaha’n›n
de¤ifliklikler sonunda sancak gemisini daha az performansl› veya daha az yol
tutar hale getirece¤ini düflünmüyorsunuz herhalde. Mutlaka yerine geçti¤i
modelden daha iyidir.

Ama bana soracak olursan›z, iki motor aras›ndaki fark› gözlerim kapal› söyleyemem.
Bunun iki nedeni var. Birincisi, motor ve flasi üzerinde yap›lan oynamalar› hissetmek
neredeyse imkans›z. Örne¤in, yeni tasar›m arka mafla 20mm daha uzun ve arka tek-
erlek göbe¤inin mafla ba¤lant› noktas›ndan 16mm daha ileride olmas›na neden oluy-
or. Böylece daha iyi yol tutunumu ve ön teker üzerine eskisine oranla %1 daha fazla
yük biniyor. Ancak ayn› etki zincir ayar› s›ras›nda arka tekeri geri oynatmakla sa¤lan-
abiliyor. Üzerinde destanlar yaz›lacak bir etkisi yok yani. Bunun haricinde, çatal ba¤lant›
noktas› civar›nda flasi 1mm inceltilmifl, tekerlek göbe¤i sertlefltirilmifl ve çatal çeperleri
daha hafiflemifl. Tüm bunlar sürücünün motorun durumundan daha iyi haberdar
olmas›, sürücüye bir tür geri besleme yap›lmas› diyebiliriz. 998cc’lik s›ral› 4 silindir
motorun gücü 3HP artarak 154’e ulaflm›fl. Ancak benim kaba etim test sürüflü s›ras›nda
151 ile 154 beygir aras›ndaki fark› anlayamad›.

‹kincisi neden ise 2005 modellerde kullan›lan Dunlop D218 lastiklerin, test motorlar›nda
Michelin Pilot Powers ile de¤ifltirilmifl olmas›. Dunlop’lardan farkl› olarak Michelin’ler
daha seri dönüfl ve daha yüksek tutunmaya olanak sa¤l›yor. 230km/s h›za 10 saniyede

Suzuki GSR600 Son sürat: 225 km/s
Güç: 90HP @ 12.000
Motor: 599cc, 16V, DOHC, V 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm USD çatal
Ayarlar: Yük
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: Yük, geri sekme
Ön fren: 2x310mm, 4 piston
Arka fren: 240mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 183kg
Sele yüksekli¤i: 785mm
Benzin deposu: 16,5lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Suzuki GSF1200/S Bandit Son sürat: -
Güç: 100HP @ 8700
Motor: 1157cc, 16V, DOHC, S›ral› 4
‹letim: 5 vites, zincir
fiasi: Çelik
Ön süspansiyon: 43mm teleskopik çatal
Ayarlar: Yük
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: Yük
Ön fren: 2x310mm, 4 piston
Arka fren: 240mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: -
Sele yüksekli¤i: 810mm
Benzin deposu: 20lt
Lastikler, ön/arka: 120/60 ZR17, 180/55 ZR17
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ulaflan bir motorun gereksinimlerini karfl›layacak kapasitedeler.

Yamaha bir yar›fl motorundan beklenen tümüyle ayarlanabilir ön arka süspansiyonu
R1’den eksik etmemifl. Piste ç›kmamak için bahaneniz kalmad› k›sacas›. Yeni motorun
yürüyen aksam›ndaki tek de¤ifliklik arka amortisöre yerlefltirilen 1mm’lik yükselticiler.
Böylece motorun yer ile olan aç›kl›¤› artm›fl.

Test sürüflü s›ras›nda alt›m›zda ayn› ayarlara ve lastiklere sahip 2005 model R1’ler olsa,
eski motorla olan farklar hissedilebilir belki ama referans olmadan sadece pist kullan›m›
ile eskisinden farkl› oldu¤unu söylemek mümkün de¤il. Kullan›m aç›s›ndan motor, bir
R1’in davranmas› gerekti¤i gibi hareket ediyor. Net gidon kontrolü, konforlu ve alça¤a
yerlefltirilmifl pegler, yol koflullar›na göre tasarlanm›fl süspansiyon (genelde iyi ama dal-
gal› asfaltta bocal›yor) ve devir çevirmekten hofllanan bir motor. Sürüfl ertesi verilen
tepkiler hep “Wauv”dan ziyade “Oh” fleklinde oldu. Motor genel olarak oldukça etki-
leyici, sadece mevcut motoru sat›p yenisine geçmeyi gerektirecek kadar de¤il. Bu sene
R6 bafltan afla¤› yenilendi¤ine göre 2007’de R1’in benzer bir operasyondan geçece¤i
aflikâr.

Yamaha YZF-R1 SP
Stratejik noktalara yerlefltirilen alt›n kaplamalar› ile bu R1 göze bir baflka
görünüyor. Yani, R1 oldu¤u belli de motorda farkl› birfleyler var sanki. S›n›rl›
say›da üretilecek R1 SP versiyonu, Öhlins ön/arka süspansiyon, Marchesini
takviyeli jantlar, Pirelli Diablo Corsa lastikler ve kayd›rmal› debriyaj ile yüklü
halde geliyor. Motorun üretilmesinin as›l amac› Superstock yar›fllar›nda baz
motor olarak kullan›lacak olmas›. Superstock kurallar› gere¤i, jantlar ve süs-
pansiyon yar›fl versiyonunda de¤ifltirilemiyor. Yamaha bunlar› flimdiden yol
versiyonuna koyarak pistlerde avantaj yakalamay› düflünüyor.

Standart R1 ile SP aras›ndaki fark muazzam. Catalunya pistinin 3. sa¤ viraj›nda
yapt›¤›m›z denemelerde standart R1 viraj ç›k›fl›ndaki gaz aç›m›na üzerine yük bindikçe
arka tekerle¤i kayd›rmaya, peglerin yere sürtünmesine ve süspansiyonun yoldaki
bozukluklar› ememeyip tepmesine neden oldu. Ayn› viraj› SP ile döndü¤ümüzde tep-
kiler bambaflkayd›. Öhlins’ler dalgal› asfaltta bile yolu kavramay› sürdürdü, hâlâ darbe
emmeye devam ederek peglerin asfalta paralel kalmas›n› sa¤lad›. Standart R1 flu anda
peglerle asfalta girip ç›k›yordu. Diablo Corsa’lar›n yüksek yol tutuflu sayesinde virajlar
daha h›zl› ve yüksek devirde dönülebiliyor. Bu sayede düzlü¤e gelindi¤inde elinizde
daha yüksek devir oluyor ve motor daha kuvvetli çekiyor. R1’in en çok elefltirilen
parçalar›ndan biri yumuflak seçilen arka amortisörüdür. SP’deki Öhlins sürücüsü moto-
ra binse bile alçalma yapm›yor. Kapanma mesafesi azalmad›¤› için yar›fl esnas›nda
keskin geometrisini korumaya devam ederek bir yandan öteki yana tam yat›fllar daha
seri gerçeklefliyor. Kayd›rmal› debriyaj sayesinde korkmadan tek seferde 3 vites birden
küçültebiliyorsunuz. Sert frenaj s›ras›nda fazla kapanmayan çatal, viraj giriflinde son ana
kadar fren kullan›m›na olanak sa¤l›yor. Ayr›ca darbeleri oldu¤u gibi flasiye iletmek yer-

ine emerek gidonun anlams›z tepkilerden koruyor. Pist kullan›m› için bakarsak, standart
R1 ile aralar›nda da¤lar kadar fark var diyebiliriz. 2006 R1 harika bir motor olsa da 2004
veya 2005 motoru satip yerine al›nacak kadar iyi de¤il. Ama SP çok farkl› bir canavar.
E¤er pist yar›fllar›na merakl›ysan›z, kenarda iflinize yaramayan 18.000 Euro’nuz da
varsa, SP sizin için biçilmifl kaftan olacakt›r.

Yamaha R6
Telsiz gaz kumandas›, ortaya konumland›r›lm›fl k›sa egzozu ve 133 beygir
gücü ile yeni R6 çok özel. 600’lük SS s›n›f› ile ilgilenenler bir yerlere tutunsa
iyi olur, çünkü yeni R6 Richter ölçe¤i ile 9 fliddetinde deprem yaratmaya

Yamaha YZF-R1 Son sürat: 289 km/s
Güç: 175HP @ 12.500
Motor: 998cc, 20V, DOHC, S›ral› 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm teleskopik çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x320mm, 4 piston
Arka fren: 220mm, 2 piston
Kuru a¤›rl›k: 173kg
Sele yüksekli¤i: 835mm
Benzin deposu: 18lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 190/50 ZR17

Yamaha YZF-R1 SP Son sürat: 289 km/s
Güç: 175HP @ 12.500
Motor: 998cc, 20V, DOHC, S›ral› 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 43mm teleskopik çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x320mm, 4 piston
Arka fren: 220mm, 2 piston
Kuru a¤›rl›k: 173kg
Sele yüksekli¤i: 835mm
Benzin deposu: 18lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 190/50 ZR17

Yamaha R6 Son sürat: -
Güç: 133HP @ 14.500
Motor: 599cc, 20V, DOHC, S›ral› 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 41mm USD teleskopik çatal
Ayarlar: 2 h›z için s›k›flt›rma, yük,

geri sekme
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: 2 h›z için s›k›flt›rma, yük,

geri sekme
Ön fren: 2x310mm, 4 piston, radyal
Arka fren: 210mm, 2 piston
Kuru a¤›rl›k: 161kg
Sele yüksekli¤i: 850mm
Benzin deposu: 17,5lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17
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haz›rlan›yor. Yeni Triumph Daytona ile s›n›f lideri olmak için yar›flacak bir
motor varsa o da R6 (Daytona’n›n 675cc oldu¤unu ve asl›nda 600’lük s›n›f›na
dahil edilmemesi gerekti¤ini söyleyelim).

17.500’de bafllayan k›rm›z› devir bölgesi ile motor krankta 133 beygir güç üretiyor.
Ram-Air etkisini saymazsak bu güç 127’ye iniyor. Gerçekçi bakarsak, aktar›m kay›plar›
sonunda arka tekerle¤e iletilen gücün 115 civarlar›nda olaca¤›n› tahmin ediyoruz. Yeni
motor yüksek güç üretmesini hafifletilmifl iç aksama (titanyum sübaplar, k›sa biyelli pis-
tonlar, yeni krank mili), yeni tasar›m motor kafas› (daralt›lm›fl sübap aç›s›, daha genifl
sübaplar ve daha yüksek s›k›flt›rma) ve stroke’u k›salt›lmas›yla daha çok devir çevirme-
sine borçlu.

Listedeki di¤er yenilikler, Yamaha’n›n MotoGP motoru olan YZR-M1’den al›nan fly-by-
wire (telsiz gaz kumandas›) sistemi. Yamaha’n›n dedi¤ine göre kablosuz sistem daha
iyi besleme ve genifl devir band›nda daha iyi güç kontrolü sa¤l›yor. Özellikle de düflük
devirlerde ani gaz aç›m›nda. Yeni elektronik kontrol ünitesi (ECU) eskisinden 5 kat daha
fazla ifllem kapasitesine sahip. Motordaki yenilikler bu kadarla bitmiyor. Kayd›rmali
debriyaj, EXUP sübab›, ikincil enjektör sistemi ve a¤›rl›¤› mümkün oldu¤unca merkezde
toplamaya yard›mc› olan k›sa titanyum egzoz.

Yeni R6’n›n flasisi di¤er özelliklerine göre daha s›radan. fiasi ve arka sal›ncak preslen-
mifl aluminyum alafl›m›ndan üretilmifl. Özel bükülme bölgeleri sayesinde sürücünün
motorla olan iletiflimi artt›r›lm›fl. Arka sal›ncak eskisinden daha uzun. Sallant› noktas›
daha yukar› ve vites kutusuna yaklaflt›r›larak stabilite artt›r›lm›fl. R6 bir yol motorunda
ilk defa kullan›lan hafif ve sert darbe ayar›na sahip süspansiyon ile piyasaya sunuluy-
or. Geri kalan yükseklik ve sertlik ayarlar› hem ön hem arkada mümkün olacak. Bu
kadar çok ayar›n alt›ndan nas›l kalkaca¤›z, görece¤iz. Gidon geometrisi ustura keskin-

li¤inde manevralara müsait olacak flekilde ayarlanm›fl. Eski R6 ile alakas› kalmayan
motor, a¤›rl›k konusunda da s›n›f lideri, kuru a¤›rl›k 161kg. Yamaha mühendisleri
flasinin dengesinden emin olmal›lar ki gidon amortisörü standart aksesuarlar aras›nda
de¤il. Yeni R6’n›n ilkbaharda vitrinlere gelmesi bekleniyor.

Yamaha FZ1 Fazer & FZ1
Yamaha mühendisleri geçti¤imiz sene oldukça fazla mesai yapm›fl olmal›lar ki
2006’da bizi yepyeni motorlara kavuflturdular. Eski 1000’lik Fazer’in yerini
alacak FZ1 de bafltan afla¤› yenilenmifl olarak karfl›m›za ç›k›yor. Rakamlara
bakarsak, Yamaha’n›n ifli ne kadar ileri götürdü¤ünü anlayabiliriz. Eski
FZS1000’den 14 kilo hafif olan yeni motorun fabrika verisi beygir gücü 150.
Bunlar yetmezmifl gibi, arka tekerlekte gidon tork miktar› muhteflem R1’den
%7 daha fazla.

Karenajl› Fazer ile ç›plak FZ1 ayn› mekanik aksam› paylafl›yor. Eski çelik flasi yerini özel
alafl›m, hafifletilmifl flasiye b›rakm›fl. Yeni flasi eskisinden %52 oran›nda daha hafif.
Ayr›ca motorun kendisi yük tafl›y›c› olarak kullan›ld›¤›ndan motorun toplam geniflli¤i
89mm azalm›fl. Yeni R1’de karfl›m›za ç›kan flasinin uygun yerlerinin bükülerek sürücüye
geri besleme yapma konsepti FZ1’de de mevcut.

Arka mafla tamamen alafl›m aluminyumdan üretilmifl ve eskisinden daha uzun. A¤›rl›k
da¤›l›m› motorun 49mm öne kaymas›yla iyilefltirilmifl. Gidon geometrisi de elden
geçmifl. Eskisinden 1 derece daha dik olan çatallar ile trail mesafesi 5.5mm artarak
109mm’ye ulaflm›fl. Benzer flekilde iz mesafesi de 10mm artm›fl ve art›k 1460mm
(amaç stabiliteyi artt›rmak).

Süspansiyondaki en bariz de¤ifliklik USD çatal. R1’den aynen al›nan çatalda hem sert-
lik hem geri sekme ayar› mevcut. Soldaki çataldan s›k›flt›rma ayar› yap›l›rken
sa¤dakinden geri sekme ayar› yap›l›yor. Kula¤a ucuza kaç›lm›fl gibi gelse Bay Rossi’nin
flampiyon motorunda da ayarlar ayn› flekilde yap›l›yor. Tüm bu gücü durdurma görevi
radyal öncesi R1’e ait 4 pistonlu kaliperlere ve 320mm’lik disklere ait. Umar›z 998cc’-
lik s›ral› 4 silindiri kontrol almak için yeterli olurlar. Honda’n›n aksine, Yamaha
mühendisleri motor için elden geçirilmifl tan›m›n› yapm›yor. Bunun yerine özel olarak
ayarland› diyorlar. Bunu duyup da Honda’n›n yapt›¤› gibi Fireblade motorunu öldürdük-
lerini sanmay›n. Sadece orta devirdeki torku biraz artt›rm›fllar. Bunun harici manyak R1
motoru karakterini koruyor.

Yeni motorda daha kal›n conta kullanarak s›k›flt›rma oran› 12.4’ten 11.5’e düflürülmüfl.
Egzantik milinin profili yumuflat›lm›fl ve krank mili R1’den %40 daha a¤›r. EXUP sübab›
ve oranlar› de¤ifltilimifl 5 ve 6. vites sayesinde motor gaz açmalara daha seri tepki
veriyor. Krankta ölçülen 150 beygirin en az›ndan 125’inin arka tekerle¤e ulaflaca¤›n›
beklemek hata olmaz.

Eskisinden daha yüksek seleye t›rmand›¤›n›zda ilk dikkatinizi çeken 3cm kadar daha
önde oturdu¤unuz olacak. Gidon eski motor ile karfl›laflt›r›nca 10mm daha yak›n ve
25mm daha dar. Pegler daha yukar› ve geri al›narak spor sürüfl pozisyonuna yard›mc›
oluyor. ‹nflallah sürüflü de en az görüntüsü kadar tahrik edicidir. Piyasaya ç›kt›¤›nda
seçebilece¤iniz renkler gümüfl, siyah, k›rm›z› ve sar› (sar› FZ1’in Hornet ile flafl›rt›c› ben-
zerli¤i gözden kaçm›yor) olacak.

Yamaha XV1900 Midnight Star
D›flar›dan salyangoz gibi gözükse de modern motoru ve yürüyen aksam›
sayesinde yeni Midnight Star roket gibi h›zlan›yor. Hava so¤utmal› devasa V2
motoru ve tembel sürüfl pozisyonuna kan›rsan›z, XV1900’ü di¤er cruiserlar
aras›nda fark etmemeniz çok do¤al. Ancak bolca kullan›lan krom aksam›n
alt›nda gerçek bir mühendislik çal›flmas› ve modern düflünme yat›yor.

ABD’de sat›fla bafllanan XV için Yamaha retro-futuristic tan›m›n› kullan›yor. Eskilerden
kalan tasar›m›n günümüz teknolojisi ile buluflmas› bir yerde. Bafllang›ç olarak, 48
derece aç›l› hava so¤utmal› V2 enjektörlü beslemeye, silindir bafl›na 4 sübaba, çift bujili
atefllemeye ve kuvvetlendirilmifl, yüksekli¤i azalt›lm›fl pistonlara sahip. S›k›flt›rma oran›
olan 9.5:1 bir cruiser için oldukça s›rad›fl›. Krankta iki adet dengeleme çubu¤u mevcut,
hidrolik debriyaj flehir içi kullan›m›n› ›zd›rap olmaktan ç›kart›yor, ya¤ radyatörü ile afl›r›
›s›nma önleniyor ve tekli egzozda EXUP sübab› var, ayn› spor motorlarda oldu¤u gibi.
Teknolojik yeniliklerle donat›lan güç ünitesi aluminyum alafl›m yeni flaside oturuyor.
Rakiplerinin aksine Yamaha’n›n motoru hafifletmesi takdir edilesi bir uygulama. Arka
mafla R6’n›nki gibi özel alafl›m döküm tekni¤i ile üretilmifl. Telli görüntüsü verilen 12
kollu alafl›m jantlar, 4 pistonlu kaliperlere ev sahipli¤i yap›yor.

fiafl›rt›c› ve s›rad›fl› olsa da eninde sonunda bir cruiser XV. Maksimum torku olan
123.8lb.ft’i 2500 devirde veren motor, trenleri k›skand›ran çekifl kabiliyeti sayesinde
140 ile en yüksek viteste giderken sadece 3300 devir çeviriyor. Tekerlek mesafesi

Yamaha FZ1 /Fazer Son sürat: 240 km/s
Güç: 150HP @ 11.000
Motor: 998cc, 20V, DOHC, S›ral› 4
‹letim: 6 vites, zincir
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 41mm USD çatal
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar: S›k›flt›rma, yük, geri sekme
Ön fren: 2x320mm, 4 piston, radyal
Arka fren: 245mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 194kg
Sele yüksekli¤i: 815mm
Benzin deposu: 18lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 190/50 ZR17
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kamyon klasman›nda ve tam› tam›na 1715mm. Böylece motor olabilidi¤ince öne
al›narak ideal %50-%50 ön arka a¤›rl›k da¤›l›m› sa¤lanm›fl.

Tüm mekanik aksam beklenen bir cruiser pakedi içinde sunuluyor. Neo-klasik olarak
adland›r›lan tasar›m› uzun ve geriye getirilen gidon, derin çamurlukar, depo üstü
gösterge paneli ve gözden ›rak yatay arka amortisör tamaml›yor.

Yamaha MT-03
Görüntü, karakter, e¤lence ve 45 beygirlik 4 zamanl› tek silindir motor...

Di¤er Japon üreticilerle karfl›laflt›r›ld›¤›nda Yamaha risk almay› en fazla göze alan firma
olarak öne ç›k›yor. Sürekli yeni s›n›flar üretme çabas› içinde olan firma bazen amac›na
ulafl›yor (TDM, Fazer, 5 sübapl› silindir kafas›, EXUP) bazen de ›skal›yor (GTS1000,
Bulldog, SZR660). Ancak de¤iflmeyen birfley varsa o da denemeye devam ettikleri.
Geçen sene ortaya ç›kan MT-01 ile istediklerini elde edebildiler mi? Geçen senenin sat›fl
rakamlar› ortaya ç›kt›¤›nda görece¤iz. Küçük kardefl MT-03 abisinin açt›¤› yoldan iler-
lerken 1803cc’lik tork canavar› V2 motordan yoksun olacak. Yerine XT660 serisinden
al›nan 45 beygirlik 4 zamanl› tek silindir motoru kullanacak. MT-03’ün en büyük kozu
flüphesiz abisini and›ran çizgileri. ‹ster k›z, ister erkek kullan›c› olsun (ama bayanlar›n
daha çok ilgi duyaca¤›n› tahmin ediyoruz) oldukça ilgi çekece¤i konusunda flüphemiz
yok. Motorun teknik özellikleri ve yürüyen aksam› tatminkar olursa, di¤er markalardan
pek çok müflteri çalacakt›r, aksi halde Bulldog’un bafl›na gelen felaket benzeri bir
durumla karfl›laflabilir. ‹lk izlenim, hafif, k›vrak ve e¤lenceli olaca¤› yönünde. Yamaha
fiyat olarak SV650S civar›n› hedefleyerek piyasaya sunacak. Bakal›m ekol yaratmay›
baflarabilecek mi?

Yamaha FJR1300A/AS
2006’da teknik anlamdaki en büyük yenilik FJR1300’den geliyor. CVT
olmayan, yar› otomatik flanz›man. Vites de¤iflimleri debriyaj kolu olmadan ya
sol gidonda bulunan iki dü¤me yard›m›yla veya ayaktan normal vites
de¤ifltirirmifl gibi kontrol ediliyor. Hangi vitesin istendi¤ini anlayan bilgisayar,
elektrik motorlar› sayesinde balatay› ay›r›yor, yeni diflliyi seçiyor ve tekrar
kavrama yapt›r›yor. Yamaha’n›n iddias›na göre tüm bunlar 0.1 ile 0.2 saniye
aras›nda tutuyor. Ancak vites küçültmeden frenle durulursa ne oldu¤u
konusunda bilgi yok. Umar›z debriyaj otomatik olarak bofla geçiyordur.

FJ’nin karenaj› ufak makyajdan geçmifl. Elektrikli ayarlanabilir ön cam›n alt›na hava

yar›¤› aç›larak göstergelerin arkas›nda oluflan vakum etkisinin önüne geçilmifl. Ayr›ca
yükseklik seçenekleri de artt›r›lm›fl. Her iki model de ön arka ba¤lant›l› (linked brakes)
ABS fren sistemi ile geliyor. Otomatik vitesli modelde elcik ›s›tma standart aksesuar lis-
tesinde olacak.  IKITEKER

‹lker Ery›lmaz / Brüksel / Aral›k 2005

Yamaha MT-03 Son sürat: -
Güç: 45HP @ 6000
Motor: 660cc, 4V, SOHC, Tekli
‹letim: 5 vites, zincir
fiasi: Çelik
Ön süspansiyon: 43mm teleskopik çatal
Ayarlar: Yok
Arka süspansiyon: Tek amortisör
Ayarlar: Yük
Ön fren: 2x298mm,  piston
Arka fren: 245mm, 2 piston
Kuru a¤›rl›k: 175kg
Sele yüksekli¤i: 805mm
Benzin deposu: 15lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 160/60 ZR17

Yamaha FJR1200A/AS Son sürat: -
Güç: 143,5HP @ 8000
Motor: 1298cc, 16V, DOHC, S›ral› 4
‹letim: 5 vites, flaft
fiasi: Aluminyum alafl›m
Ön süspansiyon: 48mm teleskopik çatal
Ayarlar: Yük, geri sekme
Arka süspansiyon: Tek amortisör
Ayarlar: Yük, geri sekme
Ön fren: 2x320mm, 4 piston
Arka fren: 282mm, 2 piston
Kuru a¤›rl›k: 268kg
Sele yüksekli¤i: 805mm
Benzin deposu: 25lt
Lastikler, ön/arka: 120/70 ZR17, 180/55 ZR17

Motosiklet ve motosiklet kültürü ile ilgili arad›¤›n›z her fley www.ikiteker.org’da!

Yamaha XV1900 Son sürat: -
Güç: 100HP @ 4250
Motor: 1854cc, 8V, OHC, V2
‹letim: 5 vites, kay›fl
fiasi: -
Ön süspansiyon: 46mm çatal
Ayarlar: Yok
Arka süspansiyon: Tek amortisör
Ayarlar: Yük
Ön fren: 2x298mm, 4 piston,
Arka fren: 320mm, 1 piston
Kuru a¤›rl›k: 320kg
Sele yüksekli¤i: 735mm
Benzin deposu: 17lt
Lastikler, ön/arka: 130/70 R18, 190/60 R17
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CRF450R'yi, Honda'n›n en popüler motokros motorunu al›n, elektrik marfl›
ekleyin sonuç CRF450X ve biraz daha az›.  Off-road için daha yüksek güç, daha
uzun vitesler ve daha yumuflak bir süspansiyonla donat›lan CRF450X CRFR'nin
biraz daha fazlal›kl› bir hali.

Hernekadar R ve X ikiz motorlar olsa da, ve CRF450X, R modelinin motorunu temel
alm›fl olsa da hemen her parças› yeni off-road görevi için yeniden tasarlanm›fl.  450X
motoru yüksek teknoloji ürünü, su so¤utmal›, 4 zamanl›, 96 mm çap ve 62.1 mm
stroklu 449 cc'lik bir motor. Motorun esas yenilikçi noktas› "Unicam" denen ve egzantrik
tutucusunu ay›ran kompakt bir tasar›m. Bu tasar›mda sertlefltirilmifl egzantrik mili 2
titanyum emme subab›n› do¤rudan hareket ettiriyor.  Egzantrik milinin tek egsoz lobu
ise 2 çelik egsoz subab›n› yenilikçi bir piyano tasar›m› ile daha küçük bir rulman kulla-
narak hareket ettiriyor. Rulman›n küçük olmas› sürtünmeyi ve afl›nmay› azalt›yor ve
benzerlerine göre egzantrik lobu daha dar olabiliyor.  Subap ayari ise külbütör ve subap
saplar› aras›na yerlefltirilen flimlerle yap›l›yor.

Off-road sürücüleri hep hemen el alt›nda bulunan, düflük devirde de yeteri kadar tork
veren bir karakter istedikleri için Honda mühendisleri büyük silindirli CRF450R'nin zaten
yüksek olan devirle t›rmanan güç e¤risini  isedikleri gibi flekillendirmifller. Sonuçta 450X,
tabloda görüldü¤ü üzere 450R'ye göre daha genifl bir tork aral›¤›na ve yeni subap
zamanlamalar›na sahip olmufl:
CRF450X'in yeni silindir kapa¤› birer mm daha küçük çapl› emme (36'dan 35 mm'ye)
ve egsoz (31'den 30 mm'ye) supaplar›na sahip. Egsoz subaplar› yüksek s›cakl›¤a
dayan›kl› çelik alafl›mdan yap›lm›fl.  Bu de¤ifliklikler 450X'in emme k›sm›nda emifl h›z›n›
ve kar›fl›m› de¤ifltirerek daha  yüksek düflük ve orta devir torku vermifller.

Hem 450R, hem de 450X 12.0:1 s›k›flt›rma oran›na sahipler. K›sa etekli piston 96 mm
çap›yla yürek hoplatsa da, off-road sürücülerinin CRF teknolojisi icat edilene kadar ancak
rüyalar›nda görebilecekleri maskimum devre izin veriyor. 450'ler ayr›ca 2005'te yeni
nesil sekman olu¤u ile ya¤ tüketimini de azalt›yor. Bu ürün gelifltirmenin bir basama¤›
tabi. Ve CRF250'de oldu¤u gibi motorlarda alttan ya¤ püskürterek pistonu so¤utan bir
ya¤ jeti de mevcut. Bütün 450'ler ve CRF250'de oldu¤u gibi 450X pistonu da afl›nmaya
karfl› dayan›kl›, düflük sürtünmeli Nikasil  kapl› silindire sahip.  Bu yap› gömleksiz oldu¤u
için daha hafif silindir ve daha kolay ›s› transferi ile verimli so¤uma sa¤l›yor. 450'nin
fazladan sertlik için piston kolu çift serlefltirilmifl (double-carburized) ve yüksek devirde
dayan›kl›l›k için piston ba¤lant›s›nda i¤neli rulman kullan›lm›fl.

Krank flaft› düflük karbonlu malzemeden, ve sertlefltirilmifl ana yataklara sahip, büylece
yüksek devirlerde 450X her zamankinden daha sert ve dayan›kl› bir motor olmufl.
450X krankta daha büyük kol rulman› ve ana rulmanlara sahip. Di¤er bir teknolojik
yenilik ise tireflimi azaltan balasör flaft›n›n ayn› zamanda su pompas›n› da sürmesi.

40 mm Keihin düz sürgülü karburatorü (flat slide carb.) 450R motokros modeli ile ayn›.
Motordaki yüksek vakum karburatör sürgüsünü çekti¤i ve hareketini zorlaflt›rd›¤› için
Keihin bu modellere küçük bir rulman koyuyor ve gaz çekme direncini düflürüyor.
Ayr›ca bu modelede kap›fl pompas› ve gaz konumu sensörü (Throttle Position Sensor,
TPS) de eklenmifl, yak›t ak›fl› bu sayede motor taraf›ndan takip edilebiliyor.  

Motorun ç›k›fl›nda daha uzun egsoz manifoldu kullan›lm›fl ve 662 mm'den 688 mm'ye
ç›km›fl.  Ayr›ca çap› da 41 mm'den 38.1 mm'ye inmifl. Amaç tabiki daha iyi bir düflük-
orta devir karakteristi¤i ve tepkisi. Her ne kadar egsoz borusu uzam›flsa da, 450R'ye
göre daha e¤imli egsoz borusu sayesinde susturucu öne daha yak›n konmufl ve a¤›rl›k
merkezine yaklaflt›r›lm›fl.  

Susturucu standart haliyle EPA gürültü ve emisyon de¤erlerini fazlas›yla karfl›l›yormufl.

Aile babas› tipi haftasonu binicisi veya hard-core off-road yar›flç›s› olsan›z bile, 450R'de
olmayan, bak›ms›z akü ile donat›lm›fl elektrik marfl› sistemini takdir edeceksiniz.
450X'in marfl motoru 2004 CRF250X'deki marfl motorundan hem daha hafif hem de
daha küçük çapl› (62'den 51mm'ye düflmüfl). Honda bu minyatür marfl motorunu
geleneksel ferrit m›knat›slar yerine neodmiyum m›knat›slar kullanarak elde etmifl.
Eskiler de üzülmesin, kickstart tabi ki eskiden oldu¤u yerde duruyor. 450R'deki s›cak

marfl levyesi ve tabii ki otomatik dekompresyon mekanizmas› 450X'te de mevcut.

450R gibi 450X de dik ayr›lm›fl krank kutusuna sahip. Motor tam tam›na 16.7 mm
genifllemifl olsa da sürücü üzülmesin diye daha ince debriyaj bask›lar› kullanarak mag-
nezyum debriyaj kapa¤›n› yine de dar tutmaya çal›flm›fllar.  

CRF tasar›m prensiplerin uygun olarak 450X yine çift emmeli ya¤ sistemine sahip ve
motor ya¤› ile 5 vitesli uzun oranl› flanz›man ya¤› ayr› tutuluyor. Bu ayr› ya¤lama sis-
temi debriyaj› so¤uk tuttu¤u gibi motor k›sm›n› da flanz›mandan ve debriyajdan
gelebilecek k›r›nt›lardan uzak tutuyor. Krank, piston, ve subaplar› ya¤layan ya¤ kapa-
sitesi de düfltü¤ü için ya¤ pompas› kompakt yap›labiliyor, daha küçük ya¤ toplama tep-
sisi kullan›labiliyor ve 8 balatal› debriyaj daha az ›s›n›yor.  

Dikkatli biniciler görecek ki CRFX'te bir ya¤ penceresi yok. Eklenen elektrik aksam›
nedeniyle alternatör biraz büyümüfl, ya¤ penceresini kapatm›fl ve sonuçta CRF450'nin
art›k bir ya¤ çubu¤u olmufl. Alternatör de yine yeni nesil m›knat›slar kullan›yor ve en
fazla 48W ç›k›fl veriyor.

Yeni uzun oranl› flanz›man X modelinin off-road koflullar›na adapte olmas›n› sa¤lam›fl.
Ancak son oran düflmüfl, R modelinin 48'lik arka difllisinin yerini 51'lik diflli alm›fl, ön
diflli 13'te kalm›fl.  Birinci vites ise R versiyonundan tabloda görüldü¤ü üzere daha k›sa:
‹lk indirgeme difllileri oran› 63/23 ile ayn› kalm›fl. Ancak sarp off-road engellerine
dayanabilmek için X modelinin difllileri R modelinden daha genifl tasarlanm›fl.

Off-road tasar›m› gere¤i arka jant 18" ve CRF250X'te oldu¤u gibi O-ring zincirlerden
daha dayan›kl› ve hafif T-ring zincir ile dönüyor.

CRF450X 4. nesil Honda aluminyum flaseye sahip. 450R modeliyle hemen hemen ayn›
flekle sahip ancak off-road için baz› parçalar› yeniden tasarlanm›fl. Peki Honda niye
flaseyi yeniden tasarlamak gibi pahal› bir yola gitmifl? Çünkü off-road sürüflleri
motorkrostan farkl› ortamlarda farkl› engeller ve koflullarda yap›l›yor. Bunun için en sert
off-road parkurlar›nda flase denenerek de¤ifliklikler yap›lm›fl, ve yavafl ancak emin
ad›mlarla yeni yap› kazan›lm›fl. Aluminyum alafl›m flase çelik flaseden daha hafif
oldu¤undan daha serbest tarar›m imkan› veriyor. Alt flase borular› R modelinden 50
mikrometre daha kal›n duvarl› yap›lm›fl.  Gidon kafa ba¤lant›s› yeni tasar›m, ön çerçeve
ba¤lant›s› de¤iflitirilmifl, arka sal›ncak vidalar› daha yukar› yerlefltirilmifl.  fiase yeni hali
ile yukar› ve afla¤› yönlü gerilimlere daha dayan›kl› olmufl.  

Önde kullan›lan hafif 47 mm Showa çift duvarl› ters amortisörler, s›k›flma ve uzama
sönümlemesi ayarlanabilir ve 314 mm hareketli. Bu yeni amortisorde alt amortisör mili
daha hafif tasarlanm›fl ve süspanse edilmeyen a¤›rl›k azalt›lm›fl. Çatal yaylar›n›n serli¤i
R modeline göre eklenen fazla teçhizat›n a¤›rl›¤› nedeniyle 0.46 kg/mm'den 0.47
kg/mm'ye ç›kart›lm›fl.  

Honda Pro-link sal›ncak sistemi 315 mm hareket mesafesine izin veren ancak R mod-
eline göre daha az hareket sönümlemesine sahip ayarlanabilir bir amortisöre sahip. Bu
sayede daha yola gelir bir arka süspansiyon karakteri var CRF450X'in.

Son teknoloji frenleme için CRF450X 240 mm ön arka disk frenine sahip. Frenler önde
çift, arkada tek pistonlu. Arka sal›ncak CRF450R'de olu¤u gibi çift duvarl› ve çift eksen-
li, ayr›ca döküm bir yatay elemana sahip. Arka flase yeni susturucu ve eklenen elektrik

‹nceleme Honda CRF450X

Emme sübab›: CRF450R CRF450X
Açma 15_ BTDC 10_ BTDC
Kapama 50_ ABDC 45_ ABDC
Egsoz sübab›: CRF450R CRF450X
Açma 55_ BBDC 50_ BBDC
Kapama 15_ ATDC 15_ ATDC

CRF450X CRF450R
1. vites: 2.230 (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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ekipman›n› tafl›yabilmek için güçlendirilmifl.  

Güzel bir baflka detay HRC ürünü hafif jant tellerinin eklenmesi. Di¤er detaylardan
bahsedecek olursak: So¤utma sistemi daha düflük bas›nç, yani daha uzun ömür ile
çal›fl›yor.  Radyatörler %9 büyümüfl ve so¤utma suyu kapasitesi artm›fl, ön çamurlu¤un
arkas›na taflma kab› yerlefltirilmifl. Benzin deposu R modelindeki 7.5 litre kapasiteden
9 litreye ç›kart›lm›fl ve fazladan 80 km menzil kazan›lm›fl. Sele geniflletilmifl ve kenarlar›
yuvarlat›lm›fl. Beklendi¤i üzere 450X off-road motorunun bir yan aya¤› var. Dikkatli
bak›l›nca görüldü¤ü üzere yan ayak peg ba¤lant›s›na tak›lm›fl. ‹stenirse kolayca
sökülebiliyor.

Motokros ilhaml› detaylarda Renthal gidon, sürüfl s›ras›nda ayarlanbilir debriyaj, sa¤
plastik panelde s›cakl›¤› da¤›tmak için havaland›rma deli¤i, kaymaz sele kumafl›, çabuk
ulafl›labilir hava kutusu var. Ayr›ca 450X ince bir LED arka lambaya ve fl›k bir fara sahip.

Motorun volan a¤›rl›¤› da off-road koflullar›nda daha sürekli bir sürüfl için art›r›lm›fl.

K›sacas› 450X farl› bir 450R'den çok öte bir motor. Özetleyeceek olursak flunlara sahip:
- Yeni silindir kapa¤›: daha iyi düflük ve orta devir torku için
- Yeni egzantrik
- Uzun oranl› flanz›man
- Daha sürekli sürüfl için fazladan volan a¤›rl›¤›
- Yeni alev tutuculu yeni egsoz tasar›m›
- Daha büyük benzin deposu
- Elektrik marfl›, akü, güçlü alternatör
- Yeni flase
- Daha yumuflak sürüfl için yeni süspansiyon
- Yeni sal›ncak oran›
- 18" arka teker
- Yeni far ve LED arka lamba
- Yan ayak
- Gürültü ve emisyon kurallar›na uyum

Bütün bunlar off-road koflullar›nda karfl›lafl›lan küçük ve orta boylu engeller, tafllar, kök-
ler, tümsekler, çukurlar, en ters zamanda karfl›lafl›lan en yanl›fl aç›l› yaklafl›mlar, gibi
engeller sonucunda binicinin afl›nmas›n› engellemek için yap›lan de¤ifliklikler.
IKITEKER

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

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

Teknik Özellikler:
Motor S›v› so¤utmal›, 4-zamanl›,

4 sübapl› SOHC tek silindirli
Motor hacmi (cc) 449
Silindir çap› & strok (mm) 96x62
S›k›flt›rma oran› 12 : 1 
Yak›t sistemi Gaz kelebe¤i konum sensörlü (TPS)

40mm´lik Keihin FCR karbüratör
Maks güç (hp @ dev/dak) 49.2BG / 7500 dev/dak 
Maks tork (Nm @ dev/dak) 46.8Nm / 7000 dev/dak
Ateflleme Elektronik avansl› bilgisayar kontrollü

dijital transistörlü ve ateflleme bobinli
Çal›flt›rma Elektrikli/marfl pedall›
fianz›man 5 vites 
Güç Aktar›m T-ring zincirli
Boyutlar (UxGxY) (mm) 2186x825x1254
Tekerlekler aras› mesafe (mm) 1478
Sele yüksekli¤i (mm) 963
Yerden aç›kl›k (mm) 348
Yak›t kapasitesi (litre) 8,6
Tekerlekler Ön 21x1,60 alüminyum telli jant

Arka 18x2,15 alüminyum telli jant
Lastikler Ön 80/100 21 51M

Arka 110/100 18 62M
Süspansiyon Ön 16 kademeli ayarlanabilir kompresyon

ve aç›lmal› 47mm´lik Showa ters çift
çember kartufl tipi teleskobik çatal,
315mm esneme aral›kl›,
aks çatal›n önünde 

Arka 13 kademeli düflük h›z, 3,5 turlu
yüksek h›z kompresyon ve
17 kademeli aç›lma ayarlamal›
Showa amortisörlü pro link, 315mm
esneme aral›kl›

Frenler Ön Çift piston kaliperli 240x4,5mm´lik
hidrolik disk, cüruflu metal balatal›

Arka Tek piston kaliperli 240x4,5mm´lik
disk, cüruflu metal balatal›

A¤›rl›k 113 kg 
Renk seçenekleri K›rm›z›
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Z750’mi ald›¤›mda tek silindirli enduro motorum KLR650 ve eski vefal› dos-
tum Piaggio Typhoon 125xr scooter’im vard›. Genelde hep enduro motor kul-
land›m bugüne kadar. Çok motor de¤ifltirdim 15 y›la yak›n sürede. Ama 2001-
2003 aras›nda kulland›¤›m Fazer600’ün tad› dama¤›mda kalm›flt›. Sessiz
h›r›lt›s› , 8000 devirde sonra ç›ld›rmas› , virajlara girifl ç›k›fl› (Viraj kabiliyeti
mükemmel de¤ildir normalde ama enduro kullanan birine çok büyük zevk
veriyor) , müthifl fren kabiliyeti ve tutumlu tavr› ile motoru satt›ktan sonra da
hep özledi¤im bir motordu.

6-7 ayd›r 4 silindirli bir motor bak›yordum. Hem bana zarar ettirmeyecek hem de 4
silindir zevkimi tatmin edecek. Motordan fazla zarar etmemek için hep ikinci eli tercih
ettim. 2 yafl›n› geçmemifl temiz bir motor insana minimum zarar› ettirir. Minimum
zarar diyorum çünkü motordan asla kar edilmez. Naked yani ç›plak makineleri oldum
olas› çok severim. Farkl› , kiflilik sahibi ve asil göründüklerini düflünürüm hep. Sportif
motorlar gibi kaslar›n› göstermezler ama gücü size sonuna kadar yaflat›rlar. Bu sebeple
hedef olarak CB900 , FZ6 , Z750 gibi motorlara bakt›m. CBR600’de e¤er uygun koflullar-
da bulsam alabilece¤im motorlardand›. 2004 üzeri hatta mümkünse 2005 modellere
yo¤unlaflt›m. 

‹kinci elde fazla zarar etmemek için en önemli kural sab›rl› olmak ve fazla seçici olma-
makt›r. ‹lla flu renk model istiyorum derseniz zarar büyür. Dedi¤im gibi 6 aya yak›n
motor bakt›m. Sonuçta 1 aya yak›n süre ilan›n› gördü¤üm bu 2004 Z750’de karar
k›ld›m. ‹lk sahibinden boyas›z temiz bir makine olmas› , yedek anahtar›n›n tak›m çan-
tas›n›n ve kullanma klavuzunun olmas› , üzerinde fabrikasyon lasti¤inin olmas› + en
önemlisi Kawa servisi Burak’›n güzel raporu vermesi motoru almak için yeterli idi. Ama
en önemlisi fiyat konusunda ne flifl yans›n ne kebap anlaflt›¤›m›zdan o gün notere gidip
motoru ald›m. 

Yeni ald›¤›m Z750 ile kullanmakta oldu¤um KLR ve eskiden kullanm›fl oldu¤um 2001
model Fazer600’ü k›yaslamaya çal›flay›m: 

- Z750’de kask kilidi yok. Bu nas›l bir hata anlayamad›m. Motordan indin top case yoksa
kask’› nereden koyacaks›n. Bir kask kilidinin olmamas› can›m› çok s›kt›. Daha yak›fl›kl›
kardefli Z750S’de olmas›na sevindim en az›ndan unutmam›fllar bu ayr›nt›y› ama tama-
men ç›plak olan kardefli Z750’de ekonomi amaçl› bu faydal› ucuz ve küçük ayr›nt›y›
atlam›fl olmalar› beni çok k›zd›rd›. 

- Ya¤murlu günlerde kullanmad›m. Ama yerlerin ›slak oldu¤u zaman zaman çiseleyen
yollarda kulland›m. Ayn› flartlarda KLR kullansa idim bafltan afla¤› çamur içinde kala-
cakt›m. Ama Z750’de grenajs›z olmas›na ra¤men hiç paçalar›m› ve ayakkab›m› çamur
etmedi. Bu beni hem flafl›rtt› hem de sevindirdi. Fazer’da bile bu flartlarda kesinlikle
biraz da kirli olurdum. Z750’nin bu yönü hofluma gitti. 

- Z750’nin egsoz sesi güzel. Çekiç gibi kafaya vurmuyor zaten fabrikasyon egsozlar ama
Fazer’a göre çok daha zevkli bir sesi var. Derin ve güçlü oldu¤unu hissettiren bir h›r›lt›.
4 silindir gerçekten de güzel bir fley. 

- Z750 6000 devirde 130 km civar›nda sürat yap›yor. Fazer’da 6000 devirde tam 120
km h›zda giderdim. Yani Z750’de uzun yolda daha az gürültü ve titreflim yaflaya-

caks›n›z. Z750’nin 5.vitesi 6000 devirde tam 118 km ile gidiyor. Yani Z750’nin 5’i
Fazer’in 6’s› gibi de denilebilir. Bu fark’› Z750’nin yüksek torkuna ba¤l›yorum. 

- Fazer’in gücü 98 bg , Z750’nin 109 PS arada 11 bg fark var gibi görünüyor ama …
109 PS=107.5 bg. Yani aradaki fark 11 bg de¤il 9.5 bg. Ama bu gücü Fazer 12.000
devirde verirken , Z750 10.500 devirde veriyor. Güçler aras›nda fark %10 civar›nda.
Esas fark tork konusunda. Fazer 10.000 devirde 6.4 mkg verirken Z750 8200 devirde
7.6 kgm veriyor. Yani %20 daha düflük devir çevirirken %20 daha fazla tork veriyor. Bu
çok çok önemli gözle görülür farklara yol aç›yor. Z750 ile 6.vites 50-60 km süratle dahi
giderken h›zlanmak için vites küçültmeye gerek yok. Fazer’da vites de¤iflimi çok daha
fazla gerekiyor. ‹ki motor aras›ndaki can al›c› en büyük fark burada. 

- Motorun Fazer’a ve bir çok motora göre en büyük dezavantaj› bence aynalar›n›n
gerçekten kötü olmas›. Aynalar yar›s›na kadar dirseklerimi gösteriyor. Geri kalan yar›s›
ile arkam› görmeye çal›fl›yorum. Z750’ye ilk bindi¤imde aynlar yüzünden bir an için
scooter kullan›yorum yada MZ kullan›yorum zannettim. Bunda benim biraz cüsseli
olmam›n da pay› vard›r elbette (1.85 m , 100 kg) ama Fazer’da aynalar yolu çok iyi bir
flekilde gösterirdi. ER5’de de denedim aynalar kötü. Z750S de aynalar karenaja ba¤l›
belki daha iyi olabilir . Anlayamad›¤›m fley japon 600 cc’den 130 bg ç›karmay› biliyor
da flu aynalar› nas›l ergonomik yapmay› ak›l edemiyor. Adamlar herkesi kendileri gibi
160 cm 55 kilogram m› san›yorlar? 

- Z750 nin arka sele kontak anahtar› ile aç›l›yor baya¤›da büyük bir bölüm var. Ama
anahtar› çevirince di¤er elle seleyi hafifçe çekmek gerekiyor. Yani sele anahtar› çevir-
ince otomatik olarak atm›yor. Bu durumda di¤er elinizde kask vs bir fley varsa b›rak-
mak gerekiyor. Kilidin yeri de selenin tam alt›nda deli¤i buldurmak için al›flkanl›k yada
e¤ilip bakmak gerekiyor. Fazer’da anahtar yanda idi sorun olmazd›. Ön sele alt›ndaki
aküye ve sigorta kutusuna ulaflmak için arka sele söküldükten sonra bir lokma anahtar
ile ön selenin civatas›n› sökmek gerekiyor. Fazer’da sele anahtarla komple aç›l›rd› (Tek
parça sele oldu¤undan) . Hem sele alt› kutu ebad› Z750’den daha fazla idi hem de akü
ve sigorta kutusu da bir anda karfl›n›za ç›kard›. Bu aç›dan Fazer daha üstün durumda.
Z750S‘lerin seleleri ayn› fazer gibi.

- Z750’de yan aya¤›n yeri çok kötü. Motoru durdurunca , sol peg ile vites aras›nda 2
parmak ç›k›nt› yapan ayakl›¤› topu¤unuzun sol arkas› ile iterken aya¤›n›z vitese yada
pege tak›l›yor. ‹llaki gözle bak›p ittirmek gerekiyor. Yada çok iyi al›flmak laz›m. Tam
sehpa da yok. Fazer’›mda standart tam sehpa vard›. Var her zaman yoktan iyidir. Tam
sehpa önemli bir aksesuar. Zincir ya¤larken lastik de¤ifltirirken inan›lmaz faydal›. Yeni
FZ6’larda var m› bilmiyorum dikkat etmedim flimdiye kadar. Benim eski Fazer’›n en
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önemli art›lar›ndan biri tam sehpas›n›n olmas› idi. Yan aya¤›n ergonomisi ve tam sehpa
sebebi ile Fazer in bariz üstünlü¤ü var.

- Z750’de farlar otomatik ama konta¤› açar açmaz yanm›yor. Böylece akü bitmesin diye
alel acele marfla basmak gerekmiyor. Motor çal›flt›ktan k›sa bir süre sonra farlar yan›yor.
Bu akü ömrü için çok iyi. Bazen konta¤›n çevrilmesi ile motorun çal›flmas› aras›nda 5-
10 sn geçebiliyor – marfl almayabiliyor. Fazer’a göre güzel bir özellik. 

- Z750’de hararet’in göstergesi yok ama gösterge tablosu içinde digital olarak direkt
motorun s›cakl›¤› görünüyor. Bu çok güzel bir özellik. Ço¤u motorda gösterge yok ›fl›k
var. O ›fl›klara da çok sinirlenirim. Hep derim ki “ulen ya hararet yap›yorsa da ›fl›k
yanm›yorsa”. Halbuki gösterge olsa direk görüyorsun çal›flmaz ise çal›flmad›¤›n› görüy-
orsun. Bunda daha da güzel direkt derece görüyorsun. 52 C , 98 C vs. Bu özelli¤i çok
hofluma gitti. Fazer’a göre olumlu bir yan› da varm›fl demek ki. 

- Motorun touring olmad›¤› nerden belli? ‹kinci bir tur km sayac› yok. Fazer’da sayaca
iki kere bas›nca ikinci bir tur sayac› ç›kard›. Diyelim birkaç bin km’lik uzun yola ç›kt›k.
Benzin al›nca kilometreyi s›f›rl›yorsun ama ikinci tur sayac›nda yolculu¤a ç›kt›¤›ndan
beri kaç km yapt›¤›n› ayr›ca takip edebiliyorsun. 

- Pegler sanki enduro gibi tam alt›n›zda. Sele de yerden 2 cm kadar daha yüksekte
Fazer’a göre. Böylece bir çukur yada kasisten geçerken aya¤a kalkmak çok kolay. Bu
tarzda bir çok motorda , pegler tam altta olmad›¤›ndan aya¤a kalkmada zorlan›yor
insan. Peglerin tam altta olmas› yükü tafl›ma aç›s›ndan bele ve kalçaya gelen yükü de
azaltabilir. Fazer’a göre olumlu bir yan› daha. 

- Eski kasa Fazer’da yurtd›fl› forumlarda en tart›fl›lan fley farlar›n›n hiç göstermemesi ve
ikinci far›n birinci far ile birlikte nas›l çal›flabilece¤i idi. Yenilerde sorun çözülmüfltür
san›yorum. Yeni FZ6’da farlar nas›ld›r bilmiyorum ama Z750’de farlar gerçekten de
mükemmel. 

- Sele 2 parçal› ayn› süper sport motorlardaki gibi. Oldum olas› bana çok rahats›z
görünür bu tip seleler. Fazer ise tek parçal› süper rahat görünüfllü bir seleye sahip. Ama
binince anlad›m ki göründü¤ü kadar da rahats›z de¤il. Fazer ise göründü¤ü kadar rahat

de¤il. Sonuçta selelerin konforu pek farkl› de¤il. Ancak kesin olan fley Z750’de artç›n›n
Fazer kadar rahat edemeyece¤i. Artç› ile motoru denemedim ama görünen köy klavuz
istemez. 

- Motor ç›plak, insan›n dizleri depo kenar›ndan d›flar› do¤ru tafl›yor. Sanki bacaklar›n›z›
depoya sarm›fl gibi hissediyorum. Olmayan ön kafa ve depodan taflan bacaklara
ra¤men bence rüzgar ve çamur korumas› Fazer’dan kötü de¤il. Çok enteresan geldi bu
bana; rüzgar 120 km’ye kadar hemen hemen hiç rahats›z etmiyor. Dizlerden afla¤›s›na
yolsa su ve çamur olsa (Bunu arabalar ve motorun kendisi genelde üstünüze s›var
bilirsiniz) bile tek damla kirlenmiyor insan. 

- Arka frenin yeri bana çok güzel geldi. Tam olmas› gereken yerde. Aya¤›n›z› üzerine
koymak için bile¤inizi bükmeniz gerekmiyor. 

- Fazer 187 kg iken bu makine 195 kg. Arada a¤›rl›k fark› çok yok. ‹ki motor da k›vrak
ve yere yak›n. Alt›n›zda kayboluyorlar. Ama Z750’nin s›k›fl›k trafikte manevra kabiliyeti
daha iyi. San›yorum direksiyon aç›s› daha genifl bu sebeple. 

- Arka lastikler aras›nda korkunç bir fark var. Fazer’daki 160’l›k lastikten sonra bu motor-
daki lasti¤i görünce aç›kças› eski sahibinin orjinalini de¤ifltirdi¤ini düflünmüfltüm ama
araflt›r›nca orjinalinin 180’lik oldu¤unu ö¤rendim. Z750’ye arkadan bak›nca çok
haflmetli bir görüntüsü oluyor.

- Benzin deposu 18 lt , Fazer’da 19 lt (2003’de 22 lt). Z750’de 3 depo’nun ortalamas›
6.1 lt/100 km. Ama hep flehir içinde ve performansl› kullanarak bu de¤eri gördüm.
Ayn› kullan›mda Fazer’da max. 5.5-6 lt yakard›m eminim. Yak›t sarfiyat› olarak
san›yorum Fazer’dan biraz fazla yakacak. Eee motor hacmi %25 daha fazla biraz daha
fazla yakmas› normal. Benim 2001 Fazer’da depo 20 lt idi ve ben uzun yolda 450 km
gidebilmifltim ›fl›k yanmadan (Tabi büyük bir sab›r örne¤i ile 100’ü hiç geçmeden) . 100
km’de 3.9 lt’ye kadar düflmüfltü Fazer’›n tüketimi. Z750’nin az basarak uzun yolda 4.5
lt’nin alt›na kadar düflebilece¤ini düflünüyorum. Sarfiyat› biraz fazla ama ac›tacak kadar
de¤il. 

- Z750’nin bir özelli¤i beni çok flafl›rtt›. Givi’nin orijinal topcase aparat›n› ald›m. Ama
ba¤lamak tam bir iflkence. Tam 2 saatte arka kuyruk komple sökülerek aparat
tak›labiliyor. Ba¤latmay› düflünen arkadafllar sak›n kendileri ba¤layabileceklerini
düflünmesinler. Hatta bilmeyen bir ustan›n bile takabilece¤ini sanm›yorum. Bu motor
sanki hiç topcase ba¤lanmayacak flekildemi düflünüldü diye düflünmeden edemiyo-
rum. Bir ifl bu kadar zorlaflt›r›lmaz ki can›m. 

Sonuçta eski kasa Fazer’m› yeni Z750’mi derseniz gönlüm Fazer’dan yana ama eski
kasa 2003 Fazer’lar›n nerdeyse Z750 paras›na hatta daha da pahal›ya sat›ld›¤›n›
görünce gidip de Fazer al›nmaz. Yeni kasa Fazer’lar› ne yaz›k ki çok iyi tan›m›yorum.
E¤er Z750S’mi FZ6’m› derseniz herhalde Z750S’i tercih ederdim. Ama tabi bunlar hep
zevk meselesi teknik de¤erler, yukar›da yazd›klar›m, zevkiniz ve en önemlisi fiyat size
en do¤run tercihi yapt›racakt›r diye düflünüyorum. 1 haftal›k Z750 sürüflünden sonra
KLR’mi kullanay›m dedim. Kendinden daha konforlu güçlü endurolar olmas›na ra¤men
110 ps’lik 4 silindirli Z750 canavar›ndan sonra 40 bg’lik c›l›z gücü ile KLR’mi hiç yad›rga-
mad›m. E¤er sadece tek motor kullanacak olsam kesinlikle Z750’yi yada muadillerini
tercih etmezdim. Basit tek silindirli bir Enduro tek seçimim olurdu. IKITEKER

Bülent Berksan / ‹stanbul / Aral›k 2005
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Fular ve pipolar› evde b›rak›n.

Yeni R1200RT ile tan›fl›n. BMW’nin boksör motorlu turing s›n›ftaki sancak gemisi
kuvvetlendirilmifl sportif 1170cc motor, daha rijit flasi ve modern tasar›m ile karfl›n›zda.
BMW son dönemde yapt›¤› at›l›mlarla motosiklet piyasas›ndaki pazar pay›n› yükseltm-
eye çal›fl›yor. Firman›n ileri gelenleri ikitekerli ürünlerini incelediklerinde gördüler ki tur-
ing/toprak (GS) s›n›f› hariç, pazara sunduklar› alternatifler rakiplerinin çok gerisinde.
Yapt›klar› sat›fl adetleri de bunu destekler vaziyette. Sat›fllar› artt›rman›n anahtar›n›,
ürün gam›n› geniflletmek ve mevcut tasar›mlar› elden geçirmek olarak belirleyen
büyük patronlar mühendislere hedef belirledi; BMW’nin araba segmentindeki imaj›n›
motosikletlere uygulay›n. Bu motivasyonla ifle koyulan tasar›mc›lar kalite, teknoloji,
özel olma ve hepsinden de önemlisi performans› dikkate ald›lar.

Yukarida anlatt›klar›m›z›n s›radan pazarlamac› safsatas› oldu¤unu sanmay›n sak›n.
BMW’deki tektonik sars›nt›n›n ilk meyvesi performans bölümünden geldi, K1200S ve
R. ‹kiz kardefllerden S olan› s›ral› 4 silindire sahip büyük, uzun, spor-turing motoru iken
di¤eri ayn› motora sahip ç›plak yol savaflç›s› olarak karfl›m›za ç›kt›. ‹tiraf etmek
gerekirse, K1200 R BMW’nin bugüne kadar üretti¤i en a¤›z suland›ran motor.

Markan›n sportifleflme çabalar›n›n etkisini yeni R1200RT’de de görüyoruz. Motosikletin
temelinde geçen sene piyasaya sunulan R1200GS’te kullan›lan 1170cc’lik EVO boksör
iki silindirli motor var. GS’ten farkl› olarak güç 110HP’ye ç›kart›lm›fl. Bunun haricinde eski
RT’den fark›; elden geçirilmifl flasi, süspansiyon, frenler, tasar›m, oturufl pozisyonu,
göstergeler, vites kutusu. Yani uzun laf›n k›sas› herfley s›f›rdan tasarlanm›fl, s›f›rdan ve
özellikle sportif olsun diye.

Spor tarafa kayman›n iyi birfley oldu¤unu söylemeye gerek yok herhalde. Yeni RT’nin
selefi olan R1150RT eski BMW anlay›fl›n› temsil ediyordu; manuel jikle, s›radan tasar›m,
tepkisiz motor, direnç gösteren direksiyon tepkileri ve inatç› vites kutusu. Art› hanesine
yazacaklar›m›z 400km’den uzun menzil, yeterli karenaj korumas› ve iyi konfor idi. Buna
ra¤men sele fazla genifl, ön cam ise ne yeterince genifl ne de yüksekti. Sadece 4 sene
önce piyasaya sürülmüfl olmas›na ra¤men bambaflka bir ça¤dan gelmifl görüntüsü
veriyordu. Gerçi ayn› genellemeyi sürücüleri için de yapmak mümkün.

Yerini ald›¤› modelle karfl›laflt›r›nca, yeni R1200RT modern görünüyor. Genifl, köfleli
karenaj›n önünde BMW arabalar›nda görmeye al›flt›¤›m›z ikiz böbre¤i and›ran hava
yar›¤› bulunuyor. Kokpite bakt›¤›m›zda h›z ve devir göstergesi analog, bunlar›n aras›nda
ise kapsaml› LCD bilgi ekran›n› görüyoruz. Km saati, ya¤ ve su s›cakl›klar›, kalan yak›t,
menzil, saat ve seçilen vites bu ekrandan yans›t›l›yor. Opsiyonel sunulan yol bilgisayar›

tak›ld›¤›nda yukar›daki bilgilere ilaveten ortalama yak›t tüketimi, ortalama sürat, d›fl
s›cakl›k ve buzlanma uyar›s› pilota sunuluyor. Verilecek pek çok veri olmas›na ra¤men
gösterge paneli karmafl›k ve anlafl›lmaz de¤il.

Yeni tasarlanm›fl dar sele iki farkl› yükseklikte sunuluyor, 780-800mm veya 820-
840mm. Hangisini tercih ederseniz edin, sürüfl pozisyonu hafif öne uzan›r vaziyette.
S›radan spor turing motorlar›na yak›n olan bu pozisyon, flimdiye kadar BMW’nin kul-
land›¤› tam dik durufltan farkl›. Ayak koyma yerleri eski modeldekinden daha yukar›da
ve geride. Bunun pratik anlam› ise pegleri sürtmek neredeyse imkâns›z.

BMW’de yap›lan de¤ifliklikler biz gençler için daha iyi kontrol ve konfor (yeni sele ve
sürüfl pozisyonu daha ergonomik) anlam›na geliyor. K›salt›lan tekerlek aç›kl›¤› ve
diklefltirilen ön mafla sayesinde daha keskin hale gelen sürüfl geometrisi ve azalan
a¤›rl›k sayesinde yeni R1200RT turing motorlar içinde en çabuk yat›r›lan›. Yeni motor
sadece eskisinden 26kg hafif de¤il ayn› zamanda Honda Pan European’dan 58kg,
Yamaha FJR1300’den de 22kg daha hafif. Durur vaziyette yap›lan park manevralar› ve
U dönüflleri azalan a¤›rl›k ve RT’nin ergonomisi sayesinde bafledilir hale gelmifl.
Debriyaj, gaz, frenler ve vites kutusu yumuflak dokunufllarla kontrol edilebiliyor. Eski
BMW’lerde senelerdir inatla düzeltilmeyen, efor sarfetmeyi gerektiren sürücü kontrol-
leri normal motorlar (yani Japon) seviyesine ç›kart›lm›fl. Geliflmeden motor da nasibini
alm›fl. 110HP güç üreten motor eskisinden 15HP daha kuvvetli, daha hafif ve denge-
leyici flaftlar sayesinde daha az sars›l›yor. Artan gücün yan›nda k›salt›lan son vites oran›
sayesinde 6. vites art›k ivme yaflanmayan over-drive olmaktan ç›km›fl. Vitesi 5’e
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düflürmeden sollama yapmak bile mümkün. BMW’nin iddias›na göre yeni motorun
yak›t tüketimi de iyilefltirilmifl. 27lt’lik depo ile 100km/s sabit h›zda 550km gitmek
mümkün. Yap›lan tüm bu geliflmelere ra¤men BMW’nin roket gibi gitti¤i söylenemez
ama eski 1150RT ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda daha istekli ve k›vrak oldu¤unu görüyoruz.

Yeni tasarlanan vites kutusu debriyajs›z küçültme ve büyütmeye imkan sa¤l›yor. Ayn›
zamandan eski motordaki birinci vitesin alt›ndaki ve 6 vitesin üstündeki yalanc› bofl
vitesler kald›r›lm›fl. Gerek s›k›fl›k trafikte gerekse virajl› da¤ yollar›nda motorun gaza tep-
kisi her devir band›nda baflar›l›. Son viteste 120km/s ile gitmek 4000 devire karfl›l›k
geliyor. Daha fazlas› için vites düflürmeden gaz› açmak yeterli. Fabrika verisi son sürat
220km/s olarak verilmifl. Bu rakam Pan European ile baflabafl iken FJR1300’den net
olarak düflük. Ama en az›ndan aradaki fark eskisi kadar de¤il.

RT’nin yeni flasisi eskiye oranla daha k›sa, daha k›vrak, daha hafif ve opsiyonel olarak
ESA ile birlikte geliyor. 600 Avro ile opsiyon listesinde olan Elektronik Süspansiyon Ayar›
(ESA) ile yükseklik ve darbe emifl ayarlar› kokpitteki dü¤meler vas›tas›yla ayarlan›yor.
Yükseklik ayarlar› tek kifli, tek kifli + bagaj, iki kifli + bagaj iken darbe emifl seçenekleri
konfor, normal ve spor fleklinde. Ayarlar aras›ndaki fark hissedilebiliyor. Tekli
kullan›mda en baflar›l› ayarlar –enteresan flekilde- tek kifli yükseklik ve normal darbe
emifl seçenekleri. Bu ayarlar ayn› zamanda tüm koflullar için ideal sürüfl imkan› sunuy-
or, ister s›k›fl›k trafikte ilerlemeye çal›fl›n, ister bol virajl› da¤ yollar›nda tempolu sürüfller
yap›n. Di¤er ayarlar ya süspansiyonu fazla yumuflat›p dalgalanma yap›yor yada çok ser-
tlefltirip motorun alttan tepmesine neden oluyor. ESA opsiyonlu modeller WP süspan-
siyona sahipken normal modeller Showa ile donat›lm›fl durumda. Her iki seçene¤in
amortisörleri yeterli seviyede çal›fl›yor, en az›ndan BMW’nin patentli paralever ve
telelever sistemlerinin izin verdi¤i limitlerde. Ka¤›t üzerinde bu iki sistemin faydas›
oldu¤una kat›l›yorum. Gidon kumandasi ile süspansiyonu ay›rmak, do¤rusal stabilite,
minimum a¤›rl›k transferi vs, bunlar›n iyi hofl da sonuçta bir gerçek var ki yol üzerinde
BMW asfalttan yal›t›lm›fl, uzak, düzensiz  k›sacas› garip hissettiriyor.fiahsen motorlar›n
motor gibi davranmas›na al›flm›fl biriyim. Çatal kapanmas›n›, a¤›rl›k transferini seviyo-
rum; motordan bu tepkileri almay› bekliyorum. BMW, lütfen normal sisteme dön veya
yapam›yorsan sürücülere normal motor kullan›yormufl hissini ver.

Yukar›dakine benzer bir di¤er sorun eski RT’nin frenlerinde vard›. Entegre ABS siste-
minde ön fren hem ön hem arka freni s›k›yordu. Buraya kadar herfley normal. Gel gör
ki arka fren de ön/arka freni çal›flt›r›yordu. ‹flte bu büyük bir problemdi. Özellikle düflük

sürat manevralar›nda motoru diklefltirmek için arka fren kullan›yorsan›z. Sadece bu yet-
mezmifl gibi R1150RT’nin arka freni çok hassast›. Az›c›k bassan›z konsola yap›fl›yor-
dunuz. 1200RT’nin entegre spor ABS sisteminde ön fren ön/arkay› kontrol ederken
arka fren sadece arkay› kumanda ediyor. Mükemmel.

Bu noktada iki konuya dikkat çekmek laz›m.
1. BMW isterse de¤iflebiliyormufl (Süspansiyon ve flalterler için de ayn› fleyi bekliyoruz).
2. BMW’nin bir turing motora ilk defa spor ismini eklemesi.
fiüphesiz ki R1200RT BMW’nin bugüne kadar üretti¤i en normal motor. Sadece bu
de¤il, uzun yol yapmaya uygun ayn› zamanda da sürüfl dinamikleri olarak turing
s›n›f›n›n net olarak üzerinde. Zaten böyle olmasa BMW neden RT tan›t›m› için hemen
hiç otaban› olmayan, dar da¤ yollar›ndan oluflan bir aday› seçsin ki? Cevap R1200RT’nin
full aksesuar turing motorlar› aras›nda en iyilerinden biri ve flüphesiz en sportifi olmas›.
IKITEKER

‹lker Ery›lmaz / Brüksel / Aral›k 2005

BMW R1200RT Son Sürat 220km/saat
Güç 110HP @ 7500 rpm
Tork 84,8lb.ft @ 6000 rpm
Motor 1170cc, 8V, boksör
Bore x Stroke 101 x 73 mm
S›k›flt›rma 12.0:1
Besleme Elektronik enjeksiyon
Aktarma 6 ileri, flaft
fiasi Çelik tüp
Ön süspansiyon Telelever
Arka süspansiyon Paralever
Ön frenler 2x320mm 4’lü kaliper
Arka frenler 265mm 2’li kaliper
Kuru a¤›rl›k 229kg
Tekerlek aç›kl›¤› 1480mm
Sele yüksekli¤i 820/840mm
Depo hacmi 27lt
Menzil 500km
Renkler K›rm›z›, metalik gümüfl, grafit.
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Don Kiflot'un günlü¤ü
Tarih, gezi bafllang›c› -1
Bugün, yaz bafl›ndan beri Sinan'la planlad›¤›m›z, olmas› için f›rsat kollad›¤›m›z gezinin
ilk aya¤›. Geçen seneki tecrübelerim do¤rultusunda 50lt'lik yan çantalar yerine sele
üstüne takaca¤›m sosis çanta ile yola ç›kaca¤›m. Yan çantalar motorun dengesini top
case kadar bozmasa da önden aç›l› gelen rüzgar karfl›s›nda yalpalamaya sebep oluyor.
Yatma aç›s›nda neden olduklar› azalmay› ve genelde gereksiz eflyalarla doldurulmalar›
da sayarsan›z k›sa geziler için sosis çantalar en iyisi. Geçen gezide y›¤›nla kullan-
mad›¤›m t-shirt, polar vs tafl›m›flt›m. Bu sefer yan›mda a¤›rl›k yapan tek kalem laptop,
o da yolda çekece¤imiz videolar› aktarmak için. 

Sinan benzer bir geziyi 3 ay önce yapt›¤›ndan yol planlamas›n› ona b›rakt›m. Benim tek
yapmam gereken bir flekilde Brüksel'den Munih'e inmek. Önce Sinan gibi Autozug
opsiyonunu düflünüyorum. Bunlar, araba ve motorlar› s›rtlad›¤› gibi Almanya'y› boydan
boya geçen trenler. Ama sonra yol üzerinde halletmem gereken baflka bir ifl ç›k›nca
kolay ulafl›m seçene¤i çöpe gidiyor. Tüm yolu motor üstünde geçece¤im.

Bundan önceki Münih ziyaretimde -flimdiki gibi- internetten otel bulamam›fl, "fiehir
içinde nas›lsa bulurum" diyerek 3 saat debelenmifltim. "Bu sefer öyle olmaz inflallah"
dualar› eflli¤inde flehire giriyorum. Saat sabah›n 9'undan beri motor tepesindeyim ve
iyice yoruldum. Yan›mda ‹bis otelin haritas› var ama flehir, flehir de¤il ki. Kar›nca yuvas›
sanki. Adamlar bir ring yapm›fl, yuvarlak de¤il. Hatta ço¤u zaman ringde oldu¤unuzu
bile anlayam›yorsunuz. 1 saate yak›n arad›ktan sonra Ibis oteli buluyorum. Saat 20:00
oldu bu arada. Eflyalar› indirecekken iflkillenip resepsiyona gidiyorum. Korktu¤um
bafl›ma geliyor. Otelde bofl oda yok. K›z birkaç telefon ediyor. Tüm Ibisler dolu. "Lanet
olsun böyle flansa" diyerek motora dönüyorum. Bir daha büyük flehire gelmeden mut-
laka otel ayarlanacak! 

Yaklafl›k 1 saat daha debelendikten sonra otogar yak›nlar›ndaki hostel tarz› bir yerde
oda buluyorum. D›flar›dan baksan bitli hipilerin kald›¤› yer dersin ama yatacak yer var
en az›ndan. Bi dufl al›p akflam yeme¤i için gara gidiyorum. Türk kardefllerimiz gar› isti-
la etmifl, beklendi¤i üzere. Bi döner dürüm sonras› akl›m bafl›ma geliyor. Sinan'›n yar›n
nereden inece¤ini keflfettikten sonra odama dünüyorum. Periflan haldeyim. Saati
sabah 7'ye kurup uykuya dal›yorum... 

Günlük geçilen yol: 900km, tamam› otoban. 

Tavsiye: Büyük flehirlerde kalmak yerine, 40-50 km uzakl›ktaki kasabalarda kon-
aklamak kesinlikle daha avantajl›. Hem daha ucuza daha güzel yerlerde kala-
bilirsiniz hem de gerekti¤inde motora atlay›p yar›m saat içinde flehir merkezine
ulaflabilirsiniz.

Sanço Panço`nun Günlü¤ü 
Gün 1-Genifl Düzlüklerden, Yüksek Da¤lara 
Don Kiflot ile yaz bafl›ndan beri bu geziyi yapmaya niyetliydik. Belli bir plan›m›z yoktu
ama benim 2005 haziran›nda benzer bir gezi yapm›fl ve bu rotay› Kiflot efendinin
be¤enmifl olmas› sonucunda benzer bölgeyi dolaflmak kesinleflmiflti. Büyük Dolomiti
Gezisi bu flekilde bafllad›. Tek problem, önceki gezide oldu¤u gibi Berlin-Münih aras›n›n
keyifsiz, dümdüz, ve git gel 1200 kilometrelik bir otoban geçifline sahip olmas›yd›.

Bu gezide Autozug denilen araba trenini kulland›m. "Son dakika" Autozug bileti, son alt›
gün içinde al›nabilen, oldukça indirimli bir bilet. Sürücünün de tren icinde olmas›
gerekiyor. Koltuk, kuflet veya kabin tercih edilebiliyor. Koltukta gitmek istemedi¤im için
kufleti tercih ederek, 300 euro yerine, gidifl gelifle motor dahil 150 euro ödedim. Don
Kiflot ile son konuflmam›z, hemen bilet al›m› sonras›nda "Beni Münih-Do¤u istasy-
onunda, "Autozug" bölümünde karfl›la" biçiminde geçti. O benden bir gün önce yola
ç›km›flt›. Çarsamba gecesi büyük bir heyecan ile trene araban›n kabul edildi¤i Berlin
sayfiyesi Wannsee`ye giderek 4 motor ile birlikte trene bindim.

Ertesi sabah 07.00 civar›nda Münih`e vard›m, araçlar›n indirilmesini beklerken yar›m
saat geçti. Pek çok motorcu arkadafl gibi ben de son haz›rl›klar›m› yapt›m, art›k yola
haz›rd›m. 15 dakika sonra, etraf› tarayan bak›fllarla Don Kiflot göründü uzaktan. Ben bu
defa eflekten ata terfi etmifltim, bizim atlar›n ilk karsilasmasi olacakti bu. Bulufltuktan
sonra BMW Münih’e küçük bir ziyaretin ardindan hemen ring yoluna girerek yönümüzü
Garmich`e do¤ru çevirdik. Bugünkü rotam›z Avusturya-Timmelsjoch yönüne do¤ru ola-
cakt›. Ço¤unlukla t›rlar›n kulland›¤› alçak Fernpass geçidinden Avusturya’ya geçtik.
Buradaki bir vadide McDonald’s molas› verdik.

Yemekten hemen sonra yola ç›km›flken, yol üzerinde bir Honda bayisi gördüm, geri

döndük... Buras› ayn› zamanda bir KTM sat›c›s›. Sinyal ampulüm için garip bir almanca
konuflan sar›fl›n ustabafl› çocuk "bunlar da her befl günde bir patlar" diyor, bir de küfür
savuruyor. Dükkanda onlarca KTM var, "bu kadar KTM burada ne ar›yor?" diye
düflünürken, üretim yeri olan Avusturya`da oldu¤umuz akl›ma geliyor.

Geçifl No: 1- Timmelsjoch Hochalpenstrasse 
Imst`ten güneye inerek Sölden`e var›yoruz. Sölden`i geçeli epey olmufltu ki, Don
Kiflot`un at›na arpa almas› gereklili¤i ortaya ç›kt›. Bu yolun son noktas›, k›fl›n bir kayak
merkezi olan Obergurgl`a ç›k›p burada atlar› yemliyoruz. Sokaklar bombofl ama lüks bir
köy. Buradan geri dönerek Hochgurgl`a gitmemiz laz›m. Bu Hochgurgl, Obergurgl isim-
leri bizim Yukar› Kavrun, Afla¤› Kavrun isimlerini hat›rlat›yor bana. 

Timmelsjoch, Alp Geçitleri’nin en e¤lencelilerinden bir tanesi. Paral› bir geçit, ama para
verilen k›s›m Avusturya taraf›nda vadinin içinde(afla¤›da). Dolay›s›yla buraya Italya
taraf›ndan gelir ve Italya`ya geri dönerseniz para ödemeniz gerekmez. Tam tepesinde
Italya-Avusturya s›n›r› var. Uzun düzlüklerde, polis deli gibi giden Ferrari sürücüleri için
tuzak kuruyormufl, arada bir motorculardan kopard›¤›na da hay›r demedi¤i için dikkatli
olmak gerekliymifl. Unutmadan, buras› kap›s› bacas› olan, özel bir parkur, dolay›s›yla
aç›l›fl, kapan›fl saati var, akflam 20`den sonra kapal›. Akflam için St. Leonard’da kon-
aklamaya karar veriyoruz.

Don Kiflot'un günlü¤ü
Tarih: Gün 1
Sabah 7 gibi sürünerek yataktan kalkt›m. Biliyorum ki Sanço'nun treni yar›m saat içinde
perona yanaflacak ve biliyorum ki Alman treninin geç kalma olas›l›¤›, güneflin do¤udan
batmas› ile ayn› oranda. Kahvalt›m› edip çantalar›m› toplamam 45 dakikaya yak›n
sürüyor. Bu sosis çantalar çok pratik ama her seferinde s›f›rdan toplanmas› dert.
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Bulufltuktan sonra hedef, fazla geçe kalmadan Timmelsjoch'a varmak. Karn›m›z tok,
depolar dolu, yollar da harikülade olunca hedefe varmakta gecikmiyoruz. Saat 5 gibi
giflelerdeyiz. Nas›l foto çeksek diye debelenirken nerden peyda oldu¤unu anla-
mad›¤›m›z yafll› bir çift ç›k›yor ortaya. Resimlerimizi çekiyor bol bol. Hatta çekiyor,
be¤enmiyor, bi daha çekiyor. Teflekkür edip ayr›lacakken muhabbete bafll›yorlar. Dün
bilmemne tepesindelermifl, hava flöyleymifl, bugün fluraya gitmifller hava böyleymifl
vs. En nihayetinde hayat hikayelerine girmek üzereyken bir bahane yarat›p k›skaçtan
kurtuluyoruz. Teyzeyle amca stand-up'a seyirci ar›yormufl, belli ki.

Giflelerden geçtikten sonra yedire yedire gaz aç›yoruz. Zirveye ulafl›p solukland›ktan
sonra afla¤› inifle geçiyoruz. Nedense ç›karken çok zevkli gelen hairpin dönüflleri iniflte
stres yarat›yor bende. Aletin çok çabuk ivmelenmesinden midir, yerçekiminin
h›zland›rmas›ndan m›d›r bilemiyorum, motor duramayakm›fl gibime geliyor.

Tempolu ve güzel bir sürüfl sonras› kasabam›za var›yoruz. Gasthof bulmak laz›m ama
Sinan'in gözler bi bofl bak›yor. Adam dün akflam trende uyuyamam›fl, üstüne de bütün
gün yol yap›nca sigorta atm›fl tabii. 4-5 yere soruyoruz, oda yok. En son ümitsiz halde
bir otele giriyorum; 
Teyze: "Ne bakt›n evlad›m?" 
‹lker: "Bofl oda var mi teyze?" 
T: "Vaar, niye ki?" 
‹: "‹ki kifli için oda ar›yorum, o bak›mdan" 
T: "Al anahtalar› bunlar. Motorlar› da yana al›n" 
‹: "Sa¤ol teyze. Akflam yeme¤i ne var bu arada?" 
T: "Bu akflam yemek güzel de¤il. Siz afla¤›daki hana gidin. Orasi daha iyidir" 
‹: "Peki teyze, sa¤ol" 

Odalarda dufl al›p kendimize geldikten sonra teyzenin dedi¤i hana gidip pizza eflli¤inde
ev yap›m› bira içiyoruz. Sonra da kasabay› dolaflmaya ç›k›yoruz. Saat geç olmasa da
ikimiz de yorgunuz. Yar›n yine kendimizi da¤lara vuraca¤›z, ne derdimiz varsa art›k...

Sanço Panço`nun günlü¤ü 
Alplerin Zirvelerinde 
Bugün öncelikle benim geçen Dolomiti Seferi’nde yapamad›¤›m pasajlar› geçece¤iz.
Pek çok yerde bu geçitler için yaz›lm›fl olumlu yaz›lar gördüm. Öncelikle St.Leonard`dan
yukar› kuzeye SS44`e yani Jaufenpass`a dönecek, ard›ndan bat›ya PenserJoch`a yön-
elece¤iz. Buraya ç›kmadan önce, otelde güzel bir kahvalt› ediyoruz. Hava kapal› gibi
ancak kuru. Kahvalt›`da tan›d›k, tan›mad›k herkes birbirine ve dolay›s›yla bize
"günayd›n" diyor, oldukça hofl bir davran›fl.

Da¤ Geçifli 2-Jaufenpass-2094m
St. Leonard`dan ç›k›yor, t›rmanmaya bafll›yoruz. Yol h›zla yükseliyor. Özellikle ilk bölümü
oldukça dar ancak düzgünce bir asfalt ve epeyce aç›k, ilerisi görülebilen virajlar oldu¤u
için keyfimiz doruk noktas›na var›yor. Geçit ileride oldukça geniflliyor, Walten isimli bir
baflka köye geliyoruz. Buradan sonra yol geniflliyor virajlar aç›l›yor, biz de bu sayede
biraz h›z› artt›rabiliyoruz. Asfalt güzel, tepeye var›yoruz lakin ortal›¤› sis bas›yor.

Jaufenpass`dan inerken bir grup abi hald›r huldur bizi geçiyor, mecburen yol veriyoruz.
Hofl vermesek ne olacak ki, adamlar viraj, sürekli düz çizgi vesaire umursamadan gidiy-
orlar. Ama flunu kabul ediyorum ki viraj al›fllar› mükemmel, hiç bir flekilde frene dahi
basm›yorlar.

Istikameti Penserjoch`a çeviriyoruz. 

Da¤ Geçifli 3-Penserjoch-2214m
Kuzeyden güneye, Bolzano`ya inerken seçilebilecek 3 yoldan en ilkel olan› ortadaki
Penserjoch yolu. Ancak asfalt› yenilenmifl, mükemmel denilebilecek bir tutusu var. 17
kilometrelik k›sa parkuru ve karavanlara kapal› geçifli(yaflas›n!!!) ile Penserjoch küçük
bir yar›fl pisti adeta.

Da¤ Geçifli 4-Karerpass-1740m 
Buras› Bozen`den hemen sonra gelen alçak bir da¤ geçifli. Bozen`den sonra bir tünelden
geçerek mükemmel bir yola ç›k›l›yor, burada çok keyif ald›k. Etraf sarp kayal›klarla dolu,
afla¤›ya düflmek mümkün de¤il çünkü buras› tam anlam›yla bir yar›k, afla¤›s› yok, daha
do¤rusu yol en afla¤›da. Tepeden tafllar düflmesin diye yolun üzerini telle kaplam›fllar.

Karersee’ye vard›¤›m›zda yafll› bir adam›n hin, hin çevremizde dolaflt›¤›n› farkettik.
Özellikle benim "B" ile bafllayan Berlin plakam kolayl›kla tan›n›yor, dikkat çekiyor ve
buralara kadar gelebildi¤im için flaflk›nl›kla karfl›l›yorlar. Don Kiflot`unkinden ise kimse bir
fley anlam›yor. Adam y›llar önce kendisinin de bir motoru oldu¤unu ve 20 beygir
oldu¤undan bahsediyor. Don Kiflot`a "senin at kaç beygir?" diye soruyor. Ald›¤› "70 bey-
gir amca" cevab›ndan tatmin olmad›¤›n› anl›yoruz, tahminen "ulen bunca y›ld›r bu
kadarc›k m› ilerleme sa¤land›?" biçiminde düflündü. 

Tarihi amcay› orada b›rakarak Dolomiti yoluna ç›k›yoruz, güzel bir yol, birbiri ard›na
gelen aç›k virajlar var ve yükselip alçalmad›¤› için de rahat. Saat 18 civar›nda iyice
yorulmufl durumday›z. Ileride ya¤mur bulutlar› görünüyor ve biz Canazei`de Don
Kiflot`un uyarmas› ile konaklamaya karar veriyoruz. Buldu¤umuz otelin önüne atlar›
b›rak›p içeri giriyoruz: 

"Hanc›, bize et, atlara da yem ver!!!"

Don Kiflot'un günlü¤ü 
Tarih: Gün 3 
Kapal› bir hava eflli¤inde kahvalt›ya indik. ‹kimizin üzerinde de önceki günlerin yorgun-
lu¤u biraz olsun geçti. Uzun ve rahat bir kahvalt› sonras› motorlar› yüklemeye
bafll›yoruz. ‹stikamet Bolzano ve da¤ geçiflleri. Bu noktadan sonra rota olay›n› Sinan'a
b›rakt›¤›mdan nereden geçti¤imizi hat›rlam›yorum bile. Tek bildi¤im o da¤ senin bu
da¤ benim t›rmand›¤›m›z ve delicesine viraj döndü¤ümüz. 

Motorlar yüklenince arkam›zda duran bi tepeye sard›rmaya bafll›yoruz. Da¤›n üstünde
bir geçifl varm›fl. Hava kapal› ve serin ama ya¤mur yok. Yollar kuru oldu¤undan hat›r›
say›l›r miktarda tutunma var. Yata yata viraj yap›yoruz.

‹rtifa ald›kça hava daha da puslan›yor. Art›k neredeyse burnunuzun ucunu göremiyor-
sunuz. Yukar› var›nca yamaç boyunca ilerlemeye bafll›yoruz. Motorculuk hayat›mda
gördü¤üm en garip görüntülerden biriyle karfl›lafl›yorum. Yamaca sald›ran bir bulut
düflünün. Yolun kenar›ndan sekip asfalt› pas geçiyor ve hemen 2 metre üzerinizde
tekrar yamaca yap›fl›yor. Dalga sörfü yapanlar k›r›lan dalgan›n alt›nda kayar ya, onun
gibi hissediyorsunuz. Yamaçta k›vr›la k›vr›la giden yolun ilerisi sis yüzünden hiç gözük-
müyor. Hem yükseklik, hem sis insan› tedirgin ediyor.

Da¤›n arka taraf›na geçince p›r›l p›r›l bir hava ile karfl›laflt›k. Demek ki bütün bulutlar
öbür tarafta kalm›fl. Kuru asfaltta döne döne afla¤› indik. Sonras›nda bir tak›m vadiler-
den geçerek 40km'lik tur ataca¤›m›z çember fleklindeki rotaya yöneldik. Yol gene hari-
ka. Her taraf›m›zdan motorcular geçiyor. Adamlara bakarak feyz almaya u¤rafl›yoruz.
Sinan'›n yukar›da anlatt›¤› gibi bir grup vard› ki, adamlar senkronize su balesi yapar gibi
sürüyordu. Önde bir GS, viraja yüksek süratte (bizim için en az›ndan) yaklafl›yorlar, dal-
madan önce hafif sa¤a yanafl›p bir anda viraj içine dal›yorlar ve bunu yaparken grup
üyelerinin aras›nda 10m bile yok. Sanki tüm grup domino tafl› gibi devriliveriyor. Grup
ahengini bozan tek bir üye yok. Harika bir görüntüydü.

Bolzano'ya kadar geldik. Buraya inen vadide önümüze kamyon denk gelince kenara
çekip dinlendik. Yavafl tempo yüzünden benim boyun çok a¤r›y›nca motorlar› de¤iflme
karar› ald›k. Sanço benim motoru 20 dakika sürdükten sonra nas›l olup da bu aletle o
kadar km yapt›¤›m› anlayamad›. Bileklere ve s›rta çok yük bindiriyormufl. Hakl›, öyle
valla. En k›sa sürede dik oturulan birfley almam laz›m. 

Bolzano'dan sonra enteresan bir vadiye girdik. ‹ki taraf›nda dev gibi kayal›klar›n yük-
seldi¤i, ortas›ndan nehir geçen bir vadi. Yol genifl olsa da arkas› görülmeyen virajlar
yüzünden fazla h›z yapmak mümkün olmad›. Zaten san›r›m bu yüzden yolda y›¤›nla
"Give your guardian angel a chance!" yaz›l›, üstünde motosiklet resmi olan tabela vard›. 

Vadinin bitiminde bir kasabada durup karn›m›z› doyurduk. Adam gibi oturacak yere bir
türlü denk gelemeyince bir pastaneden Ice Tea ve tiramisu al›p kan flekerimizi normal
seviyeye getirdik. 45 dakikal›k moladan sonra yola devam. Bir sonraki durak yerimiz
volkanik bir krater gölü oldu. ‹çinde mahlukat yaflamamas› yüzünden bu kadar berrak
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ve garip renkli suya sahip oldu¤unu sand›¤›m gölün önünde, sayko görünüfllü bi
amcaya resim çektirdik.

Yola devam ediyoruz. Ama hava da ufaktan kararmaya bafllad›. Görünüfle bak›l›rsa
yak›nda ya¤mur da tepemize inecek. Bizim o günkü var›fl noktam›za ulaflmak için bir
da¤ geçifli daha yapmam›z gerek. Yoruldu¤umuz ve daha kalacak yer ayarlamam›z
gerekti¤inden o akflam› büyükçe say›labilecek bir kasabada geçirmeyi öneriyorum.
Sinan da kabul ediyor. 15 dakikal›k arama sonunda ucuz bir gasthof buluyoruz. Akflam
yeme¤ini de otelde hallettikten sonra kasabay› dolaflmaya bafll›yoruz. Ölü sezon
oldu¤undan inlerle cinler maç yap›yor.

Sanço Panço`nun seyir defterinden 
Gün 3, Ya¤mur alt›nda motor sürmeli mi sürmemeli mi? 
Sabah handaki devasa yata¤›mda uyand›¤›mda d›flar›dan gelen flak›r flukur sesler pek
iyiye alamet de¤il. Ya¤mur var. Oysa ki bugün en zevkli bölümü, Dolomiti yolunda
önerilen yar›fl pisti tad›nda bir yolu katetmeyi planlam›flt›k.

Önceki akflam 2-3 atl›n›n daha bizim handa konaklad›¤›n› görüyoruz. Mükemmel atlar
var burada. Yaln›z motorlar›n aras›nda kirmizi bir VFR750 ki, Bike dergisi bu model için
flöyle demifl: 
Buna birkaç iç çamafl›r› al›n ve ad›n› Kylie koyun.

Bu arada yan ayak detay› dikkatimi çekiyor, üzerinde plastik bir parça var, kapand›¤›
zaman tamam›yla karenaja gizleniyor, eskiden motor tasar›m›na daha fazla özeniliyor-
du galiba. Her neyse, biz iflimize bakal›m, istikamet Passo Pordoi...

Bugün yapaca¤›m›z turu saat yönünde ya da saat yönünün tersine yapmak mümkün.
Don Kiflot`a soruyorum:
SP: Ne yapal›m Don, ne tarafa do¤ru dönelim? 
DK: Ne tarafa do¤ru daha iyiymifl? 
SP: Her iki yönde de iyi diyorlar... 
DK: Her iki yönde de dönelim o zaman. 
SP: Peki, Pordoi`den bafllay›p saat yönünün tersine yapal›m o zaman önce. 

Da¤ Geçifli 5, Passo Pordoi, 2259m
Tamam yol güzel, ya¤mur yok ama yerler ›slak. ‹stedi¤imiz gibi olmuyor. Pasaj›n bat›
taraf› pek bir a¤açl›k, rahat bir ç›k›fl sa¤l›yor ama virajlar biraz kör. Haziran’da do¤u
yönünden t›rmand›¤›m Pordoi iöin flöyle bir not alm›fl›m:
“Buran›n Pordoi oldu¤unu farketmemiflim. O kadar zevkli idi ki geri dönüp afla¤› iniyor,
kamerayi ba¤layarak yine t›rman›yorum. Birbiri ardina gelen h›zl› virajlar, çok keskin
olmayan, gelenin görüldü¤ü virajlar. Birbiri ardina gelen 33 ç›k›fl viraji var do¤uda.
Asfalt mükemmel... Pordoi, benim aç›mdan, kaç›r›lmamas› gereken Alp geçitlerinden
biri. Nas›l anlatsam size, ilk harflerine baksana (Kamer Genç gibi oldu bu ama neyse)”
Pordoi`den inip Arabba köyüne geliyoruz. fiimdi istikamet kuzey, Corvara`ya yönüne

dönüyoruz.

Da¤ Geçifli 6-Passo del Campolongo 
Neyse Arabba`dan sonra sis kalkt›, Campolongo`da oldukça alçak bir geçit oldu¤u için
sis etkisinde kalmadan atlar› flahland›r›yoruz. Görüfl aç›k, genelde oldukça genifl aç›l›
virajlar var. Kuru bir günde burada deli gibi gitmek ve pistin geri kalan› için ›s›nma
turunu tamamlamak mümkün. Çevre son derece guzel. Buradan geçtikten sonra
Corvara kasabas›na iniyoruz. Buras› gece kalmak için tavsiye edilen yerlerden, di¤erleri
gibi tipik bir kayak kasabas›n›n yeflil hali.

Da¤ Geçifli 7, Passo di Gardena, 2121m 
Çevrede müthifl görüntüler var ancak sis bas›yor. Karfl›dan kalabal›k bir motosiklet
grubu geliyor. Kendi aralarinda kar›flm›fllar, sis bütün dikkatlerini da¤›tm›fl, birbirlerine
çarpacak gibi yalpalayarak viraj dönüyorlar. Biz Allah’tan iki kifliyiz. "Hava aç›k olsa" diye
bafllayaca¤›m, siz de "eeh yeter art›k" diyeceksiniz ama kuru yolun kuru halini hayal
etmeden duram›yorum. Geçitte orta zorlukta hairpinler var ve kuru havada çok zevkli
olsa gerek. Ya¤murda t›rsan ve dimdik viraj dönen Moto GP`cilere döndük. ‹lerliyoruz,
flimdi Alp turu yapanlar›n çok övdü¤ü bir geçifl var.

Da¤ Geçifli 8, Passo di Sella, Sellajoch, 2244m
Evet güzel, oldukça dar bir yoldan ancak aç›k, görünebilir virajlardan yukar› ç›k›l›yor.
Tepede sis yo¤un ama iner ve ç›karken oldukça aç›kti. Güzel havalarda sürücülerin
etrafa bakt›¤›n› ve yolun dar oldu¤unu unutmay›n. Tepesi oldukça dar, motosikletler için
bile k›s›tl› park yeri var. Buradan indikten sonra tekrar Passo Pordoi`nin bafllang›c›na
gelip tepeye ç›k›yor, turu tamaml›yoruz. Don Kiflot`a bir de saat yönünde dönmek
isteyip istemedi¤ini soruyorum. Serzeniflli bir ifade ile "Gerek Yok!!" diyor.

Cervantes`in Don Kiflot`u nasol de¤irmenlere sald›rm›flsa, bizimki de da¤lara küstü... 
Arabba`da ›slanm›fl halde mecburi mola veriyoruz, her taraf›m›zdan sular daml›yor. Gün
daha bitmedi, daha pek çok pasaj geçmeli ve ilerlemeliyiz...

Don Kiflot'un seyir defteri
Gün 4 
Bütün akflam, yan›bafl›m›zda akan derenin flar›l flar›l sesinin ya¤mur olmamas›
dualar›yla uyuduktan sonra sabah ayaz›na uyand›k. Gökyüzünde günefl nam›na
hiçbirfley yok. Hava tüm turun en düflük s›cakl›¤›nda. Ya¤mur da ahmak (ki bu biz oluy-
oruz) ›slatan fleklinde "Tepelerine insem mi inmesem mi?" karars›zl›¤›nda. 

Kahvalt› ertesi toplan›p motorlar›n yan›na iniyoruz. Görüntü hofl de¤il. Her yer
s›r›ls›klam. Bagajlar› yükleyip yola ç›kmaya haz›r›z. Sinan istikameti Passo Pordoi'ye
çevirirken gasthof'umuza son bir defa bak›yorum. Of of, inecek bu hava beynimize!
Hadi hay›rl›s›...

Kasabay› terk ettikten birkaç kilometre sonra bizi ›slatan bulutun içine dal›yoruz. Görüfl
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mesafesi 3 arfl›n. Git gidebilirsen. Sinan önde, ben arkada onun stoplar›n› takip ederek.
Zirveye kadar ulafl›yoruz. Arada 3-4 motorlu ile karfl›laflsak da dünkü kat›l›mdan eser
yok. En son virajlar› dönerken yukar›dan bir BMW grubu geliyor. Hepsinin ön teker
Alzheimer hastas› gibi titriyor. Bu hava ve yol flartlar›nda BMW'ler bile zorlan›rken bizim
dandik motorlar›n ne halde oldu¤unu var›n siz düflünün.

Dünden hat›rl›yorum, da¤›n bir taraf› bulutluysa öbür taraf› aç›k oluyordu. Belki bügun
de öyle olur? Hah, sana öyle geliyor ‹lker! Arka yamaca geçince görüyorum ki buras›
daha kötü. Sis ve ya¤mur beraber sald›r›yor. 

Geçidi indikten sonra pist olarak tarif edilen 40km'lik parkura geliyoruz. Buras› iki da¤
geçiflinden oluflan bir çember. Virajlar yollar harika. Yani en az›ndan hava güzel oldu¤u
zamanlar. Biz sopa yutmufl gibi viraj al›yoruz, yani dimdik. Arada bir yat›rmaya yel-
teniyorum, ön taraf komik titremeler gönderiyor, diklefltiriyorum tekrar. 

Böyle dolafl›rken yanda bir baraj gölü görüyorum. Biraz durup soluklanal›m. Sürüflten
zevk alam›yoruz, en az›ndan çevreden alal›m. Turun yar›s›n› bitirmeye yak›n tekrar
rampaya sard›rmaya bafll›yoruz. Bu sefer hedef Passo Sella. Sis ve ya¤mur alt›nda 20
dakika sürdükten sonra zirvedeyiz. Tahmin edilece¤i üzere göz gözü görmüyor. ‹nifle
geçiyoruz. ‹yi haber, bundan sonra bir geçifl daha yapaca¤›z ve bitecek. Gerisi normal
yol. Da¤›n dibinde bir ihtiyaç molas› daha veriyoruz.

40km'lik turu tamamlamaya yak›n ya¤mur abar›yor. Gore-Tex® eldivenlerimiz, hesap-
ta su geçirmez botlar›m›z teslim bayra¤›n› çekiyor. Uzakta büyükçe bir kasaba görünüy-
or. Di¤er motorcularla beraber kendimizi bir cafe'ye at›yoruz. S›cak bir kahve/tost
molas› verdikten sonra son geçide do¤ru yollanmak üzere giyiniyoruz. ‹lk defa BMW
ya¤murlu¤umu deneyece¤im. Bakal›m su geçirecek mi? 

Kasabay› terkedip rampay› t›rman›yoruz. Yol-mol görünmüyor abicim. Bizim BMW
Sportintergral kasklar›n içindeki bulamaç katman› da aktif hale gelince durum iyice içler
ac›s› hal al›yor. Anti-bu¤u katman› yerine ya¤l› bulamaç kullanan Schuberth'ten Allah
raz› olsun. Dayanamay›p bir tünele s›¤›n›yoruz. Biraz kuruland›ktan sonra zirveye
var›yoruz. Etrafta görülecek hiçbirfley yok. Sis herfleyi esir alm›fl. Ama en az›ndan bu
son da¤ geçiflimizdi diye seviniyorum. Yolun bundan sonras› bir flekilde Lienz'e varmak. 

Tepeden inip kasaba/köyleri geride b›rak›p km yapmaya u¤rafl›yoruz. ‹kimizin de
eldivenleri su geçirdi, üstüne benim botlar›m da tekne gibi. Su bir taraftan giriyor,
ötekinden ç›k›yor. Biraz kurumak için bir mola daha veriyoruz. Ya¤mur deli gibi ya¤›yor.
Tekrar e¤er kuflan›p yolday›z. Ormanl›k bir arazide gidiyoruz. Sinan arkada beni takip
ediyor. Ufak bir tepeyi t›rmanmak için hairpinler dönüyoruz. Herfley güzel gidiyor.
Önümde sa¤a dönen bir hairpin, yaklafl›yorum. Karfl›dan gelen yok, motoru hafifçe sola
aç›yorum. Viraj›n apexine do¤ru dal›yorum ve...

Pause! 

Bir sonraki sahne, ben yerdeyim. Motor yan›mda yat›yor. Tank bag f›rlam›fl, apexte otu-
ruyor. Etraf›mda uçuflan bir tak›m parçalar var. Nooldu bre?

Ana, düflmüflüm! Üstüme bafl›ma bak›yorum. Hasar yok. Hasar› geçtim, hiçbir ac›/s›z›

da yok. Hemen ayaklan›p motora bak›yorum. Fazla hasar yok gibi. O esnada Sinan
yan›ma geliyor. Beraber motoru ayakland›r›yoruz. Çal›flacak m› acaba? ‹lk marflta start
al›yor alet. Yere bak›yorum, herhangi bir s›v› kaybetmemifl. Ya¤›, suyu yerinde. Motoru
viraj ç›k›fl›na götürüp park ediyorum. O s›rada karfl› fleritte gelen bir MPV benim
düfltü¤ümü görüp durmufl, trafi¤i durdurmufl. ‹yi olup olmad›¤›m› soruyor. "OK!" diyince
devam ediyor. Hâlâ olay›n flokunday›m. Nas›l, niye düfltüm yahu?

Kaza mahaline gidiyorum. Sinan elinde bir tak›m parçalarla geliyor. Bak›yorum, sa¤
sinyal patlam›fl. Zaten bekliyordum. Ama avucunun içindeki o metal parça ne? Yoksa?
Of ya, arka fren pedal› k›r›lm›fl. 

Tekrar motorun yan›nday›m. Egzozda çizik var. Ayn› flekilde gidon sonu a¤›rl›¤› ve ön
fren kolunda da darp izi mevcut. Ama en kötüsü karenaj asfalta sürtünce 15cm'lik bir
kesim trafllanm›fl. Kimbilir kaça boyan›r bu flimdi? Neyse, en az›ndan motor yürür halde.
Devam ediyoruz. ‹leride bir kasabada mola veriyoruz. Ben ön tekere küfrediyorum niye
yolu b›rakt› diye.

Merak edenler için, kaza sebebini aç›klayay›m. Olayda benim hiçbir kabahatim yok.
Virajda ya¤, benzin yok. Motorda teknik ar›za yok. Lastik havalar› filan yerinde. Lastik
diflleri de yerinde, kabak de¤il. E niye düfltün o zaman? Ön lastik kafas›na esti diye yolu
b›rakt›. Baflka hiçbir aç›klamas› yok. O ana kadar daha fazla yat›rarak viraj alm›flt›m,
gayet güzel dönüyordu. Bu sefer dönmedi. Islak yol ve so¤uk hava yüzünden lastikler
yeterince ›s›nmam›fl olabilir en fazla. 

Buradan üç ders ç›kartt›m. 
1) Kaza yapan sürücülerle konuflursan›z veya MotoGP sürücülerinin an›lar›n› okursan›z
hepsi a¤›z birli¤i etmiflçesine kazalar›n nas›l yar›m saniye içinde oldu¤undan filan
bahseder. Yalanm›fl. Yar›m saniye bile sürmüyormufl. Kaza yapt›¤›m› yere vurunca
anlad›m, öyle anlatay›m. O kadar çabuk düflmüflüm ki ellerimi aya¤›m› bile açamad›m. 

2) Hava so¤uk ve ya¤murluyken motor kullanmay›n. Nokta! Zaten yoldan zevk
alam›yorsunuz, üstüne kaza yapma riskiniz de üstel oranda art›yor. Gereksiz. 

3) Yol yapmak zorundaysan›z da motoru yat›rmadan dimdik kullan›n. Yatt› m› kalka-
ca¤›n›n garantisi yok. 

Bu olaydan sonra tur benim için gerçek anlamda bitti. Ne yapt›¤›m yoldan zevk ald›m
ne gitti¤im yerlerden. Turun son gününde Münih'e giderken hava kuruydu mesela ama
orada bile virajlara giremiyordum. Bütün özgüvenim kayboldu. fiu anda evdeyim, turun
üzerinden 1 hafta geçti, hâlâ güvenmiyorum motora. Ön teker kafas›na göre
tak›l›yormufl gibime geliyor. Onar›m için servise verdi¤imde ön tak›ma bakt›r›p test
sürüflü isteyece¤im. Baks›nlar, aletin düzgün çal›flt›¤›n› garanti etsinler. Gerçi ondan
sonra bile bu lastiklere güvenip viraj yapmam ben. 

Getir o¤lum oradan bir çift Corsa Diablo!

Sanço Panço`nun seyir defterinden...
Gece Kabuslar›
O çok ›sland›¤›m›z gece, s›k›nt›l› rüyalar gördüm. Niye düflmüfltü ki at›ndan bizim Don
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Kiflot? 

Hava ya¤murlu ancak görüfl aç›kt›. Don Kiflot önden gidiyordu. Bir ara, ben yavafl
kal›nca bir viraj önüme geçti, yani göremez oldum. Tre Croci`ye do¤ru t›rman›flta,
görüflün kapal› oldu¤u tatl› hairpinlerdeydik. Bir hairpine yaklaflt›m, bakt›m bizimkinin
at› yerde 2.80 yat›yor, kendisi ayakta, ellerini kald›rm›fl zafer iflareti yapmakta... 

Bundan biraz önce durdu¤umuzda, viraj ç›k›fllar›nda gaz açt›¤›nda motorun k›ç›n› savur-
du¤unu söylemiflti. Bende ise hiç böyle bir fley olmuyordu. Ben, at›n›n kendisini yere
atmas›n›n sebebini, neredeyse 3 yafl›na varan spor lastiklerine ba¤liyorum...

Bir iki ufak tefek hasar d›fl›nda pek bir fley yok lakin Don Kiflot`un morali çok bozuk.
Devrilmifl olmas›n›n yan› s›ra, ayaklar›, elleri su içindeymifl, benim durumum biraz daha
iyiydi. Çizmelerin üzerlerine geçirdi¤im bot ya¤murlu¤u sayesinde hem temiz, hem de
kuru idiler. Eldivenlerim su geçirmez, ancak o kadar su yediler ki içleri nemlenmeye
bafllam›flt›. Kask ise bir baflka alem. Bu kask kuru havada mükemmel ama ›slakta içine
döflenen bu¤u önleyici bir tür bulamaç katman› görüntüyü buland›r›yor. Bulanmas›n
diye ön hava kanal› aç›l›yor, bu sefer de oradan çene k›sm›na su alarak kask›n içinin
sürekli nemlenmesine sebep oluyor. 

Tekrar dalm›fl›m.

Umar›m sabah hava aç›k olur...

4. gün, Lienz`de mahsur kald›k... 
Gece rüyamda Picasso`nun güneflli bir resmini gördüm. Sabah kalk›nca hava en az›ndan
kuru olacak, biz de Grossglockner`i aflaca¤›z. Heyhat, sabah bir kalk›yoruz ki, ya¤mur
fliddetini artt›rm›fl, hatta çevremizdeki da¤lar görünmez olmufl. Lienz, Avusturya`n›n
orta yerinde, oldukça büyük bir kasaba. Etraf› Lienzer Dolomiten denilen da¤ s›ralar› ile
çevrili. Tepelerinde sis aras›ndan kar görüyorum. Sabah afla¤› inince, Don Kiflot`un halen
at›yla hesaplaflmakta oldu¤unu görüyorum.

Hakikaten "yok bir fley"... Bir iki parça k›r›k, onlar da kolayca hallolacak fleyler. Burada
kesin Suzuki vard›r ama günlerden Pazar, kapal›d›r. Aç›k olsa, "haydi, gidip flu parçalar›
alal›m da daha fazla üzülme" diyece¤im. Bu durumlarda ben de çok üzüldü¤üm için
fazla üzerine varm›yorum. 

Bizim hanc› teyzenin, "garaja koysan›za atlar›n›z› evladim" dürtmesiyle, ya¤mur alt›nda
kalan ve bütün gece ›slanan atlar› garaja çekmeye karar veriyoruz. Ancak o da nesi,
garajdan çamurlu da olsa güzel görünen taze bir tay, R1200ST ç›k›yor. Motorcu abinin
bir misyonu varm›fl, bilmem nereye bilimsel bir tarih çal›flmas› yapmak için motorla
gitmifl. fiimdi memleketine, Danimarka`ya dönüyormufl. Bizim, amaçs›z, sadece
dolaflt›¤›m›z› ö¤renince "Nasil yani, hiç bir hedef yok mu yani, sadece dolaflmak m›?"
biçiminde sorarak flafl›rd›¤›n› ifade ediyor. Neyse, biz kendisine, misyon yüzünden
haberi bile olmad›¤› ve sadece 50 kilometre uzakta oldu¤u Grossglockner`i tarif ediy-
oruz. Kendisini misyonu ile baflbafla b›rak›p, aç oldu¤umuz için kahvalt›ya kofluyoruz. 

Hanc›, ekmek ile çay getir bize!!

Kahvalt› ertesi bombofl Lienz sokaklar›nda dolafl›yoruz. Hiç bir yer aç›k de¤il. Sokaklarda
gezerken, karn›m›z ac›k›yor. Yemek yenecek bir yer de yok. Don Kiflot bir sokak
aras›ndaki seyyar reklam tabelas›n› gösteriyor: 
"Antalya Döner, 50 metre ileride" 

Hemen gidiyoruz, aç›k, aç›k oldu¤u gibi kalabal›k da var içeride. Türkçe siparifl veriyoruz,
abla çok flafl›r›yor, gülümsemek ile flafl›rmak aras›nda bir yüz ifadesi ile veriyor dürüm-
leri. 

Sonra kocas› Ömer Abi geliyor. Dükkan biraz rahatlay›nca semaverde cay yap›yorlar. 2.
ve 3.yü de içiyoruz. Avusturya`da 14 y›l ustabafl› olarak çal›flm›fl. Sonra ifl arkadafllar› ile
geçinemeyince buray› açm›fllar kar›s›yla. 35 km ileride bir ev alm›fl, maddi borcunun
büyük bir k›sm›n› bu dükkan sayesinde kapatm›fl çünkü buras› barlar soka¤› imifl...
"Geceleri çok kalabal›k oluyor" diyor. Düzce`liymifl, genelde burada yaflayan kimselerin
sürekli söyledi¤i "eeehh bir ifle yaramaz buras›, gelecek sene kesin dönüyorum
Turkiye`ye" laf›n› hiç kullanm›yor. Veda edip ayr›l›yoruz. Bunun d›fl›nda bütün günü
s›k›nt›dan bay›lm›fl bir flekilde ya¤mur alt›nda yürüyerek ve de biraz foto¤raf çekerek
geçiriyoruz. Umar›m yar›n hava güzel olur... 

Yar›n: Hava güzelli¤i mi? Evet çok güzel kar ya¤d›...

Sanço Panço'nun seyir defterinden
Son gün, da¤a ç›kt›k kar ald›... (Pes do¤rusu)
Evet pes do¤rusu. Biz ya¤mur dinecek diye beklerken, sabah hanc› "Grossglockner'de
kar varm›fl" diyor. Oysa ki önceden ADAC'den al›nm›fl indirimli biletlerimiz var. Yer
yar›lsa da geçece¤iz oradan. Don Kiflot ile toparlan›p, ya¤murluklar› giyiyoruz, ya¤mur
san›r›m bizim yola ç›kmam›z› bekliyor. Ya¤m›yor gibi yap›p kafam›za inecek. Yerler
›slak. Hanci ile vedalafl›yoruz. ‹stikamet Grossglockner yi¤idim, kim tutar bizi...

Heiligenblut'a kadar yol ›slak. Pek ya¤mur yok gibi. Grossglockner Hochalpenstrasse'nin
giflelerine geliyoruz. Adam telsiz ile yukar›s›n›n durumunu soruyor. Aç›km›fl, geçiyoruz
giflelerden. Elbette ki afla¤›larda sis var. Bir süre hiç bir fley, hatta aynada çift far› da aç›k
olan ‹lker'i dahi göremiyorum. Bir parça yükseliyoruz, ohh, bulutlardan kurtulduk dem-
eye kalmadan karl› tepelerle karfl›lafl›yoruz. Ehh ne yapal›m, bafla gelen çekilir. ‹lk durak
Hochtor, 2500 küsur metre.

Burada biraz al›flverifl yap›p kahve içiyoruz. Çevredeki karlar yeni kürenmifl, yol aç›k.
Tünelin öteki taraf›na bir geçiyoruz ki, hava günlük günefllik... dermiflim... Yok öyle bir
durum. Ama yollar kuru, bir de hava baya¤› aç›k, bulutlar afla¤›da kal›yor. Yollar nas›lsa
epeyce kuru ama kar suyu ak›nt›lar› var. Kendimizi riske atmadan gidiyoruz. Buradan
sonraki durak Edeilweissspitze, 2700 m’de bir seyir teras›. Grossglockner, buradan
sadece 1000 m daha yüksekte, Avusturya'n›n Çat›s› denilen en yüksek da¤›. Kendisi ile
bir hat›ra foto¤raf› çektiriyoruz.

Bu Edeilweissspitze tam bir motorcu dura¤›. Otobüsler buraya ç›kam›yor, 7 tane hair-
pin dönerek var›labiliyor. Birazdan, afla¤›daki sisin içine dal›yor, keyifsiz bir iniflle, bu
etab› da bitiriyoruz. fiimdi istikamet Zell Am See üzerinden Kufstein, oradan otobana
girece¤iz ve do¤rultuyu Münih'e çevirece¤iz. Yollar kurudu, zaman zaman güzel vira-
jlar var ama Don Kiflot çok keyifsiz. Biraz da b›kk›n›z galiba. Dolomiti'leri gezerken hesa-
ba kat›lmayan nokta, sürekli viraj dönmek için harcanan konsantrasyon ve yüksek irti-
faya ç›k›fl-inifllerin insan› afl›r› yordu¤u. Bir süre sonra art›k viraj görmek istemiyorsunuz.
Asfalt› kontrol ediyorum, tamam, art›k h›z› artt›rabiliriz. Bir iki mola d›fl›nda hiç dur-
muyoruz. Benzin molas›nda da Don Kiflot lüks Münih kalesine gidece¤imiz için at›n›
kafla¤›l›yor. Sonunda akflam alt› sular›nda Münih’e günlerdir hasret oldu¤umuz güneflle
birlikte giriyoruz.

Veda zaman›
Don Kiflot'a Autozug'dan bilet alm›flt›m. Münih'te yedi¤imiz güzel bir akflam yeme¤i
ard›ndan 10 dakikal›k bir sürüflle trenlere yükleme yap›lan yere vard›k. Etraf›m›zda,
Almanya'n›n dört bir taraf›na gidecek, hepsi farkl› kodlara sahip plakalar› olan motorlar
s›ralanm›flt›. ‹lk önce ben, ard›ndan Don Kiflot'un motorunu yüklüyoruz trenlere.
Trenlerimiz ayn› peronun iki farkl› taraf›na yanaflm›fl duruyorlar. Önce benimkine gidiy-
oruz, yata¤›m› yap›yorum. Eflyalar›m› b›rakt›ktan sonra, Don Kiflot'u yolcu ediyorum.
Günlerdir birlikte olmak iyiydi, biraz daha dolaflsayd›k iyiydi belki. Hem hava da düzel-
miflti. Acaba fleye mi gitseydik?

Sanço'nun seyir defteri yine yar›m kalm›flt›.

Son, flimdilik tabii...  IKITEKER

‹lker Ery›lmaz / Brüksel / Aral›k 2005
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Motor benden, gerisi sizden...
san›r›m 2005 yaz›n›n ilk günleriydi. Motosiklet turlar› organize eden bir arkadas›m›n e-
postas›n› gördüm. “Hadi beyler, motorla Yunanistan ve ‹talya’ya”.

Genelde Amerikal› ve Avrupal› “tuzu kuru” motosikletçiler için düzenlenen bu tur 2 yön-
lüydü. ‹stanbul bafllang›çl› Yunanistan ve ‹talya. Ve Roma bafllang›çl› ‹talya-Yunanistan
ve ‹stanbul fleklindeydi. Turun Amerikal› orta¤› ile yaflanan anlaflmazl›klar sonucu, turun
‹stanbul-Roma taraf› sat›lamam›flt› ve motorlar›n bir flekilde ‹stanbul’dan ‹talya’ya trans-
feri gerekiyordu. Arkadafl›m da motorlar› kargo ile transfer etmek yerine bize böyle bir
öneri getirmiflti. Öneri gayet aç›kt›. Motor, yak›t ve feribot giderlerini o ödeyecek, kalan
masraflar› da tura kat›lmak isteyenler karfl›layacakt›. Ben hemen atlad›m tabii ki.
Böylece yaklafl›k 2-3 ay süren yaz›flmalar, vize, uçak bileti vs. ayarlamalar› bitti ve yol-
culuk zaman›m›z olan Eylül ay› gelip-çatt›. Bu tura davet edilen kiflilerden kiflilerden 6’s›
olumlu cevap vermiflti. Kalan kifliler de turda görevli olanlard›. Herkes kullanmak iste-
di¤i motosikleti seçti ve 9 Eylül akflam› tüm kat›l›mc›lar bir araya geldi ve Paolo Volpara
turun rotas› ile ilgili bilgileri verdi. Ben bu buluflmaya kat›lamad›m çünkü izne
ç›kabilmek için iflyerimdeki son ›v›r-z›v›rlarla u¤raflmak zorundayd›m. Neyse, geç
saatlerde ofise gidip, seçti¤im Yamaha Fazer600’ü al›p, eve getirdim. Ertesi günkü tur
için haz›rl›klar›m› yap›p, mutlu bir flekilde uykuya dald›m.

1. Gün > 10 Eylül 2005, Cumartesi
Sabah erkenden tüm ekip, Mahmutbey O-1 otoyolu üzerindeki gifle ç›k›fl›nda bulufltuk.
Toplam 9 motor ve 1 treyler fleklinde yol alacakt›k. Renault Kangoo’ya ba¤l› treylerde
2 motor daha vard›. Ekip afla¤›daki kiflilerden ve motorlardan olufluyordu:
Paolo Volpara (Rehber) >> Yamaha YZF-R1
Mauricio Fernandes (Rehber) >> Aprilia Caponord
Bülent Boytorun >> BMW R1150GS
David Maden >> BMW R1200GS

Harun Ergül >> BMW R1200GS
Ömer Durusel >> BMW R1200GS
Ian Johnson >> BMW R1200GS
Haluk Taylan >> BMW F650 GS
Hidayet Gürdal >> Yamaha FZ6 Fazer
Apo Hekimhan (Lojistik) >> Renault Kangoo (BMW R1200GS + BMW F650GS Dakar)

Renault Kangoo, treyleri çekmekte zorland›¤› için önden hareket etti. Biz de toplam 9
motor ve sürücü olarak yola ç›kt›k. istikamet O-1 otoyolu üzerinden Edirne’deki
Pazarkule Gümrük Kap›s›’yd›.

Otoyol üzerinde verilen bir benzin molas›ndan sonra Edirne’ye girdik ve flehrin içinden
ve Meriç nehri üzerindeki tarihi köprüden geçerek, nehir kenar›ndaki restoranlardan
birinde ö¤le yeme¤i molas› verdik.

Yemek sonras› Pazarkule S›n›r Kap›s›’na geldik ve s›n›r› geçmek için beklemeye
bafllad›k. Ama nedense görevli memurlar, Yunanistan geçiflini bu kap›dan de¤ilde,
‹psala S›n›r Kap›s›’ndan yapabilece¤imizi söyledi. Nedenini sormay›n çünkü biz de anla-
mad›k. Yaln›zca “Bu kap›dan geçemezseniz, sizi geçirmek için yetkimiz yok vs” dedil-
er. Biz de zaman kaybetmeden ‹psala’ya do¤ru devam ettik.

Gezi Bir solukta
Yunanistan ve ‹talya

Benim cici Fazer’im :))

Pazarkule S›n›r Kap›s›’nda bekleflme durumlar›

25

      



Edirne üzerinden Uzunköprü’ye, oradan da Keflan yönüne ilerledikten sonra, ‹psala’ya
sapt›k. PC’m ve Microsoft Auto-route yaz›l›m›m olmad›¤› için rotalar› Michelin’in
www.viamichelin.com sitesinden ç›kard›m ve ekran resimlerini çekerek buraya
ekledim. Bilginize...

2 grup halinde ‹psala S›n›r Kap›s›’na geldik ve biraz çene çal›p, a¤›r iflçimiz Kangoo’muzu
bekledikten sonra hep birlikte s›n›r geçifli için s›raya girdik. ‹lk defa karayolu ile s›n›r
geçifli yapt›¤›m için mevzuya yabanc›yd›m haliyle. Pasaporttu, puldu, yeflil kartt›, fluydu,
buydu derken, ifllemleri halledip, Yunanistan taraf›na geçmeye vak›f olduk.

Türk ve Yunan askerlerinin önünden geçerek Yunan s›n›r kap›s›na vard›k. Orada da
görevli memurlar belgelerimizi kontrol etti ve grup halinde sorunsuz bir flekilde s›n›r
geçifli tamamland›.

Bu arada malumunuz, yurt disinda araç kullanabilmek için Türkiye Turing ve Otomobil
Kurumu’dan Uluslararas› Sürücü Lisans› (üzerinde Beynelmilel fioför Ehliyetnamesi
yaziyor :) almak gerekiyor. Cezas› 182.-YTL. Örne¤in, Yunanistan taraf›nda s›n›r geçifli
yap›l›rken ehliyetimin olup-olmad›¤› bana sorulmad› ama benden sonraki arkadafl›ma
soruldu. Bu yüzden uluslararas› ehliyetiniz olmadan s›n›r› geçmeyin, her an geri
çevrilebilirsiniz.

S›n›r geçifli sonras› ‹psala-Komotini, Komotini-Xanhi ve Xhanti-Kavala rotas›n› izleye-
cektik. ‹psala sonras› Komotini yönüde bir otobana ba¤land›k. Yol hafta sonu oldu¤u için
son derece rahat ve h›zl› bir yoldu. Arada gazlama hevesimiz oldu¤unda Paolo an›nda
önümüzde bitiyor ve bizi yavafllat›yor, ard›ndan tekrar grubun arkas›ndaki yerini
al›yordu. Malum, grup sürüflü oldu¤u için herkesin bir s›ras› vard› ve hep bu s›ra içinde
yol al›yorduk. K›sa bir benzin ve kahve molas› sonras› yine keyifli bir flekilde Xanthi’ye,
oradan da Kavala yönüne döndük. Grubun lideri BB idi ve daha önce rota ç›karmak için
bu yolu yapm›flt›. Ancak her ihtimale karfl›n GPS üzerinden de kontrol ediyordu. zaten
BB olmasa bile grupta birkaç kiflide GPS vard›, örne¤in DM ve IJ bu yollar› daha önce-
den yapm›flt›.

Otoyol k›sm› s›k›c› olsa da, bombofl yolda bile giderken önünüzde sizi gören bir arac›n
sa¤a, hatta emniyet fleridine girerek bize yol vermesi haliyle daha önce böyle bir
deneyimi olmayan benim için flo ediciydi. Demek ki efsane gerçekti. Yunan sürücüler

motosiklet sürücülerine öyle bir ilgi ve ihtimam gösteriyorlard› ki, daha 1km önceden
sizin gitti¤iniz fleridi boflalt›yorlard›. Dar›s› memleketimizin bafl›na...

Bu arada benzin molas›nda, HE, Yamaha Fazer’i denemek istedi¤ini söyleyip,
R1200GS’ini bana verdi. Daha önce Borusan’in Test Günleri’nde kullanm›fll›¤›m vard›
GS’i ama bu ilk uzun yolum olacakt›. 4 silindirli bir makineden sonra, dikifl makinesi gibi
:) çal›flan bir makine ilginç geliyor tabii insana. Yaklafl›k 100-150km’lik yol boyunca
GS’in üzerine ç›k›nca içinizden Titanic’teki Leo DiCaprio gibi ba¤›rmak geliyor “ I am King
of the Wooorld” diye... Gerçekten heybetli ve yüksek bir oturuflu var. Bir de KTM950’yi
düflünün tabii :) Gidon yüksek oldu¤u için bir süre sonra kollar›m a¤r›d› :)) Otoyolda
giderken ayaklar›n›z› boxer’lar›n üzerine koyup, huflu içinde yol almak çok zevkli.
Rüzgâr korumas›, Fazer’dan sonra çok iyi tabii ki. Ama yine de çok hofluma gitmedi. 2
y›ld›r naked kullanan biri olarak rüzgârdan da, kask›ma çarpan börtü-böcekten de çok
memnunum nedense :))

A¤›r iflçi Renault Kangoo ve arkas›ndaki 1 tonluk dev s›n›rda...

Yunanistan’a hoflgeldiniz...

Hmmm, haval› kask :))

Yanm›fl›z yahu...
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Nihayet güzel ve virajl› yollardan Kavala’ya indik ve flehrin içinden geçerek flehir
ç›k›fl›nda, tepede yer alan deniz manzaral› otelimize vard›k.
http://www.egnatiahotel.gr/Frameset_en.htm

Motorlar› otelin otopark›na yerlefltirdikten sonra, kayd›m›z› yapt›rd›k. Çok zorlu bir yol
olmasa da s›caktan dolay› oldukça yorulmufltuk ve hemen dufllara girdik haliyle.
Çantalar›m›, Kangoo’ya koydu¤um için dufl sonras› biraz odada pineklemek zorunda
kald›m çünkü AH ve Kangoo saatte 50-70km h›zla gidiyodu ve bizden 1 saat kadar
sonra otele ulaflt›. Otel ve odalar güzeldi ama bizimki flans eseri denize de¤il, hava-
land›rmaya bak›yordu. Dolayisiyla balkon yoktu ve ekipmanlar›m›z› saga sola asarak
havaland›rmaya çal›flt›k. Oda arkadafl›m DM, sa¤olsun çantam› getirdi ve ben de
üstümü de¤ifltirip, otelin çat›s›ndaki bara ç›kt›m. Tüm ekip, teras barda bira eflli¤inde
demlenmeye bafllam›flt›. fiehir manzaras› eflli¤inde biraz muhabbet ve biradan sonra
yeme¤imizi güzel bir restoranda yemeye karar verdik. Hemen otel yönetiminden
flehrin en güzel restoran›nda rezervasyon yapt›rmalar›n› istedik ve taksilere atlayarak
afla¤›ya indik.

Kavala, Ege k›y›s›nda küçük ve güzel bir liman kenti. Temiz ve düzenli. Bol miktarda
motosiklet ve motosiklet sat›c›s› var :) Otele geldi¤imizde afla¤› do¤ru gazlayan iki tane

commuter gördüm. San›r›m modifiye edilmifllerdi ve inan›lmaz bir ses ç›kart›yorlad›.
fiehir içinde de her ad›m bafl› bir motosiklet dükkan› görmek olas›. Yani yaz›n Cuma’dan
bafllayan uzun bir hafta sonu tatili ayarlay›p, hem denizinize girer, hem de motosiklet
ihtiyaçlar›n›z› karfl›layabilirsiniz. Biz Kavala’ya vard›¤›m›zda tüm dükkanlar kapal›yd›,
dolayisiyla gezme f›rsat› bulamad›k. Bu arada motorcu tayfas› aras›nda ün yapm›fl
Tafloz (Thassos) Adas›’da Kavala’n›n hemen güneyinde.
http://www.kavala.gr/defaulte.htm
http://www.gothassos.com/

Otelin önerdi¤i Zafira, vasat görünümlü tipik bir tatil yöresi bal›k restoran›yd›. Grubun
Gourmet’si BB, “Siz herfleyi bana b›rak›n!” diyerek, mutfa¤a dald› ve yaklafl›k 10 daki-
ka sonra masaya döndü. Türk, ‹talyan, ‹ngiliz (Bir Bodrum Gecesi’nde :) ve Brezilyal›’dan
oluflan grubumuz itinayla masaya yay›ld› ve hemen Uzo olay›na girdi tabii :) Ve yaklafl›k
5 dakika içinde meze ve yemek sa¤ana¤› bafllad›. Önden harika salatalar ve zeytin ya¤›.
Ard›ndan kalamar, ahtapot, karides vs gibi ne yazik ki yemedi¤im bir tak›m deniz
canl›lar›. Ard›ndan afla¤›da resmini gördü¤ünüz 2 adet Junior Jaws. Üzerine ilk defa
yedi¤im yo¤urtlu bir tatl›, likörler, kahveler, meyveler derken... Geceyar›s› 12’ye do¤ru
herkes, yüzünde ve göbe¤inde mutlu bir ifade ile sandalyelerine yay›lm›flt›. Garsondan
hesab› istedik (Rumcas› Logargizmo gibi bi’si, telaffuz etmeye çal›fl›rken çok e¤lendik :)
Yaklafl›k 3 saat süren ve ikram f›rt›nas› fleklinde geçen yemek için adam bafl› 40EUR’luk
bir hesap geldi. Bence ço¤u fleyi yememifl olmama ra¤men de¤erdi :))

Uzo’nun verdi¤i mutluluk ve iç huzuru ile baz›lar›m›z geceyi uzatmay› teklif etse de,
sonunda herkes ertesi gün Paolo’nun 07:00’da yapt›¤› kahvalt› sonras›, “Helmet ooon!”
fleklindeki ç›¤l›¤›n› hayal edip, otele dönmeye karar verdi.

Eminim bu sat›rlara kadar okuyan herkesin, “Oooh, yeme¤i de götürdü, flimdi de
babalar gibi uyumufltur bu hergele!” dedi¤ini duyar gibiyim ama nerdeee? Oda arka-
dafl›m DM ile birbirimize “‹yi Geceler!” deyip, k›ç›m›z› devirdikten 10 dakika sonra, oda
içinde ben diyeyim 90, siz deyin 110dB’lik korkunç gürültülerle uykum da¤›ld›. Sol
taraf›ma döndü¤ümde DM, huflu içinde ama horul horul uyuyordu. Gecenin bir yar›s›,
motor sürerken kulland›¤›m kulakl›klar akl›ma geldi de biraz uyuyabildim.

Jaws Jr.

Yiyelim, içelim, flenlenelim...

Otelin tavsiye etti¤i Zafira Restaurant. Gerçekten çok baflar›l›yd›.
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2. Gün > 11 Eylül 2005, Pazar
Sabah erkenden kalk›p otelin kahvalt› salonuna indik. Güzel bir kahvalt› ve Paolo’nun
Yunanistan üzerine küçük notlar›n› ve hikâyelerini dinledikten sonra, otelden ç›k›fl›m›z›
yap›p, motorlar›m›z› yola haz›rlad›k. AH, yine a¤›r iflçi Kangoo ile çoktaan yola ç›km›flt›.
Bugün Yunanistan’daki 2. ve son günümüzdü. Rotam›z Selanik yak›nlar›ndan geçerek,
Katerini ve Larissa üzerinden Trikala ve oradan da Igoumenitsa idi. Igoumenitsa’dan da
feribotla Bari’ye geçecektik. Ama madem Yunanistan’a kadar gelmifltik, en az›ndan
Meteora Manast›rlar›’n› görmeden buray› terketmemeliydik.

Kavala’dan Selanik’e kadar olan yol oldukça e¤lenceliydi. Otomobil sürücüleri iyi niyet
ve hoflgörülerinden bugün de birfley kaybetmemifllerdi. Yollar, kâh virajl›, kâh düz ve
h›zl›yd›. Motorlar emanetti ama böyle yollarda da insan gazlamadan edemiyordu.
San›r›m Selanik’e gelmeden önce küçük bir kasabada benzin molas› verdik. Benzinli¤in
az ilerisinde de göl kenar›nda güzel bir kafeteryaya yay›ld›k. Espresso ve foto¤raf
fasl›ndan sonra tekrar yola koyulduk. Bu arada kasaban›n giriflinde dijital bir tabela vard›
ve oradan kaçla geçti¤inizi gösteriyordu. Siz e¤er h›zl›ysan›z ve h›yar de¤ilseniz süra-
tinizi 40-50km’lere düflürerek, kasabadan insan gibi geçiyordunuz. Baflar›l› bir uygula-
ma ama bizim memlekette çal›fl›r m›, bilmem. Çal›flsa bile iki günde kurflunlara hedef
olur ve parçalan›r herhalde :))

Selanik’e kadar yüzümüzden gülümseme eksik olmad›. Selanik’ten sonra yine otobana
dald›k ve Larissa’ya do¤ru devam ettik. Saatte maksimum 120-130km h›zla ve s›cak

bir havada yol çok da e¤lenceli gelmiyordu. Bu arada Selanik sonras› girdi¤imiz paral›
otoyolun sonundaki giflelerdeki memur han›m inisiyatif kullanarak bize para ödeme-
den geçebilece¤imizi söyledi. Biz de kornalar›m›zla selam›m›z› verip, teflekkür ettikten
sonra devam ettik. Larissa’dan sonra Trikala’ya döndük. Larissa-Trikala aras›ndaki bir
benzin istasyonunda ö¤le yeme¤i molas› verdik. Orada da güzel bir salata eflli¤inde (ya
da yorgun ve aç oldu¤umuz için bize öyle geliyordu) Souflaki (kuzu flifl san›r›m) ve
patates k›zartmalar›n› midelere götürdük. Trikala’dan sonraki dura¤›m›z Kalampaka’yd›.
Bu küçük kasaban›n içinden geçerek dar, virajl› ve giderek yükselen rak›ml› bir yoldan

Otelin önü ve Kavala flehrinin ç›k›fl›... Giyinip, haz›rlanmak yerine poz veriyorlar, iyi mi?

Mola verdi¤imiz yerdeki kay›klar foto¤raf malzemesi olarak haz›rlanm›fl, eminim!
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Meteora Manast›rlar›’na vard›k. Günlerden Pazar ve tatil oldu¤u için, manast›r önünde-
ki otopark tur otobüsleri ve otomobillerle doluydu.
Otelden ayr›lmadan önce, kahvalt› esnas›nda Paolo bize, Meteora’n›n “Göklerde duran”
anlam›na geldi¤ini ve neden bu ismin verildi¤ini sormufltu. Ben de atlam›flt›m hemen
“Gökyüzüne yak›n olmak, Tanr›’ya yak›n olmak anlam›na geliyor herhalde” diye... Beni
do¤rulam›flt› ama pek de öyle de¤ilmifl. Buraya gelen papazlar, sald›r›lardan korunmak
amac›yla infla etmifl bu binalar›. Yaklafl›k 700 y›l kadar önce...

Evet, terlemifl ve susam›fl bir flekilde Meteora’ya vard›ktan sonra, Paolo bize bir tur
rehberi edas›yla 1 saatimizin oldu¤unu ve istersek manast›r› gezebilece¤imizi söyledi.
Biz de soyunup, dökündük. ‹çecek bi fleyler ald›ktan sonra kendimizi manast›r›n
basamaklar›na vurduk. Bi’yerlerde 1000 basamakla ç›k›ld›¤› yaz›yordu ama bana o
kadar da uzun gelmedi. ‹çeri girdikten sonra, keflifl abilerimiz 2’ser Euro karfl›l›¤›nda bize
“Hoflgeldiniz” deyip, içeri buyur ettiler. Peri bacas› k›l›kl› kayal›k oluflumlar›n üzerine
manast›r infla edersen, orada nas›l yaflayaca¤›n› da düflünmek gerekir, de¤il mi? Keflifl
abilerimiz de manast›r› buna uygun infla etmifller haliyle. ‹çeride kendi flaraplar›n› ve
ekmekleri üretip, mutlu mesut Tanr›’ya dua ediyorlarm›fl. Biz oradayken ço¤unlu¤u Slav
›rk›n›n orijinal difli örneklerini bar›nd›ran S›rbistan’l› bir ö¤renci grubu da vard› ve biz
hangi manzaraya bakmam›z gerekti¤i konusunda derin bir ikileme düfltük haliyle.

Manast›rda turistlere yönelik küçük ikonalar ve dini temal› resimler sat›l›yor. Fiyatlar›na
bakt›m da oldukça usturupluydu valla. Tepeden Kalampaka’ya da bi göz att›ktan sonra
afla¤› indik ve yavafl yavafl Igoumenitsa’ya do¤ru yola ç›kmak için haz›rl›klara bafllad›k.
— Aaabi, içerdeki duvar resimlerini gördün mü?
— Ne resmi o¤lum, sen as›l merdivenlerdeki sar›fl›n› gördün mü?

— 1000 basamak m›, motorla ç›kal›m biz oraya aaabi!

— Gülümseyin k›zlaaar! Sizi motora bindiricem...

Kalampaka— Hristo Day›››, akflama müsaitseniz size gelceeez, duyuyon muuu?

— Abi, bak Tanr›’n›n ›fl›¤› bizi ça¤›r›yor...
— Ne ›fl›¤› len, tepeye ç›kan koridor o koridor, allah›n... Tövbe, tövbe!
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— Hehehe! Görmek mi, resmini bile çektim be...

Tekrar Kalampaka’ya indikten sonra rotam›z Metsovo üzerinden Ioannina (Yanya oluy-
or) ve oradan da Igoumenitsa’yd›. Asl›nda Trikala’dan Igoumenitsa’ya giden bir otoyol
var olsa da hepimizin iste¤i daha e¤lenceli bir yoldan Igoumenitsa’ya ulaflmakt›. Hem
zaten feribot gece 00:00’da hareket edecekti. AH ve a¤›r iflçi Kangoo, haritada da
görülen sar›-k›rm›z› çizgili otoyoldan gitti. Biz de haliyle ve içimizde GS kullananlar olsa
da Galatasarayl› olmad›¤› için önce mor (harita 1), daha sonra da k›rm›z›-yeflil çizgili
(harita 2) yol üzerinden harekete geçtik. Paolo’nun yol hakk›ndaki aç›klamas› son
derece basitti. “Bol bol viraj dönücez”.

Yol gerçekten de inan›lmazd›. Baz› bölümlerde yol kalitesi kötü olsa da (m›c›r ve dizel
kal›nt›lar›) döndü¤ümüz viraj say›s›n›, süreki alçal›p-yükselen rak›m› unutmak mümkün
de¤il. Yolun ilk bölümünde yo¤un bir kamyon trafi¤i vard› ama Ioannia’dan sonras›
inan›lmazd›. “Dön baba, dönelim” fleklinde, benzin molalar› hariç sürekli motor kulla-
narak, akflam 21:00 civar› Igoumenitsa’ya vard›k.

Limana giriflimizi yapt›ktan sonra motorlar›m›z› parkedip, liman binas›na dald›k. ‹çeride
bilet sat›fl ve idare ofisleri d›fl›nda yiyecek, içecek ve bir sürü ›v›r-z›v›r ma¤azas› vard›.
Hemen pizza ve biralar› söyleyip, yay›lma moduna geçtik. Biradan bir yudum al›nca,

Meteora’dan buraya kadar olan yolun e¤lenceli ama bir o kadar da yorucu oldu¤unu
farkettim. Gerçekten yorulmufltuk ama de¤miflti. Yol boyunca kimsenin kaza geçirme-
mifl olmas› da mutluluk vericiydi. Arada bir gidifl-gelifl tek fleritli da¤ yollar›nda t›rlar›n
aras›ndan önlerine geçmeye çal›fl›rken yüre¤imiz a¤z›m›za gelmiflti ama olsun, sonun-
da herkes sa¤-salim buraya kadar gelmiflti.

Bu arada size Brezilyal› rehberimiz Maurizio Fernandes’den de bahsedeyim biraz.
Kendisi çoçuklu¤undan beri motor üzerindeymifl. fians eseri tan›flt›¤› Ron Ayres’le Moto
Touring ifline girmifl. Güney Amerika ve Güney Afrika’da 20-30 günlük uzun turlar
organize etmifl ve bizzat görev alm›fl. Ha, bu arada. Bir de Dakar Rallisi’ne kat›lm›fll›¤›
da var. Üstelik derece alamasa bile bitirmeyi baflarm›fl. Dünyan›n öbür ucunda yaflad›¤›
için, bizim memleketten haberi yoktu ve yol boyunca Türkiye’den, Yunanistan’dan,
motosikletten, flundan, bundan vs konuflup-durduk.

Mola...

Igoumenitsa Liman›

Motorlar da dinleniyor...

— Maestro anlat›yor, bize de dinlemek düflüyor...

— Bitmifliz be aaabi!
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Bira ve yemek sonras› feribot bekleme evresine geçtik. D›flar› ç›k›p, merdivenlere
yay›ld›k. Gemilerin biri gelip, biri gidiyordu ama hiçbirisi bizimki de¤ildi.

Gece neredeyse 01:00 civar› bizim feribot (Blue Horizon) limana yanaflt›. Hemen s›raya
girdik. Bu arada limanda beklerken birkaç motosiklet daha gördük tabii. Örne¤in 3 haf-
tad›r Yunanistan’da olan BMW R1150GS’li bir italyan çift, San›r›m K serisi motoru olan
bir alman vs. vs.

Biletlerimizi gösterip, feribotun üst kat›na ç›kt›ktan sonra, görevliler motorlar› demir
korkuluklarla otomobillerin aras›na sokmam›z› istediler. Biz de denileni yapt›k tabii.
Motorlar› orta sehpaya ald›ktan sonra onlar gergili kay›fllarla bi güzel ba¤lad›lar. Abiler
ifllerini biliyorlar tabii. Bu arada t›r floförlerinden mi kaynaklan›yor nedir, gemi person-
elinin hepsi 3-5 kelime Türkçe biliyordu. Onlarla yapt›¤›m›z k›sa muhabbet sonras›
minik kamaralar›m›za ç›k›p, üstümüzü de¤ifltirdik ve bi’fleyler yemek ve içmek için
lobiye indik. Yemek, espresso, sigara derken saat sabah 02:30’u buldu ve hepimiz
kamaralar›m›za döndük. Bu arada kamara dedi¤ime bakmay›n, 2m2’lik bir alan, 4
yatak ve minik bir dufl-tuvalet. Bu arada yaln›zca koltuk bileti al›p, oralarda uyumak da
mümkün. Tan›flt›¤›m›z italyan çift öyle yapm›flt› mesela. bu sefer horultular› umur-
samadan sabaha kadar harika bir uyku çektim. O kadar yorulmuflum ki...

3. Gün > 12 Eylül 2005, Pazartesi
Sabah uyan›p, kendimi kamaradan d›flar› at›p, güverteye ç›kt›¤›mda kara çoktaan
görünmüfltü. Hemen dufl al›p, toparlanma evresine geçtik tabii. Güverteye ç›k›p, birkaç
resim çektirdikten sonra geminin limana yanaflmas›n› izledik ve ard›ndan motorlar›n
bafl›na indik. Bu arada sevimli italyan çiftle de foto¤raf çektirmeyi unutmad›k tabii.
Bizim 2 günde Yunanistan’› geçmemize bir anlam veremediler tabii ki :))

Tüm grup ve a¤›r iflçimiz AH ile Kangoo’muz da limana inince, toparlan›p, BB’nin önder-
li¤inde limandan ayr›larak kendimizi flehir d›fl›na ç›kartmaya çal›flt›k. Limanda t›rlar›n
aras›ndan yola ç›kmak neredeyse yar›m saatimizi ald›. Bu arada PV, liman ç›k›fl›ndaki
›fl›klarda trafik polisi taraf›ndan kask takmad›¤› için uyar›ld› :))

Günlerden Pazartesi ve sabah›n körü oldu¤u için trafik, klasik ‹stanbul trafi¤i gibiydi.
‹talyanlar da korna kullanma konusunda bizim kadar heyecanl›lar bu arada.

Bari’ye inip de, gümrük vs gibi sorunlarla u¤raflmadan direkt ‹talya’ya girifl yapmak
harika bir duygu. San›r›m biz motorcular için AB’nin en güzel taraf› bu!

Neyse, bir yar›m saat kadar sonra grup halinde flehirden ç›kmay› baflard›k yönümüzü
Altamura’ya çevirdik. Altamura’ya gelmeden bir benzincide durup, sandviç ve meyve
sular› ile karn›m›z› doyurup, motorlar› da fulledikten sonra kendimizi tekrar yola vurduk.
FZ6 Fazer’in bugünkü merakl›s› HT idi. Onun F650GS’sini ben ald›m ve yola devam ettik.
Altamura’ya kadar olan yol yine otoban tad›ndayd›. Plan›m›z yine akflama do¤ru
Roma’da olmakt› ve bu yüzden ‹talya’da da bir tak›m turistik faaliyetlere giriflmeye
karar vermifltik. Altamura’dan sonra ‹talya’daki ilk u¤rak noktam›z Matera’yd›.

Bu arada size ‹talya yollar› hakk›nda k›sa bir bilgi vereyim: ‹lk dikkatimi çeken yan›ndan
geçti¤imiz küçük flehir ve kasabalar›n hepsinin yolun sa¤›nda veya solunda konum-
land›¤›yd›. Yani bizim memleketteki gibi ‹stanbul’dan Antalya’ya giderken 40 ilçe ve
flehrin içinden geçmiyorsunuz. E¤er yol üzerinde bir kasabaya u¤ramak istiyorsan›z,
sap›p o yönde gidiyorsunuz. Bu yüzden anlams›z bir trafik ve kaos yaflam›yorsunuz.
Yollar son derece güzel iflaretlenmifl haliyle. Benzin istasyonlar› gelifligüzel aç›lmam›fl.
Belli mesafelerde benzin istasyonlar› var ve bu istasyonlar size yol üzerinde duyuru-
luyor. Bu arada benzin istasyonlar› da tam teflekküllü denilebilir. Hepsinde kocaman bir
manket ve harika at›flt›rmal›k sandviç, kek benzeri fleyler var. Zaten herkes molalarda
sandviçleri götürüyor.

Bari Liman›

— Hadi beyler, toparlan›n, gidiyoruz...

Limandan ç›kmaya çal›fl›rken...

Blue Horizon
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Matera’ya da ana yoldan ayr›larak ulaflt›k. fiehir yüksekte konumlanm›fl gibiydi.
Çevresinden dönerek virajl› ama k›sa bir yoldan içeri giriyor sonra da flehrin içine iniy-
orsunuz. fiehrin tam ortas›nda kentin antik bölümü yer al›yor. Çevresi de modern kent
dokusu ile çevrilmifl. Antik kenti Kudüs veya Mardin’e benzetebiliriz san›r›m çünkü tüm
binalar tafl iflçili¤i ile yap›lm›fl. Antik kentin en yüksek noktas›nda Katedral, çevresinde
ve afla¤›s›nda da konutlar bulunuyor. Son derece s›k›fl›k bir yap›laflma ve hemen
hemen tüm bölge restorasyon ve renovasyon faaliyeti içinde. Zaten UNESCO bölgeyi
Dünya Miras› Listesi’ne alm›fl.

Matera’ya BB liderli¤inde 5 kifli girdik. Kendisi daha önce buray› ziyaret etti¤i için dap-
darac›k ara sokaklardan antik kente ulaflt›k. PV ve di¤er grup yola devam etti¤i için
onlarla burada buluflamad›k. Paolo bizimle olsayd› eminim, kentin tarihi ile ilgili bir
tak›m bilgiler verirdi ve ben de sizinle paylaflabilirdim.

Bazilika’dan antik kente do¤ru son turistik bak›fllar›m›z› at›p, yine o s›cakta ve full ekip-
manl› olarak, flehir meydan›na indik ve orada k›sa bir espresso molas› verdik. Mola
verdi¤imiz nokta küçük bir kent meydan›yd›. Ortada güzel bir havuz ve karfl›s›nda
yan›lm›yorsam belediye binas› vard›. Bu küçük kent meydan›na bakarken yaflad›¤›m
flehir olan ‹stanbul’daki tüm meydanlar›n nas›l öldürülüp, otoparka veya yollara kurban
edildi¤ini düflünüp, hay›fland›m tabii.

Moladan sonra yine darac›k sokaklardan yan çantalar› sa¤a-sola vurarak :)) önce genifl

kent yollar›na, oradan da sa¤a-sola sorarak flehir d›fl›na kendimizi att›k. Matera’dan
ç›kt›ktan sonra grup yeniden bir araya geldi ve Potenza’ya do¤ru gaz açt›k. San›r›m
Matera-Potenza aras› da, ‹talya’da yapt›¤›m›z yolun en güzel k›sm›yd›.2, bazen 3 fleritli,
kaliteli bir asfalt üzerinde h›zl› virajlarla örülmüfl muhteflem bir yoldu. Bu yolda Fazer’la
tak›lmak çok zevkli olurdu eminim ama F650GS ile gazlamak da oldukça heyecan veri-
ciydi. Yolun bu k›sm›nda arkam›zda Paolo olmad›¤› için herkes gaza yüklendi ve zevk-
ten dört köfle bir flekilde Potenza’ya ulaflt›k. Potenza çevresindeki bir benzin istasy-
onunda benzin al›p, t›k›n›rken, herkes birbirine yolun ne kadar zevkli oldu¤undan
bahsediyordu. HT ile yine motorlar›m›z› de¤ifltikten sonra tekrar tam grup olarak yola
koyulduk. Bundan sonra hedef her 200km’de bir benzin molas› ile durmaks›z›n
Roma’ya kadar gitmekti.

Bazilika

UNESCO tabelas›

Ironbutt’lar :))

Antik Kent
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Potenza’dan Salerno yönüne, oradan da Caserta’ya kadar uzanan yol da farkl›
co¤rafyalardan geçti¤imiz için oldukça zevkliydi. Bu sefer yol üzerinde ilerlerken her
zamanki grup ak›fl› içinde yol ald›k. Caserta sonras› ise tamam›yla bofla geçirilmifl bir
ö¤leden sonras› gibiydi. Saatte 100-120km h›zla, dümdüz ve kalabal›k bir otobanda yol
almak hiç zevkli de¤ildi do¤rusu.

Evet Otoban› bitirip, para ödemek için giflelerde s›raya girdik. Önümde yer alan BB,
makineyi flöyle bir yoklay›p, “Boflverin, devam edelim” dedi. Bu arada grubun baz›
üyeleri ise, otoban ücreti 12EUR’yu çoktan ödemifllerdi bile. Otoban ç›k›fl› sa¤a çekip,
verdi¤imiz küçük molada paray› ödeyenler biraz sinirlenmiflti haliyle :))

Evet, 3 günlük yol sonras› ‹stanbul’dan yola ç›k›p, Roma’ya varm›flt›k. Birbirimizi kut-
lad›ktan sonra, sapaklardan birine dal›p, Roma’n›n çevreyollar›ndan birine girdik.
Neredeyse akflam saati geldi¤i için yollar t›k›fl-t›k›flt›. Bu yolda trafik nedeniyle biraz
oyaland›k ama sonunda flehre girdik. Tabii flehre girmemizle ortal›kta gezinen com-
muter, scooter, naked bike, sportbike say›s› bir anda patlad›. Her ›fl›kta sa¤›m›zdan,
solumuzdan geçen scooter’lar, üstümüze bafl›m›za bak›p, sonra da yollar›na devam
ediyorlard›. En komi¤i de özellikle k›rm›z› ›fl›klarda, en önde s›ralanan onlarca marka ve
modeldeki scooter’in, ›fl›k yeflile döndü¤ünde deli gibi yola f›rlamalar›yd›. Eh, bizim
flehrimizde bu kadar motosiklet olmasa da yo¤un kent trafi¤i konusunda az-çok deney-
imimiz vard›. Hemen ortama uyum sa¤lad›k tabii. Ama R1200GS’lerimiz yan çantalar›
nedeniyle biraz a¤›r kald›lar. fiehir içinde de biraz debelenip, otelin bulundu¤u soka¤›
aramakla geçirilen bir yar›m saat sonunda mutlu sona ulaflt›k. Hemen motorlar›m›z›
garaja sokup, bir an önce otele yerleflmek için lobiye f›rlad›k. Lobide san›r›m akflam
yeme¤i için cicilerini giymifl olan, orta yafll› büyük bir amerikal› grup, yayd›¤›m›z koku-
lardan rahats›zl›klar›n› belli ederek, çevremizden uzaklaflt›lar :)) Zaten bir süre sonra da
otobüsleri geldi ve lobi bir anda boflald›. Kap› önünde verdi¤imiz sigara molalar› son-
ras› nihayet otele girifl ifllemlerimiz tamamland› ve kendimizi odalar›m›za att›k.
Önümde horultusuyla 120dB’lik ses ç›karabilen oda arkadafl›m DM ile geçirece¤im 2
gece kalm›flt› sadece.

Kalan 2 günümüzü ise motorsuz ve gayet turistik bir flekilde Roma sokaklar›n› arfl›nla-
yarak geçirdik. Aflk Çeflmesi, ‹spanyol Merdivenleri, Colisseum gibi klasik turistik nokta-

lara u¤rad›k. Haval› ‹talyan markalar›n›n butiklerini ziyaret ettik. Akflamlar› da güzel
‹talyan yemekleri eflli¤inde flaraplar›m›z› yudumlad›k ve Çarflamba ö¤leden sonra THY
uça¤›yla grup halinde memleketimize döndük.  IKITEKER

Hidayet Gürdal / ‹stanbul / Eylül 2005

Soldan Napoli-Salerno, sa¤dan ver elini Caserta-Roma...

‹talyanca Vesuvio, Türkçe Vezüv diye an›lan meflhur yanarda¤... Dünyan›n en s›k›c› otoban yolu bitti flükür!

Küçük bir hat›rlatma: ‹talya’da tüm kapal› alanlarda sigara içmek yasak!
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Analin Deri (Analine Leather) Yüksek kaliteli ve popüler bir deri cinsi. Renklendirme
esnas›nda derinin üzerindeki delikler boya ile kapanmad›¤›ndan hava geçirgenli¤i
korunur. Analine deri renklendirilirken kullan›lan yöntem sayesinde boya tamamen deri
taraf›ndan emilir, maddenin nefes almas› engellenmemifl olur.

AZO Dye (boya) Bir boya cinsi. Terleme ile birleflti¤inde zehirleyici etki yapt›¤›ndan
Avrupa Toplulu¤u içinde kullan›lmas› yasaklanm›flt›r.

Buffalo Leather: Karakteristik özelli¤i kal›n, yap›l› ve do¤as› gere¤i düzensiz yüzeyli veya
pürüzlü olmas›d›r. Piyasada kalitesi artt›r›lm›fl nubuk derisi olarak da karfl›m›za ç›kar.
Gerek kendine has güzelli¤i gerekse kar›flt›r›lamayacak yap›s›yla be¤eni toplayan bir
deri cinsidir.

Cambrelle Polyester bazl› bu kumafl cinsi özellikle çizme/bot kullan›m› için gelifltiril-
mifltir. Terin k›sa sürede ayaktan uzaklaflt›r›l›p bot yüzeyine gönderilmesini sa¤lar.

Chrome Tanning Derinin chromium tuzlar› kullan›larak ifllenmesine verilen isim.
Modern deri fabrikalarinin hepsi bu yöntemi kullarak deriyi ifller. ‹fllem sonucu deri tere,
›s›ya ve ya¤mura dirençli hale gelir.

ComforTemp® Bir ‹sviçre firmas› olan Scholler® taraf›ndan her mevsim giysiler için
gelifltirilen yüksek teknoloji ürünü astar. S›radan pasif astarlar›n aksine ComforTemp
vucüt s›cakl›¤›na tepki verebilmektedir (Phase Changing Material, PCM). S›cakl›k artt›kça
fazla ›s›y› kendi üzerinde depolayan astar, ortam s›cakl›¤› düfltü¤ünde enerjiyi geri
b›rak›r.

CoolMax® DuPont® taraf›ndan üretilen bir cins kumafl. Motor sporlar›nda oldukça
fazla kullan›m alan› bulmaktad›r. Polyester fiberden yap›lan kumafl (Dacron), s›radan
ipliklere göre %20 fazla yüzey alan›na sahiptir. Böylece üstünde biriken terin daha h›zl›
buharlaflmas›n› sa¤lar.

Cordura® DuPont® taraf›ndan gelifltirilmifl ekstra dayan›kl› bir kumafl. Özellikle
y›rt›lmalara dayans›n diye tasarlanan Cordura s›radan naylondan 4 kat, pamuklu
kumafltan ise 20 kat daha dayan›kl›d›r. Karakteristik özelli¤i pürüzlü üst yüzeyidir.
Cordura'n›n erime s›cakl›¤› yaklafl›k 210°C derecedir.

‹nek Derisi (Cowhide) Bildi¤iniz inek derisidir. Piyasada en çok kullan›lan deri
çeflididir. Motor giysilerinde kullan›lan inek derisinin kal›nl›¤› 1.1 ile 1.4mm
aras›ndand›r.

Denier 9000m uzunlu¤undaki ipli¤in gram olarak çekti¤i a¤›rl›¤›n birimidir. 500D
Cordura® kumafl demek, kullan›lan ipli¤in 9000 metresi 500 gram çekiyor demektir.

Dynatec Çok yüksek ergime s›cakl›¤›na (290°C) sahip yüksek dayan›kl›l›kta bir kumafl
cinsi.Cordura® ve Dynafil TS70 fiberlerinin birlefltirilmesi sonucu ortaya ç›km›flt›r.
S›radan polyamide kumafllardan hem hava koflullar›na dayanma hem de y›rt›lma
aç›s›ndan daha baflar›ld›r.

Flexothane Su geçirmez ve nefes alabilen bir materyal. Genelde ya¤murluk üreti-
minde kullan›l›r. S›rad›fl› özelli¤i ekstra elastik olmas›na ra¤men su geçirmemesidir.

Gore-Tex® Her hava koflulunda motor kullanmam›z› sa¤layan maddenin ad›. D›fl
kumafl katman›n›n hemen alt›na görünmeyecek flekilde yerlefltirilen Gore-Tex® mem-

bran› sayesinde giysi su ve rüzgar geçirmez olurken ayn› zamanda da nefes ald›r›r.
Bunun nedeni 1 santimetrekare içine yerlefltirilen 1.4 milyar gözenektir. Terleme sonu-
cu oluflan su buhar› gözeneklerden d›flar› ç›kabilirken ters yönden gelen su içeri gire-
mez (detay merak edenler için, su damlas›n›n yüzey gerilimi ile alakal› birfley). Gore-
Tex®'i rakiplerinden ay›ran en önemli özellik, fabrikadan ç›kan her kumafl›n istisnas›z
teste tabi tutulmas›d›r. Bu sayede Gore-Tex® kullan›lan k›yafetlerde 5 sene gibi uzun
garantiler görülür.

Impregnation (emdirmek) Kumafl› ya¤mura karfl› dirençli k›lma eylemi. Tekstil veya
deri olsun, ya¤mur alt›nda ›slak hale gelirse a¤›rlafl›p vucüt ›s›s›n› çalmaya bafllar. Bunu
engellemek için kumafla su itici madde emdirilir. Genelde sprey olarak sat›lan su iticil-
er (silikon bazl› olmamal›), kumafltaki ipleri sar›p su tutmalar›n› engeller. Ayn› zaman-
da kumafl yüzeyini tamamen kaplamayarak k›yafetin nefes almas›na imkan tan›r.
Zaman içinde etkinli¤ini kaybeden (mesela y›kand›ktan sonra) su iticiyi düzenli
aral›klarla tatbik etmek laz›md›r.

Insulation (yal›t›m) Polyester bazl› vatkams› katmana verilen genel isim. Tüm giyim
eflyalar›, eldivenler ve botlara uygulanabilir. Piyasada yal›t›m malzemesi üreten pek çok
firma vard›r. Örnek olarak, DuPont Thermolite ceket/pantalon için kullan›l›rken 3M'in
Thinsulate katman› eldivenlerde kullan›l›r. Hepsinin ortak üzelli¤i yap›sal olarak çok ince
fiberler kullanmalar›, böylece genifl alana yay›ld›klar›nda gövde ›s›s›n› muhafaza
etmeleridir. Kaliteli üretilen yal›t›m mazlemeleri defalarca y›kansa da yap›sal bozul-
maya ugramaz.

Kanguru Derisi (Kangroo Leather) Sert ve dayan›kl› olmas›na ra¤men yumuflakl›k
ve esneklik sunan bir deri çeflidi. Yap›sal olarak çok ince ve s›k ba¤lardan olufltu¤u için
oldukça ince kullan›lsa da s›rad›fl› koruma sa¤lar. Bu özellikleri yüzünden eldiven üreti-
cilerinin gözdesidir.

Keprotec® Kevlar ve baflka fiberlerden oluflan oldukça sa¤lam bir cins kumafl. Yüksek
y›rt›lma ve kullan›m direnciyle dikkat çekiyor.

Kevlar® DuPont® taraf›ndan gelifltirilmifl, y›rt›lmaya afl›r› dirençli bir tür aramide fiber.
Kumafl olarak veya dikim ipli¤i olarak kullan›l›r. Eflit a¤›rl›ktaki çelikten y›rt›lmaya karfli
5 kat daha dirençli olmas›yla dikkat çekiyor. 450°C'l›k ergime s›cakl›¤› sayesinde sürtün-
meye karfl› üstün koruma sa¤l›yor. Kurflun geçirmez yeleklerin ana maddesini
oluflturuyor.

Deri (Leather) ‹fllenmifl hayvan postunun genel ad›. Deri birbirine çok yak›n duran ince
fiberlerden oluflur, bu sayede hava geçirmezdir. Full-grain olarak adland›r›lan derilerin
üst katman› özellikle sert ve dayan›kl› olacak flekilde ifllenmifltir. Bundan bir düflük kalit-
ede skived (kaytarm›fl) leather denen deriler bulunur. Bunlarda üst katman komple
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ifllenmez, bölgesel olarak sertlefltirme yap›l›r. Kaytarm›fl deriler daha a¤›r hissettirse de
full-grain korumas›n› sunamaz.

Deri pantalonlar Motorcunun en iyi dostudur. Deri ceketler gibi pek çok de¤iflik cinsi
vard›r. Sat›n al›rken dikkat etmeniz gereken, deri pantolon zaman içinde bollafl›r, esner
ve daha yumuflak hale gelir.

Nappa Leather Yumuflak ve do¤al halinde b›rak›lm›fl deri için kullan›lan terim. Yeni
kullan›lan iflleme teknikleri sayesinde art›k yüzeyi daha düzenli ve daha yumuflak ola-
biliyor.

Nikel Paslanmaya dirençli metal kaplama maddesi. Genelde dü¤me ve fermuar
ba¤lant›lar›nda kullan›l›r. Baz› ciltlerde alerji yapt›¤›ndan Avrupa Toplulu¤u yasalar›na
göre cilde temas edecek noktalarda kullan›lmas› yasaklanm›flt›r.

Nubuk Deri (Nubuck Leather) Kendine has tipik kadifemsi ve biraz sert yüzeyi olan
deri cinsi.Üst katman›ndaki tüyler hafifçe grilefltirildi¤inden karakteristik bir görünüflü
vard›r. Zaman içinde hofl bir parlakl›k kazan›r.

Nylon DuPont taraf›ndan keflfedilen, bugün ise polyamide kumafllara verilen genel
isim.

Oxford Nylon Dayan›kl› hale getirilmifl naylon. Parlak bir görüntüsü vard›r. Ya¤murluk
yap›m›nda kullan›l›r.

Pentacholorophenol (PCP) Tekstil k›yafetlerin uzun süreli¤ini sa¤lamakta kullan›lan
bir madde. Herhangi bir k›yafette kullan›ld›¤›nda kg bafl›na 5mg'› geçmesi kanunla
yasaklanm›flt›r.

Pittards Çok yüksek kaliteli, genelde tüylü koyundan elde edilen deri. ‹fllenirken kul-
lan›lan özel yöntemler sayesinde su itici, rüzgar geçirmez ve leke tutmaz özelli¤e
sahiptir. Boyand›ktan sonra bile esnekli¤ini korumas› sayesinde özellikle eldiven
yap›m›nda kullan›l›r.

Korumalar K›yafetlerde kullan›lan EU onay› alm›fl her koruma EN 1621-1 numaral›
Avrupa standard› testini geçmelidir. Testin yap›l›fl yöntemi 5kg'l›k a¤›rl›¤›n koruma
üstüne 1 metre yukar›dan b›rak›lmas› fleklindedir. Koruma alt›na yerlefltirilen sensore
iletilen enerji miktar› 35KN'den fazla olamaz.

Ripstop Kumafl›n çeflitli bölgelerine yerlefltirilen y›rt›lmaya karfl› dirençli katmanlara
verilen isimdir. Böylece giysinin y›rt›lma direnci artt›r›l›r.

RIRI ‹sviçre'de üretilen, iki parçalari elbiseleri birbirine tutturmakta kullan›lan fermuar-
larda kullan›lan ideal yap›m malzemesi. Yüksek kaliteli k›yafetlerde kullan›lan RIRI imha
edilmesi neredeyse imkans›z olarak adland›r›l›r.

Scotchline® 3M taraf›ndan gelifltirilmifl, üzerine gelen ›fl›¤› kayna¤›na geri gönderme
yetene¤ine sahip kumafl. Gece kullan›m›nda yans›t›c› katmana sahip giysi 30 metrede
fark edilirken Scotchlite'a sahip giysi 180 m’den görülebilir.

Serafil Almanya'da üretilen süper polyester bazl› iplik. Y›rt›lma ve kullan›m koflullar›na
afl›r› dirençlidir ayn› zamanda da esnemesi çok azd›r. Bu sebeplerden yüksek kaliteli
tekstil ve deri elbiselerin dikiminde kullan›l›r.

Sheltex Yüksek performansl› membrand›r. ‹ster tekstil ister deri k›yafetleri hava geçir-
gen, rüzgar ve su geçirmez hale getirmekte kullan›l›r.

Stromcuff Gore-Tex® taraf›ndan gelifltirilen kol manfleti. Özel labirent sistemi ve
elastik band› sayesinde mükemmel kuruluk sa¤lar.

Taslan Yumuflak ve hacimli naylon kumafllara verilen genel isim. Naylon ipliklerin
buhara tabi tutulmas› sonucu elde edilir.

Velcro Fastener Bir tur tutturma sistemi. Çok kullan›fll›d›r. Do¤ada örnekleri görülebilir
(asmanin etraf›ndaki maddelere tutunmas›). Y›kama esnas›nda tüm tutturucular›n
kapal› olmas›na dikkat etmek gerekir aksi halde kumafla zarar verebilirler.

Velour Leather Albenili ceket ve pantalon yap›m›nda kullan›lan deri çeflididir. Biraz
pütürlü yüzeye sahiptir.

Windchill effect Kiyafet taraf›ndan rüzgardan korunmayan gövdenin maruz kald›¤›
etki. Ortam s›cakl›¤› +10°C derece iken 50km/s h›zla esen rüzgar›n vucüt üzerinde his-
settirdi¤i s›cakl›k -2°C derecedir.

Z liner Membranlar›n tipik kullan›m›n› anlatan terimdir. Z liner elbisenin iç ve d›fl kat-
manlar› aras›na gevflek halde eklenir. Dikifl yerleri contalar ile kaynaklanarak su
geçirmezlik sa¤lan›r. Basit üretim tekni¤ine ra¤men su geçirmez katman d›fl etkenlere
karfl› yeterince korunarak k›yafetin su geçirmezli¤i sa¤lanm›fl olur. Bu yöntemdeki as›l
amaç dikifl say›s›n› azalt›p su geçirmemezli¤i sa¤lamakt›r.  IKITEKER
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Deri bak›m› ‹yi bak›lan deri uzun y›llar sizinledir. Her daim deri yan›nda verilen
bak›m klavuzuna uymak gereklidir. Özellikle ›slanm›fl deriyi asla ve asla yüksek
s›cakl›k alt›nda kurutmay›n. Deriyi kuru temizlemeye verecekseniz öncesinde
korumalar›n› sökün. Nubuk veya velour cinsi deri k›yafetiniz varsa, hafif nemli bir
bezle üzerinden geçin. Sonra da uygun sprey ile su geçirmezlik uygulay›n. Bu cins
derilere asla ya¤ bazl› maddelerle temizlik veya koruma uygulamamal›s›n›z.

Tekstil Bak›m› Deri bak›m›nda söylediklerimize ek olarak makinede y›kan›yorsa
yumuflak deterjan kullan›lmal›, yumuflat›c› asla konmamal›d›r (su geçirmez kat-
man› t›kar). Kurutma s›ras›nda düflük devir seçilmelidir. Kurumas› için ask›da bek-
letilmelidir. Y›kama sonras›nda ya¤mur korumas›n›n etkili kalmas› için uygun
sprey ile su itici tatbik edilmesi tavsiye olunur.
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