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Motosikletçiler Köprüden Ucuza Geçmenin Yasal Yolunu Sonunda Buldu-
lar: Motosikletinizle ifle giderken köprüleri kullan›yorsan›z yan›n›za bir
kamyon al›n!

Mevcut uygulamaya göre Bo¤az köprülerini ve otoyollar› kullanan 90kg a¤›rl›¤›n-
daki küçük bir motosiklet ile 3 tonluk bir kamyon ayn› ücreti ödemek durumun-
dalar. Avrupa ülkelerinin ço¤unda motosikletler giflelerden ücretsiz geçifl hakk›na
sahipken ülkemizde bir süre önce bafllat›lan bu adil olmayan uygulama halen sür-
dürülüyor. 

Geliflmifl ülkelerde, 
- yollarda ve park alanlar›nda çok az yer kaplamalar›, 
- trafik s›k›fl›kl›¤›na katk›da bulunmamalar›, 
- az yak›t harcamalar›,
- yollara zarar vermemeleri 
nedeniyle motosikletlere yönelik çeflitli öncelik ve indirimler uygulanmaktad›r.

Ülkemizde geçis ücretlerindeki haksiz uygulamay›, Enduro Motosiklet Kulübü
(EMOK) üyeleri çarp›c› bir örnekle aç›kl›yorlar: 

Motosikletinizle ifle giderken köprüleri kullan›yorsan›z yan›n›za bir kamyon al›n!

Motosikletinizi OGS'li bir kamyona yükleyerek köprüden geçirin. Motosikletlere bir
sebeple OGS de verilmedi¤inden kamyonumuz motosiklet ücretinden de düflük
bir ücrete geçifl yapacakt›r. Böylece tek motosikletin ücretinden daha ucuza mo-
tosikletiniz ve kamyon geçisi sa¤lanm›fl olacakt›r. Hem de yasal olarak!

Kamyon üzerinde indirimli (!) geçiflin mümkün ancak epey zahmetli olaca¤›n› be-
lirten Enduro Motosiklet Kulübü (EMOK) üyeleri Karayollar› Genel Müdürlü¤ü'nden
seslerinin duyulmas›n›, bu konuda yapt›klar› baflvurular›n dikkate al›nmas›n› isti-
yorlar.

Dünya Motosikletle ‹fle Gitme Günü’nde EMOK’la birlikte, TMF-Türkiye Motosiklet
Federasyonu, HOG – Harley Sahipleri Grubu, Supereva Riders, Vespa Club, OMM –
Onat Motosiklet Merakl›lar› ve ‹kiteker kulüp ve gruplar›n›n üyeleri karayollar›nda
motosikletler için düflük tarife uygulanmas›na geri dönülmesini talep ediyorlar. 

Motosiklet kulüplerinin üyeleri ayr›ca, küçük motosikletlere bile büyük araçlar ka-
dar plaka, ruhsat masraf› al›nmas›, her y›l muayene zorunlulu¤u gibi di¤er haks›z-
l›klara da dikkat çekiyorlar. IKITEKER

EMOK / ‹stanbul / Temmuz 2004

Köprüden ucuza
geçmenin yolu!
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Motosiklet denince akl›n›za neler gelir? Kolay ulafl›m, özgürlük, spor, ad-
renalin, tehlike, ekonomi, ayr›cal›k, yaflama zevki, uzaklaflmak, cesa-
ret… peki ya bir düflünce biçimi?

Bir ulafl›m arac›n›n nas›l olup da bu kadar çok ça¤r›fl›m yapabildi¤ine flafl›yor in-
san. Bu ça¤r›fl›mlar›n baz›lar› da çelifliyor üstelik. Örne¤in otomobile göre ekono-
mik bir araç oldu¤u halde “zengin ifli” olarak görülebiliyor. Etraf›n›zda sizi koruyan
bir kaporta olmad›¤›ndan tafl›d›¤›n›z risk ortadayken h›zl› gitmesi bekleniyor. Bu
beklenti ve kabullerin ne kadar güçlü, ne kadar yayg›n oldu¤unu motosikletinizle
halk›n aras›nda durdu¤unuzda hemen keflfediyorsunuz. Birisi mutlaka at›l›yor “abi
bunlar kaç para flimdi?”, di¤eri hemen soruyu tamaml›yor “kaç bas›yor?”. Moto-
sikletimin fiyat›n›n ve son h›z›n›n vasat bir otomobil kadar oldu¤u bilgisiyle henüz
kimseyi tatmin edemedim. Ancak imkan›m olmuyor ki onlara anlatay›m, yaflad›-
¤›m özgürlü¤ü, harekete hakimiyeti, uyan›k olmay›, do¤ay› hissetmeyi, baflar›
duygusunu. Anlatamay›nca da haliyle yar› kaç›k veya yar› “ecnebi” muamelesi
görüyorum. Gerçi bu güzel bir ayr›cal›k. 

Bir kez gitti¤iniz yerde hep hat›rlanmak, özel ilgi, alaka ve yard›m görmek, insan-
larla h›zla kaynaflmak içiniki teker üzerinde olmal›s›n›z. Otomobildeyken etraf›n›z-
daki hem fiziksel, hem de görülmez s›n›rlar motosiklette kayboluyor. Kapadokya
yolunda, K›rflehir’de duraklad›¤›m›zda, etraf›m›z› saran kalabal›k bizi o kadar ya-
k›ndan incelemeye alm›flt› ki, birisi, “valla bunlarla düflsen de bir fley olmaz” sa-
v›n› kan›tlamak için montuma vurmakta bir sak›nca görmüyordu.

Motosiklet, “köy kahvesi testinden” de baflar› ile geçer. Önünde durun, güzel bir
selam verin ve bütün köyle tan›fl›p orada y›llard›r yafl›yormufl gibi hissedin.

Çevre ile ba¤lant›n›z›n kopmamas› motosiklete binmeyi özel yap›yor. Güzel bir
bahar günü yapt›¤›m›z gezide, bize otomobilleriyle efllik eden dostlar›m›za, yolda

duydu¤umuz güzel kokular›, hava de¤iflimlerini tarif edememifltik bir türlü. Zira biz
yol bitmesin isterken, onlar klima, polen filtresi ve müzik sistemli bir ortamda bir
an önce varmay› bekliyorlard›.

Peki madem bu kadar müthifl bir fley motosiklete binmek, neden ezici bir ço¤un-
luk dört tekerle¤i tercih ediyor? En baflta, her ne kadar uzak do¤u ve Akdeniz ül-
kelerinde “ezici ço¤unluktan” bahsedilemezse de, marjinal olmak motosikletçinin
özelli¤idir. O yüzden, birdenbire herkesin otomobillerinden vazgeçmelerini biz
motosiklet binicileri pek de istemezdik herhalde.

Kabul etmeli ki, yüksek sesle pek konuflulmayan “motosikletin tehlikesi” konusu,
bu müthifl oyuncaklar›n arkas›nda kötü bir fon gibi duruyor. Sorunlar›ndan gaz›
açarak kaçmaya çal›flan, s›n›rlar›n› caddelerde arayan ve bunlar için her riske gi-
renler bir yana, ortalama bir binicinin bile büyük bir kaza geçirme olas›l›¤› otomo-
bil sürücülerine göre kat kat fazla. Duymak ve dile getirmek sevimsiz de olsa, mo-
tosiklete binen ve binmeyi düflünenlerin bu gerçe¤in bilincinde olmas› gerekir. Bu
bilinç bizi bir yol ayr›m›na getirecektir 1- Bu sevdadan vazgeçmek 2- Umursama-
mak (kendi düflen a¤lamaz) 3- Bilinçlenmek ve riski azaltmak

Motosiklet ve Bilinç
Olur da son seçene¤i seçer ve bilinçli bir binici olmaya karar verirseniz, motosik-
let zevkinin yeni bir boyutuyla tan›flacaks›n›z. Motosikletin fizi¤i, yolun ve etraf›-
n›zdaki trafi¤in sürekli de¤iflimi ile bafl etmek zevkli bir oyun olur. Mükemmel bi-
nici olmak, Kaf Da¤› gibi ulafl›lmas› zor ama cazip bir hedeftir art›k. Bilinçlenmek,
paradoksal gibi gözükse de, ne kadar az fley bildi¤ini ö¤retir insana. Bilinç sizi din-
ginlefltirir, ö¤renmeyi devaml› bir zevk haline getirir.

Bu felsefe ald›¤›n›z riskleri kabul edilebilir düzeye indirebilir, zevki artt›r›p hayat
boyu sürmesini sa¤layabilir. Hatta belki siz de baz›lar›m›z gibi motosikletinizin
üzerine flunlar› yazars›n›z:
“Motosiklete Binmek bir Düflünce Biçimidir”. IKITEKER

Hakan Erman / ‹stanbul / Nisan 2004

“Motosiklete binmek
bir düflünce biçimidir”

                                               



Aprilia, Piaggio Döneminin Bafllang›c› Kamu bankalar›na olan kredi borçlar›
Piaggio grubu taraf›ndan ödenen Aprilia’n›n bafl›na Franco Cattaneo getirildi. Cat-
taneo’nun aç›klamalar›na göre, geçti¤imiz y›l içinde tamamen Aprilia taraf›ndan
üretilen 450cc’lik V2 motor ticari hale getirilerek-belki Rotax taraf›ndan- üretile-
rek, çeflitli modellerde kullan›lacak. Cattaneo, Aprilia’n›n yar›flc› ruhunu korumak
istediklerini, dolay›s›yla firman›n yar›fllara verdi¤i deste¤in devam edece¤ini aç›k-
lad›. Fuar›n Aprilia stand›ndaki en büyük yenili¤i; Pegaso Strada modeli oldu.

Yine 650cc ve tek silindir ancak bu defa Yamaha XT 660’›n 50 beygirlik motoru ile
üretilen Pegaso, görünüm ve kullan›m itibar› ile bir süpermotoyu and›r›yor. Fua-
r›n di¤er yenilikleri ise, ABS’li Scarabeo 500 ve yeni renklere sahip RSV Mille mo-
deli oldu. 

BMW, s›ral›-düz 4 silindire merhaba Geçti¤imiz ilkbahardan beri dedikodusu
yap›lan s›ral›-düz 4 silindire sahip K 1200 S sonunda görücüye ç›kt›. BMW her za-
man oldu¤u gibi Hossack ön süspansiyon, gelifltirilmifl arka paralever, integral ABS
ve 2006’n›n Euro3 normlar›na uyan egzos benzeri yenilikleri bu motorla sunuyor.
Dolu a¤›rl›¤› 248kg. olan motorun gücü ise 167 HP.

BMW fuarda sürpriz yaparak bugüne kadar d›flar› haberini s›zd›rmad›¤› K 1200 R’›
da fuara getirmiflti. S versiyonunun karenajs›z hali olan R’›n görünüflü; BMW’nin
sevdi¤i “ya sev, ya da sevme” fikri ile birebir uyufluyor. R versiyonunun teknik
özellikleri S ile hemen hemen ayn›; gücü ise 160HP. 

R versiyonu için siz ikitekercilerden gelen baz› yorumlar:
Radiohead: “BMW bundan daha güzel bir makina yapabilir mi bilmiyorum. ‹lk ba-
k›flta foto¤raflar›yla insan› böyle çarp›yorsa kimbilir yolda nas›l görünecek... Evet
evet pek fena vuruldum. Lakin 160HP den fazla bir güç böyle uzun tekerlek ara-
l›¤› olan bir naked bike için çok fazla geldi bana. Bir de motoru pek s›ral› dörde
benzetemedim ben. Öyle çarp›ld›m ki nas›l bakt›m kimbilir.”
Hido: “Kesinlikle ç›pla¤› giyini¤inden daha güzel”
Khufu: “Bir büyük bir küçük far BMW klasi¤i oldu galiba.”
Boran: “Ç›plak sever olaraktan ben fiyat›n› merak ediyorum”

‹lker: “Bir ç›plak sever olarak flasinin alt›ndaki koca kütleyi be¤enmedim. Aleti
hantal göstermifl. Bence giyinik hali daha güzel. Boxer motorlar›n seksili¤i yok
bunda. Kaba-saba, Alman gibi olmufl...”
Ugurb: “Motora arkadan ve yandan bakt›¤›n›zda güzel ama ön taraf resmen (ba-
na göre) berbat, sanki yap›l›rken çay molas› verilmifl, o arada da birisi yükleyip
fuara getirmifl gibi duruyor.”

Ducati ‹lk bak›flta 1.000’lik versiyonu ile kar›flt›rabilece¤iniz bu Ducati Multistrada,
620ie’nin motorunu kullanan bir baflka model. D›flar›dan bak›ld›¤›nda her ne ka-
dar ayn› gibi görünse de 1.000cc’lik versiyon ile aras›nda baz› farklar var:
Ön fren diskleri daha küçük ve 4 de¤il iki pistonlu bir fren kaliperi ile durdurulu-
yorlar. Sachs ön çatal yerini Marzocci’ye b›rakm›fl. Arkada yer alan tek ve muhte-
flem görünüfllü tek mafla yerine klasik çift yönlü mafla kullan›lm›fl. Motorun sele
yüksekli¤i 20mm a¤›rl›¤› da 13kg daha düflük. 620’lik monster motoru 63HP güç
üretiyor ve sonuç kötü de¤il. Motorun tek kötü yönü; 20lt’lik benzin deposunun
15 litreye indirilmifl olmas›. Ducati’nin bir di¤er yenili¤i de Monster S2.

Gilera Piaggio, Gilera markas› alt›nda V2 850cc’lik bir yol motoru üretmeyi plan-
l›yor. Bu motorun en büyük özelli¤i ise otomatik vites olmas›! Modelin ad›  flu an
için Ferro olarak geçiyor. Ferro’da kullan›lan otomatik vites, sürekli de¤iflken bir
varyatör sistemi üzerine kurulu. Motorun gücü ise 75HP. 

‹zlenim Intermot 2004
Fuar› ve Yenilikler
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Honda Yeni ç›kacak FMX 650 super moto için "Makyajli Dominator" yorumu yap-
mis baz› internet siteleri. Gücü 38HP’lik Dominator motorundan geliyor. Genelde
pist yar›fllar›nda kullan›lan bu araçlar, avrupalilar taraf›ndan flehir içinde gazlamak
suretiyle pek sevilerek kullan›lmakta. Ancak 650 cclik a¤›r bir makinanin 38 HP ol-
mas› super motonun çabuk h›zlanan, her iki k›rm›z› ›fl›k aras›nda gazlama iste¤i
uyand›ran hissini öldürecek nitelikte. Güçlü scooterlara geçilebilecek olmas› ve bu
güç seviyesi düflünüldü¤ünde, bir super moto için utan›lacak bir durum.

Bir di¤er dedikodu da 2006 y›l›nda ç›kmas› muhtemel VFR 1200 üzerine...

Kawasaki Her ne kadar bizim ülkemizde 2004 y›l›nda sat›lm›fl olsa da, KLE, kar-
fl›layamad›¤› egzos normlar› yüzünden 2003 senesinden itibaren üretimden kalk-

m›flt›. Ancak Münih Fuar› ile tekrar piyasaya giriyor. Katalitik konvertör eklenen
motorun ön far grubu da yeni...

Z750S’de ise baz› iyilefltirmeler yap›larak, kafa karenaj› daha iyi rüzgar yal›t›m› ya-
par hale getirilmifl. Estetik aç›dan tart›fl›labilecek bu yenilikten baflka, günümüz
modern gösterge gruplar›n›n anlay›fl›ndan uzak analog göstergeler de ayr› bir tar-
t›flma konusu.

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

Suzuki Suzuki’de en dikkat çekici makyaj, ismindeki farkl›l›kla Bandit’te idi. Ban-
dit 650!!!

Yamaha Yamaha stand›n›n en dikkat çekici parças›; Road Star Varior’dan al›nan
1670cc V motoruyla, görenlerin yeni “Vmax” dedikleri MT.01 idi. Torklu motor
100km/s’de 5. viteste sadece 2300d/dk çeviriyor. Motorun gücünün ise 90HP ol-
mas› bekleniyor.

Stand›n bir di¤er ilgi çeken motoru da Valentino Rossi renkleri ve 46 numaras›n›
tafl›yan R6 oldu.  IKITEKER

Moto-Net’den derleyen Sinan Özgen / Berlin / Eylül 2004
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Sürüfl Pozisyonu
Motorunuzun üstünde nas›l oturman›z gerekti¤ini anlatmaya çal›flmak kimilerine
göre patronluk taslamak olacak ama biraz sab›r ile belki de sürüfl dinami¤inizi ta-
mamen de¤ifltirecek ipuçlar› yakalabilirsiniz. Tecrübeli sürücüler bile bu basit ko-
nudan pozitif ç›kar›mlar edinebilir.

Motor üstünde nas›l oturman›z konusunu gözden geçirmeyi sadece laf olsun diye
önermedi¤imize dikkat çekmek istiyorum. Yanl›fl oturufl sonunda motorun sürüfl
karakteristi¤i tahmin edebilece¤inizden çok daha fazla bozulabilir veya do¤ru ko-
numlanamad›¤›n›z için istedi¤iniz sürüfl tekniklerini baflar›yla uygulayam›yor, ken-
di kendinizi s›n›rl›yor olabilirsiniz. Motorun her hareketi sizin konumuzla do¤rudan
ba¤lant›l› oldu¤undan, bu konuda vakit harcamak yarar›n›za olacakt›r.

Motor kullan›m›, hangi h›zda ve sertlikte olursa olsun, alt›n›zdaki makinan›n tipin-
den ba¤›ms›z olarak, fiziksel bir olayd›r. ‹leride anlataca¤›m›z tüm kullan›m tek-
niklerinin temelinde do¤ru oturufl pozisyonu yatar. Nas›l oturdu¤unuz, bafl›n›z› ne
flekilde döndürdü¤ünüzden (ak›c› kullan›m için en önemli etken) tutun da frenle-
me, gaz kontrolü ve dönüfllere kadar etki eder.

Dirseklerin hafif k›r›k olmas› baflar›l› motor kontrolü için hayati önem tafl›r. Düz
kollar ve kilitlenen dirsekler motorun do¤al dengesini bozar, üst gövdeye gerek-
siz yük bindirir, h›zlanma ve frenlemede gaz kontrolünü imkans›z hale getirir. K›-
r›lan dirsekler sayesinde kolunuzun arka taraf›ndak› kaslar bir nevi süspansiyon
görevi yapar. Alt gövdeden gelen yol titreflimlerinin koldan geçerek gidona ve gaz
koluna gelip sürüflünüzü bozmas›n› engeller.

Kollar›n kilitli tutulmas› motorun do¤al dönme hareketine de direnç teflkil eder.
Dirsekler k›r›k de¤ilken gidonu itecek yer kalmayacak, motoru yat›rmak için bütün
üst gövdenin dönmesi gerekecek böylece motorun dengesi bozulacakt›r. Bunun
haricinde kollar› dirsekten bükmenin bir baflka yarar›n› bafl›n›z› döndürürken gö-
rürsünüz. ‹yi bir dönüflün temel kural› viraj ç›k›fl›na bakmakt›r. Bunun için de dö-
nece¤iniz taraftaki omuzu düflürüp bafl›n›z› çevirmelisiniz. Bunu yapmad›¤›n›z tak-
dirde kask›n çenesi omuz bafl›n›za çarpacak, bafl›n›z› ancak 90 dereceden daha
düflük aç›larda çevirebileceksiniz. Dirse¤iniz ne kadar k›r›k ise, omuzunuzu o ka-
dar rahat düflürebilir, dar dönüfllerde gidece¤iniz yeri daha iyi görebilirsiniz.

Motor üstünde ne kadar rahat etti¤iniz, kullan›m›z› birinci elden etkiler. Rahats›z
sürücü, dikkati da¤›lm›fl sürücüdür. Etraf›na ve motoruna gerekti¤i kadar hakim
de¤ildir. Ayr›ca sürüfl için gerekli olan fizik kondisyona sahip olmak da bu yüzden
önemlidir. Bunu derken, demir kütlelerini oradan-buraya savurmali veya maraton
koflmal›s›n›z demiyoruz. Sadece motor kullanmama aral›klar›n› k›sa tutmal›, sürüfl
s›ras›nda ihtiyaç duyaca¤›n›z kaslar›n tembelleflmesinin önüne geçmek laz›m.

Kalçan›z› öne do¤ru itmek otomatikman belinizi dik duruma getirir. Normalde kul-
lan›lmayan bu kaslar ilk bafllarda biraz a¤r› yapsa da uzun dönemde sizin yararl›
olacaklard›r. Öne gelen kalça sayesinde üst gövde gidona yaklafl›p hareket ser-
bestisi sunar. Ayr›ca bu konum uzun vadede s›rt a¤r›lar› çekmenizin de önüne ge-
çer. Kalça öne ç›k›nca, s›rt ve kar›n kaslar› beraber çal›flarak ani frende depoya ka-
paklanman›z› veya sert ivmelenmede gidona as›lman›z› önler. Buradaki as›l amaç,
hassas gaz ve gidon kontrolünün her türlü bozucu d›fl etkenden yal›t›lmas›n› sa¤-
lamakt›r.

Bacaklar›n hangi konumda oldu¤u, üst gövde kadar olmasa da önemlidir. Pek çok
sürücü sele üzerinde durmadan hareket etti¤inden, bacaklar›n›n konumunu sürek-
li de¤ifltirdi¤inden ak›c› sürüfl için ayaklar›n nerede duraca¤›na fazla dikkat etmez.
Gene de ayak topunun (taban›n parmaklar›n hemen arkas›na denk gelen yeri)
ayakl›klara konulmas›nda fayda vard›r. Böylece hareket serbestli¤iniz artacakt›r.
Bu konumda gövdenin sele üzerinde konuflland›r›lmas› kolaylafl›r, dönüfllerde
ayakl›klara ekstra güç uygulanabilir ve sert ivmelenmede vucudun arkaya kayma-
s› bacaklardan al›nan destek sayesinde zorlafl›r. Tek dezavantaj, vites de¤iflimi ve
arka fren için aya¤›n hareket ettirilmek zorunda olmas›d›r, ancak hemen herkes
getirilerinin karfl›s›nda bunu önemsemez.

Gergin, rahats›z sürücü motorun do¤al denge konumu ile sürekli bir savafl halin-
dedir. Bu yüzden motor kullan›rken kendi kendinize vucudunuzun konumunu göz-
den geçirmelisiniz. Rahats›zl›k, gerginlige yol açar. Sürüfl psikolojinizin bozulmas›-
na neden olur. E¤er gövdenizin kas›ld›¤›n› hissediyorsan›z, ya oturma konumuzda
bir rahats›zl›k vard›r yada kafan›z›n içinde sizi huzursuz eden bir düflünce dolafl›-
yor kendinizi %100 sürüfle vermenizi engelliyordur. Gerginli¤iniz artt›kça, rahat-
s›zl›¤›n›z da artar. Konsantrasyon eksikli¤i bafl gösterir. Sürüfl tutarl›l›¤› kaybolur.
Özellikle uzun yol kullan›m›nda sürüflünüz tehlikeli bir hal almaya bafllar. Bu k›s›r-
döngüyü k›rmak tamamen sizin elinizdedir. Yeter ki gerekli uyar›lar› okumay› bi-
lin. Çözüm olarak, zaman zaman h›z›n›z› düflürün; ne kadar gergin oldu¤unuz his-
setmeye çal›fl›n; oturufl pozisyonunuzu gözden geçirin; yoruldu¤unuzu hissediyor-
san›z bir sonraki mola yerine kadar beklemekte ›srarc› olmay›n. ‹lk f›rsatta vücu-
dunuzu ve akl›n›z› dinlendirin.

E¤itim ‹leri Sürüfl
Teknikleri Bölüm 1
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Üs gövde ve omuzlar› rahatlat›n
Omuzlar› virajda düflürüp gidilecek
yöne bakmak için serbest b›rak›n.
Kas›lan omuzlar yorgunluk yarat›p

konsantrasyonu azalt›r.

Kalçay› öne yaklaflt›r›n Böylece
bel a¤r›lar›n›z azalacak, üst gövdeyi
döndürmek kolaylaflacak. Beraber

çal›flan kar›n ve bel kaslar› ani ivme
ve frenleme etkilerini azaltacak.

Omuzlar önde, s›rt dik Selede e¤ri
oturmak s›rt a¤r›s› yapar. Üst gövde
hafif ileride oturmak omuzlara ekstra

hareket serbestisi sa¤lar.

Ayak topu peg’de Bu sayede
üst gövde dönüflleri kolaylafl›r. Ayr›ca
ivmelenmede dayanak noktas› olur.

K›r›k dirsekler Motor ile sürücü
aras›nda süspansiyon görevi üstlenir.

Counter steering ve gövdenin
rahatça dönmesi için gereklidir.

              



Bafl› Çevirmek
Nereye bakarsan›z oraya gidersiniz. Hep duydu¤umuz fley. Peki ama do¤ru mu?
Tabii ki de¤il. fiu basit deneyi yap›n. Bafl›n›z 90° çevrik haldeyken gözlerinizi et-
rafta dolaflt›rarak yürümeye bafllay›n. Ne kadar kendinden emin oldu¤unuza ba-
k›n. fiimdi ayn› durumda koflmaya çal›fl›n. Becerebildiniz mi? Son olarak koflarken
ayak uçlar›n›za bakmay› deneyin. Ne oldu?

Neyse, siz yaralar›n›z› sararken biz anlatmaya devam edelim. Basit deneyimizin
ard›ndan gitti¤imiz yere bakman›n ve h›z›m›za uygun olarak yolun ilerisinden ha-
berdar olmam›z›n önemi anlafl›ld› herhalde? Burnumuz gidece¤imiz yeri gösterir
konumda iken gözlerimiz 3 boyutu en baflar›l› flekilde görür (binocular görüfl); ay-
n› zamanda ne kadar h›zl› gitti¤imiz en düflük hata ile alg›lan›r.

Hiçbirfley, bafl ve üst gövde hareketlerine hakim olmak kadar dönüfl yetene¤inizi
ve özgüveninizi gelifltiremez. Daha yüksek sürat, güvenli sürüfl ve ak›c›l›k istiyor-
san›z ayakl›klara basmay› unutun, dizlerinizin ne yapt›¤› ile ilgilenmeyi b›rak›n ve
bir sonraki sürüflünüzde sadece en basit anlat›m› ile nereye gitti¤inize konsantre
olun. Söylemesi çok basit geliyor de¤il mi? Gerçekte de çok basit ama uygulayan
herkes yarar›n› görüyor. Bunu baflar›yla uygulayan sürücüler, motorda yolcu gibi
oturanlar s›n›f›ndan, alt›ndaki aleti tam istedi¤i noktaya yönlendirebilen sürücü s›-
n›f›na geçiyor.

Dönüfl s›ras›nda burnunuzu gidece¤iniz noktaya çevirmek, bafl ve gözleri yerle ay-
n› düzlemde tutmak için omuzunuzu kask›n yolundan çekmeniz ve üst gövdeyi
bütün halde döndürmeniz gerekir. Omuzunuzu kask›n rotas›ndan ç›karman›n tek
yolu ise afla¤› ve öne do¤ru düflürmektir. K›r›k durumda olan kolun bütün halde
ileri gitmesinin baflka art› etkileri de vard›r. Evet, do¤ru tahmin ettiniz. Counter-
steering’den bahsediyoruz. Olay›n bilimsel aç›klamas›n› yapacak de¤iliz ama en
basit haliyle anlatmak gerekirse, sa¤ gidonu ileri bast›rmak motoru sa¤a, sol gi-
donu ileri bast›rmak da sola döndürür. Dönüfl taraf›ndaki omuzu düflürmeniz ayn›
zamanda o taraftaki gidonu ileri itecek ve çok daha kontrollü dönebileceksiniz.
Omuz yoldan çekilince bafl›n›z rahatça dönebilecek, en dar manevralarda bile gi-
dece¤iniz nihai noktaya kilitlenebileceksiniz.

Yukar›da anlat›lan tekni¤in avantajlar› bu kadarla kalm›yor. Düflük omuz ve dönen
üst gövdenin yard›m› ile bafl›n›z›n yere paralel konumda kalmaya devam edecek.
Böylece mesafe ve motorun yat›fl aç›s›n› alg›laman›z kolaylaflacak. Ayn› zamanda
vücud a¤›rl›¤›n›n bir k›sm› da viraj›n içine kayaca¤›ndan, motorun yatma aç›s›n›
azaltabileceksiniz. Bir nevi motordan sarkma tekni¤i uyguluyor olacaks›n›z yani.

Motordan sarkma nedir diyorsan›z, bir MotoGP yar›fl› seyredip pülotlar›n nas›l vi-
raj ald›¤›nabak›n. Özellikle gözlerini nas›l viraj ç›k›fl noktas›na kilitlediklerine dikkat
edin.

Çok dar da¤ yollar›nda gidiyor veya U dönüflü yap›yorsan›z, gidece¤iniz noktaya
bakmak için ço¤u zaman omuz hizan›z›n da ard›na bakman›z gerekecek. ‹lk bafl-
larda huzursuzluk verecek çünkü bir süre için motorun gitti¤i yere de¤il baflka
noktaya bak›yor olacaks›n›z. Tekni¤i bol bol deneyerek özgüveninizi artt›r›n. Mo-
torun bakt›¤›n›z noktaya gidece¤ine önce kendiniz inanmal›s›n›z. fiüpheye düfltü-
¤ünüz anda gözler motorun önüne kilitlenip orada kal›r.

Süratli viraj almada da omuz düflürme tekni¤inden yararlanacaks›n›z. Burun gide-
ce¤iniz noktay› gösterip bafl yerle paralel konumda kalarak ilerideki trafik ve yol
durumuna daha hakim olacak ve hareketlerinizi önceden planlayabileceksiniz. Bu
da sürüflünüze ak›c›l›k getirecek, özgüveninizin artmas›n› sa¤layacak. Zamanla
motoru daha süratli flekilde istedi¤iniz noktaya yönlendirdi¤inizi fark edeceksiniz.
Göreceksiniz ki; dönüfle bafllad›¤›n›z noktada ne kadar h›zl› bafl›n›z› viraj ç›k›fl›na
çevirirseniz, motoru o kadar çabuk döndüreceksiniz.

Baflar›l› viraj almak için afla¤›da yaz›lanlar› tek bir ak›c› hareket halinde yapabil-
meniz gerekir; frenlemeyi bitir, burun ile viraj ç›k›fl›n› iflaret et, omuzu düflürürken
dönüfl taraf›ndaki gidonu ileri it. Viraj al›rken motorun h›z›, viraja girifl noktas› - vi-
raj›n tam ortas› (apex) - viraj ç›k›fl› noktalar›n› birlefltiren e¤ri boyunca art›fl gös-
termelidir.

Ne kadar süratli gidiyorsan›z o kadar ileriyi görmeniz gereklidir. Güvenli ve ak›c›
sürüfl için kendimizi yolu en iyi görecek flekilde konumland›rmal›y›z. Ne kadar ile-
riyi görmemiz gerekti¤i ise motorun h›z› ile do¤ru orant›l›d›r. Yolda görmemiz ge-
reken minimum mesafe trafik kurallar›nca belirlenmifl yasal takip mesafesidir. Bu
da km/s olarak h›z›m›z›n yar›s›n›n metre olarak karfl›l›¤›d›r (örne¤in 100km/s h›z
için 50m). Ancak bu bile ço¤u zaman yeterli olmaz. ‹leride bizi bekleyen tehlike-
lerden haberdar olup gerekli kaç›fl manevras›n› uygulamak için yolun daha ötesi-
ni görmemiz gövenli¤imiz için hayati önem tafl›r. Viraj›n ortas›na kilitlenmek ve-
ya delice bir virajdan ötekine dalmak pek çok kazan›n ana sebebidir. Kaçmak is-
tedi¤imiz o a¤aca bakmak, nihayetinde onunla öpüflmemizle sonuçlanacakt›r. He-
defe kilitlenmeyip gitmek istedi¤imiz noktaya odaklanmal›y›z. Günlük kullan›m s›-
ras›nda omuz düflürüp gitmek istedi¤iniz noktaya bakma prati¤i yapmak, ileride
gerçekten ihtiyaç duydu¤unuzda hayat›n›z› kurtarabilir.
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Burun Gidece¤iniz noktay›
burnunuzla gösterin.

Gözler ‹leri bak›n. Rota belirlemek için
viraj ç›k›fl› ve ötesine bakmal›s›n›z.

Omuzlar Üst gövdeniz rahat olsun.
Viraj içindeki omuzu düflürün.

Ayaklar Ayakl›klara basan ayak topu
vucüdun kontrolünü kolaylaflt›r›r.

Kalça Hareket serbestisi için gövdenin
konumland›r›lmas› önemli. Öne al›nan
kalça gövdenin dönüflünü kolaylaflt›r›r.

Kol Rahat flekilde dirsekten k›r›k.
Gidonu dönüfl yönünde nazikçe itiyor.

              



Frenleme
Sürüfl ile ilgili pek çok konu, kullan›c›n›n ne denli etkili frenleme yapt›¤› ile do¤-
rudan ilgilidir. Ne kadar süratli gidebildi¤imiz, ne kadar mesafede durabil¤imize
ba¤l› oldu¤undan, k›sa mesafede durabilmek ayn› görüfl mesafesi içinde daha sü-
ratli gitmemizi sa¤layacakt›r. Nerede, nas›l ve gerçekten ihtiyaç oldu¤unda fren
yapma disiplini ak›c›l›k, sürat ve güvenlik için büyük önem tafl›r. Sinirli yap›lan
frenleme motorun do¤al dengesini bozar. Sürücünün özgüvenini sars›p virajlara
hatal› süratte girmesine neden olur. Frenlemede ne kadar verimli oldu¤unuz ise
ön frene ne denli hakim oldu¤unuzla alakal›d›r. Gittikçe artan seviyede fren yap-
may› bilmelisiniz.

Ortalama tutufla sahip yüzeyde çal›flma s›cakl›¤›na eriflmifl lasti¤i kayd›ran sürücü-
ler ön freni gereksiz ani ve sert s›km›flt›r. Dengesi bozulan motor ile kazaya da-
vet ç›kartan bu durumun tersi ise yüzey tutuflu baflar›l› ortamlarda görülür. Ani s›-
k›lan ön fren sonucu arka teker havalan›r. Bügün iyi lastikle donanm›fl modern
spor motorlar›n tamam›, sürücü fren kolunu hissederek ve gittikçe artan seviye-
de s›kt›¤›nda ön tekerle¤i kilitlemeden çok önce arka tekerle¤i havaland›r›r. Tur ve
gezinti (cruiser) motorlar› gibi uzun tekerlek aç›kl›¤›na sahip araçlarda ön tekerle-
¤i kilitleyip motoru oldu¤u gibi öne itme e¤ilimi daha fazlad›r. Ancak ön tekerle-
¤e ne kadar fazla a¤›rl›k bindirebilirseniz, lasti¤in yüzey ile yapt›¤› temas o kadar
dirençli olacak ve tekerle¤i kilitleme ihtimaliniz azalacakt›r.

‹lk anda uygulanacak hafif fren ile yük ortadan ön tarafa transfer olup amortisör-
leri kapat›r, lasti¤in tutunmas› artar. Hemen ard›ndan, fren kuvvetini düzenli ola-
rak artt›rabilirsiniz. Ancak tüm bunlar bir anda gerçekleflece¤inden düflünmeye
vaktiniz olmayacakt›r. Önceden bol bol antreman›n› yap›p panik freni refleks ha-
line getirmekte fayda var. Frenleri seviyeli olarak s›kma gibi freni b›rakma da se-
viyeli olarak yap›l›r. Aniden b›rak›lan fren ile s›k›flm›fl durumdaki amortisor üstün-
deki yükü aniden atar ve ön tekerin tutunmas›n› azalt›r. Özellikle viraja girme nok-
tas›ndaysan›z, tehlike arz edebilir.

Freni ne kadar etkili kullan›rsak kullanal›m, bazen en iyisi hiç kullanmamakt›r.
Konfor frenlemesi, öyle veya böyle hepimizin yapt›¤› birfleydir. Özellikle de yor-
gun veya gerginsek. Viraja yaklafl›rken gaz› hafifçe kapat›p motor freni ile yavafl-
layarak viraj› dengeli flekilde almak dururken, gaz› tamamen kapat›p frene doku-
nuruz (yükü öne transfer ettik). Sonras›nda da fazla yavafllad›¤›m›z› farkedip fre-
ni b›rak›p gaz veririz. Böylece yük gereksiz yere bir ön bir arka lasti¤in temas nok-
tas›na kayar, motorun do¤al dengesi ve kararl›l›¤› bozulur. Bunu önlemek için ne

yapaca¤›n›z› ve yolun durumunu iyi analiz edin. Kendinize flunu sorun; ‘Fren yap-
mama gerçekten gerek var m›? Yoksa bir vites düflürüp gaz kessem yeteri kadar
yavafllayabilir miyim?’ Sürekli yolun ilerisini taramak, viraj›n aç›s›n› alg›lay›p han-
gi h›zla girmek gerekti¤ine karar vermenizde büyük önem tafl›r. ‹lerisine bakma-
yan sürücü viraj ortas›nda tats›z sürprizlerle karfl›laflabilir. Yukar›daki teknikle yar›fl
kazanamazs›n›z ama 100km/s ortalama ile gidiyorken bir sonraki viraj› 80km/s
ile dönebilece¤inize kanaat getirdi¤inizde sert fren ile 20km/s kaybetip viraja gir-
mek hem viraj içindeki hem de viraj ç›k›fl›ndaki h›z›n›z› büyük oranda düflürecek-
tir.

Elbette gün gelir de beklenmeyen tehlike çirkin yüzünü gösterirse, kazadan kur-
tulman›n tek yolu frenleri ne kadar etkili kullanabildi¤inize ba¤l› olacakt›r. Unut-
mamak gerekir ki 1m önce veya sonra durmak adrenalin boflalmas› ile kemik k›-
r›lmalar› aras›ndaki fark› belirler. Ak›c›, kontrollü ön fren uygulamas› ile motorun
%100 fren performans›n› kullanmak hayati önem tafl›r. Frenleme s›ras›nda moto-
run mutlak hakimi olmak için de bofl alanlarda fren antreman› yap›p motorun tep-
kilerini akl›m›za kaz›mal›, frenaj refleks haline gelene kadar çal›flmaya devam et-
meliyiz.

Trafi¤i çok olmad›¤› düz bir alan bulun. Mümkünse sabah erken saatlerde gidin ki
konsantrasyonunuzu bozacak yabanc›lar olmas›n. Bir frenleme noktas› belirleyin,
örne¤in bir a¤aç veya trafik tabelas›. Sabit bir h›zla frenleme noktas›na yaklafl›n,
60km/s bafllang›ç için iyidir. Freni önce hafifçe s›karak a¤›rl›¤›n nas›l öne kayd›¤›-
na dikkat edin. Freni gittikçe artan seviyede s›karak durun. Durma noktan›z› ifla-
retleyin. Bu çal›flmay› fren bas›nc›n› gittikçe artt›rarak tekrarlay›n. Fren mesafeni-
zin ne kadar k›sald›¤›na dikkat edin. Afl›r› frenleme durumunda, motor size limiti-
nin afl›lmaya bafllad›¤›n›n uyar›s›n› verecektir. Arka tekerin havalanmaya baflla-
mas› veya ön lastikten ses gelmesi gibi. Yüksek fren bas›nc› ile durma noktas›na
geldi¤inizden, frenlemenin son an›nda koldaki bas›nc› biraz azalt›n. Yoksa arka te-
keri havaland›r›p istemeden akrobasi yapabilirsiniz. 6-7 deneme sonunda göre-
ceksiniz ki ilk frenleme noktan›zdan 10 metre önce durmaya bafllam›fl, ‘Görüp fre-
ne bast›m ama kurtaramad›m’ diyenler kervan›na kat›lmam›fl olacaks›n›z.
IKITEKER

Çeviren: ‹lker Ery›lmaz / Brüksel / Temmuz 2004

Foto¤raflar: Sinan Özgen
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Üst gövde Frenleme bafllad›¤›nda
a¤›rl›¤›n öne kaymas›na izin verin.

Frenin tutuflu artt›kça a¤›rl›¤›
arkaya vererek arka tekerin

yerden kalkmas›n› engelleyin. Sa¤ el fiehir içinde düflük
h›zlarda freni örtmek

fena fikir de¤ildir. Ama uzun
yolda elinizi fren kolunda

bekletmeyin. Gereksiz freni
s›k›yor olabilirsiniz.

Sol el Panik frende debriyaj› s›k›n.
Motor freni dip frende ifle
yaramaz. Ayr›ca arka teker

havaya kalkarsa hemen
debriyaj› s›k›p teker yere

indi¤inde kayma önlenmeli.

Kollar Dirsekten k›r›k kollar
sayesinde gaz kolu istenmeyen

darbeleri almaz. Kollar
gerekti¤inde gövdeyi geri iterek
a¤›rl›¤›n ön süspansiyona fazla

binmesini engeller.

Sa¤ ayak Aya¤› pedalda dinlendirerek bilmeden fren yap›yor ola-
bilirsiniz. Pedal ayar› ile oynayarak fren yapmadan aya¤› din-

lendirmek mümkündür. fiehir içinde arka freni her daim örtülü tutun.

Dizler Fren yaparken tank›
iki yandan s›k›n. Oluflan fren

gücüne karfl› koyman›z
kolaylafl›r. Panik frende öne
kaymazsan›z arka tekerin

havalanmas› zorlafl›r.

                 



Her taraf› plastik kapl› spor motorlardan g›na m› gel-
di? Kullan›m› kolay, ucuz ve e¤lenceli bir motor mu
istiyorsunuz? O zaman bunlardan birini istiyorsunuz:
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Karfl›laflt›rma
Orta S›n›f›n Ç›plaklar›

Kawasaki Z750 195kg, 95HP, 222km/s
Motor hacmiyle ayan beyan hile yapsa da ortasiklet güç ç›tas›n› yükseltti.
Acaba motosikletin  geri kalan› büyük motora yeterli gelecek mi?
Eski Z750 nas›ld›? Eski Z750 baban›z›n 70’lerde kulland›¤› makineydi.

Teknik Özellikler
Kawasaki Z750 Yamaha FZ6 Honda CBF600 Suzuki SV650

Motor 748cc, 16V, S›ral› 4 600cc, 16V, S›ral› 4 600cc, 16V, S›ral› 4 645cc, 8V, 90∞ V2
Bore x Stroke 68,4 x 50,9 mm 65,5 x 44,5 mm 65 x 45,2 mm 81 x 62,6 mm
S›k›flt›rma 11,3:1 12,2:1 12:1 11,5:1
Besleme Elektronik Enjeksiyon Elektronik Enjeksiyon 4x34mm karbürator Elektronik Enjeksiyon
Aktarma 6 vites, zincir 6 vites, zincir 6 vites, zincir 6 vites, zincir
fiasi Çelik Aluminyum Çelik Aluminyum
Ön süspansiyon 41mm teleskopik amortisör 43mm teleskopik amortisör 41mm teleskopik amortisör 41mm teleskopik amortisör
Arka süspansiyon Yükseklik ayarl› tek amortisör Yükseklik ayarl› tek amortisör Yükseklik ayarl› tek amortisör Yükseklik ayarl› tek amortisör
Ayarlar S›k›flt›rma, yaylanma S›k›flt›rma S›k›flt›rma S›k›flt›rma
Ön frenler 2x300mm disk, 2 kaliper 2x298mm disk, 2 kaliper 2x296mm disk, 2 kaliper 2x290mm disk, 2 kaliper
Arka frenler 220mm disk, tek kaliper 245mm disk, tek kaliper 220mm disk, tek kaliper 220mm disk, tek kaliper
Teker aç›kl›¤› 1425mm 1440mm 1420mm 1435mm
Kuru a¤›rl›k 195kg 181kg 178kg 169kg
Sele yüksekli¤i 815mm 795mm 790mm 800mm
Depo hacmi 18lt 19lt 18lt 17lt
Ortalama tüketim 6,7lt/100km 6,3lt/100km 6,1lt/100km 7lt/100km

Yamaha FZ6 181kg, 87HP, 217km/s
Yeni alafl›m safli ile R6 motorunu radikal tasar›m ile birlefltiren Yamaha s›n›f
liderli¤ini ele geçirmifl gibi. Teoride en az›ndan.
Eski FZ6 nas›ld›? Yar›m karenajl› FZS600 Fazer idi. Kullanan herkesin sevgisi
ve takdirini kazanm›flt›.

Honda CB600F Hornet 178kg, 80HP, 211km/s
Tüm kat›l›mc›lardan daha uzun süredir piyasada olan Hornet s›n›f liderli¤ini
elinde tutuyor. Yeni rakipler tac›n› elinden alabilecek mi?
Eski Hornet nas›ld›? Ayn› bunun gibiydi. Geçen senenin bafl›nda yap›lan
operasyonla yeni renk seçenekleri eklendi.

Suzuki SV650 169kg, 70HP, 214km/s
S›ral› 4 silindir kervan›na kat›lmayan tek motor. V2’nin düflük gücünü baflar›l›
yürüyen aksam› ile telafi edebilecek mi?
Eski SV650 nas›ld›? Boru flasili, daha yuvarlak hatl› ve büyük üne sahip bir
motordu.

                    



Kawasaki Z750

‘Allah’a flükürler olsun’ dedim otoparka girip de Kawasaki Z750 ile gözgöze geldi¤im-
de. Bu üreticiden ç›plak 750cc’lik motor kullanmak isteyen sürücüler ZR-7 denilen an-
tika ile yetinmek zorunda kal›yordu. Üzerinde fazla konuflulamayacak ucuz ve tembel-
ce yap›lm›fl bir motordu. Onun yan›nda Z750 insan›n içini ferahl›k kaplat›yor.

Son iki y›ld›r Kawasaki’de bir de¤iflim rüzgâr› esiyor. ZX-6R ve ZX-10R bir noktadan di-
¤erine giderken acelesi olanlara hitap ederken, Z1000 kullan›m ve tasar›m olarak yeni
bir dönemi bafllatt›. Ancak flu an önümde duran motor, yeni nesil Kawsaki’ler aras›nda
en çok ümit ba¤lanan model. K›ran k›rana geçen ve büyük sat›fl adetlerine sahip orta-
siklet savafl›nda di¤erlerini gömmek gibi zorlu bir misyonu omuzlar›na binmifl durum-
da.

E¤er yaz›n›n bafll›¤› Z600 olsa idi, tüm yukar›da yaz›lanlar farkl› olacakt›. Di¤erlerinin sa-
hip olmad›¤› 748cc’lik kuvvetli motor, Kawa’yi s›ran›n önüne geçiriyor. 750cc’den 100
beygir ç›kartmak bugün marifet de¤il art›k. Mühim olan 100 beygirin kaç›n›n orta de-
vir band›nda emrinizde oldu¤u. E¤er flimdiye kadar düflük deviri kuvvetli motor kullan-
mad›ysan›z, dediklerim Fransizca gibi gelebilir. Hemen bir Z750 deneyip neler kaç›rd›-
¤›n›z› görmeniz laz›m. Testteki tüm di¤er motorlar kuvvetli ivmelenme için do¤ru vites-
te olmay› gerektirirken koca motorlu Kawa devri yükseltmeden, pürüzsüz gaz kontro-
lü eflli¤inde performans sunuyor. Bunun yan›na t›k›r t›k›r çal›flan vites kutusunu ekleyin
ve ister delidolu, ister sakin kullan›m›n tad›na var›n.

Geçmiflte gördük ki baflar›l› motor eflit de¤ildir baflar›l› motosiklet. Z750’nin geri kalan›
da yeterince iyi olmas›na ra¤men, düflük bütçelere uygun motor için süspansiyon, fren
ve flaside fedakârl›klar yap›lm›fl.

En bafltan bafllayal›m. Motora bindi¤iniz anda boyutland›rman›n do¤ru yap›ld›¤›n› gö-
rüyoruz. Yüksek gidon ve dik oturma konumu sald›rgan görünümü destekliyor. Bacak-
lar için gere¤inden fazla yer mevcut. Genifl benzin deposu bacaklar taraf›ndan rahatça
kavran›yor. Motora ilk hareketini verin ve kulak t›kac›yla bile duyulan tatl› h›r›lt›n›n hu-
zuruna birak›n kendinizi. Yar›fllarda kullan›lan tecrübenin ürünü olan uzun susturucu sa-
¤olsun. Bu harika senfoni onun eseri.

‹lk viraj ile beraber genifl gidonun motora uygunlu¤u kendini kan›tl›yor. Motorun viraj
tepkisi nötr ile seri aras›nda. Yüksek torku kullanarak h›z› mant›kl› seviyelerde tuttukça,
izinden asla sapmayan yol arkadafl›n›z olacak. Ancak sürat artt›kça, sürüfl kalitesinin
düflmeye bafllad›¤›n› göreceksiniz. Kawasaki senelerdir motorlar›n›n arka süspansiyo-
nunu gere¤inden fazla sert ayarlamakta ›srar etmifltir, Z750 de bundan nasibini al›yor.
Engebeli asfalt ve yüksek sürat birleflti¤inde kullan›m konforu düflüyor ve arka tekerlek
yola tutunmakta zorlan›yor. Bunu da en çok arka freni kullan›rken hissediyorsunuz. Bo-
zuk sat›hl› yolda viraja fren yaparak girmek motorun tüm dengesini alt üst edip arka
süspansiyonu sal›n›ma sokarak sürücüsünü tedirgin ediyor. Benzer bir durum dar yol-
lardaki U dönüflünu aratmayan virajlar için de geçerli.

Bunun bilincinde olan Kawasaki ön frenleri 2 kaliperli tasarlam›fl olmal›. Yüksek s›kma
kuvveti uygulayamayan frenler sayesinde ucuz ön süspansiyonun eksileri görünmüyor.
Kötü olan ise sert frenlemede Z750 durmayacakm›flcas›na engele gitmeye devam edi-
yor. Kolay dozlanabilen arka fren haricinde elinizde fazla birfley olmad›¤›n› söyleyelim.

Ucuz çelik flasi motorun genel karakterine uyum sa¤l›yor. Yar›fl kazanmas› beklenme-
di¤inden afl›r› zorlanmad›kça eksiklerini ortaya ç›kartm›yor. Ancak gelifltirilmesi için aç›k
kap› b›rakmay› ihmal etmiyor. Ayakl›klar nispeten yukar› yerlefltirildi¤inden di¤er kat›-
l›mc›lar kadar yere sürtünmüyorlar. Z750 ile uygun ritm yakalad›n›z m› kendinizi flam-
piyonlar›n motorunu kullan›yor gibi hissetmeniz iflten bile de¤il.

Görünüfle gelirsek, önden bak›l›nca kafa karenaj› düflmüfl gibi duruyor. Seleden bak›n-
ca daha da garip görünüyor. Far›n üstündeki iki adet plastik yar›k ve karenaja yar›m gö-
mülmüfl göstergeler rüzgar› saptirmaya yard›mc› oluyor. Belki ZZ-R1200 kadar baflar›l›
de¤il ama her k›r›nt› konfor hanesine art› kazand›r›yor.

Motorun tek ve en büyük eksisi ise her devirde peflinizi b›rakmayan sars›nt›. Vibrasyon
yüzünden aynalar ifle yaramaz hale geliyor. Hatta bazen gevfleyip katlan›yorlar bile. Stil
olarak Z750 maço görünüm sunuyor. Alçak bafl, yüksek k›ç, büyük motor ve egzoz. Tek-
li dijital gösterge ZX-6R’den al›nma. Okunmas› baflta zor olsa da al›fl›l›yor.

Sonuç
Z750 sonunda geldi. ‹kili kullan›mda e¤lenceli, tekli kullan›mda ç›¤l›klar att›ran her du-
ruma uygun bir motorla üstelik. Bu motora sahip FZ6 flasili motor idealimiz olurdu ama
küçük Kawa bu haliyle bile ringin kral› olmaya aday

Yamaha FZ6

Yeni Yamaha FZ6’yla ilk sürüflüm geçen sene Bruntingthorpe test merkezindeydi. Bol
virajl› pistte yaklafl›k bir düzine tur atm›fl ve ’10 numara motor’ diye düflünmüfltüm. Ki
öyleydi de. E¤er keyfiniz yerindeyse. Ama flimdi gerçek yol koflullar›n›n geçerli oldu¤u
750km’lik test rotas›nday›m, ilk intiban›n hatal› olabilece¤ini ö¤renmifl bulunuyorum.
Asl›nda kabahatli benim san›r›m. Önümdeki Mondeo’yu sollamaya bafllayacakken
üflengeçlik edip vitesi düflürmedim. Sadece gaz› aç›p h›zlanmay› bekledim. Araban›n
içinde gördüklerimi anlatay›m; kokpit de koltuklar da tertemiz ve lekesiz, arka tarafta
oturan iki çocuk emniyet kemerlerini takm›fl, ön gö¤üste kocaman bir uydu navigas-
yon ekran›, sürücünün üzerinde de merserize bir kazak. Bütün bunlar› nas›l m› görebil-
dim? Sollamak o kadar vakit ald› da ondan! Mondeo sürücüsü tacizci oldu¤umu düflün-
müfl olmal›. Bu flekilde sollamaya ç›kt›¤›ma göre akl›mdan zorum var herhalde.

Eski Fazer emisyon kurallar› ile katledilmeden önce ak›c› kullan›m› ile kendine hayran
kitlesi edinmiflti. fiimdiki motor ile sollamaya ç›kaca¤›ma, eski Fazer’in egsozuna Fran-
s›z öpücü¤ü kondurmay› tercih ederim. R6’dan ç›kma motor kullanmak Yamaha için
beklenen bir hareket asl›nda. Honda da CBR’dan ç›kma motoru Hornet’inde kullan›yor.
Ancak Hornet orta devirlerdeki atakl›¤› ile dikkat çekerken, FZ6 gücünü üst devirlerde
kulland›rmas› ile rahatlamaya izin vermeyen bir kullan›m sunuyor. Güç hem çok geç,
hem de k›sa bir aral›kta elinizde oluyor (fazla dik güç e¤risi).

O zaman taktik de¤ifltirmenin vakti geldi. Madem üzerinde rahatlayam›yorum, e¤len-
meye bakal›m o zaman. Yüksek templu sürüfller FZ6’da tam bir flölene dönüflüyor. Bel-
ki de yola ve aksiyona bu kadar yak›n olma hissi insan› heyecanland›ran. Önünüze bak-
t›¤›n›zda yol ile aran›zdaki tek obje garip görünüfllü gösterge paneli. Ne kafa karenaj›
ne de ön cam mevcut motorda. Elektronik devir göstergesini devir band›n›n üst yar›-
s›nda tuttu¤unuz sürece, yüzünüzden gülümsemenin eksik olmad›¤›n› göreceksiniz.

Orta bölgede motorun tamamen sa¤›r oldu¤u, bunu kapatmak için Yamaha’n›n üst de-
virleri makyajlad›¤›n› anl›yorsunuz. Vites kutusu ile bolca oynarsan›z, FZ6 gidece¤iniz
yere Uzay Meki¤inden önce ulaflt›rabilir sizi. Honda e¤lence bölgesine girmek için bu
kadar vites de¤iflimi istemiyor. H›z artt›kça herfley daha ak›c› ve olmas› gerekti¤i gibi
oluyor. Süspansiyon yüksek sürat sürümlerinde yetersiz kalm›yor. Di¤er üreticilerin düfl-
tü¤ü ‘Ucuz motora yumuflak süspansiyon koyma’ tuza¤›na Yamaha düflmemifl. Seleye
oturdu¤unuz anda bile motorda fazla çökme olmuyor. Belki bunun da etkisiyle, bacak-
lar›n›z aras›ndaki motor oldu¤undan daha heybetli görünüyor. Gidon genifl ve yüksek
konumlad›r›lm›fl, debriyaj yumuflak ama yeterince hisse sahip.

Kontak anahtar›n›n garip yerine al›flmak ise zaman al›yor. Gösterge panelinin alt›nda,
debriyaj kablosunun geçti¤i yerin yan›na konumland›r›lm›fl. Her seferinde anahtar› sok-
mak için e¤ilmek zorunda kalmak sinir bozucu olarak bile adland›r›labilir. Anahtar› ye-
rine tak›p geri çekildi¤inizle büyük depo gözünüze ilifliyor. Yüksekli¤i ve girintileri iyi
ayarlanm›fl depoyu bacaklarla sarmak sorun olmuyor. Hemen hat›rlatal›m, ›s›nmam›fl

Z750 ile yaflam
• Yolcular› yumuflak ve rahat yolculuk bekliyor. Düflük devirdeki yüksek tork
sayesinde di¤er motorlarda olan huzursuzluk yok. Bunu demiflken, arka sele
ZX-6R’den al›nd›¤›ndan konforu düflük ve tutunma demiri yok.
• Dar yerlerden geçmeniz gerekiyorsa katlanamayan aynalar belan›z oluyor.
Ayarl› anahtar› avadanl›¤a eklemek en iyisi.
• Servis aral›klar› 1000km, 6000km, 11000km ve 18000km gibi düzensiz fle-
kilde gidiyor. Motorun aç›kta olmas› iflçilik giderlerini azalt›yor.
• Motor, egzoz ve manifolt borular›n›n aç›kta olmas› temizliklerini zorlaflt›r›yor.
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Kazanmak için her yol mübaht›r. Hile yapmak bile...

Eski Fazer’dan daha çekici görünüm sunan FZ6,
azalan orta devir torku ile kuflku yarat›yor...

        



motorla yola ç›k›yorsan›z ilk kalk›fl› fazla gaz vererek yapmay› unutmay›n. Yoksa stop
etmesi iflten bile de¤il.

Yola koyulduktan sonra bu FZ6’nin kendine has bir havas› oldu¤unu anl›yorsunuz. Ge-
nifl ve düz gidon sayesinde s›k›fl›k trafi¤i pas geçmek çocuk oyunca¤› oluyor. Dengeli
ayarlanm›fl ve seri gidon tepkileri sayesinde virajl› köy yollar›nda FZ6 en mutlu anlar›n›
yafl›yor. Bir virajdan ç›k›p ötekine sald›r›yorum. Ucuz olsa da fiyat›n› belli etmeyen süs-
pansiyon lastikleri çizgisinde tutuyor. Yani flasinin motorla uyumu da sorunsuz görünü-
yor. ‹stenmeyen sars›nt›lar motor geneline yans›m›yor.

Eski motorun en be¤enilen özelliklerinden biri de frenleriydi. Do¤rudan R1’den al›-
nan 4 kaliperli frenleri ile asfalt› kaz›yarak dururdunuz. Genel ucuzlama politika-
s›ndan frenler de nasibini alm›fl. Art›k 2’li kayan kaliper ile idare etmek durumun-
day›z. Ama haklar›n› yemeyelim, sadece 2 kaliper olduklar›n› düflünürsek, ani
frenlemede makul mesafede durduruyor ve gidona yeterli geribeslemeyi yap›yor-
lar. Eh, iyi flasi ve süspansiyon koyunca, bir yerden k›rpacaklar tabii.

Motorun h›rç›n görüntüsünü yepyeni alüminyum flasiye borçluyuz. Motoru yuka-
r›dan pençe gibi yakalayan flasi, di¤er test kat›l›mc›lar›n› basit ve s›radan motor-
larm›fl gibi göstermeye yetiyor. Far ve göstergelerden oluflan ön rüzgarl›k, göre-
vini yeterince yap›yor. Ancak h›z artt›kça korunan ve korunmayan bölgelerde de-
¤ifliklik olmuyor. Gö¤üs üzerine binen rüzgar yükü hafif olsa da ayn› durum omuz-
lar ve bafl için söylenemez. Aksesuar listesinde olan ufak rüzgarl›¤› al›nacaklar lis-
tesinde birinci s›raya yazmak laz›m.

Genel tasar›m olarak FZ6’n›n s›n›f standartlar›n› yükseltti¤i net olarak görülüyor. Birbi-
rinden farks›z olan ç›plak ortasiklet anlay›fl›n›, güzel hatta seksi seviyesine getiriyor di-
yebiliriz. En basit gümüfl renk ile bile FZ6’n›n s›radan bir flehir içi ulafl›m arac› olmaktan
çok daha ötesini hedefledi¤i anlafl›l›yor. Sele alt› çift egzoz motorun arkas›nda roket ç›-
k›fl› varm›fl gibi durup, deponun abart› k›vr›mlar› bu sald›rgan görünüflü pekifltiriyor.

Sonuç
FZ6 üzerinde yaflad›¤›m e¤lence, geçenlerde test etti¤im Kawasaki ZX-10R’den daha
fazlayd›. Gerçekten, abartm›yorum. Yüksek devirlerde büyüklere oyuncak gibi davranan
FZ6’n›n tek ve en büyük eksisi na-mevcut olan orta devirleri.

Honda CB600F Hornet

P›l›m› p›rt›m› toplay›p evden ayr›l›yorum. Uça¤a atlad›¤›m gibi Japonya’daki Honda
merkezine gidece¤im. Niye mi? Onlar›n bilmedi¤i birfleyi biliyorum da ondan. Hornet
gibi karenajs›z motorlara mükemmel uyum sa¤layacak yeni bir ayna düflündüm. Ma-
dem kendileri nas›l yap›laca¤›n› bilmiyor, birinin ö¤retmesi laz›m, di mi? Hornet’i test
etti¤im zaman›n %90’n›nda aynalarla u¤raflmaktan kullan›m›ma konsantre olamad›m.

‹lk 75 km boyunca ifllevsiz halde ortada sallanmalar› ile e¤leniyordum. Kafan› çe-
virerek yolu kontrol etmek, arkay› görmek için kolunu kald›r›p yanlara e¤ilmek ne
kadar zor olabilir diyorsunuz, biliyorum. 600km Hornet kulland›ktan sonra gelin,
tekrar konuflal›m. En sars›nt›l› aynalar bile insan› bu kadar zorlamaz. Tam umudu-
mu kesmiflken akl›ma alet kutusunda aynalar› s›kmak için anahtar olaca¤› geliyor.
Evet, 14mm’lik anahtar aynan›n somununa tam oturuyor. Ancak Honda her ihti-
mali düflünmüfl olmal›, çünkü aynay› s›kmak için bir de¤il iki tane anahtar gereki-
yor. Yoldan baflka Hornet geçer mi acaba?

Aynalar› bir kenara koyarsak, kullan›m› en kolay motorlar›n bafl›nda geliyor bu alet. Ge-
çen senenin bafl›nda yap›lan makyaj ile Hornet serisine yeni renkler eklenip ufak koz-
metik de¤ifliklikler yap›ld›. Farkli tasar›m egzoz veya yeni Fireblade’in kar›n bölgesinde
kullan›lan metalik koyu mavi bunlardan baz›lar›. Bakal›m detaylardaki de¤ifliklikler ala-
fl›m flasili Yamaha ve hileli ‘büyük’ Kawasaki karfl›s›nda tutunmas›na yetecek mi?

Bu alete hakim olmak için beyine gerek yok. O kadar kullan›c› dostu ve rahat kullan›-
ma sahip Hornet. ‹yi kötü motosiklet tecrübesi olan herhangi bir sürücü anahtar› sok-
marfl› ver-1. vitese al-haydi güle güle kademelerini takip ederek yola ç›kabilir. ‹kinci
motoruna karar vermeye çal›flanlara yönelik sat›fllar böylece garantilenmifl oldu. Ama
Hornet’te bundan fazlas› da mevcut. Her tür kullan›c›n›n senelerdir zevkini ç›kartarak
binmesinin bir sebebi var. Trafik ›fl›klar› aras› yar›fllar, tek teker flovlar›, peg sürtmeler
Hornet’e yabanc› terimler de¤il. ‹flin s›rr› do¤ru kar›fl›m› yakalayabilmekte. Bir adet
CBR600 motoru al›n›r. Üst devirler k›rp›l›p 4’lü karbürator beslemesi ile orta devirler güç-
lendirilir, üstüne pürüzsüz gaz kontrolu, uygun boyutlu lastikler, yüksek ve genifl gidon
eklenip Kamikaze’ler asfalta sal›n›r.

6. viteste 90’dan 110’a h›zlanmak, bu cümleyi okumak kadar sürse de aletin so-
luksuz kald›¤› anlar nadir de olsa mevcut. 5000 devirin alt›nda yüksek viteste sol-
lamaya ç›kmak gibi bir hata yaparsan›z, kimsenin gelip kurtarmas›n› beklemeyin
derim. Hornet’in ›fl›ldad›¤› devirleri bulup ona göre kullanmak için üstünde birkaç
km yapmak yeterli. Yaz›n›n bafl›ndan beri orta devirler diye bofla söylemiyoruz.

1. ve 2. viteslerde yapt›¤›m›z seri h›zlanma testlerinde motorun vites de¤iflimi es-
nas›nda yanl›fl nötr vites buldu¤unu gördük. Daha önce test etti¤imiz Hornet’lerde
ayn› duruma rastlamad›¤›m›zdan test motorunda bir sorun oldu¤unu san›yoruz.
Gene de de¤inmekte fayda var.

120km yol yapt›ktan sonra motorun besleme sisteminde bir ar›za olufltu¤unu ve tekle-
meye bafllad›¤›n› göreceksiniz. Pani¤e lüzüm yok, yedek depoya geçmenin zaman› gel-
mifl. Tank›n alt›ndaki muslu¤u çeviriyoruz. 10km daha gittikten sonra benzin uyar› ›fl›¤›
yanmaya bafll›yor. Teflekkürler, sen söylemesen anlamayacakt›m. Tahminime göre tüm
Hornet kullan›c›lar› yedek depo muslu¤u aç›k halde kullan›p rezerv ›fl›¤› yand›ktan son-

Genç rakipleri y›llard›r s›n›f liderli¤ini elinde tutan
Hornet’e kap›n›n yolunu gösterecek mi acaba?

FZ6 ile yaflam
• Yolcular 5 y›ld›zl› otel konforu beklesin. Kendi sele ç›k›nt›lar› ve tutacak de-
mirleri olmas› yetmiyormufl gibi, sürücüden farkl› olarak sele alt› ›s›tmaya sa-
hipler. Yüksek devir kullan›m›na al›flmalar› gerekiyor sadece.
• Sigorta s›n›f› olarak Z750’den afla¤›da, Hornet ile ayn› seviyede.
• Servis aral›klar› her 9000km’de bir. Motorun ortada olmas› hem bak›m›n› ko-
laylaflt›r›yor, hem de iflçilik masraflar›n› düflürüyor.

Hornet ile yaflam
• Yolcular pilot ile ayn› seleyi paylafl›p arkalar›ndaki tekli tutma demirine sa-
hipler. Ayakl›klar› oldukça afla¤›da ve sürücününkiler gibi oldukça genifl. Sol ta-
raftaki yüksek egzozun ›s› korumas› baflar›l›.
• Sigorta s›n›f› olarak Z750’den afla¤›da, FZ6 ile ayn› seviyede.
• Servis aral›klar› her 6000km’de bir. Motorun ortada olmas› hem bak›m›n› ko-
laylaflt›r›yor, hem de iflçilik masraflar›n› düflürüyor.
• CBR600’e uygun tasarlanm›fl pek çok modifikasyon parças› Hornet’e uyuyor.
Kredi kartlar›n› ç›kart›n.
• HISS immobilizer sayesinde lanet h›rs›zlar›n ifli biraz daha zorlafl›yor. Gene
de kamyonun tepesine at›p götürmelerine engel de¤il.
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ra depolar›n› dolduruyor. fiu haliyle uyar› lambas›n›n baflka fonksiyonu yok çünkü.
Da¤lar›n virajl› yollar›na vurunca, Hornet gerçek bir zevk makinesine dönüflüyor. Akse-
suar listesindeki ufak ön cam rüzgar› vücudunuzdan uzak tutmakta yeterince baflar›l›.
Cam› takt›rmakla bir anda Goldwing rahatl›¤›na kavuflmuyorsunuz ama bir depo boyun-
ca katedece¤iniz 180km sonunda daha az yorulmufl iniyorsunuz seleden. Genifl virajl›
düz yollara ç›k›p da süratiniz art›nca, ucuz etiket fiyat›n›n eksileri gözükmeye bafll›yor.
Yumuflak ayarlanm›fl ön süspansiyon yüzünden yüksek süratteki virajlarda ön teker sa-
l›n›ma giriyor. ‹yi ki Hornet’te SV650’nin sert alafl›ml› flasi yok. Miad›n› doldurmufl çelik
boru flasi sal›n›mlar›n motora yay›lmas›na bir nebze engel oluyor.

Motor boyut olarak minyon ile orta boy aras›nda (e¤er 1.90 filan de¤ilseniz). Düflük se-
le yüksekli¤i sayesinde ayaklar› yere yetiflemeyenler sadece motor kullanma yafl› gel-
memifl olanlar. Pegler ile sele aras›ndaki mesafe bu yüzden biraz k›s›tl›. Motorun yer
ile aras›ndaki aç›kl›k di¤er rakiplerden farkl› de¤il. ‹yi taraf›, favori viraj›n›z› dönerken
kendinizi kapt›r›p peglerden k›v›lc›m ç›kartabilirsiniz.

Fren düzene¤i ikili kaliperden oluflan s›radan bir yap›. En büyük eksiyi hissiz olmalar›n-
dan alan frenler, abart› durum olmad›kça motoru kontrollü flekilde durdurabilecek ka-
pasitede. Bu fiyata Fireblade’in çapa atm›fl gibi durduran frenlerini beklemek hata olur-
du zaten. Arka taraftaki yüksek konumlu egzoz ve sele alt›ndan geçen flasi yüzünden
bagaj olanaklar›n›z s›rt›n›zdaki çanta ile s›n›rlan›yor. Ön taraftaki beyaz zeminli göster-
geler okunmada sorun ç›kartm›yor. Herkesin dijital göstergeye geçti¤i dönemde Hon-
da’nin analog göstergeleri yaflland›¤›n›n ispat› oluyor. Honda Hornet makyaj sonras›n-
da hala s›n›f›n›n liderleri aras›nda oldu¤unu ispatl›yor. Ancak rakipleri ile aras›ndaki fark
geçen senelerdeki gibi aç›k de¤il art›k. 

Suzuki SV650

Bir, iki, üç. Ifl›klardan gaz› olabildi¤ince aç›p ivmeleniyorum. Motor fliddetle sallan›p
devirleri bitirdikçe milyon km süratle gidiyormuflum gibi geliyor. Merak›mdan göster-
gelere bak›nca gerçekle yüzyüze geliyorum. Daha h›z limitini bile aflmam›fl›m. Ayn›-
s›n› 600cc’lik spor motorla yapsan›z, ehliyetinizi kaybedip hapishaneyi boylars›n›z.

Bu motorlar›n sat›lma sebebi basit teknolojili ve korkunç e¤lenceli olmalar›. SV ile Su-
zuki denkleme kuaför yumuflakl›¤›, biraz feminizm ekliyor. Ancak test motorundaki
ekstralar yüzünden böyle düflünüyor da olabilirim. Benim kitabimda renkli rüzgarl›k-
lar kizlar ve sert görünüfllü madenci tipli insanlar içindir. Suzuki’nin cam›n›n ne bafla
ne de omuzlara gelen rüzgar› azaltmakta zerre etkisi olmad›¤› düflünülünce, takt›r-
mamak için bir bahaneniz daha oluyor. fiasiyi koruyucular›, gene seçilen renk yüzün-
den motorda küpe gibi durup, düflüldü¤ünde korumas› gereken flasiden daha de¤er-
liymifl havas› veriyor. Göze hofl gelen tek aksesuar motor alt› korumas›. 

Suzuki SV ile kendi rotas›ndan ilerlemeyi tercih ediyor. Orta kapasiteli V2 motorlar
hiçbir zaman ortal›¤› atefle vermedi ve 70 beygirci¤e sahip olan bu motoru gözard›
etmek çok ola¤an. Ancak motorun mutluca flak›d›¤› anlar yüksek güç bölgesi de¤il,
oraya do¤ru olan t›rman›fl. Virajlardan ç›karken gaz› sonuna kadar açabilir, bir ›fl›ktan
ötekine alabildi¤ince h›zlan›p insanlara 32 diflinizi gösterebilirsiniz. Nas›lsa alt›n›zdan
kopup gidecek kadar gücü yok. Bunu dedikten sonra, üst devirlerde dolaflt›kça görü-
yorsunuz ki, zirveler motora gürültü, titreflim ve rahats›zl›k katmaktan baflka bir ifle
yaram›yor. Döner kavflak veya sert virajlara gelip vites düflürmemekte ›srar ederse-
niz düflük devirlerde enjeksiyon sisteminin saçmalamas›na neden oluyorsunuz.

Yani SV ile yaflam daha yavafl, öyle mi? Hem evet hem hay›r. Düz yol koflullar›nda
di¤er motorlar kadar gitmeniz mümkün de¤il. Ama bu size ekstra sürüfl güvenli¤i ola-
rak geri dönüyor. Otobanda sizi görmeyip sollamaya ç›kan lanet Transporter’in baga-
j›na s›vanmamak için daha çok vaktiniz oluyor. Yavafl giderek konforunuzu artt›rd›¤›-
n›z› da ekleyeyim. Ama olur da sportif sürüflünüz tutarsa, SV ona da cevap veriyor.
Uygun ortam flartlar› sa¤land›¤›nda en az›ndan.

Virajli ve dar yollarda Pitbull Terrier haline geliyor SV. Daha büyük bir motor taraf›n-
dan sollan›p sinir mi oldunuz? Birkaç viraj sonra pençenizi av›n›za geçirecek kadar yak-
lafl›yorsunuz. Düz yolda sinir oldu¤unuz düflük güç, bir anda müttefikiniz oluyor. Di¤er
motor kadar fren ve vites kullanmad›¤›n›zdan viraj alma süratiniz art›yor. Bu flekilde
motorun beklentisi do¤rultusunda kullan›l›nca, SV hiç durmayacakm›flças›na ak›yor.
Herfley t›k›r t›k›r çal›fl›yor. Ancak biraz sürati yükseltince ucuzluk hormonlar› etkisini
göstermeye bafll›yor. Üst devirlerde uzun süre kal›nca motor ortadan ikiye k›r›lacak-
m›flças›na sars›lmaya bafll›yor. ‹bre 160’a geldi¤inde sars›lmalar›n tüm flasiyi sard›¤›n›
hissediyor insan. fiasi kavga eden iki çocu¤u ay›rmaya çal›flan anne gibi elinden gel-
di¤ince silindirleri dizginlemeya çal›fl›rken, süspansiyon bu süratlerde viraj almay› sev-
medi¤ini aç›kça söylüyor. Motor 180’in üzerine ç›k›ld›¤›nda ise so¤ukta titreyen köpek

gibi sallanmaya bafll›yor. Ama bunun sorumlusu sevgili ön cam da olabilir.

Otoban süratlerinde sele rahatl›¤› bir deponun bitmesi kadar dayan›yor yani ka-
baca 160km (uyar› ›fl›¤›n›n yanma zaman›). Rüzgar yüzünden dizler depodan ay-
r›lmak istiyor. Aynalar için hem iyi hem kötü denebilir. Hangisine bakt›¤›n›za ba¤-
l›. Sol ayna genelde b›rakt›¤›n›z yerde dururken; sa¤ ayna yerinde durmamakta ›s-
rar edip, durdu¤u zaman da yol çizgilerini 4 yafl›ndaki çocu¤un çizdi¤i düz çizgiler
gibi gösterme e¤limi gösteriyor.

E¤er bu dediklerim SV için çok negatif geldiyse, öyle olmas›n. Tüm motorun ha-
vas›n› fren sistemine benzetebiliriz. ‹ki potlu frenler sadece mini segment araba-
lar ve Harley’lerde kullan›lmal› ise de SV üzerinde görevlerini yeterince yap›yor.
Pist kullan›m› gibi uç noktalara gidilmedikçe yeterli mesafede durufl sa¤l›yorlar.
Fabrika ç›k›fl› tak›l› olan Dunlop D220’lar görüntü itibar› ile pilota afl›r› güven ver-
mese de yol tutufllar›n›n fena de¤il. Günlük kullan›m yat›fl aç›lar› için yeterli.

SV650 yerine geldi¤i eski modele göre daha ciddi ve büyümüfl bir hava veriyor.
Her büyüyen insan gibi o da baz› gençlik ç›lg›nl›klar›n› ne yazik ki ard›nda b›rakm›fl.
Hâlâ iyi bir motor olsa da eski ateflinden bir fleyler kaybetmesi üzüntü verici.

Sonuç
Krall›k için iki motor k›yas›ya savafl›yor. E¤er tarz›n›z yar›flç›ya yak›nsa, ço¤unlukla üst
devirlerde dolafl›yorsan›z, motoru art› baflar›l› yol tutuflu ile Yamaha FZ6 ilac›n›z ola-
bilir. Ama olmayan düflük devirleri yüzünden basman›n içinizden gelmedi¤i günler-
de ›zd›rab›n›z olacakt›r. O günlerde isteyece¤iniz tek bir motor var; Kawasaki Z750.

Motor hacmi ile hile yapt›¤›n› saklamayan Zed, en sakin kullan›ma olanak sa¤l›-
yor. Ani ivmelenmelerde bile vites düflürmeye gerek b›rakmayan motor sayesin-
de Kawasaki’ye otomatik vites muamelesi bile yapabilirsiniz. fiehir içinde b›rak›n
3. viteste, her yere gitsin. Mükemmel olmasa da genel anlamda ç›plak orta sik-
let filozofisini baflar›l› harmanlayan bir paket sunuyor. Yavafl, h›zl›, tekli, ikili her
türlü kullan›m koflullarana baflar›yla cevap veriyor.

Yukar›da söylenenler Hornet’in de kapsama alan›na giriyor. Kullan›m olarak FZ6’ya
yaklaflamasa da oldukça kuvvetli orta devir ve harika yak›t beslemesine sahip. Sü-
rüflü en kolay  olan ve kontrolleri en rahat olan da o. Peg sürtmece, tek teker, ar-
ka kayd›rmalar gibi her türlü e¤lenceye kucak aç›yor Hornet. Ama yeni kat›l›mc›-
lar karfl›s›nda verdikleri birincilik için yeterli olam›yor.

SV’nin ›fl›ldad›¤› alan Hornet’inkinden farkl› de¤il. O da yüksek doz gülümsemeyi
ucuz fiyata sunmaya çal›fl›yor. Yerine geldi¤i model ile karfl›laflt›r›nca daha atik ve
süratli oldu¤u görülüyor ama evrim s›ras›nda bir tak›m genlerin kayboldu¤u da
anlafl›l›yor. Eski motorun karakteri üzerine yeni teknolojiler gelse, sonuç çok fark-
l› olabilirdi. Bir dahakine inflallah Suzuki.  IKITEKER

Çeviren: ‹lker Ery›lmaz / Brüksel / Eylül 2004

Dört silindirlilerin dünyas›nda sofistike bir V2.
SV650 s›radan tasar›mlara meydan okuyor.

SV650 ile yaflam
• S›f›r e¤imli ve ufak yolcu selesi yüzünden arkadan düflecek gibi hissetseniz
de tutacak demirleri yard›m›n›za kofluyor. Peglerin yüksekli¤i normal. Kolayca
kontrol alt›na al›nan 70 beygir sayesinde konforlu yolculuk edebiliyorsunuz.
• En düflük sigortalama ücreti SV’de.
• Servis aral›klar› her 5000km’de bir. K›sa servis aral›¤› yüzünden 4 silindirlile-
re karfl› olan ucuz servis masraf› avantaj› kayboluyor.
• Aynalar dar yerlerden geçerken rahatça kapat›labiliyor.
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Motosiklet ve kampç›l›k malzemelerinin birçok ortak yönü var. Her ikisin-
de de hava flartlar›yla uyumluluk iflin zevkli yap›labilmesi aç›s›ndan ge-
rekli. Yine her ikisinde de tafl›ma yeri k›s›tl› oldu¤u için hacim çok önem-
li. Bu bilgileri verirken marka öncelikli de¤il ifllevselli¤i ön planda tutma-
ya çal›flt›m ama genellikle bu ikisi paralel gidiyor. Fakat baz› ürünlerde
s›rf marka imaj›ndan dolay› ayn› s›n›ftaki ve hatta daha az ifllevsel bir
ürün di¤er ürünlerden daha pahal›ya da ç›kabiliyor. Bu durumda sat›n
alan kiflinin kendi ihtiyaçlar›n› en iyi flekilde de¤erlendirip bütçesine gö-
re seçim yapmas› gerekiyor. Ama bence bir mal› sadece ucuz oldu¤u için
almak ileride ihtiyaçlara cevap veremeyince yeniden daha iyisini almay›
gerektirecek. Böyle daha fazla para harcay›p da üstüne üstlük para vere-
rek cefa çekmektense bir kere al›p onu uzun süre zevkle kullanmak da-
ha do¤ru olacakt›r. 

Hepimizin alt›nda minimum de¤eri birkaç milyardan bafllayan motorlar var. Bu ra-
kam›n üst s›n›r› 25-30 milyarlara kadar ç›kabiliyor. E¤er bu paray› verip de sonra
“benim 50-100 milyona ald›¤›m k›yafet ve malzeme de 500 milyonluk malzeme
kadar ifl görür ne gerek var” diyorsan›z o zaman siz bu kadar para vererek zevk
almak için yapt›¤›n›z bir iflin zevkini de öldürüyorsunuz demektir. Üstelikte  paray-
la ölçülemeyecek bir de¤er olan sa¤l›¤›n›z› ve hatta hayat›n›z› tehlikeye atarak.
Bence yerinde kullan›lmam›fl bir 100 milyon da yeterince fazla bir para. Zaten ifle
yaramasayd› bu pahal› malzemeleri üretenler çoktan iflas etmifllerdi. Hiç kimse
ayn› hatay› iki kere yapmak istemez ve ciddi üreticiler “herkes bir kere alsa bana
yeter” mant›¤›yla gitmedikleri için bugün halen ayn› mal› ayn› de¤erden satabili-
yor. 

Bütün bu laf kalabal›¤›nda lütfen yanl›fl anlafl›lmas›n, anlatmak istedi¤im en pa-
hal› malzeme en iyisidir demek de¤il. Biz mal al›rken sa¤l›¤›m›z› da düflünerek bi-
linçli seçim yapabilmeli ve bütçemize uyan en iyi malzemeyi en ucuz fiyata ala-
bilmeliyiz. 

Türkiye de bilinçli motorculuk oldukça yeni say›l›r. Eskiden beri motora binilse de
bilinçsizlik yüzünden motor halk aras›nda ayakl› tabut olarak görülüyordu. Bunda
en önemli faktör günlük hayat›m›zda kulland›¤›m›z giysilerin motorda da yeterli
olabilece¤inin düflünülmesi. Halen yollarda birçok kasks›z veya k›fll›k k›yafetleriy-
le motora binmeye çal›flan arkadafllar görüyoruz. Bu kiflilerin sa¤l›klar›n› ilk ciddi
düflmelerine kadar koruyabileceklerini düflünmek bile iyimserlik olur çünkü hiçbir
kaza yapmasalar bile ya romatizmadan, veya sinüzitten yada zatüreden k›sa za-
manda telef olacaklar. Yaz›n s›ca¤›nda bile kasks›z gezip rüzgardan yüz felci geçi-
ren arkadafllarla  karfl›laflabiliyoruz bazen.

Bütün motor malzemeleri bu ifli yapanlar›n ihtiyaçlar›na göre gelifltirilmifltir. Dün-
yay› yeniden keflfetmeye gerek yok e¤er bu ürünler motora eskiden beri binen
kifliler taraf›ndan denemifl ve kullan›l›yorsa bizimde yapmam›z gereken onlar›n
tecrübelerine sayg› gösterip ihtiyaçlar›m›za ve kesemize göre bu malzemeleri al-
mam›zd›r. Türkiye piyasas›nda özellikle ‹stanbul'da sirkeci piyasas›nda dünyada
geliflmifl ülkelerde ad› bile duyulmam›fl baz› ürünler var. Bunlar› pazarlayanlar›n
da savunduklar› taraf genelde ayn›: Niye ayn› ifle yarayan bir mala daha fazla pa-
ra vereceksin ki? Bunu söyleyenler asl›nda bana “bütün dünya aptal bir ak›ll› ben
var›m sen de benim gibi ak›ll› ol, pahal› mallar› yapanlar ve satanlar, sat›n alan-
lar› kaz›kl›yor” demek istiyorlar sanki. Bu tür bir sat›c›n›n samimiyetine ve mal›n›n
kalitesine güvenmek yanl›fl olur diye düflünüyorum. Ama adam flunu savunabilir;
“Benim mal›m›n özellikleri bu fiyat› da bu ifline geliyorsa al”. O zaman en az›n-
dan bu adam›n size karfl› dürüst oldu¤unu düflünebilirsiniz. 

Bu mallar›n bir k›sm›n›n gerçek de¤eri sat›fl bedellerini çok alt›nda ve görüntüleri
d›fl›nda di¤er bilinen mallarla bir benzerlikleri yok. Ne yaz›k ki ülkemizde bu mal-
lar›n güvenlik standartlar›na uygunlu¤unu denetleyecek bir kurum da yok. Bu yüz-
den biz canl› denek olarak bunlar› test edip onayl›yoruz yada tam tersi. 

Giysilerin ve kulland›¤›m›z malzemelerin amac› bizi d›fl flartlardan etkilenmeden
mümkün oldu¤unca uzun bir süre motora binmemizi sa¤lamak. E¤er bunu sa¤la-
yam›yorlarsa bu bizim yanl›fl yada eksik seçim yapt›¤›m›z› gösterir. Biraz daha bi-
linçli bir seçim yapabilmek için gerekmedikçe ticari marka belirtmeden, afla¤›da-
ki yaz›y› derlemeye çal›flt›m. Konunun profesyoneli olmad›¤›m için hatal› anlat›m
kulland›ysam aff›n›za s›¤›n›yorum.

Giysiler ve özellikleri
Motora binerken e¤er do¤ru giyinmemiflseniz d›fl etkilere karfl› ç›plak gezmekten
daha korunakl› say›lmazs›n›z. Burada seçece¤imiz giysilerin bizler için 3 önemli
amac› vard›r:
1- Hava flartlar›ndan etkilenmememizi sa¤lamak. Bu durum rüzgâr, ya¤mur ola-
bildi¤i gibi günefl de olabilir.
2- Bizi olas› bir kaza an›ndaki darbe ve sürtünmelerden korumak. 
3- Sürüfl an›nda rahat hissetmemizi ve böylece yol, motor ve çevre ile ilgilenme-
mizi sa¤lamak.

Giysi seçerken afla¤›daki hususlara dikkat etmeliyiz:
Çok katl› giyinmek Tek bir kal›n giysi yerine iki ayr› ince giysi her zaman daha
s›cak tutar ve ayn› zamanda da kal›nl›k olarak daha az yer kaplayarak daha rahat
hareket etmemizi sa¤lar.
Nefes alabilirlik Vücudumuzda oluflan nemin d›flar› at›labilmesi ile kuru kalarak
üflümeden dolay› enerjimizi kaybetmemek

Giysileri giyinme s›ras›na göre 4 ana grupta toplayabiliriz.:
‹ç giysiler Tenimize giydi¤imiz bu kat›n en önemli görevi vücut nemini üst giysi-
lere iletirken kendisinin mümkün olabildi¤ince kuru kalabilmesidir. Dokusunda en
çok kullan›lan kumafllar pamuklu, ipek ve sentetiklerdir. Pamuklu kumafl kuruyken
oldukça konforlu bir his verir. Fakat ter emme oran› yüksek oldu¤u için özellikle
normalden fazla enerji harcand›¤›nda vücudumuzun üzerinde ›slak olarak durur ve
bu da vücudun ciddi ›s› ve enerji kaybetmesine sebep olur. Kurumas› da uzun za-
man al›r ki bu da konforu bozan bir unsurdur. Bu nedenle özellikle so¤uk havalar-
da yap›lan aktivitelerde iç kat giysisi olarak tavsiye edilmez. 

‹pek çok konforlu ve istene özelliklere sahip bir iç giysidir. Kötü yan› ise di¤er giy-
silerden daha hassas ve y›pranmas› fazla olup temizlenmesi ve kurutulmas› özel
bak›m ister.

Sentetikler ‹ç giysi olarak özel üretilmifl sentetik kumafllar (polypropylene, capi-
lene®, coolmax®, vs) ilk versiyonlar›nda konfor aç›s›ndan pamukla kar›fl›k olarak
dokunmufllard›r. Hava flartlar›na göre çeflitli kal›nl›klar› bulunur. Yeni versiyon sen-
tetiklerde ise liflerinin farkl› ifllemlerden geçirilmesiyle eskilerde bulunan koku
yapma gibi dezavantajlar› ortadan kald›r›lm›fl ve nemin kumafl taraf›ndan emil-
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meden h›zla buharlaflmas› sa¤lanm›flt›r. 

Orta kat giysileri Bunlar günlük kulland›¤›m›z flort, tiflört, ince pantolon, uzun
kollu tiflört ve gömlek gibi giysilerdir. Orta kat›n amac› temel bir ›s› izolasyonu
sa¤lamakt›r. S›cak ve ›l›man havalarda tek bafllar›nada giyilebilirler. Seçerken ra-
hat, hafif, ve dayan›kl› olmalar›na öncelik vermek gerekir. Pamuk, nylon, sentetik
veya yün liflerden imal edilebilirler. Pamuklu kumafllar iç giysilerde bahsi geçen
avantaj ve daha da çok dezavantajlara sahip olduklar›ndan yaln›zca ›l›k havalarda
(k›smen çabuk kuruyabildi¤inden) kullan›m› tavsiye edilir.

Nylon lifleri hafif ve sa¤lamd›r. Emicili¤i yoktur. Baz› sentetikler ve pamuklularla
bu avantajlar›n› de¤erlendirmek için beraber olarak da imal edilirler.

Sentetikler ‹ç kat giysilerinde de kullan›lan kumafllar›n farkl› kal›nl›klarda imal
edilmifl olanlar› orta kat giysisi olarak da kullan›ma uygundur. Yün iyi bir do¤al ›s›
izolatörüdür. So¤uk havalarda uygundur. Tüylenmesi, hacimli ve a¤ir olmas› de-
zavantajlar›d›r.

Is› dengeleyici katman Bunlar iç ve orta kat giysilerinin yeterince s›cak tutama-
d›¤› hava flartlar›nda kullan›l›r. S›cak, hafif, kabar›k olamayan, ter ve fazla vücut
›s›s›n› d›flar› atabilecek flekilde seçilmelidir. Yünlüler, fleece (yani bildi¤imiz ad›y-
la polar) ençok kullan›lan kumafllard›r. Yün yukar›daki özelliklerinin d›fl›nda ayn›
zamanda ›slak olmas›na ra¤men ›s› izolasyonu fazla bozulmayan bir kumaflt›r. Ku-
ruma süresi uzundur. Polar kumafllar günümüzün en popüler ›s› tutucu giysileridir.
Çeflitli kal›nl›klarda imal edilirler. Hafif ve ince gözenekli yap›lar› ›slak olsa bile
konforlu bir s›cakl›k sa¤lar. Ateflten bir naylon torba gibi çok çabuk etkilenirler ve
ç›plak tende ciddi yan›klar b›rakabilirler (Bu söyledi¤im kampta atefl bafl›nda s›ç-
rayan k›v›lc›mlarla veya motorun eksozuna de¤di¤inde hemen anlafl›labilir). Nor-
malde rüzgar geçirgenlikleri çok fazlad›r ama ama bu sayede de çok iyi bir ven-
tilasyon sa¤larlar. yeni teknolojilerle bu gereken flartlarda kumafl içine entegre
edilmifl membranla (Gore® Windstopper®) ortadan kald›r›lm›flt›r. Bu ürün normal
bir polar kumafla göre 2,5 kat daha rüzgara karfl› dirençlidir ve hemen hemen ay-
n› nem geçirgenli¤ine sahiptir. Ama bir su geçirmez katman olarak düflünülemez. 

D›fl kat giysiler Bunlar bizi rügar, ya¤mur gibi d›fl etkilerden korurken iç katlar-
dan gelen nem ve s›cakl›¤›n d›flar› at›labilmesini sa¤lamal›d›rlar. Korumalar›nda
üzerlerine entegre edilmesiyle motorsiklette de kullan›ma uygun hale getirilmifl-
tir. Bu korumalar› ayr› bir bölümde inceleyece¤iz. 

Farkl› koflullarda kullan›lmak üzere üç ana guruba ay›rabiliriz.

Su tutmaz (emmez), nefes alabilir (hava geçirgen) kumafllar rüzgara karfl›
yeterli direnç olufltururken içerideki nemin h›zla d›flar› at›labilmesini sa¤larlar. Su
geçirmezlikleri çok k›s›tl› oldu¤undan uzun süreli ya¤murda içeri su geçirirler fa-
kat kolay kururlar. Ya¤mur ihtimalinin minimum oldu¤u havalarda konforlu bir
kullan›m sunarlar. 

Su geçirmez, nefes almayan kumafllar Dikifl noktalar› da iyi izole edilmiflse ke-
sinlikle su geçirmezler. Fiyatlar› di¤er guruplara göre çok daha uygundur. Nefes
alabilirli¤i yok denecek kadar az oldu¤undan efor sarf edilen aktivitelerde nemi
içeriden d›flar›ya yeterince atamad›klar›ndan konforsuz olurlar. Genelde içerideki
nemin iç katlarla temas etmeden d›flar› at›labilmesi için bol kesimli imal edilirler
ve/veya havaland›rma aç›kl›klar› vard›r. 

Su geçirmez, nefes alabilen kumafllar Kesinlikle su geçirmez olup ayn› za-
manda içeride oluflan vücut nemini buhar olarak d›flar› atabilirler. Fiyatlar› kalite-
lerine göre de¤iflebilir. Farkl› üreticiler taraf›ndan farkl› ticari isimlerde üretilirler
fakat bunlardan en çok bilinen ve en kaliteli olanlar› Goretex® ve Sympatex®'dir.

Goretex® bu özellikteki zar› ilk olarak istenilen nitelikte üreten Gore & Associates
Inc. firmas›n›n ürünüdür. Çok ince dokuda (mikron seviyesinde) üretilmifltir. Üze-
rindeki delikler su moleküllerinden daha ufak fakat su buhar› moleküllerinden da-
ha genifl bir yap›dad›r. Dolay›s›yla di¤er su geçirmez olarak bilinen kumafllar en
fazla 3 psi bas›nca kadar özelliklerini korurken, Goretex® 65psi’ye kadar dayana-
bilmektedir. S›cak havan›n(buhar›n) genleflerek elbiseden d›flar› ç›kmas› prensi-
biyle çal›flan bu sistemin geçirgenli¤i, vücut ›s›s›n›n d›fl ortam s›cakl›¤›na yak›n ol-
du¤u ortamlarda azal›r. Dolay›s›yla çok s›cak havalarda fonksiyonunu tam olarak
yerine getiremez. 

Bu döngüyü daha basitlefltirmek gerekirse derimizin ifllevi gibi düflünebiliriz. Vü-
cudumuzun içerisinde bulunan su yaln›zca vücut s›cakl›¤›n›n dengelenmesi gerek-
ti¤inde ter (buhar halinde) olarak d›fl yüzeye ç›karlar. Fakat ayn› flekilde biz deni-

ze girdi¤imizde veya banyo yaparken derimizin içerisine su girmez. Rüzgar geçir-
mezli¤i de ayn› küçük gözenekli yap›dan dolay› çok iyidir. 

Goretex® ve benzeri zarlar asla bir ›s› izolasyonu sa¤layan malzeme de¤ildir. Ço-
¤u zaman kumafl›n iç k›sm›na lamine edildiklerinden giysiye d›flardan bak›ld›¤›n-
da görülemezler. Çok ince ve hassas yap›da olduklar›ndan d›fl etkilerden koruma-
l› olarak 2 ayr› flekilde imal edilmifltir. 

2 katl› Goretex® Burada zar d›fl kumafla lamine edilmifltir. ‹ç yüzeyde ise me-
kanik temas› engelleyen koruyucu bir astar tabaka vard›r. Daha yumuflak ve kon-
forludur. Fakat sa¤laml›¤› d›fl yüzey kumafl›na ba¤›ml› oldu¤u için daha dayan›k-
s›zd›r.

3 katl› Goretex® D›fl kumaflla iç astar aras›na boflluklu olarak tutturulmufltur. Bu
yöntemle difl kumafl y›rt›lsa bile su izolasyonu devam eder. D›fl kumafl›n zardan
ba¤›ms›z olmas› farkl› özelliklerde imal edilebilmesine olanak tan›r. 

Gore & Associates Inc. firmas› bu ürünü sadece imal etmek ve pazarlamakla kal-
may›p ayn› zamanda bu zar› kendi ürünlerinde kullanan firmalarda imalat aflama-
s›nda da s›k› kontroller yaparak ürünün piyasadaki liderli¤ini korumaktad›r. 

Sympatex® ise ayn› prensiple çal›flmas›na ve su geçirmezlikte benzer baflar›y›
yakalam›fl olmas›na ra¤men nefes alabilirlikte çok az da olsa farkl›l›klar gösterdi-
¤inden pazarda ikinci s›rada olmaktan kurtulamam›flt›r. Fakat eldiven ve ayakka-
b›larda kullan›lan tek parça membranlar sayesinde daha ucuz bir iflçilikle imal edi-
lebilir olup kullanan firmalar›n iflçilikten do¤an hatalar›n› minimuma indirmifl ve
fiyat/performans aç›s›ndan iyi bir noktaya ulaflm›flt›r.

Di¤er ayn› özellikte olan ve farkl› ticari isimlere sahip nefesalabilir/sugeçirmez
membranlar ise üretici firmalar›n teknolojileri ve kalite kontrol ciddiyetleri ölçü-
sünde bu gruptaki s›ralamalarda yerlerini alm›fllard›r. 

Burada motosiklet kullan›c›lar› için küçük bir not düflmek istiyorum. Montlarda çok
baflar›l› olan bu memranlarla donat›lm›fl kumafllar, pantalonlarda ayn› baflar›y› ya-
kalayamayabiliyor. Sa¤nak ya¤murda a¤ k›s›mlar›nda su sele ile pantolon aras›n-
da kald›¤›ndan ve selenin oturulan bölümü ile iç bölge aras›nda s›cakl›k farkl›l›¤›
yok denecek kadar az oldu¤undan buhar d›flar› ç›kma e¤ilimini gösteremiyor ve
hatta d›flar›daki su buhar olarak içeri girebiliyor.dolay›s›yla çok azda olsa bir nem-
lenme hissi olabiliyor. Bu da ürünün küçük bir dezavantaj› say›labilir. ‹lk otururken
selenin kuru olmas›na dikkat etmek ve montu mümkünse önde a¤ k›sm›n›n biti-
mine kadar indirmek olay› biraz daha azaltabiliyor.  

D›fl k›yafetlerin üzerinde gördü¤ümüz Kevlar®, Teflon® veya 3M® yaz›lar› ise ku-
mafl›n su geçirmezligi ile alakas› olmay›p darbe, sürtünme, ›s› dayan›kl›l›¤›, su ve
leke tutmazl›¤›, reflektiflik (gece parlak bir flekilde görülebilirlik) gibi farkl› amaç-
lar için kumafla entegre edilmifl ürünlerdir.  IKITEKER

Emre Odabafl› / ‹stanbul / 2003
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Bugünlerde herkes kilosuna fazlas›yla dikkat ediyor -herkesten de çok
motosiklet üreticileri... fiimdi ç›k›n bakal›m kantar›n üstüne. Neyse halin
(pardon kilon), ç›ks›n fal›n…

Motosikletin performans› söz konusu oldu¤unda iki faktör çok önemlidir: Güç ve
a¤›rl›k. Motosiklet sürücülerinin ço¤u bunun bilincinde oldu¤undan motosiklet
üreticilerinin ço¤u da ürettikleri motosikletlerin gücü ve a¤›rl›¤› konusunda düzen-
li olarak yalan söyler yada gerçekleri sapt›rarak bizleri kand›rmaya çal›fl›rlar. Daha
fazla güç ve daha düflük a¤›rl›k daha yüksek sat›fl demektir ve özellikle ikincisi
motosikletin daha sportif özellikte oldu¤unu ça¤r›flt›r›r.

Bafltan flunu bilmeliyiz ki reklam broflürlerinde bizlere verilen güç rakamlar›n›n
fazla bir anlam› yoktur zira bizlerin asla ulaflamayaca¤› bir noktada yap›lan ölçüm-
lere dayan›rlar. Krank milinde… ‹fle yarayan rakamlar ise, sürücünün do¤rudan
hissedip test edebilece¤i arka tekerlekten al›nan güç de¤erlerine iliflkin olanlard›r.
Bu nedenle pek çok sayg›n motosiklet dergisi dinamometre kullanarak kendi güç
ölçümlerini yapar ve ölçülen de¤erler flaflmaz bir flekilde üreticiler taraf›ndan  ve-
rilen güç de¤erlerinin hep alt›nda ç›kar!

A¤›rl›k de¤erleri de çok önemlidir ve motosikletin performans›na do¤rudan etki
ederler. Bir motosikletin a¤›rl›¤›n› iki kat›na ç›kar›n, h›zlanman›z yar› yar›ya düfler,
manevra kabiliyeti ortadan kalkar, fren performans› da kötü etkilenir. Bunun bir
sonucu olarak motosiklet kütlesinin azalt›lmas› spor motosiklet tasar›m›n›n mer-
kezine oturmufl durumda ve yar›flç›lar da birkaç gram daha hafif parçalar edinmek
için servetler harc›yorlar.

Olay›n tarihçesine bir göz atal›m m›? 1992 y›l›na kadar motosikletlerdeki güç ar-
t›fl› neredeyse a¤›rl›ktaki art›fla eflde¤erdi ve güç/a¤›rl›k oran›nda önemli bir art›fl
olmad›. Tabii 1984 y›l›nda Kawasaki’nin üretti¤i ça¤›n›n önünde yer alan GPZ
900R’sini saymazsak… Bu motosiklet performans art›fl›n› güç art›fl›ndan de¤il a¤›r-
l›¤›ndaki azalmadan al›yordu ve sürüflü de Suzuki Katana gibi dönemin ayn› s›n›f-
taki kimi motosikletlerden çok daha iyiydi. Ne yaz›k ki Kawasaki’nin kendisi de bu-
nun önemini kavrayamad› ve a¤›r motosikletler imal etmeyi sürdürdü. Radikal de-
¤ifliklik 1992’de Honda Fireblade ile geldi. 120 bhp ile güç Yamaha Exup gibi da-
ha eski modellerden (130 bhp) daha düflüktü ama a¤›rl›¤›n azalt›lmas›yla  (Exup
248 kg, Fireblade 185 kg) güç / a¤›rl›k oran›nda müthifl bir s›çrama yap›lm›flt›.
Motosiklet üreticilerinin bu konudaki mücadelesi halen devam ediyor ve bugün
yine Kawasaki ZX 10R ile (182 bhp / 170 kg) piyasadaki en yüksek  güç / a¤›rl›k
oran›na ulaflm›fl durumda. 1,071…

Yamaha son R1 modelini sadece flu rakamlarla piyasaya sürdü: 180 beygir ve 172
kg… Baflka hiçbir fley söylemeye gerek yoktu, bu iki rakam bütün hikâyeyi anla-
t›yordu. Bundan flunu anl›yoruz; motosikleti satt›ran bu iki rakamd›r ve bunlar iyi-
lefltikçe de sat›fllar artar. Gel gelelim Two Wheels dergisi olarak kendi yapt›¤›m›z
dinamometre ölçümleri baflka fleyler söylüyordu. Arka tekerlekteki güç 148 bey-
gir civar›ndayd›. Eh, o zaman motosikletin a¤›rl›¤› için verilen 172 kg rakam›na ni-
ye inanal›m ki?

‹nanmad›k. Yada daha kibarca flöyle söyleyelim: Kendilerinin de kabul etti¤i üze-
re, motosiklet üreticilerin ço¤unun bizlere sundu¤u rakamlar›n pratikte pek anla-
m› yoktur. Verilen a¤›rl›k “kuru” a¤›rl›kt›r. Yani motosiklette yak›t, ya¤, antifriz s›-
v›s›, fren hidroli¤i, akümülatör asidi ve lastiklerde hava olmadan. Ve hatta moto-
siklet özel bir kurutma odas›nda bir hafta tutulup rutubeti al›nd›ktan sonraki a¤›r-
l›¤›! Eh, bu durumdaki bir motosiklet çal›flmaz ki kardeflim! Yürümez, yürüse de
durmaz v.s…

‹smi laz›m de¤il bir motosiklet fabrikas›nda çal›flan bir küçük kufl geçenlerde ku-
la¤›m›za flunlar› c›v›ldad›: “Yeni tasarlad›¤›m›z 600cc’lik motosikletimizi tartt›¤›-
m›zda a¤›rl›¤›n›n rakip motosiklet Y’nin kendi ölçtü¤ümüz a¤›rl›¤›n›n biraz üzerin-
de ve rakip motosiklet H’nin yine kendi ölçtü¤ümüz a¤›rl›¤›n›n biraz alt›nda oldu-
¤unu gördük. Oysa bu üreticilerin afifle etti¤i rakamlara bak›l›rsa bizim motosiklet
hepsinin en a¤›r›yd›. Sonuçta bu adaletsiz dünyada dürüst davran›p sat›fltan kay-
betmektense o iki motosikletin aras›nda bir rakam ortaya att›k, oldu bitti…”  fiim-
di gelin de verilen rakamlara güvenin bakal›m!

Diyelim ki tipik bir 600cc spor motosiklet 170kg civar›ndayken, 18lt yak›t buna
14kg ekleyecektir. 4lt ya¤ yaklafl›k 3kg ilave eder, 3lt antifriz 3kg daha, fren hid-
roli¤i, akümülatör asidi ve 100lt’si yaklafl›k 120gr’den lastik havalar› 2kg daha der-
ken bakars›n›z ki epeyce hantal diyebilece¤imiz 200kg’lere yaklaflm›fls›n›z. Kufltü-
yü kadar hafif, teknoloji harikas› 600cc yar›fl motosikleti…

Buna bir “dur!” demek gerekiyordu ve biz de Two Wheels Dergisi olarak bundan
sonra kendi a¤›rl›k ölçümlerimizi yapmaya ve üreticilerin beyanlar›n›n ne kadar
gerçek oldu¤unu görmeye karar verdik. Bir örnek verelim. Kendi hassas Inter-
comp kantarlar›m›z› kullanarak 17lt’lik bir yak›t deposuna sahip olan 2004 model
bir Yamaha R6’y› tartt›k. Depo dolu olarak 192 kg. geldi Oysa bu motosiklet depo
bofl olarak 162kg lanse ediliyor. Ayn› flekilde 18lt’lik dolu deposuyla 205.5kg ola-
rak tartt›¤›m›z Honda CBR 600RR’›n bofl depo 169 kg oldu¤u iddia ediliyordu. Ar-
ka tekerde 106.1 beygir olarak ölçtü¤ümüz gücüyle R6’n›n güç/a¤›rl›k oran›n›
0,55bhp/kg oldu¤unu söyleyebiliriz.

Motosikletlerimizin yak›t deposu kapasitesinin yüksek olmas›n› isteriz zira uzun
menzil hepimizin istedi¤i bir fleydir ve s›rf bu nedenle de motosiklet üreticilerine
haks›zl›k yapmak istemeyiz. Dolay›s›yla motosikletleri dolu depoyla tartmam›za
karfl›n depo kapasitesini özellikle belirtiyoruz. ‹laveten motosikletin a¤›rl›k da¤›l›-
m›n›, yani ön ve arka tekerlere düflen a¤›rl›k yüzdelerini de ölçüyoruz. Bu de¤er-
leri kullanarak motosikletin a¤›rl›k merkezini hassas olarak bulabilece¤iz. 

Sonuçta tüm bu verilerle motosikletin güç/a¤›rl›k oran›n› tam olarak  hesaplaya-
bilece¤iz ki bu da motosiklet performans›n›n en önemli göstergelerinden biri ola-
rak ortaya ç›kan h›zlanmay› belirlemektedir. Bu arada  flunu da hat›rlatal›m ki a¤›r-
l›¤›n azami h›z üzerindeki etkisi ihmal edilebilir seviyededir. Azami h›z› belirleyen
en önemli faktör hava sürtünmesidir ve bu da motosikletin flekline ve ön yüzey
alan›na ba¤l›d›r. A¤›rl›k fazlas› sadece motosikletin hareket direncini etkiler. Bu-
nunla beraber a¤›rl›k azald›kça düflük süratlerdeki h›zlanma önemli ölçüde artar.
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Aerodinamik etkilerin önem kazand›¤› saatte 50km h›zlara kadar a¤›rl›k ile h›zlan-
ma aras›nda do¤rusal bir oran söz konusudur. Yani a¤›rl›¤›n›z› yar›ya düflürürseniz
0–50km/s depar sürenizi de yar›ya düflürürsünüz. Saatte 100 km h›za kadar ise
a¤›rl›¤›n yine belirleyici faktör oldu¤unu söyleyebiliriz. Yar›fl tipi bir motosiklet ay-
n› üreticinin ayn› motorla donatt›¤› ama a¤›rl›¤› %25 daha fazla olan yol tipi bir
motosiklete oranla %15 daha iyi h›z kazanacakt›r. 1/1 güç/a¤›rl›k oran›na sahip
yüksek performansl› bir motosiklette kaybedilen her kilo kazan›lan bir beygirdir.
Ayr›ca, a¤›rl›¤› azaltman›n gücü art›rmaktan daha kolay olmas› bir yana motosik-
letin motorunu da h›rpalamazs›n›z. 180 beygirlik bir Kawasaki ZX-10R’den 20 kilo
düflürün, motora hiç dokunmadan 200 beygir güce sahip bir motosiklet muadili
bir makineye sahip olun! Bu kadar basit kardeflim…

Motosikletin sürüflünü ve manevra yetene¤ini rakamlara dökmek ise bu kadar ko-
lay olmamakla birlikte motosikletin genel davran›fl› ve viraj performans›ndaki
farkl›l›k hissedilmeyecek gibi de¤ildir. Viraj alma motosikleti yat›rma – ki a¤›rl›k
buna direnir, ve motosikletin ön cephesini farkl› bir istikamete çevirme anlam›na
gelir –ve a¤›rl›k buna da fliddetle karfl› koyar… A¤›rl›¤› azalt›n, motosikletin ma-
nevra kabiliyeti derhal artacakt›r. ‹laveten a¤›rl›k yak›t tüketimini de art›r›r (çünkü
ayn› h›zlanma oran›na sahip olmak için gaz› daha fazla açman›z gerekir) ve fren
balatalar›n›z› da daha çabuk eskitir. Ama lasti¤i zemine do¤ru daha büyük bir kuv-
vetle itece¤inden fren performans›n›z› düflürmez. (tabii e¤er frenlerinizin yeterli
durdurma gücü varsa ve fazla a¤›rl›¤›n›z lasti¤in profilini bozacak seviyede de¤il-
se…) Burada kaybedece¤iniz tek fley fren hassasiyetidir. 

Sürpriiiiz! Fazla a¤›rl›k lastiklerdeki afl›nmay› azalt›r. Sürekli patinaj çekmedi¤inizi
varsayal›m, lastiklerdeki afl›nman›n ço¤u lastik - yol ara yüzeyindeki de¤iflimler-
den kaynaklan›r. Lasti¤in yol yüzeyine basarak düzleflti¤i k›s›mda fleklini de¤iflti-
rebilmesi için kaymas› gerekir ve bu da bir ovalama etkisi yaratarak lasti¤i afl›n-
d›r›r. Bu nedenle de lastikler genellikle virajlar›n olmad›¤› düz otoyol sürüfllerinde
afl›n›r. Fazla a¤›rl›¤›n lasti¤i yol yüzeyine daha kuvvetle yap›flt›rd›¤› durumlarda
yüzeydeki kayma azal›r. Dolay›s›yla da 38 tonluk bir TIR’›n lastikleri 150.000
km.den fazla giderken sizin yar›fl motosikletinizin  lastikleri 1500 km.de bitebilir
ve sürekli artç› tafl›yan arkadafllar›n›z size  lastiklerinin daha uzun dayand›¤›n› söy-
lerler.

A¤›rl›k da¤›l›m› da motosikletin fren performans›n›, h›zlanmas›n› ve viraj yetene-
¤ini önemli ölçüde etkiler. Baz› motosikletlerin di¤erlerine oranla ön tekeri daha
kolay kald›rmas› yada fren s›ras›nda arka tekerin yerle temas›n›n kesilmesinin ne-
deni de  a¤›rl›k da¤›l›m›d›r. A¤›rl›¤›n arka teker üzerinde yo¤unlaflt›¤› motosiklet-
ler viraj› daha genifl alma e¤ilimindedirler. Ön teker üzerinde çok fazla a¤›rl›k ol-
mas› ise arka tekerin patinaj yapmas›na ve yol tutuflunun zay›flamas›na yol açar.
A¤›rl›k da¤›l›m› motosikletin a¤›rl›k merkezini belirleyen iki unsurdan yaln›zca bi-
ridir. A¤›rl›k da¤›l›m›n› bilerek a¤›rl›k merkezinin ön tekerin ne kadar arkas›nda ol-
du¤unu anlayabilirsiniz ancak a¤›rl›k merkezinin yerden yüksekli¤i de eflit derece-
de önemlidir.

Motosikletin tasar›m parametrelerinin ço¤unda oldu¤u üzere a¤›rl›k merkezinin
yeri de bir optimizasyon sorunudur ve nereden ne kadar taviz verece¤inize ba¤-
l›d›r. Yekten “ne kadar afla¤›da olursa o kadar iyidir” derseniz çuvallars›n›z. Ta-
mam, a¤›rl›k merkezinin alçakta olmas› sürücünün yatma komutlar›na motosikle-
tin daha h›zl› yan›t vermesini sa¤lar ama ifl bu kadar basit de¤il. A¤›rl›k merkezi-
nin daha afla¤›da olmas›, ayn› virajda ayn› h›zdaki motosikleti daha çok yat›rma-
n›z gerekti¤i anlam›na gelir. Dönüfl halindeki bir motosikletin arka tekerinin flema-
tik olarak gösterildi¤i afla¤›daki flekle bakal›m lütfen. Motosiklet dönüfl için viraj
yönüne yatt›¤›nda lasti¤in yerle temas noktas› motosikletin merkez aks›ndan las-

ti¤in kenar›na do¤ru kayar. A¤›rl›k merkezinin alçak oldu¤u bir durumda motosik-
letin gerçek yatma aç›s› (mavi hat) motosikletin merkez aks›ndan daha diktir ve
bunu telafi etmek için motosikletin a¤›rl›k merkezinin daha yukar›da yer ald›¤› bir
motosiklete göre daha fazla yatmas› gerekir. Bu durumda da ayakl›klar›n yere sür-
tünmesi gibi problemler ortaya ç›kabilir. Sonuç olarak yatma aç›s› motosikletin
a¤›rl›k merkezinin yüksekli¤ine ba¤l›d›r.

Motosiklet pek çok kiflinin sand›¤› gibi tekerler aras›nda uzanan kavisli bir hatt› iz-
leyerek dönmez. Dönme aks› sürekli de¤iflir ve ön teker arka tekeri izlemez. Bu
aks›n, kabaca arka tekerin yere deydi¤i nokta ile ön çatal› tutan üçlü kelepçeler-
den afla¤›dakinin hemen alt›nda, ön çatal›n bacaklar› aras›ndaki bir noktadan geç-
ti¤ini söyleyebiliriz. 

Bir motosikletin nas›l yön de¤ifltirdi¤ini anlamadan bunu kavramak zordur. K›saca
anlatal›m. Sa¤a dönmek için sa¤ elcik hafifçe öne – afla¤› itilerek ön tekerlek so-
la çevrilir (bu tekni¤e countersteering de diyoruz). Ön teker bu düfley eksendeki
sola döndürülme hareketine jiroskop etkisiyle yatay eksende sa¤a yatarak tepki
verir ve ön çatal vas›tas›yla ba¤l› bulundu¤u motosikleti de sa¤a yat›r›r, motosik-
let de sa¤a yönelir. Tamam? Yani motosiklet dönüflünü önde, kabaca ön çatal›n
2/3’ü yüksekli¤indeki bir nokta etraf›nda yapar. Bu noktan›n tam yeri, ne h›zla
gitti¤inize ve ön tekerin boyut ve a¤›rl›¤› gibi jiroskop etkisinin gücünü belirleyen
unsurlara ba¤l› olarak de¤iflir. 

Asl›nda motosikletin manevras› ve sürüfl geometrisi tümüyle ayr› bir yaz›n›n ko-
nusu. Her neyse biz as›l konumuza dönelim… Motosiklet sa¤a dönmek istedi¤i-
mizi bir flekilde anlad› ve viraj yönüne do¤ru yatt› diyelim. Bu noktada dairesel bir
rotada olan motosikleti do¤rultmaya çal›flan merkezkaç kuvvetinin de iflin içine
girmesiyle motosiklet bir denge kazan›r ve dönüfl bafllar. 

Bu s›rada arka teker dönüfle kat›lmamaktad›r. Sadece yola temas etti¤i nokta üze-
rinde dönüfl yönüne yatar. Dolay›s›yla dönüfl aks› bu nokta ile motosikletin ön ta-
raf›nda alçal›p yükselen bir sanal nokta aras›nda uzan›r.  

A¤›rl›k merkezi bu aksa yak›nlaflt›kça motosiklet daha çabuk yatar. Ayn› nedenle
burgu hareketi yapan buz patencisi kollar›n› vücuduna yap›flt›rd›¤›nda kendi etra-
f›nda daha h›zl› döner ve yavafllamak istedi¤inde kollar›n› açar. Motosikletin küt-
lesini dönme aks› civar›nda toplarsan›z motosiklet sizin dönme komutunuza daha
çabuk tepki vererek süratle viraj yönüne yatacakt›r. E¤er kütleyi a¤›rl›k merkezin-
den geçen düfley eksene toplayabilirseniz ayn› nedenle motosiklet daha kolay dö-
necektir. ‹flte bugünlerde motosiklet endüstrisinde a¤›rl›¤›n merkezlenmesi konu-
su etraf›nda kopar›lan f›rt›nalar›n nedeni bu basit gerçek. 

fiimdi a¤›rl›k merkezinin yerini biraz daha inceleyelim. A¤›rl›k merkezinin daha
afla¤›da olmas›n›n bir anlam› da fren esnas›nda ön tarafa daha az a¤›rl›k aktar›m›
olaca¤›d›r. Dolay›s›yla yavafllama s›ras›na ön tekerin kayma ve/veya kilitlenme
flans› daha yüksektir. Ayn› flekilde h›zlanma s›ras›nda da arka tarafa daha az a¤›r-
l›k aktar›m› olaca¤›ndan arka tekerin yolu kavrama kuvveti daha az olacak ve pa-
tinaj sorunlar› ortaya ç›kabilecektir. Madalyonun di¤er yüzüne de bir göz atal›m
m›? A¤›rl›k merkezi yukar›da olan bir motosiklette fren an›nda burun üzerine di-
kilme yada h›zlanma an›nda ön tekerin havaya kalkmas› gibi olaylarla daha s›k
karfl›lafl›lacakt›r.
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Sonuçta daha önce de söyledi¤imiz üzere a¤›rl›k merkezinin yeri bir optimizasyon
sorunudur. Tasar›mc› a¤›r akümülatörü kuyruk k›sm›na alm›fl zira yak›t enjeksiyon
parçalar› çok büyük, arka amortisör yolu kapatm›fl, katalizörlü yeni egzoz sistemi
eskisinden daha büyük, vs… Bu böyle uzaaar gider… Mükemmele ulaflmak im-
kâns›zd›r (aksi halde geliflme denen fley olmaz ve her fley çok s›k›c› olurdu…)

Motosikletler a¤›rl›k merkezinin pozisyonuna karfl› inan›lmaz derecede duyarl›d›r-
lar. Bu nedenle geliflkin yar›fl motosikletleri de¤iflken motor montaj noktalar› ile
donat›lm›fllard›r ve yar›fl›lacak pistin özelliklerine göre bile a¤›rl›k merkezinin yeri
de¤ifltirilebilir. A¤›rl›k merkezi göreceli olarak yüksekte olan bir motokros moto-
sikletinde bu noktan›n 50 mm yükseltilmesi (bu durumda daha ön teker yol tutu-
flunu kaybetmeden motosikletin arkas›n›n yerle temas› kesilece¤inden) frenleme
gücünün %20 azalmas›na yol açabilir. 

Ayr›ca a¤›rl›k merkezinin pozisyonuyla motosikletin yaylanmayan a¤›rl›¤› (lastik-
ler, jantlar, fren parçalar›, çatallar gibi amortisörler taraf›ndan desteklenmeyen
parçalar›n a¤›rl›¤›) aras›nda da yak›n bir iliflki vard›r. Bu parçalar ne kadar hafif
olursa teker afla¤› yukar› o kadar kolay hareket edebilece¤inden yol yüzeyini de
o kadar iyi izler. Di¤er etkiler de söz konusudur. Teker kütlesi (jant+lastik) artt›k-
ça jiroskop etkisi de büyür ve sürüfl stabilitesi artmakla birlikte motosikletin ma-
nevra komutlar›na tepkisi yavafllar. Asl›nda burada kütlenin düz yol sürüflüne iki
zararl› etkisi vard›r. Fazla a¤›rl›k gerek h›zlanma gerekse yavafllama s›ras›nda da-
ha fazla güce ihtiyaç gösterir ve bu güç de duruma göre motordan veya frenler-
den al›nacakt›r. Tekerlerin büyük bölümü de (hatta kimi modellerde tümü) a¤›rl›k
merkezinin alt›nda kald›¤›ndan teker kütlesinin azalt›lmas› a¤›rl›k merkezinin yük-
seltilmesi anlam›na gelir. Yani ayn› model iki motosikletten tekerleri daha hafif
olan›n h›zlanma s›ras›nda ön taraf›, fren esnas›nda da arka taraf› daha kolay yer-
den kesilecektir ki bu da motosiklet performans›n› negatif yönde etkileyecektir. 

fiimdi de gelelim sürücülerin a¤›rl›¤›n›n motosiklete etkilerine. Ço¤umuzun hiç ho-
flunuza gitmedi de¤il mi? Yukar›da okuduklar›n›zdan sonra motosikletinizin a¤›rl›-
¤› üzerinde çok da fazla bir fley yapamayaca¤›n›z› fark etmiflsinizdir. Bir tek fley
hariç, kendiniz… Kilo vermeniz motosikletinizin performans›n› her yönden art›ra-
cakt›r. E¤er tombul kalmaya kararl›ysan›z veya kütlenizi azaltam›yorsan›z o zaman
onu hareket ettirin… Deposu dolu 600cc spor motosikletlerin bile 200 kilodan afla-
¤› çekmediklerini gördük. Eh, giyim kuflamlar› ve kasklar›yla birlikte ço¤u sürücü-
nün de bunun yar›s› kadar a¤›rl›¤a sahip olduklar›n› biliyoruz. Bu onlara e¤er kul-
lanabilirlerse motosikletin a¤›rl›k da¤›l›m› üzerinde önemli bir müdahale imkân›
verir. H›zl› kalk›fllar s›ras›nda ön tekerin havaya kalkmas› sürücünün sele üzerinde
öne do¤ru kaymas›yla önlenebilir. Tabii bunu arka tekerin patinaj yapmaya bafl-
layaca¤› anda hafifçe selenin arkas›na do¤ru kayarak tatl› bir dengede yapmak
gerekir. Bu gövde manevralar› 0–100km kalk›fl›n›z› önemli ölçüde gelifltirecektir.
E¤er dönüfllerde ayakl›klar›n yere sürtünmesi gibi bir problem söz konusu ise ve-
ya motosikletin çok yatmas›n› istemiyorsan›z dönüfl s›ras›nda seleden viraj taraf›-
na do¤ru sarkarsan›z motosiklet + sürücü kütlesinin a¤›rl›k merkezi yana do¤ru ka-
yacak ve motosikleti o kadar fazla yat›rman›za gerek kalmayacakt›r. Ancak ço¤u
sürücü motosikletten çok az sarkarak yada deponun üzerine kapanarak bu etkiyi
azaltmakta hatta s›f›rlamaktad›r. Yukar›da gördü¤ümüz üzere a¤›rl›k merkezinin
afla¤›ya al›nmas› yatma aç›s›n› art›r›r. Bu nedenle motosikleti dönüfllerde daha az
yat›rman›n yolu a¤›rl›¤›n›z› mümkün oldu¤unca viraj taraf›na kayd›rmak ancak bu
s›rada da olabildi¤ince yukar›da kalmakt›r. 

Sonuç olarak; Moto GP motosikletlerinin motor blo¤unun flasi içinde farkl› pozis-
yonlara al›narak a¤›rl›k merkezinin de¤ifltirilmesi hadisesine hayran olmay› b›ra-
k›n da sadece poponuzu sele üzerinde hareket ettirerek sürüflünüzü 10 misli ge-
lifltirebilece¤iniz gerçe¤i üzerinde düflünün… 

Leyla ile Mecnun
Bu k›s›mda Leyla ve Mecnun ad›ndaki motosiklet yar›flç›s› iki arkadafl›m›z›n farkl›
tonajlar›n›n motosiklet üzerindeki etkilerini inceleyece¤iz. Diyelim ki her iki sürü-
cü de dolu depoyla 205.5kg gelen, arka tekerde 107 beygir güce sahip Honda CBR
600RR’a biniyorlar. Bu hesaba göre motosikletin güç/a¤›rl›k oran› 107/205,5 ifl-
lemi ile 0,52 bhp/kg. Buraya kadar anlafl›lmayan bir fley? Devam edelim. fiimdi
sürücülerimizi piste al›p motosikletlerine bindirelim. Narin yap›l› bayan arkadafl›-
m›z Leyla 48,8 kg gelirken Mecnun 114kg geliyor. O halde Leyla’n›n motosikleti-
nin güç/a¤›rl›k oran›n› 107/(205,5+48,8) ile 0,41 bhp/kg’ye, Mecnun’un ise 107
/(205,5+114) ile 0,33bhp/kg’ye çekti¤ini söyleyebiliriz. Yani Leyla’n›n motosikle-
ti Mecnun’unkine göre (0,41/0,33)=%24 daha iyi bir güç/ ¤›rl›k oran›na sahip ve
bu nedenle 0–100km h›zlanma s›ras›nda Mecnun’u geride b›rakacak ayr›ca dönüfl-
lerde çok daha çevik olacakt›r. Bu arada Mecnun’un iri gövdesinin rüzgâr direnci-
ni de art›rd›¤›n› yani aerodinamik bir dezavantaj›n›n da söz konusu oldu¤unu
unutmayal›m. Esasen Mecnun’un ilk kalk›fl s›ras›nda Leyla’ya ayak uydurabilmesi
için motosikletinin 141 beygir güç üretmesi gerekir ama bu kadar basit de de¤il…
Ekstra güç a¤›rl›k dezavantaj›n› dengeleyebilir ama a¤›rl›¤›n azami sürat üzerinde
önemli bir etkisi yoktur. Evet, e¤er Mecnun ön cam›n arkas›na tam siper yatmay›
becerebilirse azami sürati Leyla’n›nkinden yaklafl›k 10 km/s daha bile yüksek ola-
cakt›r. Ayn› zamanda h›z artt›kça Mecnun’un h›zlanma oran› da Leyla’n›nkine yak-
laflacak ve 208 km/s sürate erifltiklerinde iki sürücünün de h›zlanmalar› eflitlene-
cektir. (flu fizi¤in ifline bak›n!) Bunun üzerindeki süratlerde Mecnun biraz daha iyi
h›zlanabilecek ama bu iyileflme düflük h›zlarda Leyla’n›n kendisine karfl› sa¤lad›¤›
üstünlük kadar olamayacakt›r. Dolay›s›yla yüksek süratlere uygun bir pistte iki mo-
tosikletin güç/a¤›rl›k oranlar› aras›ndaki fark hissedilir olmaktan ç›kacak ama Ley-
la yine de virajlarda Mecnun’u geçebilecektir. Normal yol koflullar›nda ise Leyla
her durumda Mecnun’a nal toplatacakt›r. Mecnun istedi¤i kadar Leyla’ya kavufl-
mak için da¤lar› delsin…

Yani sonuçta Mecnun’a diyet yapmas›n› sal›k veriyoruz…  IKITEKER

Çeviren: Münir M›s›rl›o¤lu / ‹stanbul / Eylül 2004
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En iyi veya bütçenize en uygun olan› kask› ald›n›z. Peki ald›¤›n›z kask›n
gürültü de¤eri hakk›nda bir bilgiye sahip misiniz? Daha az gürültülü ya da
sessiz kask›n kriteri nedir? Nas›l tesbit edilebilir? Kasklarla ilgili bir karfl›-
laflt›rma listesi (gürültü, aerodinami, dayan›kl›l›k vb.) var m›d›r? Bunun-
la birlikte özellikle flu gürültü meselesi önemli bir konu. Hem de kask›n
rengi, flekli, malzemesi konular›ndan daha da önemli. Sürüfl s›ras›nda
kask›n etraf›nda akan havan›n yaratt›¤› gürültü, rüzgâr gürültüsü, yani
"sessiz katil".

Neden sessiz? Çünkü biliyoruz ama farkinda degiliz. Neden katil? Çünkü içkulak
bölgesinde bulunan duyarl› yap›y› öldürüyor ve kal›c› duyma kayib›na sneden olu-
yor. Ama temel neden kask de¤il.

Hepimiz bu gürültü için kasklar› sorguluyor, yap›s›n› ve özelliklerini elefltiriyoruz.
Sessiz kask aray›fl› içerisindeyiz. Oysa bu gürültünün nedeni kask de¤il. En az›n-
dan esas nedeni bu de¤il.

Esas neden, h›z veya kask›n etraf›ndan akan havan›n h›z›. Kask›n içinde karfl› kar-
fl›ya kald›¤›m›z ses seviyesi, esas olarak h›z›n bir fonksiyonu ve buna ba¤l› olarak
yaklafl›k de¤isimi asa¤›daki gibidir:
50mph/80km/h/90dB(A)
60mph/100km/h/94dB(A)
80mph/120km/h/98dB(A)
90mph/140km/h/102dB(A)

Belirtilen desibel de¤erleri kask içinde kulak hizas›nda ölçülmüfl olan de¤erlerdir.
Söz konusu de¤erler de¤isik kaynaklarda 3-5dB farkl› olarak ifade edilebilmekte,
ancak ortalama durum bu. Kask olmad›¤› zaman bu de¤erler inan›lmaz derecede
t›rman›yor tabii ki. Her fley bir yana s›rf bu yüzden bir k›s›m zat›n nas›l kasks›z sür-
dü¤ünü anlayamamaktay›m. Bununla birlikte kal›c› hasar› yaratan sadece ses flid-
deti de¤il, bu fliddete ortalama 24 saat içerisinde ne kadar süre ile maruz kal›n-
d›¤›. Bununla ilgili tablo da flöyle:
@90dB - 8 saat
@95dB - 4 saat
@100dB - 2 saat
@105dB - 1 saat
@110dB - 30 dakika
@115dB - 15 dakika

Bu de¤erlerde 85dB/8saat Avrupa Çal›flma Örgütü'nün iflyerleri için kulland›¤› de-
¤erler. ‹fl güvenli¤i degerleri yani. Belirtilen ses fliddetinde ilgili sürelerden fazla
kalmak önce geçici duyma azalmas›na (hani diskodan veya konserden ç›k›nca
olan), süreklili¤i veya s›k tekrar› ise kal›c› duyma kayb›na yol aç›yor. Bu yüzden
belirtilen seviyeye ilgili süreden fazla maruz kali›nacaksa koruyucu kullanmak flart;
ifl kanunu. 

Yoksa farkedemedi¤iniz, uzunca bir sürede ve yavafl yavafl duyma kayb›na u¤ru-
yorsunuz. Baflta ancak testler ile tesbit edilebiliyor, çünkü siz fark› alg›layam›yor-
sunuz. ‹lerlemifl ise "Nea..., ha canim ne dedin.., ba¤›r biraz..." gibi nidalarla orta-
ya ç›k›yor.

Söylendi¤i gibi bu seviye kask›n içinde maruz kald›¤›m›z ses fliddeti. Aç›kça bilin-
mektedir ki, bu ses fliddeti basta h›za olmak üzere, kask›n yap›s›na, formuna, çev-
re flartlar›na, motosikletin aerodinamik yap›s›na, ön cam›n flekline ve oturufl po-
zisyonuna göre de¤ismektedir. Fakat a¤›rl›kl› olarak kullan›lan tam kapal› kaskla-
r›n kullan›ld›¤› araflt›rmalar›n ortak sonuçlar› flunu gösteriyor;
- Ses fliddetinde kask›n marka ve modelinin kayda de¤er bir etkisi yoktur. 
- Ne oturufl pozisyonu, ne de motosikletin kendisinin gürültü seviyesinde bask›n
bir etkisi yoktur.
- Kask›n yap›s›, havaland›rmalar›n konumu veya aerodinamik eklentilerin varl›¤›
kasktaki gürültü miktar›n› çok etkilemez.
- Kalabal›k bir kavflakta, k›rm›z› ›fl›kta beklerken ve vizör kapal›yken maruz kald›-
¤›m›z gürültü seviyesi 80-90dB'dir.
- Otoban h›zlar›nda kasks›z olarak maruz kald›¤›m›z gürültü fliddeti, kaskl› iken
olandan 10 kat fazlad›r.
- 30mph-50km/h h›z›n alt›nda motor, egzoz ve çevre gürültüleri eksiksiz duyula-

bilir. Bu h›z›n üstünde ise tamamen rüzgâr gürültüsü hakimdir.
- T›kaç di¤er seslerin duyulmas›n› engellememektedir. Tam tersine gürültünün
azalm›fl olmas› di¤erlerini duymakta daha do¤rusu ay›rdetmekte yard›mc› olmak-
tad›r. Bu da insana has bir özellik: Algi›da seçicilik.
- Motosiklet ve kask üreticilerin çal›flmalar› ne kadar yo¤un olursa olsun, henüz
kask geometrisi ve motosiklet aerodinami¤i aç›s›ndan daha sessiz bir konuma ge-
lemediler. Yap›lan çal›flmalar›n kazançlar› da yüksek de¤il. Örne¤in BMW'nin
K1200LT ve System4 ile ilgili bir çal›flmasi ancak 3dB kazanç sa¤layabilmifl.

Sözün özü, sessiz kask diye birfley yok. Emeklilik ça¤lar›nda torunlar›n› duymak
veya müzik dinlemek isteyen binicilerin çok seçene¤i yok. Ya motosiklete binme-
yeceksiniz, ya da bineceksiniz ama zararl› seviyeyi geçmeyeceksiniz (Örne¤in: 24
saat içinde 80km/h ile 8 saat gidebilirsiniz ama 140km/h ile sadece 1 saat!) ya
da ve en iyisi bir kulak t›kac› kullanacaks›n›z. En kötüsü bile yaklafl›k 15dB seviye-
sinde bir ses düflümü sa¤l›yor. Hele hele kula¤a göre kal›p al›n›p imal edilenleri
30dB seviyesini afl›yorlar. Fiyat› da ona göre ama ne yapal›m (4-100.-USD)...

Bir karfl›laflt›rrma olmas› amac›yla muhtelif ortamlar›n yaklafl›k gürültü seviyeleri
afla¤›da verilmifltir:
164dB 44’lük Magnum at›fl› (Teti¤e bas›nca kol mesafesinden duyulan ses)
140dB Uzay roketi kalk›fl›
(En yak›n nereden seyretmene izin veriyorlarsa oradaki seviye)
120dB Ambulans sireni, Yüksek volümlü rock konseri, fiimsek (yakin) gürültüsü
115dB Bas›nçl› kumlama
110dB Marangoz atölyesi
100dB Pnömatik delici, Zincirli testere
90dB Çim biçme makinasi, Disko dans müzigi, Atölye aletleri,
Kamyon trafigi, Gürültülü lokanta
80dB fiehir trafigi, Yüksek volümlü radyo
75dB Mutfak aletleri
70dB Kalabal›k lokanta
65dB Tart›flma konuflmas›
60dB Dikis makinasi, Daktilo
50dB Ortalama ev içi
40dB Sakin meskun mahal
30dB F›s›lt› (1,50 metreden)
20dB Rüzgârla sürünen yaprak
10dB Normal nefes al›p-verme
0dB ‹nsan kulaginin duyabilece¤i en zay›f ses
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Türkiye'den feribot ile Kuzu Liman›’na iniyorsunuz, Gökçeada ilçe merke-
zi hemen ileride (7km)... Merkezden sa¤a dönerseniz Bademli ve Kale-
köy'e (4km) gider, giderken solunuzda havaalan› var. Kaleköy flenlikli bir
yer (di¤er bölgelere göre) ve sabah kahvalt› için güzel manzara noktala-
r›-bolca pansiyonlar› olan bir yer.

Gökçeada merkezden düz devam ederseniz biraz sonra sa¤da tepeye do¤ru Zey-
tinli’yi göreceksiniz, içinde “Madam›n Kahvesi”, karfl›s›nda Nefise Karatay babas›-
n›n (herkes öyle gösteriyor, ben ne yapay›m) dibek kahvesi var. Kahvelerin he-
men yan›nda Otel Zeytinli var, butik otel, eski binay› aynen korumufllar, lüks ama
özgün. Zeytinli’de yol bitiyor, geri dönmek zorundas›n›z.

E¤er buraya do¤ru gelmeyip Gökçeada merkezden sola saparsan›z, enfes manza-
ralar(a¤açlar, yemyeflil sarp kayalar,ortada gölet) aras›ndan tuz gölüne variyorsu-
nuz, Eflelek’e girmeyip sa¤a devam ederseniz 2km. sonra Tuz Gölü-solunuzda ka-
larak ilerlerken, sola bir toprak yol giriyor. fien Kamp isimli bir kamp alan› var ama
maalesef kaz›kç›lar, aman dikkat. fiemsiye ve flezlong kullan›m› paral› da olsa dufl
varl›¤› aç›s›ndan buras› faydal›. Daha sonra buradan ç›k›p geldi¤iniz yolun aksine
devam ederseniz adan›n güneyinden U¤urlu’ya ulafl›yorsunuz, ben buralarda bir

fley bulamad›msa da yol güzel. Yine bir gölet göreceksiniz, her yerde gölet görün-
ce, “acaba bunlar ayn› m›?” diye flüphelenmedim de¤il ancak gerçekten hepsi
farkl› baraj ve göletler. Ada d›flar›dan çorak görünse de içi oldukça sulak. U¤ur-
lu’dan yol hafif kuzeye sonra bat›ya dönüyor ve üst bölgeden gitmeye bafll›yor-
sunuz, önce Marmaros girifli var ama sapaktan itibaren askerlerce bu yol kapat›l-
m›fl. Herkesin öve öve bitiremedi¤i bir yer buras›. Ne yazik ki ç›kan yang›nlar so-
nucunda, adan›n en a¤açl›kl›, dünya harikas› denize sahip kuzey kesimi kapat›l-
m›fl. Sonra yol üzerinde Dereköy’e varacaks›n›z. Eski Rum köyü, terkedilmifl, ama
büyüklü¤ü karfl›s›nda insan çok flafl›r›yor, çamafl›rhanesi meflhur, bir kaç Türk aile
yafl›yor. 

Buradan biraz sonra, turu tamamlay›p Zeytinli’ye gelmeden, Tepeköy tabelas›, ka-
ç›r›lmamas› gereken bir sapak. Tepeköy ad› üstünde, enfes bir tepede, her taraf-
ta kekikler, Rum yafll›lar› ve düzeni ile koruma alt›nda bir köy. Barba Yorgo’ya
mutlaka u¤ranmal›, mümkünse burada kal›nmal›. Taverna ve pansiyon olan Bar-
ba’da tek kiflilik ev dahi kiralay›p köyden biri olabilirsiniz.

‹lginizi çeker mi bilmem; adan›n Rum köylerinde en hüzünlü binalar terkedilmis
ilkokullar, o kadar güzeller ki anlat›l›r gibi de¤il. Kendinizi çocuk varsay›p Tepe-
köy’ünkinde dolafl›n, tam bir fliir, k›r›k dökük olmasa, sanki az önce kalk›p gitmifl
çocuklar... Zeytinli’ninki ise bir biblo, araziye oturan yap›s›yla, dik bir yarda, köy
meydan›na do¤ru son köflede. Çocuklar için okul de¤ilde, parktaki bir t›rmanma
oyunca¤›na benziyor.  IKITEKER
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