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Test

Yeni CBR60ORR MotoGP’de yarisan kuzenine iyiden iyiye yaklasmis.

2005 spor 600’liikler acisindan 6nemli bir yil. Kawasaki ZX-6R’sini yenile-
di, Yamaha Ré’sinda ufak degisiklikler yapti ve Triumph herkesi sasirtan
bir karar alarak Kawasaki’nin ardindan hacim hilesi yolunu tercih eden
ikinci dretici oldu. Yeni Daytona 650cc’lik motoru ile rakiplerinin 6niine
gecmeye cahisacak. ilk intibalar yeni motorun hem giic hem de siiriis
ozellikleri olarak cok iyi oldugu yoniinde. Bu segmentte motorunu
oldugu gibi birakan tek marka var, Suzuki. Gecen senenin en iyi spor
600’i olan GSX-R600 2005’e uzerinde hicbir degisiklik yapilmadan giriy-
or.

Gecen sene Honda icin oldukca basariliydi. CBR60ORR Uzerinde yaptiklari ufak
deqgisiklikler ile en cok satan spor 600 olmayi basarmalari yetmiyormus gibi, pistte
de ingiltere ve Diinya 600cc SuperSpor sampiyonu oldular. 2005'te Honda'dan
beklenen ise —kacinilmaz sekilde- on catalin USD (UpSideDown), 6n frenlerin ise
radyal kaliplerli sistemle degistiriimesiydi. Bu degisikliklerin goze hitap etmesin-
den ziyade performansta ne degisiklik yapacagi ise merak konusu. Bunun disinda
Honda'nin el attigr bir diger mekan sasi. Agirliktan kazanmak icin sasinin stres
altinda kalan noktalar belirlenerek buralarin et kalinhidi arttilirmis. Geri kalan bol-
geler ise inceltilmis. Boylece toplam aqirlikta 1.5kg azalma saglanmis. Bu rakam
ik bakista az gortnebilir ama zaten mimkin olan en hafif agirlik elde edilmek
Uzere tasarlanan bir motordan (gecen senenin motoru) iki buytk seker pakedi
kadar agirlik atmak takdiri hakeden bir mhendislik basarisi.

Agirlik kazanilan bolgeler sasi ile sinirli kalmamis; yeni sele alt egzoz, yolcu
ayakliklari, yeniden sekillendirilen sele ve daha ince gosterge paneli. Geri kalan
deqgisiklikler ise daha hafif arka catal, arka amortisor icin fakli baglanti noktasi ve
yeni on karenaj olarak siralanabilir. Motor Uc asagr bes yukari ayni. Yeni ve daha
hafif pistonlar ile strtunme azaltilmis, Yeni enjektdrler ile hem agirlik kazanimi
saglanmis hem de yakitin silindir icindeki atomizasyonu iyilestirilmis. Bunun
yaninda emme supaplari daha dar hale getirilerek hava+yakit karisiminin yiksek
devirlerde silindiri daha hizli doldurmasi saglanmis. Kadit uzerinde konusursak,
tom bu islemler sonunda ortaya cikan, daha dizenli yakit puskirtme, daha yik-
sek tork ve gecen senenin motoruna gore 5kg zayiflama.

Honda, yeni motorun neler yapabilecegini gostermek icin pek cok dergi mensu-
bunu yagmurdan sirilsiklam olmus Portekiz'in Estoril pistine cagirdi. Aslina
bakarsaniz ortalikta o kadar cok su vardi ki, motor tanitimi yerine tekne tanitimi
yapsalar daha uygun olurdu.

(BR'In oturusu 2004 modelinden farkli dedil. Hala motorun toplam agirhdinin
Gzerinde oturuyor gibisiniz. Ayni MotoGP RCV'sinde olduqgu gibi, agirlik yapan tam
aksami tek bir noktaya toplamak asil amac. Yeni CBR'in yakit deposunun kismen
selenin altinda olmasinin baska bir sebebi yok. Uzerine oturuldugunda biraz yuk-
sekmis hissi veren motor yola cikildiginda kullanicisina giiven verip asla
devrilmez, yoldan cikmaz intibasi yaratiyor. Bunda Ustinde gittigi Bridgestone
BT014'lerin de etkisi oldugunu soylememiz lazim. Yol tutus ozellikle yagmur
kosullarinda cok basarili. Her tur virajda ne kadar yatirsaniz da yolu birakmayi red-
eden motor yUzinden insan ister istemez “Bu aletten dismek mumkin mu?”
diye merak ediyor. Ancak eski MotoGP yildizlarindan Niall MacKenzie 1sinma
turlarinda, dustk suratte bunu becererek merakimizi giderdi.

Motorun ne kadar dengeli oldugunu hava kosullari alehinize calistiginda daha iyi
anliyorsunuz. Etrafta dikkatinizi dagitan faktorler yok iken tom konsantrasy-
onunuzu motoru mimkin oldugunca yatirmayip, yol tutusun nerelerde olduguna
harcaya-biliyorsunuz. Genel olarak bakarsak motorda sinir bozan hicbir detay yok.
Bunu demisken, 600°luk rakip spor motorlarin hicbirinde bariz hata yok (GSX-
R600'Gn fazla yumusak suspansiyonu haric). Honda’da olup da rakiplerinde
olmayan ise motorun bir butin olarak ne kadar rafine oldugu. CBR'I kullanmak
motor kullanmaktan ziyade bir uzvunuzu kullanmak gibi. Ne istediginizi, ondan ne
beklediginizi anlar gibi frenliyor, viraj aliyor, hizlaniyor.

Pistte turlarken CBR hepimizi bolca gilimsetmeyi basardi. Estoril yagmur altinda
oldukca eglenceli bir pisttir. Balik kadar kaygan yizeyi olsa da virajlarin coqu,
cikislarinda tam gaz acmaya mdasaittir. Diger bazi pistler gibi gazi yarisinda acip
sabit hizla tur atmazsiniz. Bu atmosferik faktorler eglenceli olsa da motorun lim-
itlerini zorlamak imkansiz oldugundan 2004 (BR ile yeni motorun 6n catal fark-
larini anlayamadik. Eski motorun 43mm’lik amortisorlerinde sorun yoktu. Piste




gelmeden 6nce bir hafta boyunca eski CBR'I kullanarak tepkilerine asina olmaya
calistim. 2004 motorunun hatirasi taze olmasina ragmen yeni motorun farkini
hissedemedim. Aradaki farki anlamak icin kuru pist ve hassas bir saat gerektigi
asikar.

Yerler islakken yeni frenleri de tim potansiyelini gorecek kadar kullanamadik. Eski
motordaki 4 potlu kaliper yerine 2005 modelde 310mm’lik cift disk Gstine monte
kaymali 4 potlu radyal kaliper kullanilmis. Diger Greticilerin aksine Honda radyal
merkez silindiri (radial master cylinder) tercih etmemis. Frenler asiri 1sinacak veya
kaydiracak kadar zorlanamadigindan performanslarini merak eden test pilotlarina
zor anlar yasatti. isterseniz soyle anlatayim; 5 yepyeni CBR ilk gin Alman test
pilotlarinin altinda kaza yapti. Bir giin sonra 4 tane dahasi ingiliz ve Bati Avrupali
pilotlarin elinde can verdi. Son gun 9 tanesi daha piste cikti ama onlarin kaderini
bilmiyorum. ispanyol pilotlarin merhametine kaldilardi. Allah'tan kazalar ciddi
yaralanmalara neden olmadi. Birkac ufak siyrik, biraz morluk; gunlik yaralanmalar
sadece.

Fren ve stspansiyon degisiklikleri hava kosullari yizinden anlasilamadiysa da
motordaki dedgisikliklerden umutluyduk. Ne yazik ki bu da gerceklesmedi. Eski
motor ile yenisi arasindaki farki sadece Dyno olcumleri dogrulayabilir. Veya yaris
teknisyeni olup yuksek devirde her kirinti beygir giicinin pesinden kosan biri
olmalisiniz ki yeni motor takdir edesiniz. Biz yol kullanicilari icin Uretilen gucte fark
olmamis. Motor eskisi gibi dustk devirlerden kirmizi bolgeye kadar kesintisiz guc
Uretiyor. Hala GSX-R600'0n tok alt/orta devirleri ve hizli devirlenme isteqi
karsisinda zorlaniyor ama genel olarak motorda yanlis olan bir yon yok. Honda'nin
soyledigine gdre eski ve yeni motor ayni giict Gretiyor (2004 CBR60ORR 98 bey-
girdi). Ve kullanirken hissettigimiz bunu dogruluyor. Bize kalirsa 600Itklerin 100
beygirden otesine de ihtiyaci yok zaten. En azindan alt/orta devirleri kaybetmeye

Teknik Ozellikler

Son Surat 270km/saat

Glic 98HP @ 13800 rpm
Tork

Motor 599cc, 16V, sirali 4
Bore x Stroke 67 X 42.5mm
Sikistirma 12.0:1

Besleme Elektronik enjeksiyon
Aktarma 6 ileri, zincir

Sasi Aluminyum

On siispansiyon

41mm USD catal

Arka stispansiyon

UPL Monoshock

On frenler 2x310mm 4’10 kaliper

Arka frenler 220mm 2'li kaliper

Kuru agirhik 163kg

Tekerlek acikligi 1395mm

Sele yukseklidi 820mm

Depo hacmi 18It

Menzil

Renkler Kirmizi/Mavi/Gimus,
Mavi/Gumis
Siyah/Gumus
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degecek kadar luzumlu degil maksimum guc. Eger ivmelenme yetersiz geliyorsa,
vites kicltip gazi acmaniz yeterli.

Yeni (BR'daki diger degisiklikler kullanistan ziyade estetik ile ilgili. Tasarimi
yeniden yapilan egzoz ve kuyruk 2004 modelden daha ince, zarif ve canta oturt-
maya daha elverissiz gorintyor. Aynalar, %50'si ile sadece dirseklerinizi gésterse
bile, oldukca basarili. Gondl isterdi ki 2cm daha disarida olsalardi. O zaman
mikemmel olurdu. Gosterge paneli derli-toplu ve kolay okunuyor. Farlar yeterli
olsa da R6 kadar basarili aydinlatmiyor. Debriyaj ve vites kutusu alistigimiz Honda
standardinda. Manyetik depo cantasi kullananlar esyalarini sirtinda tasimak zorun-
da kalacak ctnku plastik depoya bunlarin tutunmasi mumkin degil.

Motorunu modifiye ederek kisisel hale getirmekten hoslananlar icin Honda pek
cok aksesuar sunuyor; karbon-fiber gosterge paneli, depo kapagi, depo korumasi,
karartilmis 6n cam, arka sele iptali, H.1.S.S. alarm ve immobilizer gibi.

Yeni CBRIn fiyati hentz kesinlik kazanmamis olsa da Honda yetkilileri goncel fiyat
civarinda olacagini belirttiler. Bu hesaba gore yeni CBR Yamaha R6, Triumph
Daytona ve Suzuki GSX-R600'den pahallya, Kawasaki ZX-6R'den ise biraz ucuza
satilacak. I=ITERER

ilker Eryilmaz / Briiksel / Ocak 2005

Degerlendirme

Stil 0000

Tum 600’lukler icinde MotoGP kardesine en yakin duran motor.

Konfor ¢00¢

Nispeten genis bacak mesafesi ve rahat sele.

Gostergeler 0000

2004 ile ayni gosterge paneli. Ama daha hafif ve incesi. Kolay okunma.
Sinifinin en iyisi.

Motor 00000

Eski motordan cok farkli degil. Devirlenmesi biraz daha hizli ve gaza tepkisi
daha iyi. Harikalade gic ve aktarim.

Vites kutusu ¢000¢

lyi. 2. ve 5. vitesler eski motora gore biraz daha uzun ama hissedeceginizi
sanmam. Vites gecisleri kolay ve net.

Kullanim ¢090¢

Notr gidon tepkisi. Kullanim tarzi olarak motorun tepesine oturuyormus gibi
hissediyorsaniz ama severseniz baska motora binmek istemezsiniz.
Siispansiyon ¢00¢

Tumsekleri basariyla absorbe edebiliyor. Yeni full ayarli 6n sispansiyon ve
Unit Pro Linkli arka catali zor durumda birakmak imkansiz.

Frenler 0000

Yeni frenler harika ama merkez radyal silindir olmamasi yizinden bir puan
kirdik.

Kullanilabilirlik ¢6¢

Plastik depo yizinden manyetik cantalar tutunmuyor. U-kilit koyacak kadar
bile sele alti yeri yok.

Kalite ve iscilik 0000

Alistigimiz Honda kalitesi. Iyi bakarsaniz senelerce hizmet eder.
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Test

600'lik siiper spor sinifinin maco cocugu hem sertlesti hem de yumusadi.

incelememize bir hatirlatma ile baslayalim. 2003 IX-6R sert ve
aamasizdi. Bozuk asfalth ara yollarda insani her fren yapista depoya
yapistirir, alttan gelen darbeler yiiziinden kalcaniz dayak yemisten beter
olurdu. Motor patlamaya hazir bomba gibiydi. Yiikiiniiza mamkiin olabil-
digince peglere basarak azaltmaya calisir, arka tekerlegin yol ile
temasinin kaybetmemesine ugrasir bir yandan da gidonun kon-
troliiniizde kalmasi icin savasirdiniz.

Ama bunlarin hicbiri ZX-6R sahiplerinin umurunda degildi. 600cc’lik sinifta
olmasina ragmen 260km/s sUratine erisen ve yars tipi susturucu ile bu kadar tat-
minkar ses cikartan kac tane motor var ki? Bunun dstine harika frenleri ve basarili
yol tutusu eklemeyi unutmayin. Kawasaki mthendislerinin o giine kadar trettik-
leri en basarili 6n sispansiyona sahipti ZX-6R. Spor sinifta yok olan Kawasaki adi
onunla tekrar anilmaya baslamisti (ZZR-600 gibi makineler (BR’lara kahvalti
olmaktan oteye gidememisti).

Yukaridaki sebeplerden 2005 modeli hepimizde ekstra merak uyandiriyor. Acaba
sohretini kurtaran ve ZX-10R gibi bir saheserle yerini pekistiren Kawasaki, orta
segmentteki masteri kitlesini arttirabilecek mi? Bunu yaparken motorun sert
karakterini yumusatacak mi yoksa pist kullanimina yonelme cesaretini gosterip
sertligi bir kademe daha arttirabilecek mi?

Herhalde tahmin edebiliyorsunuzdur, Kawasaki 2005 modeli ile her iki hedefi de
basarmaya calismis. Soylediklerine gore yeni motor pist kullaniminda eski mod-
elden daha yarisct ama yol kullanimi icin de eskisi kadar stricisini yormuyor.
Motorun giict fabrika verisine gore Ram-Air ile 134 HP (Ram-Air olmadan 128HP)
ve dusuk/orta devir torku rakiplerinden net olarak iyi. Yaris homoglasyonu icin
uretilen ZX-6RR modelinde kullanilan kaydirmali debriyaj (slippery clutch) 2005'te
IX-6R'ye uygulanmis. Boylece 12000 devirde giderken vitesi dustrdigintzde
arka tekerlegin kilittlenmesi ile ugrasmayacaksiniz. Yeni stspansiyon sistemi
sayesinde yoldaki timsekler daha iyi sonimlendirilerek strts daha konforlu hale
getirlmis. Aerodinamik tasarnimi, yeni sasi ve frenleri, sele alti egzozu ve aqir
modifiyeli motoru ile 2005 ZX-6R sifirdan tasarlanmis gibi. Yeterli parasi olan
herkes bir tane isteyecektir. En azindan Kawasaki dyle umuyor.

Rekabetin en siki yasandigi segment icin oldukca iddiali sozler bunlar. Test surs
icin gittigimiz ispanya’da kosullar ne yazik ki motoru tam potansiyeli ile kullan-
mamiza izin vermedi. Motoru cogunlukla yagmur altinda normal yollarda deneye-
bildik. Planlanan pist strtst ise yagmur sebebiyle iptal edildi. Belli ki Kawasaki
yonetimi 1 hafta 6nce Honda'nin basina gelen felaketin kendilerine olmasini
istemiyordu (merak edenler icin, CBR6OORR testine katilan pilotlar 20 deneme
motorundan 18 tanesini yagmurda yaptiklan kazalar yizonden kullanilamaz duru-
ma getirmisti). Siradan vyollarda 75km/s ile giderek ZX-6R'nin limitleri
kesfedilmese de eski motor ile yenisinin arasindaki farklar anlamak acisindan
yeterliydi.

Vites gecisleri bakimindan eski model ile fark yok, birinciden ikinciye gecerken
sert ama sonrakiler yumusak. Yeni kadrani okumak eskisinden daha zor ¢iinko
belli acilardan én camin siyah kisminin altinda kaliyor. Ayrica eski motorun kad-
rani da asla ergonomi 6duli alacak seviyede degildi. Motorun hava emis sesi de
eskisinden farkli degil. Yani olabildigince tahrik edici. Degisik olan kisim ise
aslinda neyin olup degil neyin olmadigi. Su anda gittigim dar, virajli ve dalgali dag
yollarinda dikkatimi ceken durum, ZX-6R'nin beni sirtindan atmak ister gibi tep-
memesi ve omuriligimin gidona ulasmak icin uzanirken iskenceye maruz kalma-
masl. Motorun verdigi his dolgun ve tatminkar bir sirUs tecribesi. Gincel ZX-6R
kullanicilan ne demek istedigimi elbette anlayamamislardir, cinkd bu his onlara
E.T. kadar yabancl.

Yeni ZX-6R'de kullanilan Showa stspansiyon, eski makinede kullanilan asiri sert
Kayaba stspansiyona gore cok daha affedici. Kawasaki muhendisleri yeni sts-
pansiyon icin birkag alternatife bakmislar ancak aradiklari -hem pistte kullanilacak
kadar sert hem de yoldaki ufak timsekleri filtreleyecek kadar yumusak- ayari
sadece Showa sunabilmis. Boylece istedikleri 2003 motorunda eksik kalan suris
kalitesini yakalayabilmisler.

Eski motorun stper sert suspansiyonu ile karsilastinldiginda, yeni motor yol
zerinde kayar gibi gidiyor. Bu sefer harcadiklari paranin dogru yere gittigini
hissedebiliyorsunuz. Stspansiyonun yol bozukluklar karsisinda gésterdidi ilk
yumusak tepki ZZR-600 gunlerini hatirlatsa da, yagmurun bir ara dinmesinden isti-
fade edip Almeira pistinde attigim dort tur ve 30km boyunca hafif virajli ispanya
yollarindaki tempolu(!) strisimden sonra soyleyebilirim ki Kawasaki 2001 7X-6R
ile 7ZZR-600 arasinda iyi bir sentez ortaya cikartmis

Kawasaki'nin bir baska iddiasi ise kullandiklari yeni catal ve amortisorlerin hem
pist kullanimi hem de konforlu yol kullanim sartlarina uyum gésterecek kadar
ayarlanabilir olduklari. Seri Uretime yonelik bir motor icin oldukca buyuk iddialar
bunlar. Test ettigimiz motorun stspansiyonu fabrika cikisina nazaran yarm klik
daha yumusaga ayarlanmisti. Belki de yol sartlarindaki rahatligin sebebi budur.
Yeni motorda tekerlek acikligi 9mm kisaltilarak 1390mm’ye dustriims. On catal
acist ise 0.50 arttirlarak 25e0’ye cikartilmis. Degismeyen bir ozellik ise gidon
amortisorintn eksikligi. Motorun ihtiyaci oldugunu soylemeyiz ancak Kawasaki
mihendislerinin daha tasanm asamasindan takmayr disinmedikleri gidona
bakinca anlasiliyor.

Yeni sasi eskisinden muhakkak ki daha sert vs ama en buytk ozelligi motorun
daha dik ve 6ne montajina imkan tanimasi. Boylece kazanilan yere yakit deposu
uzatillarak agirhgin tek merkezde toplanmasi hedeflenmis (mass-centralised
akimini tek takip eden Honda dedil). Sert ivmelenme aninda motor hald tek
tekere kalkmaya, gidonu eskisi gibi salinima sokmaya calisiyor ama yeni sasi ve
yumusatiimis sispansiyon bunu engellemek icin ellerinden geleni yapiyor. Motor
eskisi gibi tam sinirda olacak kadar keskin degil, sadece kivrak hissettiriyor.

Yagmur hizli viraj testlerinin neredeyse tamamini engellese de denedigim
kadariyla yeni on catal sayesinde yonlendirme net ve stabil. Dar dontsler ve sert
virajli dag vyollari gidon hakimiyetini etkilemiyor. Yeni kullanilmaya baslanan
Tokico on frenler de yagmurun gazabina udruyor. Halbuki radyal master silindirli,
kaliper basina dort pad’li 300mm’lik metal diskler kuvvetli frenleme vaat ediyor.
Ayica olmasi gerekenden buyuk pad’ler bana yaris sistemi gibi geldi. Tam olarak
deneyememiz cok acl. Ama en azindan sunu soyleyebilirim, fren dozlamasi 1slak
asfaltta inanilmaz.
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Sele eskisine oranla daha duz ve suricd selesinin kaymayi onleyici kaplamasi bu
sefer yolcu selesine de uygulanmis. Konfora uygun tasarlanan surds pozisyonu
sayesinde sert frenajda eskisi kadar aci cekmiyorsunuz. Yeni oturma konumu ile
ondesiniz ve kollariniz rahatca kirik pozisyonda alcak ve genis gidonu tutuyor.
Pegler agirhginizin buyuk kismini aliyor ve eski motordaki gibi deponun Ustinde
degil, hemen ardinda oturuyorsunuz. ZX-10R'de oldugu gibi gidona uygun mik-
tarda baski yaparak lastigin asfaltla temasini tam olarak elinizde hissedebiliyor-
sunuz.

2001 senesinde 600cc bariyerini kirip motor hacmini 636cc’ye yikselten ilk motor
7X-6R idi. Simdilerde bu trende Triumph (yeni Daytona, 650cc) ve Suzuki (yeni
Bandit, 650cc) de katildi. Gorunuyor ki yakinda diger markalar da 650cc sinifina
giris yapacak. Ne var ki karsilasacaklar sorun, ZX-6R zaten biyuk olan hacmi
sayesinde diger 600'liklerden kuvvetliydi ama yeni motor 650cc'liklerden bile
kuvvetli duruyor. Neyle karsilastirabilirim diye dUsuntyorum, aklima birsey
gelmiyor. ZX-6R kendi sinifini kendi yaratmis gibi.Nasil kullandigina bagli olarak
kullanicisina verdigi his degisiyor. Benim tahminime gére orta devirlerde ve vira-
jli yollarda kullanildiginda 2002 Fireblade’in bu makineden kacmasi mumkin
deqil. Sadece kadran anlamsiz yiksek rakamlara yaklastiginda aradaki fark
hissedilir.

Her Gretici gibi Kawasaki de motorun gictni kranktan 6lcerek veriyor (saylyl
buyuk gostermek islerine geliyor). Asil énemli rakam olan tekerlege iletilen gucg,
motoru dyno’ya sokmadan bileyecegimiz icin saglikli bir karsilastirma icin diger
600’Iuklerin fabrika verilerine bakalim. Honda, CBR600 icin 117 beygir verirken
2002 ZX-6R 112 beygir Uretiyor. Ram-air yardimiyla 134 beygir Ureten yeni ZX-6R
tum rakiplerini acik ara geride birakiyor. Bir 600'ligun bu kadar ivme-
lenebilecegini soyleseler inanmazdim. 8000 devirde hava kutusu daha kuvvetli
emmeye basliyor. 0 ana kadar homurtulu sesler cikartan motor bir anda yaratiga
donuserek “Ac gazi, daha da ac” dercesine insani tahrik ediyor. Eger sol ayaginiz
yeterince seri davranmazsa, dusik viteslerde devir ignesi hizla 16000 devirdeki
kesiciye kadar gidiyor. ivmelenirken gidonun yiikseldigini, kalcanizin diiz ve uzun
selede arkaya dogru kaydigini, cenenin de deponun arkasina saklanmak icin

Teknik Ozellikler

Son Sorat 270km/saat

GUC 128HP @ 14000 rpm
Tork 52Ib.ft @ 11500 rpm
Motor 636¢c, 16V, sirall 4
Bore x Stroke 63 x 43.8mm
Sikistirma 12.9:1

Besleme Elektronik enjeksiyon
Aktarma 6 ileri, zincir

Sasi Aluminyum

On stispansiyon 41mm USD catal
Arka stispansiyon Monoshock

On frenler 2x300mm 4’10 kaliper
Arka frenler 220mm 2'li kaliper
Kuru agirlik 164kg

Tekerlek acikligi 1390mm

Sele yiksekligi 820mm

Depo hacmi 171t

Menzil 220km

Renkler Belli degil.

kosullarinda vites + fren yaparken gercekten ise yariyor. Eski ZX-6R ile yUksek
devirde giderken vites kicultmek buyuk dikkat gerektiriyordu. Tek bir hatall
harekette arka tekerlegi yaninizda gormek isten bile degildi.

Motordaki bir baska yenilik ise aynalar. Eski motorun dirsek gdstermekten baska
bir ise yaramayan aynalarindan sonra bunlar ila¢ gibi geldi. Bir diger memnun
oldugumuz konu da file kancalarinin geri gelmis olmasi. Boylece olmayan sele alti
bolmesini (teknik olarak var ama o kadar kucik ki ne konacagini bilemedik.
Mendil belki?) eksi hanesine yazmiyoruz. Esasinda islevselligin tasarim ugruna bu
kadar geri plana atilmasi sinir bozucu. Ne olursa olsun, insan en azindan disk kili-
dini koyacak genislikle bir bolme birakir.

Hazir tasanma deginmisken, bana sorarsaniz eski modelin tasarimdan birseyler
kaybedilmis. Agresif gorinis daha az dikkat ceken siradan hatlara donismus.
Kawasaki'ye gére bunun nedeni yeni ZX-6R'nin gunimuze kadar dretilmis en
aerodinamik Ninja olmasi. 270km/s’e ulasabiliyorsa eger, tasarimi gérmezden
gelebiliriz diyelim.

Yani ZX bayilere gelmeden gercekte ne kadar iyi oldugunu 6grenemeyecegiz.
Ama ilk intiba olarak R6, CBR600 ve GSXR-600 arasindan siyrlacadl yoninde.
Bakalim, bekleyip gorecegiz. i<ITE=ER

ilker Eryilmaz / Briiksel / Ocak 2005

Degerlendirme

stil 000

Alimli ve akici ama eskisi kadar saldirgan dedgil. Arka fren kaliperinin goriin-
tusu felaket.

Konfor 0000

Kisa mesafeler icin iyi. Gidon hala titriyor.

Gostergeler ¢

LCD devir gostergesi gundiz okunmuyor. Cam gostergelerin bir kismini
perdeliyor. Gidon kontrolli kronometre basarili.

Motor 00000

Harikulade enjeksiyon, her devirde tepkili karakter, sinif standartlarinin cok
uzerinde guc Uretimi.

Vites kutusu 00

1’den 2'ye hala zor geciyor. Vites kolu peg’e fazla yakin.

Kullanim 6666

Islak kosullarda basarili ama karsilastirmali test yapmadan bilemeyiz.
Siispansiyon ¢00¢

Ayni sekilde, 1slak test kosullarinda basarili. Sert Kayaba'dan yumusak
Showa'ya gecis motora yaramis.

Frenler 0000

Islakta verdikleri his ve kontrol sira disi. Ama asil test icin piste cikmak lazim.
Kullanilabilirlik ¢0¢

Depo menzili idare eder. Sele alti egzoz yizinden disk kilidini bile cantada
tasimak gerekiyor. En azindan file takma askilari ihmal edilmemis.

Kalite ve iscilik 000

Siyah sasi ve catal estetik duruyor ama boyalarinin ne kadar dayanacagi
merak konusu. Detaylandirma Kawasaki standartlarinin Gzerinde.
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Soylesi Honda Transalp’in
10. yih

Honda Transalp XL 600V gelistirme sorumlusu Mithendis Bay Matsuhashi
ile soylesi.

ilk generasyon Transalp’in sunulmasindan bu yana 10 yil gecti. Projeden
sorumlu mihendis olarak bu sizin icin onemli bir deneyim olmali.
Transalp’in arkasinda yatan anafikir ne idi?

Japonca’da “10 yil cok uzun bir stredir” seklinde deyim vardir. Bunun farkindayim.
Ekibimizce tasarlanip gelistirilen bu motorsikletin 10 yildir basarili olmasi beni
qururlandiniyor. Orijinal fikrimizin dogru oldugunu ve kullancilar tarafindan kabul
g6rdiguni gosteriyor. isminden de anlasilacagr gibi, Transalp Avrupa sehirleri
arasinda, daglar ve vadilerde kullanilmak Gzere tasarlanmis idi.

Makinenin genis bir kullanici kitlesine hitap etmesi icin, rahat olmasi, heyecan
verici s0rGs ozelliginin olmasi ve bunlari yaparken siriciyd yormamasi hede-
flendi. En onemli soru (challenge) stris komforunun tanimlanmasinda yasandi.
Asagidaki ozelliklerin stricinin komforuna ve makinenin performansina etki
yaptigini varsaydik;
- SUrts sirasinda rahatsizlik yaratan hava akimlarinin énlenmesi

(rzgardan korunma),
- Konforlu ve rahat surts pozisyonu (diz mesafesi),
- Gl ve esnek motor (V-Twin),
- Kolay ve guvenilir atesleme (elektrikli start),
- SUrts konforu (uzun stspansiyon mesafesi (long suspension travel))
- lyi direksiyon hakimiyeti ve stabilite (Pro-Link arka stispansiyon),
- Bakim istemeyen veya disik bakim ihtiyacu,
- Sadlam ve rigid sasi ve arka masa.

Transalp’in 6n grenaji benzin deposun ve motorun 2 yanindaki parcalar
da iceriyor. Saninim bu 10 sene dnceki motosikletler icin hic denenmemis
onemli bir yenilik. Bu fikir ne zaman giindeme geldi? Gelistirmenin
basinda bu diisiinilmiis miydia? Paris-Dakar yanslarindaki makine bu
tasanmi nasil etkiledi?

Orijinal tasarimda motorun radyatoronin 6nonde ayri paneller vardi. Verilmesi
gereken en zor karar, motorun dizayninin dedistiriimesi idi. Gelistirmenin son
asamalarinda farkl kaliplardan gelen parcalarin kullanimini test ettik. Bunu ta-
kiben Translp'in far, on kadaranlari icine alan on grenaji ortaya cikti. Radyator yan
panelleri benzin deposunun 2 yanina monte edildiler.

Avrupa’da pazarlama ekibi ile gorustrken, motosikleti goren cocuklarin, “fil'e”
benzedigini soylediklerini hatirliyorum. On karenaj Paris-Dakar'da yarisan Honda
prototiplerinden esinlenerek tasarlandi. Paris-Dakar Fransa ve italya'da cok
populer idi. Transalp/in ilk dretim yilini ocak ayinda HRC (Honda Racing) tarafindan
uretilen 750cm3 V-twin Honda Paris-Dakar yarisini kazandi. Bu motosikletin done-
mi icin oldukga ileri bir tasarimi vardi. On grenaj, yan paneller ve depo tek bir
parcaan olusuyor idi. Honda ASAKA arastirma gelistirme grubunun, Transalp’t bu
tasarimi temel alarak hazirladigini hatirliyorum.

Pazarlama BolimU ile Arastirma Gelistirme bolumunin temsilcileri Mayis ve
Haziran'da Avrupa’da bir araya geldiler. Transalp’in gelistirilmesi gindemdeki en
onemli madde idi. Uzun siren konusma ve tarismalardan sonra Transalp’in
tasarimini degistirmeye karar verdiler.

Bu Haziranda, orijinal tasanim icin kaliplar hazirlandiktan sonra oldu. Bunun sirkete
maliyeti 40 milyon Japon Yeni idi. Buna ragmen daha iyi direksiyon hakimiyeti ve
stabiliteyi saglayan yeni tasarim tercih edildi. Benim sahsi gérisimde yeni
tasarim fil'e benzetilen eski tasarimdan daha cekici oldugu yoninde.

Gelistirme sirasinda, tasarimin disinda baska degisikliklerde yapildi mi?
ilk Prototip, VT 500'den alinan 500cm3'lik bir motor kullaniyordu. Avrupa’daki ilk
testler tamamlandiginda, V-twin makinenin momentinin yiksek olmasina karsin,
qUctnin yetersiz olduguna karar verildi. Almanya ve Fransa’dan gelen test
surdculeri ile marketin ekibi motosikletin daha fazla guce ihtiyacinin oldugu ve en
iyi cozomin daha buyuk bir makine ile bulunacagini soylediler. Bunu yeni
toplantilar takip etti ve en sonunda 600cm3 hacminde bir motora karar verildi.
Bu cok iyi bir karardi ¢cinkd performans ve striis konforu na katkisi oldu. Motorun
gUc egrisi duz ve tum devirlerde yeterli gic ve momente sahip. Bu arada silindir-
leri hava sogutmali gibi gorinmesine karar verdik. Motor su sogutmali olmasina
karsin bu detaylar motorun cekici gérinmesini sagladi. Daha ileriki yillarda
Transalp, Africa Twini'in 650 ve 750cm3 motorlar ile imal edildigini gordu.
Transalp motorunun buyGtulmesi gindeme geldi. Fakat motorun cok 6zel karak-
terini bozacagl sebebi ile vazgecildi. Bu gibi durumlarda motosiklet tasariminin
kolay bir is olmadigini daha iyi anliyorsunuz.

Avrupa’da yapilan testler ile ilgili olarak bahsetmek istediginiz 6nemli
konular var mi?

Test surtsleri sirasinda 6nemli bir konu, motor hakimiyet ile sirts 6zelliklerinin
dengeli olup olmadigi idi. Bu iki ozellik birbirleri ile anlasamazlar. Daha az stabil
olan motorlarda daha iyi hakimiyet saglanabilir. Avrupa’ya gelmeden once
motoru Japonya'da motoru hakimiyet konusunda test ettik. Ciinki Transalp stan-
dart ve off-road modellerinin bir karisimi. Almanya’da Autobahn’larda yapilan
testlerde yuksek hizlardaki motor konforunun ne kadar énemli oldugunu fark
ettik.

Mikemmel motor hakimiyetine ve konforuna katkida bulunan en onemli sey
motorun sasisi (double frame) ve motor ile sasi arasindaki baglantiyi saglayan
arka kisim. Arka aks motora destek de oluyor. Honda'ya ait olan Pro-Link arka
masa ilk ginden itibaren tasanimin bir parcasi olarak kabul edildi. Avrupa testleri
sirasinda motorun kolay bakim gorebilmesi ¢zelligine de dikkat edildi. Ornegin fil-
tre ile filtre kabi arasinda bir boru bulunur. Bunun gorevi kolaylikla karbiratore
ulasimin saglanmasidir. Bu tor degisiklikler testler sonucu ortaya cikti.




Transalp’in Japon ARGE ekibi ile Honda Avrupa ekipleri arasinda ortak bir
calismanin driini oldugunu séylemek dogru olur mu?

Kesinlikle evet. Bizim icin on planda olan tasarimin daha iyi hale getirilmesi idi.
Motosikletler icin duyulan heyecan, arada cografi ve kulturel farklar olsada
Japonya'da ve Avrupa’da ayni. Avrupa’daki test ekibinin, biz Japonya'ya don-
meden once bizi tebrik ederek “bu kadar guzel biri Uron tasarladiginiz icin size
tesekkire ederiz” bizim icin cok sevindirici calismalarimizin sonucunu aldigimiz
andl. Bu noktada Honda'nin “Uretimden zevk alma” isimli felsefesini daha iyi
anladim.

Bu durumda Transap baslangictan itibaren mitkkemeldi denebilir mi?
Motorun son halinin ilk dustintlene gére daha adir olduguda goz onine alinir ise,
arka fren daha qucld olabilirdi. Fakat on fren yeteri kadar gucli idi.
Gazetecilerinde test izlenimlerini g6z alarak arka fren buyGtuldi daha sonra ise
disk fren haline geldi.

Dider cok tartisilan bir konu ise 6n camin bayutilmesi idi. Japonya ve Avrupa’daki
suriculerin oturus pozisyonu ile fiziki farkliliklar Gzerinde yapilan arastirmalarini
temel alan bir biyume. Sonug olarak standart cami degistirmedik. Aksesuar lis-
tesinde daha buytk bir cam bulunuyordu. Burada Avrupa'da faaliyet gosteren

aksesuar firmalarina firsat tanidik. On gosterge paneli de bir cok tarismaya konu
oldu. Genel olarak bakarsak Transalp’in Arupa icin tasarlanmis bir motosiklet
oldugu soylenebilir.

Transalp, Avrupa’dan gelen talepler iizerine mi yoksa Japon ARGE ekibi
tarafindan mi baslatilan bir proje idi?

ik 6nce Avrupa ekibi ile Jaon tasarimcilar italyan ve Fransiz striicileri hedefleyen
yeni bir motosiklet kavramini tartismaya basladilar. Bu tartismalarin sonucunda V-
Twin motor Uzerinde tasarlanan bir motosiklete karar verdik. ASAKA ARGE ekibi
yanscilar, Avrupa pazarlama ekibi ve muhendisler ile detayli gorismeler yapti.
Transalp’in, bir cok kisinin heyecani ve Avrupa’li musterilerinin onayi ile
yaratildigini dissiiniyorum. ilk basin toplantisinda Transalp, “Japon ve Avrupa
arasinda yakin isbirligi ile Avrupa’li surictleri hedefleyen Japon motosikleti”
olarak tanitildi. Bugiin italya’da iretilen gercek bir Avrupa motosikletidir.
Gelistirme Japonya ve Avrupa arasinda strmektedir. Motosiklet son 10 yilda cok
olgunlast.

Bize kendinizden bahseder misiniz?

Onceleri motosikletlerin tasanimindan sorumlu idim. Daha sonra benden 3 6nem-
li motosiklet icin proje lideri olarak gorev yapmam istendi: Transalp, Africa Twin
ve Dominator.

Bunun vyani sira bazi off-road modellerin gelistirilemesinde de gorev aldim.
1995'te en son Ustlendigim proje yeni nsil XR250R ile ilgili idi. Bu projeden sonra
Kumamot Fabrikasina transfer oldum, burada tretim asamalari Gzerinde calisiyo-
um. IKITERER

Honda Holanda / Ridderkerk / 4 Haziran 1997
Burak Cedetas / istanbul / Subat 2005

Motosiklet ve motosiklet kiiltiri ile ilgili aradiginiz her sey
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Inceleme

1. Giris

Zaman icinde Bayerische Motoren Werke (BMW-Bavyera Motor Fabrikasi)
adini alacak olan sirket, aslinda iki firmanin birlesmesinden olusmak-
tadir. Gustav Otto’nun sahibi oldugu Muanih’te yerlesik Flugzenmaschi-
nenfabrik (Hava Araclan Fabrikasi) ile Karl Rapp’in Flugwerke
Deutschland (Almanya Ucak Fabrikasi) isimli sirketleri 1916'da
Bayerische Flugzeugwerke (Bavyera Ucak Fabrikasi) adi altinda
birlesmisti. 0 donemde ucak motorlarn konusunda uzmanlasan sirket,
Almanya’nin hava kuvvetleri icin ucak iretti. 1917 senesinde Karl Rapp
ve mithendis Max Friz onderliginde, firmanin ismi Bayerische Motoren
Werke (BMW) olarak degistirildi. Mavi gokyiziinde donen ucak per-
vanesini temsil eden logolar, sirketin bu doneminden gelmekte ve
bugiin de kullanilmaktadir.

1918'de, 1. Dinya Savasi'min sona erdigi donemde yapilan Versaille
Antlasmasi‘'na gore, Almanya’nin bu tarihten itibaren belli bir sire ucak dretmesi
yasaklandi. Dénemin BMW bas tasarimcisi ve mihendisi Max Friz, motosiklet ve
otomobil motorlari tasarimina agirlik vererek, firmanin ekonomik yoénden hayatini
surdirmesini sadlamaya calisti. 6 ve 12 silindirli ucak motorlarindan sonra
tasarimlarda keskin bir donts yapan Friz, bu motorlar konusunda kazandigi
deneyimle, dort hafta icinde bu yazinin konusunu olusturan 2 silindirli “boksor”
tipi motoru tasarladi. Max Friz ve Martin Stolle isbirligiyle ortaya cikan ilk model
M2B15 kodlu motor oldu.

BMW dretimi motorlar, ilk olarak Corona, Heller, Helios gibi firmalarin motosiklet-
lerinde kullanildi. Karsilikli yatay olarak calisan piston ve kollara sahip oldugundan
“boksor” takma ismini alan motorlarin ilk érnekleri 500cc. hacminde ve hava
sogutmali GrGnlerdi. “Bavyera Kucik Motoru” olarak adlandirilan Grintn
tasariminda, o donemde Uretilen hava sogutmali ucak motorlarindan ilham
alinmis, daha iyi soguyabilmesi icin silindirler karsilikli disan tasar bicimde tasar-
lanmisti.

1200cc., Boksor Motor

Motor, vites kutusu ve saft

2004 model R1200GS

2. Boksor Motorlu ilk BMW Motosiklet

Firmanin Urettigi ilk motosiklet Max Friz tarafindan tasarlandi ve R32 model kodu
ile ilk olarak 1923 senesinde Paris Motor Fuar’nda tanitildi. R32, M2B15 kodlu
motorun gelistirilmis bir modeline sahipti ve BMW tarafindan Uretilen ilk seri Gre-
tim motosikletti.

Firma tasarimaist Rudolph Schleicher’a ait aluminyum alagim silindirler gibi yeni-
liklerin de eklendigi bu aracin silindir hacmi 486cc.'ydi. M2B32 kodlu ‘boksor’
motor, hemen arkasinda tek parca olarak yerlesmis vites kutusu ve onun
arkasinda, gucu arka tekerlege ileten ve zincir yerine gecen saft aktarma ile R32
BMW'nin ginimuze degin kullandigi tasarim anlayisinin ilk 6rnegi idi.

Rudolph Schleicher motosiklet sektoriindeki ilk 1 yil sonunda, 1924 yilinda ucak
tasarim bolumine geri dénen Friz'in yerine gecti. Ayni zamanda yarisci olan bu
tasarimcinin yaris tutkusu sonucunda BMW Almanya capinda yarislara katilmaya
da basladi. Schelicher’in kendisine ait ilk tasarimlari R32'nin devami niteligindeki
R37 ve R39 tipleri oldu, bunlar 1927'de R47 izledi. BMW o yil 25000 motosiklet
Ureterek o zamana kadar goralmemis bir seri retim sayisina ulastl.

2.1. Preslenmis Celik-'Yildiz' Sasi

1928 yilinda otomobil dreticisi olan Eisenbach bélgesinde yerlesik Dixi fabrikasini
satin alan BMW, ayni yil otomobil Uretimine de basladi. 1929 ile 1936 arasinda
BMW tip kesitli sasi borulari yerine, preslenmis celik ile Grettigi "star"(yildiz)
sasiye sahip R11, R 16 ve R17 modellerini retti. "Star"(yildiz) ismi, buyuk
olasilikla Almanca "stark"(guclu) kelimesinden taretilmistir.

Dinya genelinde mali krizlerin yasandigi bu donemde, celik kalitesi cok
dustugunden, iyi kalite celik gerektiren tip kesitli sasi yerine dustk kalite celik
kullanilarak benzer dayanimi veren bu tretim modeli kullaniimistir. Her ne kadar
malzeme testlerinde benzer sonuclar verse de, preslenmis celik sasilerin surts
dinamiklerinin bozuklugu, BMW motosiklet Uretimini emekleme donemine ger-
iletmistir. BMW, 1936 sonrasinda tip kesitli sasi Gretimine geri donmus, yildiz
sasiyi bir daha kullanmamistir.

BMW L25 Ucak Motoru
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M2B15, Karsilikli Calisan 2 silindirli Boksor, 500cc.

17.000 Alman firmasinin bankalara olan borclar yuzinden sikintiya distagu bu
dénemde, satislar yiksek oranda diisen BMW biyik mali zorluklar cekmis, 1932
yilinda boksér motordan turettigi tek silindirli, ekonomik R4 modelini reterek cok
saylda satis yapmistir. Satis oranlar sayesinde dikkatlerini cektigi 3. Reich, devlet
yonetimi tarafindan Alman ordusuna R4 Uretmek ve vyesile boyamak ile
gorevlendirilen BMW bu sayede o donemi sikintisiz atlatmustir.

2.2. On ve Arka Siispansiyon Diizenekleri

Motosiklet tasariminda, o déneme gore bir sicrama noktasi olan 6n catal ve arka
suspansiyon kullanimi 1935 yilinda tanitilan R12 modeli ile baslamistir. Yoldaki
bozukluklari emici hidrolik stspansiyon sistemleri ve yaylar, daha rijid bir sasi ile
birlikte, oldukca iyilestirilmis bir strts konforunu da beraberinde getiriyordu. R12
savas yillarinda Almanya icin en onemli modellerden biri olmus, BMW 128 mily-
on Reichmark yatinmla 11.113 isci calistinr hale gelmistir. Almanya’nin belli
etmeden savas hazirhigi yaptigi 1937 senesinde, BMW 1 yil icinde 10.000 adet
motor Uretmistir.

2.3. II. Dilnya Savasi Donemi
BMW'nin Alman Ordusu icin 6zel olarak Grettigi R75 modeli, 1941 yilinda tanitild.

R37 ve tasarimcisi Rudolph Schleicher

Toprak yolda da asfalt kadar basarili sonuclar elde eden bu modelin tasarimi Alex
Von Falkenhausen’e aitti ve 18.000 adet Gretildi. 750cc’lik motora ek olarak, ikin-
ci kisinin tasinabildigi yan sepet, hidrolik kontrolli frenlere sahipti.

Daha buytk bir yakit tanki, stricd, arka yolcu ve yan sepetinde bir kisi olmak
zere 3 Kkisilik tasima kapasitesi ile bu arac, kesif, iletisim, saldiri (yan sepete
makineli tufek monte edilebiliyordu) konularinda basari kazanmisti. 2. Dinya
Savasi konulu filmlerde sablon haline déntsen motosiklet, BMW'nin en cok
taninan Grnlerinden birisidir. 1945'te 6nce Alman yonetimi, savas sonrasinda ise
Amerikan komutanhgindan Munih Fabrikalarinin yok edilerek kapatiimasi emri
geldiyse de, ikisi de BMW direktort Kurt Dornarth tarafindan reddedilmistir. Savas
sonrasi Uretimi yasaklanan motorlu araclar yerine, Alman halkinin ihtiyaci olan
mutfak gerecleri, bisiklet ve cesitli tarim araclari Greterek firmanin ayakta kalmasi
saglanmustir.

2.4. Savas Sonrasi Gelismeler

1948'de savas sonrasi ilk model Cenevre Fuari'nda satisa sunuldu. Bu model, yine
boksdr motordan tiretilen modernize edilmis bir tek silindirliydi. R24, savas son-
rasi motorlu arac dretiminin 250cc. hacmi ile kisitlanmasi sonucu zorunlu olarak
bu hacime sahip, diisiik kalitede hammadde ile tretilen cok basit bir modeldi. ilk
iki silindirli boksér motorlar ise 1950 yilinda tanitilan R50/2 ve R51/2 oldu. Karl
Popp’un "ancak en iyisi yeterlidir" felsefesine inanan BMW tutkunlari ve sirico-
leri, vites kutusunun ayri olmasi yerine motor blogunun icine tasinmis olmasi gibi
donemin kisith kosullarinda zorunlu olarak yapilan basitlestirmelerden hoslan-
madilar.

1951 yilinda tanitilan R51/3, savas sonrasinda tamamiyla yeniden tasarlanan ilk
BMW modeli oldu. Motor blogunun icindeki tum zincirler kaldinlmis, 160 Watt
Uretebilen elektrik dinamosu eklenmis (donem ortalamasi 60 Watt idi) ve krank
1969'a kadar tretimi bu sekilde surecegi bir tinel icine alinmisti. Firma, yillik tre-
tim kapasitesini 9.450'den 17.100"e cikartarak byidu. 1952 yilinda ise bu say!
25.000'e yukselmis, bunlarin cogunu da, araba Uretimi dustk ve fiyati pahali

Preslenmis Celik Sasili R16
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5 = 3 i %l
Alman Ordusu icin Uretilen Teleskopik On Stispansiyonlu Bir BMW R12

R51/2 Modeli

oldugu icin halk tarafindan tercih edilen yan sepetli R67 modeli olusturmustu.

1955 yilinda firma, stspansiyon mihendisliginde daha ileri bir adim atarak, o
doneme kadar hi¢ kullanilmamis olan stspansiyon ile sasiye bagli oynar arka
masay! gelistirdi. Bu sistem surise ve konfora bytk oranda katkida bulunuyor,
darbelerin dogrudan sasiye alinmasi yerine daha uzun yaylarin kullanilabildigi
siispansiyona ve arka masaya alinmasiyla kinlma ve eskime problemleri sona
eriyordu. Bu yenilik motosikletlere eski modellere oranla cok gelismis bir suris
yumusakhigi ve rahathgi kazandirdi. Sistemin ilerideki yillarda baska ureticiler

Oynar arka masali bir R69

tarafindan kullaniimasiyla, zincir aktarmali motorlarda daha iyi isledigi goraldu.
Surds kalitesinin artmasi beraberinde daha guclt motorlarin Gretimini de getirdi.

2.5. Kriz Donemi

BMW'nin icine dustugu kriz, ttm Almanya genelinde oldugu gibi 1950’lerin orta-
larinda basladi. Savas sonrasi Almanlar bir mucize gerceklestirerek cok hizli bir
sekilde luks tuketim mallari Gretimine gecmislerdi. Ancak mallarin satisi Gretim
kadar hizli olamiyordu. BMW motosikletlerinin tlkede yogun kullanicisi ve hayrani
olmasina ragmen, tipki arabalarda oldugu gibi drunleri pek cok kisi icin pahaliydi.
Savas sonrasi ucuz modeller Gretmelerine karsin, ilk on yilda modeller cok
gelismis, fiyatlari da oldukca yukselmisti. Bunun sonucunda satislar umut ettikleri
kadar yukselmedi; 1956'da sadece 3500 R60 ve 1300 R69 satilabildi. Ekonomik
yonden bir cok Alman firmasi sikinti icine diserken Stveys ile ortaya cikan petrol
krizi soucunda buyuk hacimli motor Greticileri de biytk zorluklarla karsilastilar. Bu
kriz sonucunda BMW hacim kictltmek yerine motorlarin yakit ve yag yakmasinin
dusurtlmesine calisti. Donemin rakip firmalari Adler, DKW ve Horex bu dénemde
piyasadan cekildiler. 1959 yilinda, tretim yalnizca 8.412 motosiklet olunca firma
finans acisindan zor duruma dustd. Rakip firma Mercedes-Benz ile gorismelere
baslandigi dénemde, BMW motosikletlerinin hayrani ve ayni zamanda kullanicisi
olan banker Dr. Herbert Quandt tarafindan verilen kredi ile firma ticari hayatini
sUrdirmeye devam edebildi.

Bu mali krizler esnasinda BMW yeni modeller tasarlamak yerine, giincel model-
lerini satabileceqi yeni pazarlar aradi. Bu pazarlarnin en 6nemlileri ABD ile ingiltere
oldu. Firmanin Grinleri Almanya icinde oldugu kadar disinda da pahali, ancak bir
o0 kadar da seckin, siradisi ve kaliteli olarak tanimlaniyordu. Bu araclari tercih eden
kisiler genellikle uzun menzil strictleriydi. Hepsinin birlestigi ortak nokta, bu
araclara karsl duyduklarn tutku ve boksorlerin yuzlerce kilometre sonunda bile
strictlerin ding kalmalanini saglamasiydi. Boksor motorun yere yakin agirlik
merkezi aracin hakimiyetini kolaylastiriyordu. BMW ginimuzde de stris dinamigi
ve oturus pozisyonu konularinda basari kazandiran formunu, uzun mesafe
konusunda korumaktadir.

2.6. Yeni Boksdor Motor
1969 yilinda BMW motosiklet Gretim bandinin tamamini Spandau’ya, Berlin'in

Sepetli bir R69
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R60/5,1972

banliyostne tasidi. Bu tarihten itibaren firma, neredeyse on yildir durdurmus
oldugu tasarimda yenilik arayislarina basladi. Tamamiyla yeni tasarlanan R bok-
sor serisi 3 modele sahipti; R50/5, R60/5 ve R75/5. Bu modellerin hepsinde
teleskopik 6n catal bulunuyordu. /5 serisi, donemine gore oldukca modern bir
gorintme, hafif sasiye, 12V'luk elektrik sistemine, elektrik marsina ve araba Gre-
timinden ornek alinmis kalitede tretime sahipti. Bu drinler, 1941'de ortaya cikan
750cc. sinifi ve 1923'deki R32'den sonra kapsamli degisikliklerin yapildigi ilk

R80G/S, 1980

ornekler oldu. Motorun bicimi ve calisma prensipleri ayni olmasina ragmen, pres
yontemi ile yapilan krank, dokum olani ile degistirilmis, yiksek basinca sahip
yaglama sistemi eklenmis ve kam milleri krankin altina indirilerek zincir ile tahrik
edilir hale getirilmisti. Disarida ise motor blogunun Gzerine hava filtresi ile mars
motoru monte edildi.

Tutucu BMW severlerin bu yeni modele verdikleri tepkiler farkli oldu, bunun
baslica sebebi motosiklette ilk defa renk kullaniliyor olmasiydi. Geleneksel olarak
BMW motosikletleri bu tarihe kadar beyaz cizgilere sahip siyah veya genellikle
polislerin kullandigi tam tersi siyah cizgili beyaz olarak Gretilmisti. Bu seride ise
tamamen degisiklige gidilerek R50 ve R75 qumus gri cizgilere sahip olmak Gzere
cesitli renklerde dretildi. Sadece R60'da klasik renk olan siyah korundu. Yolcu
tasiyabilecek sepet Uretimi ise bu serilerle beraber tamamen ortadan kalkti.

1973'te BMW, 50. kurulus yildoniminde 500.000'ninci motosiklet Gretim
bandindan cikti. Daha sonra R100S adini alacak yeni R90S 900cc’lik bir motor
hacmine sahipti. 67 beygirlik bu motor firmanin o déneme dek Urettidi en hizli ve
en yiksek hacimli motosikletti. 50 vyildir korunmakta olan 750cc’lik cita da
boylece asilmis oluyordu. Kokpit karenaji (fiberglas malzeme ile Gretilen govde
paneli), dumanl gri atilmis turuncu rengi ile klasik siyahtan cok daha farkli duruy-
ordu. Bu ytzden donemin kullanicilan tarafindan “Almanya’nin en cekici moto-
sikleti” olarak tanimlanan arac 1973 ve onu takip eden 3 sene icinde 24 bin adet
sattl. 1974 ‘te Uretimine baslanan /6 serisinde ise far sistemi ve gostergeler daha
gelismis modeller ile degistirilmisti.

2.7. Karenaj Ekleri ve 0ff-Road Motosikletleri
2 yillik strecte motor haricindeki ekipmanlarda detay dedgisiklikleri yapilirken,
1976 senesinde iki R90 modelinin motoru buyutilerek R100,/7 serisi satisa sunul-
du. Bu sene cikan Gciinct yeni model ise BMW tarihinde bir ilk, on kismi buytk
bir karenajla kapli RT00RS oldu. Uzun yollara merakli pek cok stricd icin yapilan
bu degisiklik sayesinde BMW popalerligini arttirdi.

Kullanicilar arasinda hayranlik ve heyecan yaratan bir baska karenajli model de
1978 senesinde yine ayni motor modeli ile ¢cikan R100RT oldu. Bu arac, yariscilar

R100GS,1988
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RTT00RS

Telelever On Stispansiyon

Saft ve Uzerinde Paralever

tarafindan adir bulunsa da, uzun yolda cok konforluydu. Yine 78 senesinde motor
yelpazesinin diger tarafinda ise 473cc.’lik dusuk hacimli R45, Gretilmeye basland.

1975 yilinda, BMW calisani Rudiger Gutsch artik parcalar ile kendisine ait enduro
tipi bir motosiklet Gretti. Bu prototip, 1980 yilinda fabrika tarafindan kullanilarak
yolda/toprak yolda olarak adlandinlan her turli yolda kullanilabilecek melez bir
model yaratildi. R80G/S (G-toprak, S-sokak) arka suspansiyon dizenegi disinda
R80,/7 modelini temel alan bir yapiya sahipti. Oynar arka masa bu sefer tek kol-
luya -BMW'nin verdigi isimle monolever- distrilmus, sispansiyon ve sasiye
baglanan kol sag tarafa konumlandinimisti. Agirhk dusordlmas, cift olan egzost
sayisl konumu yikseltilerek teke indirilmis ve arazide daha iyi bir kullanim sunan
21 inclik on tekerlek kullanilmisti. R80G/S gunimuzde dinyada popiler olan
asfaltta da iyi performans gosteren arazi motosikletleri adina bayuk bir yenilikti.

5o =

R1100R (1994)

“Dunyanin en buytk hacimli toprak yol motoru” olarak bilinen R100GS, 1988
yilinda Gretildi. Daha quclu bir sasi ile daha uzun bir 6n catalin kullanildigr bu
model, arazi motoru tutkunlari arasinda biytk heyecan uyandirdi. R80G/S ise
Paris-Dakar’da yarisiyordu ve onceleri Paris-Dakar modeli olarak piyasaya sirtlen
motosikletin ismi sonralar PD olarak degistirildi. BMW'nin bu tarihlerde motor-
larina ekledigi ve 2000l yillarin basina degin rakipsiz oldugu yenilik ise fren sis-
temlerine yerlestirdigi elektro/hidrolik ABS fren sistemi idi. Fren guvenligi
konusunda cok bayuk bir ilerleme sadlayan bu sistem, pek cok kullanicinin bu
donanima sahip araclar secmesine sebep oldu.

Bu déneme kadar BMW 60 yil boyunca ayni kavramla, boksor motor, ayri vites
kutusu ve saft aktarma ile motosiklet Gretmistir. icinde bulunduklan pazarda ucuz
Urin satmamalarina ragmen ilgi cekici ve her zaman farkli tutmayi basardiklari
kavram sayesinde en Gstte yer almislardir. Bununla beraber sektordeki gelisme
ve modernlesme, BMW'yi, sahip olduklar imaji ve stili bozmadan yeni arayislara
itmistir.

2.8. Milenyum icin Yeni Kavramlar

Mart 1991°de firma bir milyonuncu araci Uretti. Bu tarihe kadar 230.000 tek
silindir, 634.000 boksor iki silindir ve 136.000 3-4 silindirli K satildi. Bugin, moto-
siklet tretimi toplaminin %?50’si halen yoldadir. 1995 yilinda BMW, ilk defa, bir
senede 50.000 arac Uretti. Bu tarih ayni zamanda iki subapli geleneksel boksor
serisinin de son Gretim yili oldu. Alman motosiklet endUstrisinin kilt tasarimi
haline gelen 70 yasindaki bu motor, 1923'den o tarihe kadar 468.000'i Berlin'de
olmak tzere 686.000 adet Uretildi.

Uctinct nesil boksor motor 1994 senesinde R1100RS modelinde kullanilarak
tanitimi yapildi. Hava ve yag sogutmali motora sahip bu yeni triin (R259), moto-
siklet tasarimina BMW'ye 6zqu farkli yenilikler getiriyordu. Silindir basina 4
supapli motorun hacmi 1085cc olmus, hava sogutmasina ayrica yag sogutmasi
eklenmis, yakit beslemesi karbtratorden enjeksiyona cevrilmis ve cevreyi daha
az kirletmesi icin bir katalitik konvertor eklenmisti.

Motor tasariminda buyuk bir atim yapildidi kadar, saside de pek cok yenilik vard.
On teleskopik catal, BMW'nin patentini aldigi “Telelever” olarak adlandirilan,
hizlanma ve frenleme esnasinda dalma hareketi yapmayan sekilde tasarlanmisti.
Arka masa ise tekerlegi tek taraftan tutan bir kola doénusturdimas, saftin moment

2 3

etkisini sifirlamak icin de “Paralever” ismi verilen lastigi tutan saft koluna paralel

daha sonra R1150R (2001)
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R1150GS (1999)

daha sonra R1200GS (2004)

bir baska kol daha yerlestirilmisti. R boksor serisinin klasik cizgisinin devami olarak
R850R ve R1100R boksorleri (2000 senesinde 1150R olacaktir) satisa sunuldu.

1994 senesinde ayrica, BMW nin arazi/yol icin Orettigi melez tasanimi R1100GS,
yeni boksér motoru, paralever ve teleleveri ile piyasaya surildd. Bu arac ilerleyen
yillarda diger siniflarin 6ntine gecerek uzun yolda dahi surtciler tarafindan ben-
imsenen en popiler model olacaktir. Cok amach kullanima olanak taniyan GS,
2000yilinda 1150, 2004 yilinda ise 1200GS olarak piyasaya sunuldu (BMW Berlin,
2004). 1200GS, 2004 senesinde binlerce suricinin kullandigi yazlerce motor
esliginde tanitildi. 4. nesil boksor motora sahip GS, ginimuzde BMW'nin en cok
uretilen ve en cok tercih edilen modelidir.

3. Sonuc

R tipi motosikletler, bir firmanin kullanicilara sundugu, her tarlG sirise uygunluk
gosterebilecek bicimde tasarlanmis araclardir. isin ilgi ceken yond, diger Gretici-
lerin spor, enduro, kros gibi 6zel modeller Uretmelerine karsin, kullanicilarinin
yorumuna gore R tip boksérler bunlarin hepsini biraz, oldukca iyi bir bicimde
yapabilmektedirler. Oncelikli olarak tasanimi-stili, kullaniciyr ceken ilk etkendir.
1923'den bu yana tek bir motor bazi ile Gretilen bu seri, teknolojik olarak surekli
yenilenmesine karsin, gorsel olarak buytk degisiklikler olmamistir. Motosiklet ile

R32(1923

cok ilgili olmayan kisilere soruldugunda eski modelleri “yeni”, yeni modelleri
“eski” olarak niteleyen cevaplar alindi. Bundan yola cikarak drin tasariminin bir
cesit zamansizliga sahip oldugunu, dolayisiyla bir klasik haline dénustiguno
soylemek mumkandar.

“Yag kafall” olarak isimlendirilen son nesil boksor motorlar, BMW’nin uzun bir
gecmise sahip motor mihendislidinin son Urinuddr. Bu motorlar, sektordeki pek
cok yeniligin ilk defa denendigi ilerici, modern Grinlerdir. BMW sempatizani kul-
lanicilar, bu araclar Alman sanati ile endistrisinin birbirleriyle karistigi bir sanat
0rinG olarak yorumlamakta, R tipi motosikletlerin her zaman icin hayatta kalacak
birer klasik olacagini soylemektedirler. Susten, abartidan uzak, yuvarlak hatlara
sahip aracin sahip oldugu dairesel cizgilerin ve “form fonksiyonu izler”
mantigindaki konstriksiyonun, Bauhaus'da gelistirilen "Enternasyonel Stil" ile
birebir ortustigu gortlmektedir. Bu akimin ana fikrine gore “sanat, halkin
ihtiyaclarina cevap vermeli ve gizel sanatlar ile zanaat arasinda hicbir ayirnm
olmamali“dr.

R tipi bu dustncenin gelistirildigi donemde Gretilmeye baslanan, 80 yil boyunca
bu felsefe ile tasarimi gelistirilen bir model olmustur. Her zaman daha modern
cizgilerin arayist icindeki Japon dreticilerin aksine, BMW kendi yorumuna dayanan
Bauhaus felsefesine sadik kalmistir. Modern motosikletlerin sahip oldugu cizgiler
genellikle kiskirtici iken, yasi ne olursa olsun, R tip cagrisim yaptirma amaci
tasimaktadir. Benzin tankindaki akici cizgiler, koltugun gucli ve oturmaya davet
eden formu, motorun fonksiyonel tasarimi, bakim gerektirmeyen guclu vites
kutusu ve safti surictye aracin kullaniminin basit ve yola cikmaya hazir oldugunu
dusundurmektedir. Hedef kitleye ve satis rakamlarina bakildiginda, kullanicilarinin
gerekli ekipmani kusanarak halen yollarda olan ve tasarimlari biribirine benzeyen
bir milyonu askin o6rnegini ilk gunkd heyecan ile surduklerini soylemek
mumkindir. IKITERER
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Uzun siiredir istedigimiz motosikletle Fransa turunu nihayet
gerceklestirdik. Fakat bu turu anlatmak cok zor. Neyi anlatmali?
Kaldigimiz sato otelleri mi, icinden gectigimiz, kisa siireligine parcasi
oldugumuz muhtesem manzaralar mi, yoksa 6diilli seflerden yedigimiz,
smokinli garsonlarin servis yaptigi aksam yemeklerini mi? Bu tur aslinda
anlatilmaz yasanir.

Aslinda her sey Bogaz'da Bay Nihat'ta raki-balik yapip cikacagimiz Karadeniz
turunu planlarken oldu. Ali OzIUk, esim Hilya ve ben Karadeniz'de hangi rotayi
izlemeli derken laf dondu dolasti Fransa’ya geldi ve tura karar verildi. Ancak Ali
kendi motoruyla italya’dan Fransa'ya otoban yolculugunu istemedigi icin Paris'ten
motor kiralamaya karar verdik.

Daha onceden kiralanacak motorlar ayarlandi. Paris’te ilk gece kalinacak otel
ayarlandi. Digerlerini aldigimiz kitaplardan yolda ayarlamaya karar verdik. Tabii bu
islerin yapiimasinda Ali'nin Fransiz sirketinde calismasi ve iyi Fransizcasi bayaq
rol oynadi.

21 Agustos Cumartesi Ali sabahtan, biz 6dlen ucagiyla Paris’e gittik. Ucakta giriste
bir sey denilmemesine ragmen lastik patlamasina karsi yanimiza aldigimiz CO2
tipune problem cikardilar ve giriste ikaz etmedikleri icin bizim birakmak zorunda
kaldigimiz CO2 tipune karsi biletlerimizi business’a upgrade ettiler. Biz de keyifle
20 milyonluk tipt onlara hediye ettik.

Paris'te St. Lazare yakininda Tim Hotel'de kaldik. (Double oda 60EUR) Aksam
St.Germain’de kurbaga bacagi ve salyangozla turun gurme béline de basland.

22 Adustos sabahi motorlar teslim alindi ve Paris’i soguk bir havada terk ettik.
Parali yolda ilerlerken biz tabelalara bakmaktan yavas gittigimizden bizi bir cok
motor geciyordu. Ancak gecerken istisnasiz hepsi sag ayaklarini sanki uyusmusda
acmak ister gibi yana uzatiyorlardi. ilk basta tesaduf gibi gelen bu hareket istatis-
tiki sinirlari zorlayinca ve bu hareketin arkasindan insanlar geriye aynadan bakinca
bunun selamlasma oldugunu anlayabildik. Hepimizin bildigi sol elin iki parmagin
alt capraza uzatma karsi karsiya gelince kullaniliyor. Bu selamlasma olayi Fransiz
motorcular arasinda cok kesin bir kural hatta bizi yaklasik 200'le gecen bir racing
bu selami verirken dustyordu ama buna ragmen ihmal etmiyorlar.

Otoyolu Etanne’den sonra terk ettik ancak simdiden bu tura yazlik montlarla
geldigimize lanet etmeye baslamistik. Otoyolu terk ettikten sonra ara yollardan
Orleans’a qittik ve oradan Vendom’a gittik. Vendom cok sevimli bir ortacag
kasabaslydi.

Ortacagda dedirmenleriyle Unli olan bu kent simdi Paris'lilere 2. konutlarini
sunuyor ama hi¢ bozulmamis sekliyle tabii. Birkac resim cektikten sonra Loire
Vadisi'ne yukaridan bakan Blois'e yoneldik. Bu arada gezi planimizi National
Geographic Travel'in Turkce Fransa kitabindan yaptik. Fransa 7 bolgeye ayrimis
biz Korsika ve kuzeyde yer alan Normandiya haric her yeri gezdik. Ancak yazlik
kiyafetlerin yuzinden Alpler bolgesine sadece kdseden udradik. Bu bolgeler hep

nehirlerle ve onlarin etrafinda vadilerle belirlenmis. Biz de hep nehir vadilerini
izledik. Bu dolastigimiz bolge Loire bolgesi. Blois de tinli Chateau’yu gordik ama
zaman darligindan gezemedik.

Loire'un en bulytk satosu Chambord'u aradik ama bulamadik aksamisto
oldugundan yola devam ettik ve Tours sehrine geldik. XI. Yuzyilda Fransa'ya
baskentlik yapmis olan bu sehirde Katedrali distan gorip aksam kalacagimiz yer
olan Chinon a nasil gidecegimizi sorduk.

Tours’dan Chinon'a Loire kiyisindan devam eden yol gorsel olarak tek kelimeyle
muhtesemdi. inanilmaz guzellikte ortacad kasabalari Loire kiyisinda siralanirken
cicekler icindeki yolun karsi kiyisinda irili ufakl satolar siralaniyordu.

Bu yola gelmeden gectigimiz ormanlik bolimde yaban domuzu uyar tabelas
vardl. Fakat asfalt kalitesi koy yollarinda bile mukemmelligini kaybetmedi bu da
neden enduro motor kullanmadiklarini bize acikliyordu.

Sonunda Chinon’a ulastigimizda saat 20 olmustu ve biz 12 saattir motor
zerindeydik ve gordugumiz olaganasti yerleri sindirmeye calisirken yer
ayirttigimiz oteli birkac defa kaybolup ancak Chinon’un disinda bir kdyde baglarin




icinde bulabildik. Ancak bu ilk ve son kaybolmamiz oldu bundan ve sonra Ali hic
yolu sasirmadi. Fransizcast oldugu icin ve Fransa’ya asina oldugu icin tur liderligini
0 yapiyordu.

Restorani ile Unli olan bu otel tipik Fransiz kirsalindaki otellerden idi. Yalniz
restorani gercekten iyiydi. Hotel Manoir de La Girau. Oda Fiyati 60EUR. Bu arada
bu otelde buldugumuz Charm Hotels kitabi ile Fransa nin her bélgesindeki sato
otelleri bulduk ve hep Charm Hotellerden rezervasyon yaptirdik.

23 Agustos. Sabah ilk olarak Chinon’a indik ve kalesini dolastik. Ardindan 1518'de
bir banker tarafindan insaasina baslanan Loire'in bir kolu olan Indre nehri
kenarindaki Azay Le Rideu satosuna ve ayni isimli kasabasina gittik.

0Oglen yemegini burada yedikten sonra bahceleriyle wnlt olan Villandry satosuna
dogru yollandik. Burasi bahceseverlerin hac yeri olabilir. Daha sonra Tours sehrine
gittik. Oldukca zengin olan bu sehirde Lafayette’'ten aksam yemeklerinde rezil
olmamak icin birkac alisveris yapip kalacagimiz otel Chateau de Beaulie'ye
vardigimizda buranin adindan anlasilacagr gibi satodan bozma bir otel oldugunu
gorduk. Otelin bahcesi Villandry'in minik bir kopyasi oldugunu gorduk.

Bu otelin restorani cok sik idi. Garsonlar smokinli ve porselenler Limoge, fonda
klasik mozik duvarda yagli boyalar ile gindiz motor aksam sik ortamlan ilk kez
birlikte yasadik. Bu otele sirf restorani icin de gelenler varmis. Burada kaz cigeri,
somon tartar cilek sorbe hatirladigim yemeklerdi.

24 Agustos Sali otelden cikinca ilk is olarak en populer sato Chenonceau ‘ya git-
tik. Cok ziyaretcisi vardi. Ama bence de en giizel satoydu. Bu satodan hemen son-
raki ayni adi taslyan koy mutlaka gérilmeli. Angulem e dogru kdy yollarinda
devam ettik. Bir cok koy ve tarla arasindan gectik. Ama yol kalitesi ve trafik
duzeni hic degismedi. Oglen yemegi aksamin tersine parkta sandvicti.

Tom koyler cok temiz ve tenhaydi. Yolda inamilmaz gorUntdlerin arasindan
gecerken hava soguyunca sadece yagmurluk giyebiliyorduk. Yine bir cok satoyu
uzaktan gormekle yetindik.

Angulem vyakinindaki Montron kasabasinin disindaki kirsalda Sainte Catherine
adinda bir sato otelde kaldik. Sahibesi istanbul da 7 sene yasamis simdiye kadar
gordagum en etkileyici Fransizcayr konusan bir hanmimdi. Aksamlari artik salata
yivelim derken yine kendimizi kaybedip Fransiz yemeklerini 6grenmeye devam
ettik. Buraninda Escalope’u nefis di. Zaten artik bir daha az yiyelim olayina da
girmedik.

25 Agustos sabahi oldukca soguk ve yagmurlu bir havada otelden ayrildik.

Koy yollarindan Bergerac yontne devam ettik. Yolda Brantome adinda cok sirin
bir kasabaya ugradik. Montrone, Periguex, Bergerac'dan sonra Dordogne bélge-
sine geldik ayni adli nehir boyunca vadiyi izledik. St.Caprice’deki Languais satosu
en bakimsiz ama bana gére cok etkileyici bir satoydu.

Dordogne nehri kiyisi Loire gibi guzel gorinttler sunuyordu. Limeuil koyindeki
evlerin hepsi ayni tip ortacag evleri idi. Nehir kenarinda bir ortacag kasabasi olan
Siorac de Perigord Noir de otel Le Relais du Perigord Noir de kaldik. Budget otel
olan bu otel simdiye kadar kaldigimiz en ucuz otel oldu. (Double room 60EUR)
Satolardan sonra pek iyi gelmedi tabii.

26 Agdustos'ta sabah Dardogne vadisindeki Pazar kenti olan St.Caprien’e ugrayip
tepedeki 0rkGtuct 13. yy satosu Beynac-et-Cazenac’e gittik. Fakat buradan man-
zara nefisti.

Oradan yakindaki Sarlat kentine gittik. Unlo meydani Place de la Liberte’de hepsi
siyahlar giyinmis cingenelerden olusmus gruptan Strauss'un Mavi Tuna’sini din-
lerken Fransiz krepleri hakkinda pratik yaptik. Bu arada Hulya yine hatira hediye-
likler pesinde kosuyordu. Yola devam ederek Bastide kentlerinden en nlist olan
Domme kentinde olayi iyice tirmandirarak kaz cigeri stoku yaptik.

Gourdon Uzerinden gorece modern kent olan Cahors'da 6glen yemeginin
ardindan bu sefer diger bolge olan Lot nehri ve bolgesine gectik. Bu nehir
kenarindan yollar kimi yerlerde kayalarin icine oyulmustu. Lot Uzerindeki minik
koprilerle birbirine baglanan pitoresk géronimlu koylerin en guzeli St. Cira




Lapope idi. Ardindan Lot Vadisi boyunca devam ederek kitapta yazan bazi yerleri
zaman yoklugundan atlayip Fiegac ve Rodez Uzerinden otoyolu takip ederek
Millau'ya geldik.

Burasi sirin kicuk bir kentti ancak ileride inanilmaz buyuklukteki bir viyadik man-
zarayl bozuyordu. Burada da bir sato otel olan Cheteau de Creissels’de kaldik.
Soylemeye gerek yok, restorani yine cok iyidi.

27 Agustos Cuma Millau’dan ayrilip ana yoldan Mont Pellie’ye geldik Burasi mod-
ern ve bayuk bir sehir idi. Alisik olmadigimiz trafikten dolayi sehirden zor ciktik.

Ardindan Nimes ve Arles”Uzerinden Aix en Provenca’a geldik. ilk kez burada
yazlik kiyafetler ise yaradi. Lavantalariyla nli bu bolgede maalesef lavanta
mevsimi gectiginden 0nlu tarla goruntalerini yakalayamadik. Artik giiney
Fransa’da idik. St Trope, Cannes ve Monte Carlo’yu mevsim itibariyla cok kalabalik
oldugundan ve belli siurede Paris'te olup motorlan birakacagimiz icin baska bir
tura biraktik. Buraya 6glen vardik ve ilk kez tempomuzu distrdik. O yizden bu
sehri ilk kez motor kiyafetleri olmadan rahat dolastik.

Sehrin en 0nli bulvari olan Cours Mirebe Gzerinde Grand Hotel Negre Coste’de
kaldik. Kictk meydanlara acilan dar eski sokaklariyla Roma’ya benzeyen bu
kentte dolasip aksam bir kabuklu deniz mahsulleri fiyaskosundan sonra Ali bize
Paris'te bu yemegi telafi edecegini soyleyince rahatlayip, kenti bir de gece gorip
otelimize gittik.

28 Agustos Cumartesi ancak yesil halini gorebildigimizi lavanta tarlalari arasindan
ara yollardan kuzeydeki Luberon bolgesine ciktik. Oradan parali yola Orange
civarindan ciktik.

Yolda tatil dontsu seklinde asirt bir kuzeye dogru trafik vardi. Biz Turk usulu
emniyet seridinden basinca iyi yol aldik. Dieuxlefil yakinlarindaki) burasi artik
Alpler bolgesi) Club Med’de Ali nin bir arkadasina ugramak icin yaklasik 100km
sonra otobandan ayrildik. Dieuxlefil'e giden ovada sagda solda antik antik koy-
lerin kuleleri yukselirken fonda Alpler'in baslayan tepeleri muhtesem bir gorintu

olusturuyordu. Club Med’de Ali nin meslektasl ile gérusup golf amacl kurulan
koyu dolastiktan sonra kdy yollarina saparak Alpler'in baslangicindaki koyleri ve
yollar dolastik. Yazlik kiyafetlerin izin verdigi kadar ytkselip, ardindan ovaya indik
ve kalacagimiz kent olan Valence’e gittik. Burasi sanayi sehri oldugunda biraz
karisik bir yerdi.

Fakat Honda'nin magazasini ve motor bollugunu gérince agzimizin suyu akti.
Kapatiyor olmalarina ragmen rica edip 2004 VFR'yi ve orijinal cantalarini uzun
uzun seyrettik.

Aksam Michel Chabran Hotel Restaurant'da kaldik. Bu restoran sehrin disindaydi
ve sefin 2 nisani oldugundan simdiye kadar ki en mukemmel mutfak ve en iddali
servise sahipti. Zaten bu restoran icin Valece'den gomlek satin almistim. Servis
mikemmeldi. Sarap secimi icin ansiklopedi verdiler. Fransa'nin kictcik sanayi
kentindeki bu restoranin ayni kalitesinde bir restoran hentiz istanbul'da yok. Biz
en ucuz menlyd ve sarabr aldik haliyle fakat her sey o kadar mukemmeldi ki
sarap secimiicin garsona danistigimizda sarap uzmani olan degustatort cagirdilar
ve bizim mendnGn en ucuz sarabi icin Ortadogu sorununu halledermis gibi cid-
diyetle seminer verdi. Kisaca boyle bir sehirde boyle bir otel ve restoran biyik
surpriz oldu. En agir musteri profiline de burada rastladik.

29 Agustos Pazar gunU Lyon'a vardik. Lyon nehir kenarinda Fransa'nin 2. buyuk
kenti fakat goruntisa guzel olan bir sehir. Yolda biraz yagmur yedik. Lyon’dan 30-
40km ileride Beaujole bolgesine gelmeden kictk Lyon diye adlandirilan Ville
Franche-sur-Saone adli kentcige geldik ancak Pazar oldugundan hicbir hayat belir-
tisi yoktu. Biz de durmadan bolgenin Unli kenti Beaujeu'ya geldik.

Burada tipik kirsal yemedgi olarak Beaujaluais sarabi, sauson (domuz pastirmasi),
baton ekmek, keci peyniri, jambon, tereyad ve kornison tursuyu mideye indirip
cevredeki koylere ve Uziim baglarina yollandik. Gordugumuz koyler Fleurie,
Juliennas ve Belleville seklinde idi.

Ardindan Macon’dan tekrar parali yola baglanip, Beaune sehrine geldik. Bu sehir
oldukca varlikli ve cok iyi korunmus bir gériintiye sahipti. Merkezde Hotel Central
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Cheval Bleanc'da kaldik. Aksam sehri dolastik tabii yine tenha idi.

30 Agustos Pazartesi ginG yine yagmurlu bir havada yola cikip Auxerre kentine
geldik. Burasi Yonne nehrinin kiyilarinda sakin kick bir kentti. Akarsu tasimacilig
burada canli idi. Kapali olan katedrali dolasamayip sirin bir meydanda pizza yiyip
ardindan bir sehir turu attik.

Ve ardindan Paris'ten dnce son gece kalacagimiz Sens sehrine geldik. Burgonya
bolgesinin en kuzeydeki kenti olan Sens’in girisinde 4 cicek (Ville de Fleure)
amblemi bizi karsiladi. Bu da bu sehrin simdiye kadar gorduklerimizin en cok
cicekli olan sehir oldugunu bize soyluyordu. Sens keyifli bir sehir idi. Merkezde
turizm burosundan buldugumuz bir otelde kaldik.

31 Agustos Sali gint yaklasik 120km kaydedip Paris’e giriste oldukca zorluk cekip
kirsali bitirdik. Paris’e girerken sehri cepecevre saran 2 adet cevreyolu var
(Peripheric). Burada onemli olan hangi peripheric'ten nerede ayrilip, sehre hangi
kapidan gireceginiz. Aksi halde Paris’in yogun trafigi icinde gideceginiz yere uzak
dustnce pek keyifli olmuyor.

e

Her seyden d6nce Eiffel kulesine gidip zorunlu resmimizi cektirdik. Ardindan yine
Tim otele yerlesip motorlar teslim etmeye gittik. Biz 1 hafta 2400km'yi
750EUR’ya anlasmistik. 2610km olunca toplam motor basina 799EUR ddeyip, sad
salim motorlar teslim ettik. Aksam Ali'nin s6z verdigi deniz kabuklularini yemek
Uzere St. Germain’de La Coupol restoranina gittik ve oburlugumuzu sonlandirdik.

Paris'teki bu ve ertesi gini Grand Arme ve Bastille’deki motor magazalarin
dolasarak ve stdigumiz gunlerin hatinina kislik mont alarak gecirdik.

1 Eylul Carsamba guni bu muhtesem geziyi sonlandirarak aksamusti ucadiyla
Ulkeye dondik. 1<TE=ER

Taylan Kalkavan / istanbul / 2003

I=<ITE<ER

Bu sayida emegi gecenler

> 2005 Honda CBR6OORR ilker Eryiimaz

> 2005 Kawasaki ZX-6R ilker Eryllmaz

> Honda Transalp’in 10. yili Burak Cedetas

> BMW R tipi Boxer Motorlu Motosiklet Sinan Ozgen
> Motosikletle Fransa Gourmet Turu Taylan Kalkavan

Fahri Editor Sinan Ozgen sinanozgen@icqmail.com
Editorler Bora Yurtéren bora@yurtoren.com

ilker Eryilmaz ilker_eryilmaz@yahoo.com
Uygulama Hidayet Giirdal hornethido@gmail.com
Yayinlayan Egemen Ergel egemen@ergel.net

IKITERER e-dergi www.ikiteker.org adresinden dcretsiz olarak
edinilebilir.

© Bu dergide yer alan yazi ve fotograflanin ttm haklari sahiplerine ve markalara
aittir. Bu dergide kullanilan yazi ve fotograflar kesinlikle reklam amacli degildir.

I=<ITE=<eER

Gelecek sayida
> Bu sayinin icerigi heniiz belirlenmemistir.

ikiteker e-zine’e katkilarinizi bekliyoruz.



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

