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Motorumuza
iyi bakal›m, uzun
süre kullanal›m!Kapak Foto¤raf› > Sinan Özgen

bu say›da
> Yamaha YBR 125 ile ilk 1.000km Arslan Kaya
> ‹leri Sürüfl teknikleri Bölüm II ‹lker Ery›lmaz
> Ver gaz›, kim tutar seni? Tabii ki frenler... Münir M›s›rl›o¤lu
> 2. el Yamaha XJR1300 ‹lker Ery›lmaz
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“Motosikletleri Farkedin!” eylemi 9 Ekim 2004 Cumartesi günü, Kad›köy
Sal› Pazar›-Maslak Parkorman güzergâh› aras›nda yap›ld›. Eyleme
yaklafl›k 600 motor kat›ld› ve Parkorman’da yap›lan bas›n aç›klamas›
sonras› sona erdi. Havan›n kapal› olmas› nedeniyle, eyleme kat›l›m
say›ca düflük gerçekleflti ancak bas›n ve TV, eylemi yol boyunca izledi ve
izleyicilerine aktard›.

ARTIK YETER, TRAF‹⁄‹N ÇEREZLER‹ DE⁄‹L‹Z!
- Trafik kanununda motosiklet olmad›¤›n› biliyor muydunuz?
- Veya, Türkiye’de motosikletlerin kamyon sollamas›n›n yasak oldu¤unu?
- Ya; köprüden geçerken kamyonetlerle ayn› paray› verdi¤imizi?...

ARTIK YETER!
Tüm bunlara “DUR” demek için binlerce motosiklet 9 Ekim Cumartesi günü bir
araya gelece¤iz. Trafik kapatmadan, ba¤›r›p-ça¤›rmadan. Amac›m›z sadece
varoldu¤umuzu hissettirmek.

Kad›köy Sal› Pazar› Otopark›’ndan saat 10:30 da hareket edecek olan grubumuz,
‹stanbul’un farkl› yerlerinden bize kat›lacak arkadafllar›m›zla Parkorman’da
buluflacak. Bas›n toplant›m›zda “Trafi¤in çerezleri” olmad›¤›m›z› anlataca¤›z; 

MOTOS‹KLETLER‹ FARKED‹N! MOTOS‹KLETÇ‹LER
9 EK‹M CUMARTES‹ GÜNÜ B‹R ARAYA GEL‹YOR.
TMF (Türkiye Motosiklet Federasyonu), MOTED (Motosiklet ‹malat ve ‹thalatç›lar›),
Harley Owners Group, Enduro Motosiklet Kulübü, ‹stanbul Klasik Motosiklet
Kulübü, SuperEva Riders, Motorturk.net, ‹kiteker Motosiklet Fun Kulübü, Vespa Fun
Club, Vespa Scooter Motosiklet Kulübü, OMM (One More Mile), Marmara
Motosiklet Kulübü üyesi binlerce motosiklet tutkunu 9 Ekim Cumartesi günü ‹stan-
bul’da bir araya geliyor. Kad›köy Sal› Pazar› otopark›nda buluflup saat 10:30’da
hareket edecek motosikletçiler 1. Bo¤az Köprüsü’nden geçerek Parkorman’da bir
bas›n toplant›s› yapacak.

AMAÇ MOTOS‹KLETLER‹ DEVLETE, VATANDAfiA
VE TRAF‹KTEK‹ D‹⁄ER ARAÇ SÜRÜCÜLER‹NE FARKETT‹RMEK.
Motosiklet konusu, ülkemizde her alanda oldukça ihmal edilmifl bir konu. Gerek
trafik yasas›nda, gerekse Karayollar› Genel Müdürlü¤ü’nün köprü ve otoyollar için
uygulad›¤› ücret tarifesinde motosikletler hiç dikkate al›nm›yor.

1- TRAF‹KTE ADIMIZ YOK GEÇ‹fi ÖNCEL‹⁄‹ ‹ST‹YORUZ!
Karayollar› Trafik Yönetmeli¤i, Madde 106:
"Gelen trafikle karfl›laflmada geçifl kolayl›¤› sa¤lama
C2: Otomobil, minibüs, kamyonet, otobüs, kamyon, arazi tafl›t›, lastik tekerlekli
traktör, ifl makinelerini sürenler yaz›l›fl s›ras›na göre kendisinden öncekilere
geçifl hakk› vermek suretiyle geçifl kolayl›¤› sa¤lamak zorundad›rlar."

Görüldü¤ü gibi motosikletin ad› bile yok. Motosiklet bu s›ralaman›n en bafl›nda yer
almal›d›r.

2- KAMYON HIZ L‹M‹T‹ MOTOS‹KLETTEN FAZLA,
KAMYONLARIN ÖNÜNDE YEM G‹B‹ G‹TMEK ‹STEM‹YORUZ, TEHL‹KEDEY‹Z!
Karayollar› Trafik Yönetmeli¤i, Madde 100:
H›z s›n›rlar›:
Araç cinsi Otomobil Minibüs,Kamyon Arazi tafl›t› ve motosiklet
yerleflim yeri içi 50km 50km 50km
yerleflim yeri d›fl› 90km 80km 70km
otoyolda 120km 90km 80km

Tüm Avrupa ülkelerinde motosikletler otomobiller ile ayn› h›z limitine sahiptir.
Hangi mant›k bizleri kamyonlar›n önünde yem gibi gitmeye zorlamaktad›r. Bizler
h›z merakl›s› insanlar de¤iliz. K›rk kat›r m›, k›rk sat›r m›? gibi iki seçene¤e zor-
lan›yoruz, ya kamyonlar›n önünde yem olaca¤›z, ya da h›z limitlerimizi afl›p radar-
larda sürekli ceza yiyece¤iz. Pratikte olan budur. Sürekli yollarda radar cezalar›na
maruz kal›yoruz, kural tan›mazl›¤›m›zdan de¤il koca kamyonlar›n alt›nda kalmak
istemedi¤imizden.

Yönetmelik hemen de¤iflmeli ve h›z limitlerimiz tüm Avrupa ülkelerinde oldu¤u
gibi otomobillerle ayn› seviyeye ç›kart›lmal›d›r.

3- ÜÇ TON DE⁄‹L YÜZ K‹LOYUZ, GEÇ‹fi ÜCRETLER‹ AD‹L DE⁄‹L.
Karayollar› Genel Müdürlü¤ü anlafl›lmaz bir ›srarc›l›kla köprü ve otoyollarda moto-
sikletlerden kamyonetlerle ayn› ücreti al›yor. Ücret tarifeleri hemen de¤ifltirilme-
li ve adil hale getirilmelidir.

Bizler motosiklet tutkunlar› binicisi, sporcusu, federasyonu, imalatç›s›, ithalatç›s›
ile hepimiz bir araya geldik ve bu hakl› isteklerimizin hemen gerçeklefltirilmesini
istiyoruz. Tüm bas›n mensuplar›m›z›n bu hakl› isteklerimize destek verece¤ine ve
arkam›zda olaca¤›na inanc›m›z tamd›r.

TMF, MOTED, H.O.G., EMOK, ‹kiteker, ‹KMKD, SuperEva Riders,
Vespa Fun, Vespa Scooter, OMM, MMK, Motorturk IKITEKER

Hakan Erman / ‹stanbul / Ekim 2004

Alman MOTORRAD dergisi taraf›ndan yap›lan 17.07.04 tarihli motosiklet botu test sonuçlar› (200EUR alt›)

Marka Islanma Testi (200) Sürüfl Testi (200) Yürüyüfl Testi (100) Toplam Puan (500) De¤erlendirme
DAYTONA 200 160 69 429 COK IYI
DAINESE 200 147 79 426 COK IYI
SPIDI 200 159 67 426 COK IYI
ALPINESTARS 200 156 69 425 COK IYI
OXTAR 200 148 72 420 COK IYI
TRIUMPH 185 156 78 419 IYI
HEIN GERICKE 200 144 73 417 IYI
REDBIKE 175 155 78 408 IYI
BMW 175 144 63 382 IYI
AXO 150 157 69 376 ORTA
IXS 125 149 63 337 YETERLI

Motosikletleri Farkedin!
eylemi yap›ld›...

berler... Haberler... Haberler... Haberler... Haberle
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Selam dostlar,

Yamaha YBR125 ile ilk 1000km’i yapt›m ve bu motoru almayi düflünen-
ler için deneyimlerimi aktaray›m, dedim.

Commuter
‹lk önce ismiyle kendini ele veriyor YBR125. Türkçe meali “iflten eve, evden ifle”
Bu amaç için tasarlanm›fl ve amac›na mükemmel hizmet edebilecek özellikleri
var. Motor ola¤anüstü dengeli ve hafif. fiehir içi trafi¤inde çok büyük avantaj
yarat›yor. fiafl›rt›c› dengesi artç› ile binildi¤inde daha da dikkat cekici oluyor. Motor
adeta tek kifliyle gidiyormus gibi dengeli ve a¤›rl›k merkezi çok baflar›l›.  Boyutlar›
küçük oldu¤u için flerit aralar›nda rahat ediyorsunuz, kafesçilerin aynalar›na
dokunma flans›n›z azal›yor. 

Donan›m/D›fl Görünüm
fiekil olarak flüphesiz YBR125 s›n›f›n›n en yak›fl›kl›s›. Ben 125’lik ucuz ve taksitli,
kolay al›nabilen bir motor almaya karar verdi¤imde Honda CGL, Kanuni 125,
Honda Titan gibi di¤er seçenekler aras›ndan en yak›fl›kl› YBR’yi buldum.

Ön karenaj› büyük büyük a¤abeyi Fazer’i and›r›r flekilde, sivri ve gövdeden ayr›
duruyor. Ön sinyaller bu karenaj›n içine gömülerek s›n›f›nda görülmeyen bir renk
verilmifl. Daha önceki motorumda (Transalp XL600V) olmayan benzin göstergesi
var. Yine 1991 model Transalp’te olmayan orta sehpa var. S›n›f›nda baz› motor-
larda olmayan elektrik marfl özelli¤i var. Kick start da orada duruyor, laz›m olur
diye. Güzel ve a¤ fileli paket tafl›malarda kanca tutturmak için yan demirleri olan
nikel kapl› fl›k bir arka eflya tafl›ma sehpas› var. Sol karenaj›n alt›nda ifllevsel bir
alet çantas› var. Göstergesi yeterince ›fl›kl› ve yeflil/k›rm›z› haval› bir rengi var.
Direksiyon kilidi var. Selesi rahat ve 2 kifli binince de rahats›zl›k yaratm›yor. Africa
gibi de¤il yani :) Kornas› pek baflar›l› de¤il, mobilet kornas› takm›fllar. Road run-
ner gibi ses ç›kar›yor. Uzun süre bas›nca da (stresli durumlarda) sesi k›s›l›yor. Far
dü¤meleri park, normal ve kapal› hale getirilebiliyor. Debriyaj› rahat. Frenler iyi,
arka tambur, ön disk.

Ehtenir orijinalinde yok ama Yamaha 1 ay içerisinde renk seçenekli olarak yetkili
servislerinde piyasaya sürecekmifl :))

Yol tutufl/Sürüfl/Performans
YBR’nin dengesi ve a¤›rl›k merkezi iyi oldu¤u için yol tutuflu da iyi. Lastikleri kuru
havalarda gayet güzel yolu kavr›yor arzuya göre yat›r›labilir (Arzu Han›m’a göre).
Ammaaa ›slak zeminde lastikleri unutun, direkt patene dönüflüyor ve her f›rsatta
kaymaya haz›r halde bekliyorlar. Ya yeni lastik ç›kacak bu motorlar icin, ya da ›slak
zeminde çok çok dikkatli gidilecek.

Sürüfl olarak ilk 1000km rodaj› var dolay›s›yla devri kademeli olarak
4000/5000/6000 fleklinde art›r›yorsunuz. fiehir içi kullan›mda bu rodaj devirleri
sorun yaratm›yor ama flehirler aras› yolda rodaj filan olmaz. Zira 5. vites 4/5000
devirde max 50km/s h›z yapabiliyor. 1000km bitip, ya¤ de¤ifltikten sonra art›k
basabiliyorsunuz ve motorun 2500 ve 5000km’lere do¤ru daha da geliflecek olan

(Kaynak: Daha deneyimli kullan›c›lar) performans› ortaya ç›k›yor. 7000rpm’de
vites de¤ifltirerek max performans al›n›yor. 8/8500 devirde 100km/s h›z yapa-
biliyor. 10500 devirde 125km/s yapt›m ben, yokufl afla¤›. (140/150km yapan da
varm›fl ama bilemem tabi :) 110/120km max h›zlarda motor hafif titriyor ama
dengesi bozulmuyor. Rahats›z etmeyifli ve sürekli sürdürülebilecek konforlu max
h›z› 100 km/s. Bu haliyle motor commuter (sehir içi) durumundan biraz ç›k›p “az
çok yak›n flehirler aras› yollara da var›m” diyor. Ben en uzak Wattabe’ye (Kad›köy-
Büyük Çekmece yaklafl›k 60km) gittim. Araç geçmeye kalkmazsan›z otoban ve
E5’de sorun yok. Yüksek h›zda ani tork bekleyerek sollama yapmamak gerek.
Efendi efendi sa¤dan gidilecek bu motorla. Solda deliler var çünkü ve çoook
aceleleri var.

Topra¤a girdim mi, girdim. K›sa bir toprak yol sürüflü yapt›m. Her küçük motor gibi
arazide çok zevk veriyor ama bir arazi motoru de¤il tabii ki. Toprak yol ve patika-
da gayet iyi gider ama amortisörler arazide motoru ve sürücüyü kald›rm›yor
devaml› “tak tak” sonuna vuruyor. Lastikler toprak yolda iyi, makul makul arka
frenle kayd›r›labiliyor. Tabi‹ egzoz motor düflünce ne olur, onu da bilemem, zira
arka tekerle ayn› hizada ve aç›kta. Enduro olarak ne kadar kullan›l›r, onun içinde
müracaat Beldeyama’n›n sitesi. Everest’e ç›km›fl adamlar 3 YBR ile. Bu perfor-
mans haliyle hem h›z› yeterli, hem hafifligi ile yeni motora bafllayacaklar için de
ideal bir seçim oluyor.

Yak›t
Ayr› bir madde açt›m çünkü göze görünmesi gerekecek bir durum var. YBR
kurflunsuz benzin yak›yor ve fazla devirli kullan›lmazsa 23YTL ile 450km civar›nda
yol yap›l›yor. Bu da km’de 51.000 eski TL demek. Var m› bundan az yakan› bilmiy-
orum ama bu motorun çok hesapl› oldu¤u söyleyebilirim. Deposu 23YTL’lik ben-
zin al›yor. Uzun yolculuklarda s›k s›k benzin alma derdi de yok denebilir.

Fiyat/Al›m fiartlar›/Masraf
YBR125 s›n›f›n›n en pahal› motoru. 2.600.-YTL. Emsalleri 100/200M daha ucuz.
Ben aradaki fark› vermeye de¤er gördüm. Herkesin paras›na göre tabii. Bu tip
motorlar ticari amaçla flirketler ve kurye arkadafllar taraf›ndan tercih edildi¤i için
taksitli ödeme seçenekleri mevcut. “Paras› olmayan da motor als›n diye Allah bu
motoru yollam›fl gökten” diyebiliriz. Ben (05.08.2004) 1 milyar peflin verdim

‹zlenim Yamaha
YBR125 ile ilk 1.000km
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155Mx12 taksitle motoru ald›m “Süleyman Memnun”dan. Hiç peflin vermezseniz
de oluyor ona gore taksitler de¤ifliyor tabii. 225M plaka/ruhsat/vergi masraf› var. 

Parçalar› ucuz, zaten bu s›n›f›n›n özelli¤i pahal› parças› pek yok. Egzozu cok aç›kta
duruyor. Yüksek kald›r›mlar›n yan›ndan geçerken devaml› sürtme riski var.
Düflmeye karfl› hemen koruma demiri takt›rmak laz›m. Kad›köy Uyumaz Ticaret’te
40M’ye tak›yorlar.

Çanta (topcase) olarak KAPPA 35 action ald›m 160YTL’ye (iyi alistik YTL’ye). Biraz
fiyatl› ama düzgün bir çanta olsun diye düflündüm Bu motor için bundan büyük
çanta pek uygun de¤il. Topcase 1 kask ve yan›na 1 pantolon, diz korumalar ve
ufak bir ilk yardim çantas› al›r. Daha sonra Samura Motor’da ayn› çantan›n GIVI
marka olan›n› gördüm. 130M idi.

Sonuç
Efendiler, neticede YBR harika bir bafllang›ç motoru ve benim gibi flehir içinde

600cc/200kg bir motoru tafl›maktan yorulanlar icin çok uygun bir “commuter”.

Sevgilerimle,
IKITEKER

Arslan Kaya / ‹stanbul / Ekim 2004

Yamaha YBR125 Teknik Özellikler
Motor
Motor tipi 4 zamanl›, tek silindirli, SOHC
Silindir hacmi 124cc
Çap X Strok 54 x54mm
Kompresyon oran› 10.0:1 
Maks. gücü 12.5PS/8.000 devirde
Maks. Tork 1.19kg-m/6.500 devirde
Ya¤lama Islak karter
Ateflleme CDI 
‹lk çal›flt›rma Elektrikli+Ayak marfll› 
Benzin Deposu 12lt
Ya¤ Deposu 1.2lt
fianz›man 5 vites 
fiase
Ön süspansiyon Teleskopik çatal 
Arka süspansiyon Oynar mafla
Ön fren Disk
Arka fren Tambur 
Ön lastik 2.75-18 42P
Arka lastik 90/90-18 57P
Boyutlar
Boyutlar (UxGxY) 1.970x745x1.050mm
Sele yüksekli¤i 780mm 
‹ki teker aras› mesafe 1.290mm
Yerden yükseklik 160mm
A¤›rl›k 107kg
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Counter Steering
Bir motoru sola döndürmek için, gidonu sa¤a çevirirsiniz. Garip ama gerçek. Ayn›
durum bisikletler için de geçerlidir. Zaten bu yüzdendir ki beynimiz “Sa¤a gitmek
için direksiyonu/gidonu sa¤a çevir” k›s›rdöngüsünü k›rana kadar yaral› dizlerden
kurtulamay›z. Bu sol-sa¤ muammas›na bildi¤iniz üzere counter steering diyoruz
(illa Türkçe’ye çevireceksek, tersine yönlendirme diyebiliriz). Çok flükür ki tersine
yönlendirmeden yararlanmak için neden ve nas›l oldu¤unu anlamak zorunda
de¤iliz.

Asl›nda çoktan counter steering’i biliyor ve kullan›yorsunuz. Sadece fark›nda
de¤ilsiniz. Nereden mi biliyoruz? Aksi durumda tek bir viraj› bile dönemiyor olur-
dunuz. fiimdi, ne yapt›¤›n›za dikkat edecek, hangi etkinin motorda ne tepki
yaratt›¤›n› ö¤renecek ve motoru yönledirmeye daha hakim olarak sürüflünüzü
pürüzsüz hale getirip, özgüveninizi artt›racaks›n›z. Counter steering tekni¤ine
hakim olman›n ilk ve temel sebebi hayat kurtar›c› bir teknik olmas›d›r. Ani bir
tehdit ile karfl›laflt›¤›n›zda, beyninize hücum eden korku ve binlerce düflünce
aras›nda ne yapaca¤›n›z› bilemez halde iken, kullan›m› kolay ve basit bu teknik
sizi ve motoru tehlikeden hasars›z s›y›r›p cankurtaran›n›z olabilir.

‹statiksel olarak yolda karfl›laflt›¤›m›z kazalar›n büyük ço¤unlu¤unun sebebi pilot
hatas›d›r. Bu kazalar aras›nda en büyük paya sahip olanlar dönüfl s›ras›nda yap›lan
hatalard›r. Kaza ertesinde yap›lan analizler göstermifltir ki, motorun viraj› alacak
kapasitesi olmas›na ra¤men pani¤e kap›lan sürücü motoru diklefltirmifl veya
gere¤inden az yat›r›p dönüflü gerçeklefltirmesine mani olmufltur. Bunun gerçek
hayattaki karfl›l›¤› ise; sa¤a dönüfllerde aksi yöndeki fleride dal›p karfl›dan araba
gelmemesi için dua etmek, sola dönüfllerde ise tarlaya ç›kmak (veya flanss›zsan›z
çelik refüjlere vurmak).

Benzer bir acizli¤i veya endifleyi araba ile yaflaman›z mümkün de¤il. Direksiyon
bafl›nda oturuyorken sa¤a dönmek istedi¤inizde direksiyonu sa¤a çevirirsiniz.

Daha dar aç›yla dönmek  gerekirse, direksiyonu daha fazla sa¤a k›rmak yeterlidir.
Ayn› durumu motor üzerinde yaflarsak panikleyerek beynin refleks haline getir-
di¤i tepkilerine boyun e¤eriz. Bu da –tahmin edece¤iniz üzere- sa¤a gitmek istiy-
orsan gidonu sa¤a k›r! Neticenin ne olaca¤›n› söylememe gerek yok san›r›m.

Kazadan kurtulman›n reçetesi oldukça anlafl›l›r. Sa¤a dönmen gerekiyorsa sa¤
elci¤i, sola dönmek istiyorsan sol elci¤i ileri it. Bu kadar basit. Gövdenin geri kalan›
ile ne yapt›¤›n›n hiçbir önemi yok. ‹ster pegler üzerinde step dans› yap, ister
Valentino Rossi gibi ayakl›klara bas›nç uygula, ister sal›ncaktan sarkan maymun
gibi seleden yere uzan, gidonu uygun flekilde çevirmedikçe motoru döndüre-
mezsin. Sürekli talim ederek counter steering tekni¤inin refleks haline gelmesini
sa¤lamak zorunday›z. Aksi durumda tehlike an›nda kendimizi motoru aya¤a
kald›r›rken buluruz.

Avuç içlerini kullanarak motoru yönlendirdi¤inizde, elcikleri s›k› s›k› tutman›n
gere¤inin olmad›¤›n› fark edeceksiniz. Böylece sürüflünüz daha konforlu hale
gelecek, gidon hakimiyetiniz hassaslaflacak. Her ne kadar tavsiye edilmese de
viraj içinde mecburiyetten s›kt›¤›n›z fren, motoru aya¤a kald›rmaya çal›fl›r. Avuç
içi ile gidona bask› yaparak motoru yat›k aç›da tutabilir, viraj› dönmeye devam
edebilirsiniz. Yapman›z gereken sadece viraj ç›k›fl›na bakmaya devam ederken
dönüfl taraf›ndaki elci¤i itmeye devam etmek. Büyük ihtimalle motor viraj› ala-
cakt›r.

Tersine yönlendirme sadece tehlike anlar›nda iflinize yaramaz. Gündelik kullan›m
s›ras›nda daha ak›c› olman›za yard›mc› olur. Gelin daha önce anlatt›¤›m›z
tekniklerle birlefltirelim. Dönüfl noktas›na geldi¤inizde dönüfl taraf›ndak› omuzu
düflürüp gidonu ileri itin. Ayn› zamanda da burnunuzla gitmek istedi¤iniz noktay›
gösterin (bu durumda viraj ç›k›fl noktas›n›). Gidonu itti¤iniz anda motorun dönm-
eye bafllad›¤›n› göreceksiniz. Dönüflü daha dar almak gerekiyorsa gidonu daha
sert ileri itin. Daha genifl almak içinse bask›y› azalt›p motorun kendi kendine ayak-
lanmas›na izin verin.

E¤er imkan olur da motoru piste veya trafi¤e kapal› alana ç›kartabilirseniz, den-
eme yan›lma ile motorun ne kadar ani yat›r›labilece¤ini görebilirsiniz. H›zl› gitmek
demek son ana kadar fren yapmamak ve fren noktas›n› geçer geçmez motoru
olabildi¤ince h›zl› devirmek demektir. Dar dönüfllerde viraja geç girip dönüfl

E¤itim ‹leri Sürüfl
Teknikleri Bölüm 2
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Bafl Burun gidece¤imiz yeri gösterirken gözler
yolu taramal›. Panik durumu olufltu¤unda

“gidonu it, gidonu it” düflünülmeli.

Eller Rahat halde gidonda dinlenmeli,
s›k›ca kavramamal›. Elcikler bilekten ileri

itmeli, kendinize çekmemelisiniz. Böylece
parmaklar bofl kal›p fren/debriyaj ve gaz›

kontrol edebilir. Gaz ve yönlendirmeyi
ay›rmak için omuzlardan bilek d›fl›na do¤ru

kuvvet uygulay›n.

Üst Gövde Gergin olup olmad›¤›n›z› kontrol
edin. E¤er gerginseniz, biraz yavafllay›n.

Omuzlar rahat ve serbest olmal›. Viraj içindeki
omuz düflürülüp gidona bas›nç uygulamaya

yard›mc› olmal›.

Dirsekler Bükük vaziyette olmal›lar.
Sürekli tekrarl›yoruz çünkü önemli.

Dirsekler omuz düflürmenin ince ayar›ndan
sorumludur. Kilitli dirseklerle yeterli kontrol

sa¤lanamaz.

Alt gövde fiimdilik önemseyin. Dikkatiniz
gövde üstünde olsun. Bafl› çevirme, gidile-

cek yöne bakma ve gidona uygulanan
bask› miktar› senkronizasyonuna çal›fl›n.

              



taraf›ndaki elci¤i olanca güçle ileri iter, gözleri ç›k›fl noktas›na kilitler, apex noktas›
geçer geçmez de gaz› açarak motorun kendi kendine dikleflmesine izin veririz.
Bunlar tur zamanlar›n›z› k›saltan, 32 diflinizle s›r›tman›za neden olan e¤lenceler
olsa da gerçek hayatta motorun ne kadar k›vrak oldu¤unu, tehlikeden ne kadar
seri s›yr›labilece¤ini anlaman›n yollar›ndan biridir. Deneyin, eminim seveceksiniz.
fiunlar› deneyin:

Gerekti¤inde counter steering tekni¤ini kullanabiliyor musunuz? Gidonu sa¤a
itmenin motoru sola döndürece¤ini akl›n›z kesmiyor mu? Beyninizi inand›rmak
için afla¤›dakileri deneyin.

Yeterince genifl bantl› bir vites seçin, mesela 3. Düflük h›zda giderken sadece sa¤
elinizle gidona kumanda ederek hafif dönüfller yap›n. Sol eliniz gidona sadece
de¤sin, herhangi bir bas›nç uygulamas›n. Sürüfl esnas›nda göreceksiniz ki, sa¤ el
ileri itildi¤inde sa¤a dönen motor, ayn› el geri çekildi¤inde sola dönüyor. fiimdi
her iki el parmaklar› gidonu kavramayacak flekilde tutarak sadece avuç içlerinden
bast›rarak dönmeye çal›fl›n. Nas›l? Oluyor de¤il mi?

Vites, devir ve gaz

Vites oran›, motor devri ve gaz konumu
kar›fl›m›n› do¤ru ayarlayarak sollamalar daha
güvenli, sürüflünüz daha ak›c› hale gelebilir.

Gaz kolunu açar açmaz tepki almak ve her an emrimize amade güç. Peflinde
oldu¤umuz hedef bu de¤il mi? Gaz koluna ne kadar hakim oldu¤unuz, vites oran-
lar›n› nas›l do¤ru kullanaca¤›n›z› bilmeniz sürüfl nirvanas›na bir ad›m daha
yaklaflman›z› sa¤lar.

Do¤ru viteste olan sürücünün sa¤ eli motorun ne yapt›¤›n› tam olarak kontrol
eder. Gaz kolunun her hareketine tepki veren motorda sürekli kullan›labilir güç
mevcut demektir. Bunun pratik anlam› ise gaz› açt›¤›n›zda tehlikeyi arkan›zda
b›rakabilecek konumda olman›zd›r. E¤er çok yüksek viteste tehlikeye
yakalan›rsan›z, h›zlanamay›p mevcut opsiyonlar›n›z› yar› yar›ya azaltm›fl olur-
sunuz.

E¤er araba kullanmaktan motosiklete transfer olduysan›z, vites de¤ifltirmek
konusunda bildiklerinizi bir kenara koyun. Motosikletler arabalara göre daha genifl

devir band›na sahiptir. Motorlar› arabalar›nkinden farkl› karakteristikte çal›flacak
flekilde ayarlanm›flt›r. Genel konuflursak, hedeflemeniz gereken nokta motorun
maksimum devir say›s›n›n yar›s› civar› olmal›d›r. Her motorun tasar›m› farkl› olsa
da kabaca tüm motorlar bu bölgede en yüksek tork (çevirme/burma kuvveti)
de¤eri üretip verimli çal›fl›r.

Uygun viteste olan motor gaza tepki verir. Kolu kapatt›¤›n›zda çabucak yavafllar.
Kolu açt›¤›n›zda seri halde ivmelenir. S›kça yap›lan bir hata bir üst vitese erken
at›p motorun h›zlanmas› için gaz› sonuna kadar açmakt›r. H›zlanma kontorlünün
vitesle de¤il gaz kolu ile ayarlanmas› gerekir. Uygun olmayan viteste, düflük
devirden ani h›zlanma gereksiz yak›t sarfiyat›ndan baflka bir fayda sa¤lamaz.
Do¤ru viteste olan sürücü viraj içinde gaz› açarak motora denge ve kumanda has-
sasiyeti sa¤lar, viraj ç›k›fl› ve sonras›ndaki h›zlanmay› daha seri gerçeklefltirebilir.
Gaz açma ifllemi aniden de¤il, gittikçe artan flekilde uygulanmal›d›r. Gaz›n
aç›lmas›yla arka tekere do¤ru yük transferi gerçekleflir. Yere bast›r›lan arka teker
üzerindeki yük ne kadar artarsa, motorun üretti¤i fazla gücü o denli kay›ps›z (pati-
naja düflmeden) asfalta aktarabilir.

Yüksek güç üretilen devirde aniden aç›lan gaz, arka tekerle¤in yer temas›n›n kay-
bolmas›na neden olabilir. Ama bu demek de¤ildir ki yüksek viteste, düflük devirde
gitmek laz›m. Sa¤ eli terbiye ederek uygun viteste giderken gaz kontrolünü daha
hassas yapmas› sa¤lanmal›d›r. Tek istisna olarak çok uzun virajlar› belirtmemiz
laz›m. Buralarda devir afla¤›lara düflse de viraj ortas›nda vites de¤ifltirmekle
u¤rafl›p yat›k haldeki motorun dengesini bozmamak laz›m. B›rak›n biraz verimsiz
bölgede çal›fls›n. Çok gerekiyorsa viraj ç›k›fl›nda bir vites küçültürsünüz.

Yüksek devirde sürüyorken vites düflürmeniz gerekiyorsa (mesela viraja
yaklafl›rken), debriyaj› b›rakmadan önce gaza hafif bir tokat at›n. Bunun sebebi,
yüksek devirde uygulanan motor freni arka tekerle¤in anl›k olarak kilitlenmesine
neden olabilir. Debiriyaj› b›rakmadan hemen önce verece¤iniz hafif gaz sonucun-
da motor indi¤i viteste düflük devirle karfl›laflmay›p ani kompresyon oluflturmay-
acak, mevcut h›z›n› yüksek devirden bafllayarak yavaflça kaybedecek.
Uygulaman›n düzgün yap›lmas› için pratik yap›l›p elin al›flt›r›lmas› flart ama bir
kere al›flt›ktan sonra ak›c› kullan›ma ne denli faydas› oldu¤unu göreceksiniz.
Yukar›da anlat›lan tekni¤in bir sonraki aflamas› frenleme esnas›nda vites düflürme
ve gaz kontrolüdür. Bir yandan frenlerken, fren kolundaki bas›nc› azaltmadan gaz
ile oynamak flüphesiz yetenek gerektirir. Yar›fl pistlerinde gördü¤ümüz pilotlar›n
hepsi bu tekni¤i uygular.
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Üst gövde Düflük viteste gaz
açt›ysan›z ön tekerin havalanma

ihtimali var, a¤›rl›¤› öne verip tanka
yaklafl›n. E¤er tek teker yapmak

istiyorsan›z ZX-10R’nizi 2. vitese al›p,
selenin arka taraf›na kay›n.

Sa¤ el Düzgün viteste iseniz gaz›n her hareketi motorun gidiflini de¤ifltirir.
Bafl parmak ve bilek kavramas› ile kontrole al›flmak gerekli. Böylece

parmaklar fren ile ilgilenebilir.

Bafl Gaz, vites ve aya¤›n kesiflim
noktas›. Zamanla vites de¤iflim
noktalar›n›, vites küçürürken ara

gaz vermeyi otomatiklefltirip
çevreden gelen bilgileri daha

rahat iflleyeceksiniz.

Sol el Debriyaj kolunun ayar›n›
en sona kadar çekmeyi gerek-
tirmeyecek flekilde yap›n. Üst
devirlerde vites yükseltirken

debriyaja dokunman›za gerek yok.
Vites düflürürken yumuflak kavra-
ma yap›p arka tekeri kilitlemeyin.

Sol ayak Aniden vites düflürüp
artt›rabilecek konumda olmal›.

Motoru afl›r› yat›rman›z gereken
koflullarda ayak vites kolunun
alt›nda kalmamal›. ‹stemeden

yere s›k›flabilir.

             



Viraja yaklafl›rken frenleme s›ras›nda kula¤›n›z devir say›s›nda olsun. Çok düflük
devirlerde iken viraj ortas›nda kalmak motorun dengesini korumas›n›
zorlaflt›rabilir. O yüzden devir say›s› k›rm›z› bölgenin yar›s›na geldikçe bir alttaki
vitese inmek yararl›d›r. Bu sayede viraj içinde gaz hareketlerine tepki veren
motosiklete sahip oluruz. Vitesleri büyütürken de ç›kt›¤›n›z viteste motor maksi-
mum tork üretti¤i devirlere yak›n bir bölgede olmal› ki ivmelenmeniz kesintisiz
devam edebilsin. Erken de¤ifltirilen vites sonucu devir i¤nesi çok afla¤›lara
düflerse gaz› açsan›z bile yerinde sayan ikitekerle baflbafla kal›rs›n›z. Yukar›da
anlat›lan durumun istisnas›, gerçekten çok acele ivmelenmeniz gereken durumlar
için devir göstergesinin k›rm›z› bölgeye (motorun max beygir üretti¤i bölgenin
hemen arkas›) kadar ç›kmas›na izin verip sonra vites de¤ifltirmektir. Böylece ola-
bilicek en seri flekilde h›zlan›p sollaman›z› bitirebilirsiniz.

Merak edilen bir baflka konu ise debriyajs›z vites de¤ifltirmek. Ona da
de¤inmeden geçmeyelim. Debriyaj› kullanmadan vites büyültmek, do¤ru teknik
kullan›ld›¤›nda motora zarar vermez, hatta sars›nt›s›z sürüfle bile imkan sa¤lar.
Zamanlama iflin anahtar›d›r. Vitesi yukar› çekmeden hemen önce gaz› ani olarak
kapat›p debriyaj balatas›n›n üzerindeki yükü s›f›rlars›n›z. Bu noktada yukar› çekilen
sol ayak ile vites de¤iflmifl olur. Her devirde uygulanabilir. Özel beceri gerek-
tirmez. Demin dedi¤imiz gibi motora zarar› da olmaz.

Yukar›dak› yaz›dan motor her daim yüksek güç üretece¤i bölgede tutulmal›d›r
anlam› ç›kar›lmas›n. Elbette uzun otoban sürüfllerinde ekonomi ve sürüfl konforu
için en yüksek vites, en düflük motor devri ikilisini kullanmak laz›m. Ancak potan-
siyel tehlike arz eden her koflul için (araba sollarken, viraja girerken, kavflaklara
yaklafl›rken) elinizin alt›nda kullanabilece¤iniz güç olmas› güvenli¤iniz için gerek-
lidir.

fiunlar› deneyin:
Frenlere dokunmadan motoru sadece gaz ve vites kontrolu ile kullanmaya çal›fl›n.
Elbette kendinizi tehlikeye atmadan. Üst devirlerde oluflan motor freninin hangi
vites için ne anlama geldi¤ini hissedin. Dönüfller aras›ndaki düzlüklerde devir
göstergesinin son çeyre¤e kadar ç›kmas›na izin verin (uygun motor ›s›s›na erifltik-
ten sonra). Merak etmeyin, motorun can›na okumuyorsunuz. Bu flartlarda çal›fls›n
diye tasarlanm›fl zaten. Fren olmadan yol al›rken gaz› tokatlama antreman› da

yapabilirsiniz. Devir ne kadar yüksekse, motor freninin o denli kuvvetli olaca¤›n›
göreceksiniz. Vites küçültürken ara gaz vermenin s›rr›n› kavray›nca frenleme
esnas›nda gaz kolunu kumanda etmeyi deneyebilirseniz. E¤er bunu da becerirs-
eniz, yüksek devirle viraja yatarken art›k elinizde al›flt›¤›n›zdan fazla beygir ola-
cakt›r. Ç›k›flta gaz› açarken daha hassas davranmay› unutmay›n. 

Çizgi seçimi

Do¤ru viraj çizgisi seçimi sürüfl süratinizi yükselt-
menin yan›nda güvenli dönüfle de imkan sa¤lar.
Zor olan kendinizi yeni çizgiye al›flt›rmakt›r.

Ne kadar süratli kullan›rsan›z, yolun ilerisini o denli h›zl› okuyup kritik kararlar›
daha k›sa sürede vermeniz gerekir. Bir virajdan ötekine sald›r›rken hangi çizginin
takip edilece¤i, bu çizginin insan› s›kmayacak kadar h›zl› ama güvenli¤i tehdit
etmeyecek kadar da risksiz olmas› yukar›daki kararlardan biridir. Tüm
zihinsel/fiziksel aktiviteler gibi çizgi seçimi de ancak pratik yaparak mukemmel-
li¤e ulafl›r. Acemi sürücü ile deneyimli aras›ndaki fark› virajlara girifl aç›lar›na
bakarak rahatça anlayabilirsiniz. Do¤ru çizginin ak›c› sürüfl üzerinde gaz fren kon-
torlü kadar önemli etkisi vard›r. Viraja yatmaya bafllad›¤›n›z noktan›n konumu o
viraj›n hangi rota takip edilerek dönülece¤ini dikte etti¤inden dikkat gerektirir.

Viraja erken yatmak en s›k yap›lan hatalar›n bafl›nda gelir. E¤er viraj keskinleflir
veya karfl› fleritten gelen ve göremedi¤iniz bir araç sizin fleridin bir k›sm›n› kendi
apexi olarak kullan›yorsa, kazadan kurtulmak için dönüfl aç›n›z› ciddi oranda
artt›rmak veya motoru kald›rarak karfl› fleride kaçman›z gerekebilir, tabii karfl›
fleritte yer varsa. Refleks olarak yap›lan bir baflka hareket de aniden ön frenlere
as›l›p h›z› düflürerek kendinizi viraj içindeki o darac›k kurtulufl bölgesine atmakt›r.
Daha önce söyledi¤imiz gibi viraj içinde sert frenajdan her daim kaç›nmak laz›m.
Denilen hareketin özgüveni yaralayaca¤›n› da unutmamak laz›m
(dönemeyece¤im h›zda viraja girmiflim, bundan sonrakilere daha yavafl gireyim
durumu. Halbuki viraja yanl›fl noktadan girilme d›fl›nda hata yok).
Pist yar›fllar›nda her viraj›n girifl, apex ve ç›k›fl noktas› önceden belli oldu¤undan
pilotlar mümkün olan en h›zl› rotay› kullanarak virajdan ayr›l›r. Gerçek yol
koflullar›nda kullanan bizlerin ise her viraj› kendi bafl›m›za analiz etmekten baflka
çaresi yoktur. Nadiren de olsa karfl›m›za ç›kan girifli-ç›k›fl› rahatça görülen virajlar-
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Üst gövde Dönme noktas›nda
viraj içindeki elci¤i ileri itip a¤›rl›¤›

dönüfl yönüne kayd›r›n. Gözler
gidilecek  yerde olsun. Dönüfle
bafllama an›nda viraj›n yeterli
miktar› görüfl alan›nda olmal›.

Yaklaflma pozisyonu fieridin d›fl taraf›nda
bekleyip karfl›dan gelebilecek tehlikelere karfl› viraj

devam›n› taray›n. Zaman› gelince sertçe yat›r›p
gaz› aç›p seçti¤iniz viraj ç›k›fl noktas›na h›zlan›n.

Bafl Viraj ç›k›fl›na kilitlenip bekle, bekle, bekle.
Ta ki viraj›n ilerisi yeterince görünene kadar.

Gördü¤ünüz ilk apex noktas›na sald›rmak
yerine güvenli ama yavafl rotay› seçin.

           



da yar›flç›lar›n kulland›¤› en h›zl› rotay› kullanmak mümkündür ama ço¤u durum-
da viraj ç›k›fl› aç›k ve net görülmez. Bu durumda viraj orta noktas›ndaki süratten
feragat edip en ileri noktay› görece¤emiz viraja geç girme prensibini kullanmak
tavsiye edilir.

Viraja yaklafl›rken kafam›zdan afla¤›daki analizi yapar›z; viraj›n sertli¤i ne kadar,
yol tutunmas› iyi mi, yol üzerinde herhangi potansiyel tehlike mevcut mu, hatta
yolun ilerisi görülüyorsa bir sonraki viraja girerken hangi noktada olmak istiyorum.
Bu bilgiler neticesinde virajdan ç›kt›¤›m›zda motorun nerede olmas› gerekti¤ine
karar veririz. Yaklafl›lan viraj›n en d›fl taraf›nda kalmak (sa¤a dönerken fleridin en
solunda, sola dönerken de en sa¤›nda) viraj›n ç›k›fl noktas›n›n erken görülmesini
sa¤lay›p mümkün olan en k›sa sürede uygun rotan›n çizilmesini sa¤layacakt›r.
Tüm bu bilgiyi kafam›zda iflleyip süratimizi ayarlarken motor yol almaya devam
etmekte ve viraja yat›fl noktam›z gittikçe ileri gitmektedir.

Viraj›n yeteri kadar ilerisini gördükten sonra dönüfle bafllama noktas›, motorla
çizece¤imiz dairenin yar›çap›n› belirler. Süratimizi sabit kabul edersek, dönüfle ne
kadar geç bafllarsak, takip etmemiz gereken dairenin yar›çap› o kadar azal›r.
Motoru daha h›zl› yat›rmak gerekir. E¤er viraja girmekte çok geç kal›rsan›z,
dönüflü gerçeklefltirmek için viraj içindeki elci¤i kuvvetlice ileri itip yatma aç›s›n›
gaz kontrolü ile ayarlars›n›z. Ama viraja gere¤inden erken dalarsan›z ve viraj da
gittikçe kapanan cinsten ç›karsa kendinizi kald›r›ma do¤ru giderken bulursunuz.

Peki bütün bu bilgiler ve tavsiyeler neticesinde, viraja girifl noktan›z› nas›l
belirleyeceksiniz? Tecrübe ve pratik burada devreye giriyor iflte. Yol ve çevre
koflullar›n›, motorun mevcut pozisyonunu irdeleyerek viraj›n ne kadar›n›
gördü¤ünüzde güvenli dönüfl flartlar›n›n sa¤land›¤› tamamen size kalm›fl durum-
da. Herkesin farkl› bir do¤ru bildi¤i, güvenli hissetti¤i viraj dal›fl noktas› vard›r. Kimi
sürücüler do¤ufltan gözlemci olup hangi viraja nas›l ve ne süratte gireceklerini
an›nda tespit ederken di¤erleri deneme-yan›lma ile kendilerine en uyan›n› bulur.

Zamanla tecrübe artt›kça göreceksiniz ki beyniniz çevresel bilgileri çok daha çabuk
iflleyip kararlar› daha k›sa sürede alacak.

Derinlemesine viraj ç›k›fl›na bakmam›z›n as›l sebebi karfl›m›za ç›kabilecek beklen-
medik tehlikeleri tespit etmektir. fieridinizin d›fl›na taflmadan viraj›n içine bak›n.
E¤er tehlike olmad›¤›na kanaat getiriyor, viraj›n gittikçe sertleflmedi¤ini anlaya-
biliyorsan›z, dönüfle bafllayabilirsiniz. Yok virajdan emin olamiyorsan›z, yol bitene
kadar düz gitmeye devam edip viraja mümkün oldu¤unca geç ve ihtiyatl› girmek
gerekir.

fians›m›z var ki dönüfl ne kadar sert yap›lacaksa, bafl›m›z› o kadar h›zl› viraj ç›k›fl›na
çevirmek motorun ayn› oranda h›zla viraja yatmas›n› sa¤lar. Daha önceki
yaz›larda belirtti¤imiz gibi; burunla viraj ç›k›fl›n› gösterme, dönüfl taraf›ndaki
omuzu düflürüp viraj içine a¤›rl›k aktar›m›, viraj taraf›ndaki elci¤in ileri itilme kom-
binasyonu, viraj sonunun görülmesi için geç apex noktas› tekni¤i ile birleflince
güvenli viraj almak mümkün olacakt›r. 

fiunlar› deneyin:
Bir sonraki sürüflünüzde motorun ne kadar süratli viraja yat›r›labildi¤i ve ne kadar
çabuk viraj alabildi¤i üzerine yo¤unlafl›n. Counter steering kullanarak viraj içinde-
ki gidonun h›zla ileri itilmesi motoru dönüfle bafllatacak, gözler ve burun ile gidile-
cek yerin iflaret edilmesi de motorun kontrolünü kolaylaflt›racak. Aç›k ve sonu
görülebilen bir viraj seçip ne kadar h›zl› viraj alabildi¤inize bak›n. Burada h›zl›dan
kas›p göstergede okudu¤unuz de¤er de¤il, viraj›n ne kadar dar olarak al›nabil-
di¤idir. H›z›n›z› sabit tutup viraja dalma noktan›z› ileri ald›kça, motorun ne kadar
seri dönebildi¤ine flafl›racaks›n›z. Sert ve h›zl› dönüfl tekni¤ine bir kere al›flt›ktan
sonra virajlara erken girme iste¤ine direnmeniz daha kolay olacakt›r. IKITEKER

Çeviren: ‹lker Ery›lmaz / Brüksel / Ekim 2004
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De¤erli arkadafllar;

Geçti¤imiz ay posta grubumuzda frenlerin kullan›m›yla ilgili yo¤un bir
yaz›flma trafi¤i olmufltu. Fren benim de zay›f noktalar›mdan oldu¤u,
hatta bu yüzden bir kazam da oldu¤u için yaz›flmalar› ilgiyle izledim.
Ancak bu arada fren yapt›¤›mda motosiklette neler olup bitiyor onu da
flöyle bir araflt›ray›m da frene bakar gibi bakmayay›m dedim. ‹lgilenirs-
eniz iflte ö¤rendiklerim:

30cm çap›nda çelik bir disk, lastik bir hortum ve biraz s›v› saatte 320km
h›zla giden 200kg’lik bir motosikleti 10 saniyede durdurabiliyor. 

Evet! Nas›l m›? 

Frenler son on y›l içinde h›zl› bir geliflme kaydettiler. Pistonlar irileflti, montaj
metotlar› geliflti, fren gücü motordan takviyelerle art›r›ld› hatta hep düzgün daire-
sel olarak gördü¤ümüz fren diskleri bile form de¤ifltirip dalgal› flekiller ald›lar.

Son y›llarda birçok üreticinin motosikletlerini hafifletmek için gösterdikleri büyük
çaba frenlerin s›rt›ndaki yükü biraz olsun hafifletebilirdi -e¤er biz motosiklet
sürücüleri daha fazla yiyip fliflmanlayarak üreticilerin bu hamlesini bofla ç›kar-
masayd›k… (E¤er okumad›ysan›z size ‹ki Teker dergimizde geçen ay yay›nlanan
Motosikletlerde Güç / A¤›rl›k Oran› bafll›kl› yaz›y› okuman›z› sal›k veririm) Ancak
motosiklet endüstrisindeki geliflme a¤›rl›kl› olarak lastik teknolojisi ve azami
süratin art›r›lmas› alanlar›nda gerçekleflti. Yollarda kulland›¤›m›z motosikletler
yar›fl lastiklerinin müthifl yol tutuflundan yola ç›k›larak gelifltirilen üstün tutufllu yol
tipi lastikleri kullan›yorlar. Ancak motosikletlerin  bu yeni marifetlerini güvenli bir
flekilde kullanabilmesi için kaç›n›lmaz olarak frenlerin de güçlendirilmesi ve moto-
siklet sürücüsünün bu geliflkin frenleri kullan›rken fazladan bir efor da sarf
etmemesi zorunlulu¤u vard›.

Günümüzün Moto GP yar›fl motosikletleri saatte 350 km.nin üzerindeki h›zlara

rahatl›kla ç›karken spor tip cadde motosikletlerinin de onlardan pek afla¤› kal›r
yanlar› yok.  Bak›yorum da 300 km/s yapabilen epeyce motosiklet var piyasada.

Frenlerin görevi hareket halindeyken sahip oldu¤unuz kinetik enerjiyi ›s›ya
dönüfltürmektir. Bu dönüflümü ne kadar çabuk yaparsa o kadar h›zl› durursunuz.
Bu ifli güç hale getiren fley kinetik enerjinin h›z›n karesi ile orant›l› olarak art-
mas›d›r. Yani saatte 100 km h›zla giden bir motosikletin sahip oldu¤u enerji, 50
km/saat ile giderken sahip olaca¤› enerjinin 2 de¤il 4 kat›d›r. Yaln›z flunu da
söyleyelim ki bu durumda frenlerin almak zorunda oldu¤u ›s› miktar› da tam 4 kat
artmaz. Zira rüzgâr›n yavafllatma etkisi de h›z›n karesiyle artar ve bu etki fren

Teknik Ver gaz›,
kim tutar seni?
Tabii ki frenler...
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yaparken sizin taraf›n›zdad›r. Ama sonuçta bunun etkisi çok da büyük bir fark
yaratmaz. H›z›n›z›n karesi en önemli unsurdur ve 95 kiloluk sürücüsü ile birlikte
(örne¤in; giyim kuflam› ve tamir tak›mlar›yla birlikte bendeniz cennet kuflu) saat-
te 320km süratle seyreden deposu tam dolu bir Suzuki Hayabusa’n›n durdurul-
mas› sonunda aç›¤a ç›kan ›s› miktar› korkunç… KORKUNÇ!!! Bu ifllemden sonra
fren disklerine dokunmaya kalkarsan›z oldukça yüksek bir “c›ss” sesiyle birlikte
parma¤›n›z diske yap›fl›r. 800°C s›cakl›ktaki diskler karanl›kta ›fl›ldar. Normal bir
kullan›mda bile disklerin harareti ferah ferah  400°C’ye eriflir. 

Tabii ki durmak için frenleri kullanmak zorunda de¤ilsiniz. Gaz› kapat›rsan›z moto-
sikletiniz birazdan kendi kendine de duracakt›r. Ama hiç fark etmez, öyle de böyle
de ayn› miktarda kinetik enerji kaybedilecektir. fiöyle ki; sahip oldu¤unuz kinetik
enerjinin bir k›sm› lastikler ve teker yataklar›nda ›s› olarak kaybedilir, çok küçük
bir miktar› sese dönüflür ve gürültü aç›¤a ç›kar, kalan› da türbülans etkisiyle yine
›s› olarak havaya sal›n›r. Tek fark bu ifllemin biraz daha uzun sürmesidir. Frenlerin
görevi fren kolunu ne kuvvetle s›kt›¤›n›za ba¤l› olarak büyük miktarda kinetik
enerjiyi termal enerjiye (›s›) dönüfltürerek  bu süreci k›saltmakt›r.

Sözü gelmiflken, fren kolunu s›kt›¤›n›zda neler olup bitti¤ini merak ettiniz mi hiç?
Eskiden kampana fren sistemleri kullan›l›yordu. Bu sistem teker göbe¤ine
sabitlenmifl silindirik kampanan›n içine yerlefltirilmifl yar›m daire fleklindeki iki
lastik pabucun fren koluna ba¤l› bir tel yoluyla çekilmesiyle d›flar› do¤ru aç›larak
kampanan›n iç yüzeyine bas›nç uygulamas› esas›na dayan›yordu.  Böylece ortaya
ç›kan sürtünme kuvvetiyle de motosikletin yavafllamas› sa¤lan›yordu. Bu sistem
bugün bile baz› motosiklet modellerinde kullan›lsa da iki önemli dezavantaj›n›n
oldu¤unu söylemek durumunday›z. Birincisi; frenleme sonucunda aç›¤a ç›kan
›s›n›n kapal› kampana içinde kalmas› nedeniyle  yeterli so¤utman›n sa¤lanama-
mas› neticesi büyük miktarda ›s›n›n ortaya ç›kt›¤› zor fren flartlar›nda baflar›l› ola-
mamalar›d›r. Zira ›s›nan lastik balata kayganlafl›r ve kaç›rmaya bafllar. ‹kincisi ise
büyüklükleri ve kavisli flekilleri itibariyle lastik fren pabuçlar› e¤ip bükmeden
kendilerine yüksek fren kuvveti uygulamak mümkün olmamaktad›r. 

Afla¤›daki fleklin solunda kampana fren sistemi ortada ise disk fren sistemi
flematik olarak gösteriliyor. Mavi renk so¤utma etkisini, k›rm›z› renk ise ›s›nma
bölgelerini göstermekte. En sa¤da ise günümüzün geliflmifl 4 pistonlu, radyal disk
fren sistemi yer al›yor. 

Bu sak›ncalar› ortadan kald›rmak için disk frenler gelifltirildi. Bu sistemde ön ve
arka maflalara tutturulmufl kaliperlere yerlefltirilmifl fren balatalar› teker göbekler-
ine sabitlenmifl diskleri bir mengene gibi s›k›flt›rarak sürtünme sa¤lar ve motosik-
leti yavafllat›rlar. Disk frenlerde ›s›n›n ortaya ç›kt›¤› sürtünme yüzeyleri aç›ktad›r
ve dolay›s›yla kolayca so¤utma sa¤lan›r. Disk ve balatalar› tutan kaliperler basit,
metal yap›lar› dolay›s›yla ›s›dan çok daha az etkilenirler. ‹laveten fren balatalar›
da köfleli, küçük sert parçalar olduklar›ndan yüksek bas›nçlara mukavimdirler ve
daha fazla sürtünme (eflittir frenleme kuvveti) sa¤larlar.

Fren telleriyle çal›flan ve art›k nadir görülen eski mekanik sistemleri bir yana
b›rak›rsak frenleme kuvveti balatalara hemen hep hidrolik sistemler kullan›larak
uygulan›r. Gidon üzerindeki fren kolundan, hoplay›p z›playan ön çatal üzerindeki
fren kaliperi gibi pek de uygun olmayan bir yere bir kuvveti yükselterek aktar-
man›n en kolay yollar›ndan biri hidrolik sistemlerdir.  

Hadise ana fren hidroli¤i rezervuar›n›n hemen yan›ndaki fren kolunda bafllar.
Diyelim ki sa¤ elinizle fren kolunu 20 mm kadar s›kt›n›z. Fren koluna ba¤l› küçük
bir piston fren hidroli¤i rezervuar›n›n içinde 5 mm kadar hareket edecektir ama

fren koluna uygulad›¤›n›z kuvvetin 20 mm / 5 mm = 4 misli kuvvetle… E¤er bu
pistonun çap› 10 mm ise fren hortumlar›na yaklafl›k 0,4 cc hidrolik ya¤ göndere-
cektir. S›v›lar s›k›flmad›¤› ve kaliteli fren hortumlar› da fazla genleflmedi¤i için bu
0,4 cc hidrolik s›v› gidebilece¤i tek yer olan hortumun di¤er ucuna gidecektir. Yani
fren kaliperi içinde yer alan fren balatas›na ba¤l› ikinci bir pistona… Bu pistonun
da çap› 40 mm diyelim. Bu durumda kalipere itilen 0,4 cc hidrolik ya¤ bu pistonu
ve ona ba¤l› balatay› sadece 0,31 mm hareket ettirecektir. Nereye do¤ru? Tabii ki
fren diskine do¤ru… O halde fren hortumunun yukar› ucundaki 5mm.lik bir
hareketin afla¤›daki pistonda 0,31 mm harekete sebep oldu¤unu söyleyebiliriz.
Amma velâkin 5mm / 0,31 mm = 16 kat kuvvet kazan›m›yla. Yukar›da, fren kolu
- ilk piston aflamas›nda kazand›¤›m›z 4 kat kuvvetle birlikte ne etti? 4 x 16 = 64
kat kuvvet … Güç Sizde Art›k !

Balatalar fren diskini neredeyse yalar pozisyonda durdu¤undan pistonun 0,31 mm
hareketi yeterli olmaktad›r. Sonuçta balatalar diski muazzam bir kuvvetle kavrar,
sürtünme bafllar ve artar, ›s› aç›¤a ç›kar ve motosikletiniz yavafllar. 

Temel prensip budur ama bu süreci daha etkili hale getirmek ayr› meseledir ve
burada da tüm mühendislik dallar›nda oldu¤u üzere nereden ne kadar taviz
verece¤iniz konusu önünüze gelir. Yani optimizasyon meselesi. En önemli taviz
meselesi de fren parçalar›n›n en istenmedikleri yerde, yani motosikletin yaylan-
mayan a¤›rl›¤› dedi¤imiz amortisörler taraf›ndan desteklenmeyen k›sm›nda
(lastikler, jantlar, fren parçalar›, çatallar) a¤›rl›k oluflturmalar›d›r. Bu k›s›mlarda
a¤›rl›¤›n artmas› sürüfl kalitesini ve yolu kavramay› önemli ölçüde etkiler. Tabii
h›zlanma ve frenlemeyi de… ‹flte burada fren diskinin çap›n› belirleme ifli devr-
eye gider. Daha büyük bir fren diski fren gücünüzü art›racakt›r. (Motosikletinizin
dönen tekerle¤ini bir lastikten bir de teker göbe¤ine yak›n bir yerden tutarak dur-
durmaya çal›flt›¤›n›z› düflünün) Ama öte yandan çap› artt›kça disk a¤›rlaflacak ve
artan kütlesiyle jiroskop etkisi de artacakt›r. O halde bir motosiklet tasar›mc›s›
olarak öncelikle motosikletin durdurma gücünden mi yoksa flasinin ihtiyaçlar›ndan
m› çalaca¤›n›za karar vermelisiniz.

Diskin kal›nl›¤›n› inceltebilirsiniz ama ince diskler e¤ilme ve ›s› etkisiyle burkulma
etkilerine daha fazla aç›kt›rlar. ‹laveten ani ve güçlü bir fren sonucunda fren
diskinizin çatlay›p k›r›lmas›n› da istemezsiniz herhalde? ‹kinci bir seçenek diski
daha dar yapmakt›r. Yani diskin iç çap›n›n d›fl çap›na yak›n olmas›. Tamam, disk

 



hafifler ama bu durumda da fren balatalar›n›n disk profiline uygun olmas› gereke-
cek, yani balatalar incelip uzayacakt›r. Ancak balatalara basan pistonlar yuvarlak
kesitli oldu¤undan ve balatan›n diske her noktada ayn› güçle basmas›
istendi¤inden bu sefer de piston say›s›n›n art›r›lmas› ihtiyac› ortaya ç›kar. Bugün
pek çok motosiklette gördü¤ümüz diskin her yan›nda iki piston ve bir balata
olmak üzere disk bafl›na 4 pistonlu kaliperler iflte böyle ortaya ç›km›flt›r. Bu durum
bir ad›m ileriye tafl›narak disk bafl›na 6 pistonlu kaliperler üretilmifl olup halen kul-
lan›lmaktad›rlar.

Burada tek avantaj a¤›rl›¤›n azalt›lmas› de¤il. Balata taraf›ndan diske uygulanan
kuvvet as›l olarak balatan›n merkezinde ortaya ç›kt›¤›ndan ve ince uzun balata-
larda bu nokta tekerle¤in merkezinden daha uzakta bir noktaya rastlad›¤›ndan bu
balatalar›n kullan›lmas›yla daha büyük çapl› bir fren diskine bas›yormuflças›na
frenleme kuvvetini artar. Bu etkiden azami fayday› sa¤lamak için Buell gibi baz›
üreticiler yandaki flekilde görebilece¤iniz gibi fren diskini teker göbe¤ine de¤il,
janta monte ediyorlar ve sanki jant içinde ikinci bir jant varm›flças›na bir görüntü
al›yorsunuz. Ducati’nin Multistrada modelinde yapt›¤› gibi baz› modellerde ise
disk teker göbe¤i yerine jant çubuklar›na ba¤lan›yor ve bu flekilde göbekte yer
alan a¤›r tafl›ma elemanlar›ndan kurtulunuyor. 

Bir di¤er geliflme de piston çaplar› ile ilgili. Fren yapt›¤›n›zda balatan›n ileriye
bakan taraf› diske s›vanmaya çal›fl›rken (buna “self servo etkisi” de deniyor) arka
taraf› diskten ayr›lma, uzaklaflma e¤ilimindedir. Dolay›s›yla balatada farkl› afl›nma
bölgeleri oluflturan ve sürücünün fren hissini alg›lamas›n› engelleyen bu etkiyi
azaltarak balata boyunca eflit bir bask› kuvveti oluflturmak için balatan›n ön
taraf›nda yer alan piston arkadakine göre daha küçük seçilir. Yanda pistonlar› bu
flekilde tasarlanm›fl anti self servo etkili bir kaliper görülüyor. Self servo etkisi
frenden elinizi çekti¤inizde balatan›n diskten ayr›lmas›n› da geciktirdi¤inden bu
etkinin yenilmesi özellikle yar›flç›lar için çok önemlidir.

Tasar›m mühendisleri as›l savafl› fizi¤e karfl› de¤il fabrikan›n finansman ve
muhasebe bölümü çal›flanlar›na karfl› verirler. Dört pistonlu kaliperlerin bile kimi
yerde lüks görüldü¤ü bir yana, 6 pistonlu fren sistemleri kuflkusuz pahal›d›r.
De¤iflik çapl› pistonlar kullanan sistemler daha da pahal›... Buradan yüzer tip
kaliperlere geliyoruz. fiu ana kadar kaliperleri içlerine pistonlar için yuvalar aç›lm›fl
sabit metal parçalar olarak tan›d›k. Ama baz› kaliperler sabit de¤ildir. Tek piston-
lar› vard›r ve iki pim üzerinde serbestçe kayabilirler... Piston balatay› diske do¤ru
itti¤inde tepkisel olarak kaliper de diskten uzaklaflmak ister. Bu durumda diskten
uzaklaflan kaliperin bir uzant›s› diskin öbür taraf›na uzanarak oradaki bir balatay›
kavrar ve diske bast›r›r. Bütün parçalar temiz, bak›ml› ve ayarl›ysa her iki balata
taraf›ndan diske uygulanan kuvvet eflittir. Uzun ince bir balataya ba¤l› yan yana
iki piston kullanan daha geliflmifl yüzer tip kaliperler de var… Böylece yine daha
dar profilli ve hafif diskleri kullanmak mümkün oluyor. ‹lk bak›flta klasik çift tarafl›
(yani diskin her yüzüne bir pistonun bast›¤›) kaliperlerle yüzer tipleri birbirinden
ay›rmak kolay de¤il. Ama e¤er dikkatle incelerseniz diskin iç taraf›ndaki balatan›n
arkas›nda pistonlar yerine metal pimler oldu¤unu görebilirsiniz. Klasik çift tarafl›
kaliperler yüzer tip kaliperlerden daha pahal› buna karfl›n çift  pistonlu yüzer tip
kaliperlerden daha ucuz. Yine de çift pistonlu yüzer tip kaliperler kullan›ld›¤›nda
disk profili inceliyor, disk hafifliyor ve daha fl›k görünüyorlar. 

Klasik çift tarafl› kaliperlerin avantaj› ise flu. Hareketsiz olduklar›ndan fren kolunu
s›kt›¤›n›zda hidrolik sistemle iletti¤iniz kuvvetin ço¤u balatalara gider, hareketli ve
esneyip bükülebilen pimlere yada parçalara de¤il ! Ayn› nedenle çelik örgü k›l›fl›
fren hortumlar› da frenleri daha iyi hissedebilmenizi sa¤larlar. ‹sterseniz bu
konuya geçmeden önce frenlerin tutmas› / kaç›rmas› olay›na bakal›m biraz:

Diyelim ki 130 km/s h›zla geliyorsunuz ve dönüfl için yavafllayacaks›n›z. O da ne?
frende bir kaç›rma var ! Ne oluyor orada? 

Büyük olas›l›kla üç fleyden biri oluyor orada;

Normal yol sürücülerinin hidrolik s›v›s›n›n kaynamas› gibi bir sorunla pek
karfl›laflmayacaklar›n› düflünerek hemen ikinciye geçelim. Genellikle yeni balata-
larda görülen bu olaya ›s›ya dayan›kl› karma balata malzemesini bir arada tutan
organik reçine sebep olur. Bu reçinenin oturmas› gerekir ki bu olay ilk bir iki sert
fren sonunda gerçekleflir. Bu oturma esnas›nda reçine içindeki uçucu gazlar ›s›yla
aç›¤a ç›kar ve bu gaz balata ile disk aras›nda bir gaz yast›¤› oluflturur. Frenler
yeterince ›s›nm›flsa ve aç›¤a ç›kan gaz miktar› da yeterince fazlaysa, t›pk› yoldaki
su birikintisi üzerinde kayan bir lastik gibi balata da disk üzerinde kaymaya bafllar
veee… fren tutmaz.  Diflleriniz kilitlenmifl, parmak eklemleriniz s›kmaktan bem-
beyaz yolun karfl› taraf›ndaki flarampole uçarken bir dahaki sefere yeni balata-
lar›n›z› al›flt›rmadan takmayaca¤›n›z konusunda kendinize söz verin. Nas›l m›
al›flt›racaks›n›z? 

Pansuman›n›z bittiyse anlatal›m.

Balatalar›n da rodaj› vard›r han›mlar beyler. Yeni diskler eski balatalarla, yeni bal-
atalar da eski disklerle al›flt›r›l›r. Dolay›s›yla ikisini birden ayn› anda de¤ifltirmes-
eniz iyi olur. Yeni balatalar›n reçine gazlar›n› yavafl yavafl kusmas›n› sa¤layarak
fren s›ras›nda balata yüzeyinin kayganlaflmas›n› önlemek gereklidir. Bu da
yaklafl›k ilk 150km freni çok ›s›nacak flekilde kullanmamakla olur. Ayr›ca elektrik-
li döner z›mpara ile (220 numara z›mpara yeterlidir)  disk yüzeyini çapraz izler
b›rakacak flekilde çok hafifçe çizmeniz de yeni diskin kayganl›¤›n› alma konusun-
da yard›mc› olur. 

Fren diskinin tavlanmas› da gereklidir. (Yok kardeflim bu öyle tavlama de¤il,
teknik teknik…) Is›nma - so¤uma döngüsü metalin yap›sal olarak oturmas›n›
sa¤layarak diskin e¤ilip burkulmaya karfl› daha dirençli olmas›na yard›m eder.
Bunu da flu flekilde yapabilirsiniz.  Uygun bir yolda freni fazla  zorlamadan 100
km/s den 50km/s h›za düflün sonra freni b›rak›p tekrar 100 km/s ye ç›k›n ve
bunu yaparken disklerin sürekli so¤utma havas›na ihtiyaçlar› oldu¤unu dikkate
alarak sak›n durmay›n. Bu ifllemi iki dakika sonra 10 kere daha tekrarlay›n. Bir
yerde durun ve ayn› fleyi 10 kere daha ama daha sert frenlerle yapmadan önce
disklerin tümüyle so¤umas›n› bekleyin. Bu 10 döngülük ifllemin toplam 3 veya 4
defa yap›lmas› diskinizin tavlanmas›n› sa¤layacakt›r. Yine de ilk 800 km fren-
lerinizi çok sert kullanmay›n.

Balatalar diske bast›¤› halde frenlerin tutmama nedenlerine dönelim. Frenin
kaç›rmas› eski yada yeni balatalarda görülebilir. Zira balatan›n sürtünme sabiti
s›cakl›kla de¤iflir. Balatan›n optimum fren gücünü sa¤layan bir s›cakl›k vard›r ve
balata ›s›nd›kça yada so¤udukça bu güç azal›r. Yar›fl balatalar› yüksek s›cakl›klar-
da daha iyi performans verecek flekilde imal edilmifllerdir ama onlar bile afl›r› zor-
land›klar›nda balatan›n reçinesi eriyip ya¤ gibi davranmaya bafllar, hatta daha da
zorlan›rlarsa erimifl reçine buharlafl›p ortam› daha da kayganlaflt›rabilir. Bu etkiye
aflina olanlar -misal Valentino Rossi, Noriyuki Haga, Kenan Sofuo¤lu, ben filân,
frendeki esnekli¤in kaybolup tahtalaflt›¤›n› ve fren gücünün azald›¤›n› hemen
hissederiz ve tedbiri al›r›z. Mesela ben freni deli gibi s›k›p kayar ve yuvarlan›r›m.

Frenin tutmamas› hadisesinin nedenlerinden sonuncusu: Fren hidroli¤inin özel-
li¤ini kaybetmesi. En bilinen türü Dot4 tipi olan fren hidroli¤i son derece
higroskopik bir maddedir. Lise y›llar›nda fizik hocam›z bize bunu “suya haris” diye
anlat›rd›. Anlam› suyu bünyesine alma konusunda fena halde ihtirasl› demektir.
Havadaki rutubeti bünyesine ald›kça hidrolik s›v›s›n›n kaynama noktas› düfler ve
fren kaliperinde ortaya ç›kan ›s› ile kaynayacak seviyeye gelirse vay halinize!
Kaynayan s›v› içinde oluflan gaz kabarc›klar› fren hortumlar›nda yerlerini al›r ve ilk
freninizi beklerler. Frene as›l›rs›n›z as›lmas›na ama gücünüzün önemli bir k›sm›
kaliperdeki pistonlara basmak için de¤il bu kabarc›klar› s›k›flt›rmak için
kullan›lmaktad›r. Hikâyenin sonu malûm… BAAAAAM !!! 

Geçmifl olsun…
Asl›nda hidrolik s›v›s›n›n özelli¤ini kaybetmesinin fren kolunun süngerleflmesi gibi
bilinen semptomlar› da vard›r. Siz siz olun hidroli¤inizi zaman›nda yenileyin. Bir
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fley daha: S›cak ve nemli bir günde kapa¤› herhangi bir nedenle bir saatten fazla
aç›k kalm›fl bir flifledeki hidrolik s›v›s›n› kullanmay›n, kulland›rtmay›n ve at›n. Çok
ciddiyim!  

Biraz yukar›da çelik örgü k›l›fl› fren hortumlar›ndan bahsediyorduk de¤il mi?
Tamam. Normal lastik fren hortumlar› siz freni s›k›p hidrolik bas›nc› art›rd›kça
hafifçe genleflirler. Yani uygulad›¤›n›z kuvvetin bir k›sm› bu genleflmede kullan›l›r
ve frenleme gücü uygulad›¤›n›z kuvvetle orant›l› olarak artmaz. En kötü durumda
eski fren hortumlar›nda görüldü¤ü üzere hortumun herhangi bir noktas› incelip
balon yapar ve bir noktadan sonra siz ne kadar as›l›rsan›z as›l›n kuvvetiniz bu
balonu fliflirmeye yarayacakt›r, motosikleti durdurmaya de¤il. Çelik örgü k›l›fl› fren
hortumlar›nda genleflme engellendi¤inden bu etki çok daha azd›r ve frenleme
gücü uygulad›¤›n›z kuvvete paralel artar. 

Bununla beraber bu yaz›n›n bafl›nda gördü¤ünüz üzere fren sistemindeki
kuvvetler gerçekten büyüktür ve fren kaliperinin kendisinin bile e¤ilip yamul-
mas›na neden olabilirler. Bu da pistonlar›n diske tam dik olarak basmas›n›
zorlaflt›r›r ve fren performans› düfler. Ucuz kaliperler iki parça halinde yap›l›p sonra
birbirlerine c›vatalarla ba¤lan›rken kaliteli olanlar tek parça döküm alüminyum-
dan, hatta pahal› modellerde magnezyumdan kesilip ifllenerek imal edilirler.
Bunlarda e¤ilme olas›l›¤› daha azd›r. Bu noktada radyal kaliperlere de de¤inmek
gerekir. Geleneksel olarak kaliperler ön çatala tek bir noktadan ba¤lan›rlar ve bu
nedenle de zorland›klar›nda o noktadan e¤ilip bükülmeye yatk›nd›rlar. Radyal

(kelime anlam› “merkezden çevreye da¤›lan”) kaliperler ise çatala teker
merkezinden kaliperin iki ucuna do¤ru uzanan iki kolla ba¤lan›rlar ve iki noktadan
desteklenen kaliperin de bask› alt›nda e¤ilmesi engellenmifl olur. Böylelikle de
fren kuvveti dik bir flekilde pistonlar yoluyla diske ulafl›r. Daha güçlü bir fren ve
daha iyi bir fren hissi.

Daha iyi bir fren hissinden bahsetmiflken ABS için de bir iki söz söylemeden
geçmeyelim. Teker göbe¤ine sabitlenmifl ve üzerine merkezden d›fla do¤ru difller
aç›lm›fl bir diski izleyen bir sensör elektrik sinyalleri üretir. Bu sinyaller tekerin
dönüfl h›z›n› izleyen bir bilgisayar taraf›ndan aral›ks›z de¤erlendirilmektedir.
Bilgisayar diyelim 10 sinyali kaç salisede ald›¤›n› ölçer ve bunu bir önce ald›¤› 10
sinyalin al›n›fl süresi ile karfl›laflt›r›r. Teker h›z›ndaki azalman›n hangi mertebede
kabul edilemez oldu¤u bilgisayara programlanm›flt›r. Bu s›n›r afl›ld›¤›nda teker kil-
itlenmifl kabul edilir ve bilgisayar bir vanay› açarak fren hidrolik sistemini devre
d›fl› b›rak›r, hemen ard›ndan da güçlü bir pompa yard›m›yla sürekli bas›nçl› tutu-
lan ikinci bir hidrolik devre üzerindeki di¤er bir vanay› aç›p bas›nc› yeniden sa¤lar.
Bu s›rada bilgisayar çentikli diskten gelen sinyalleri halâ de¤erlendirmektedir.
Teker hala kilitli durumdaysa döngü tekrarlan›r, saniyede 10 ila 20 kez… ta ki kil-
itlenme ortadan kalkana dek. ‹flte ABS devreye girdi¤inde hissetti¤iniz vibrasy-
onun nedeni budur. Yaln›z flunu da ekleyelim… Kimi panik fren durumlar›nda
motosiklet k›zaklayarak da olsa durabilecekken ABS’nin freni serbest b›rakarak
motosikleti çarpmaya götürdü¤ü de tecrübeyle sabittir. Bu nedenle ABS sistemi
olmayan bir  motosiklet almay› akl›ndan bile geçirmeyen motosiklet sürücüleri
oldu¤u gibi motosikletinde ABS olmamas›n› özellikle isteyen sürücülerin say›s› da
az de¤ildir.

Biraz da disklere bakal›m m›? Sahi flu disklerin üzerindeki deliklere ne diyorsunuz?
Ya yanda gördü¤ünüz Kawasaki ZX 10 R’nin kenarlar› papatya gibi t›rt›klanm›fl,
flekil verilmifl disklerine? Teori bu disklerin üzerlerine yüklenen ›s›y› daha kolay
havaya verdiklerini söylüyor ama esasen kazan›lan ekstra yüzey öyle çok fazla bir
fark yaratacak gibi de¤ildir. As›l avantaj afili görüntüsü yan›nda bu tarakl› profilin
balata yüzeyinde birikebilecek su, reçine vs. yi süpürüp almas›d›r. Bu arada radyal
kaliperlere de dikkat edelim lütfen.

E¤er yüzer tip kaliperler daha ucuzsa yüzer tip disklere ne demeli? Disk malzeme-
si olarak çelik kullan›l›r zira çelik hem mekanik etkilere dayan›kl›d›r, kolay afl›nmaz
hem de ›s›yla iyi bafl eder. Diski janta tutturan tafl›y›c› k›s›mda ise hafif olmas›
aç›s›ndan alüminyum tercih edilir. Yaln›z alüminyum ›s›nd›¤›nda çeli¤e oranla
daha fazla genleflti¤inden çelik ve alüminyum k›s›mlar ›s›n›p genlefltiklerinde bir-
birlerini kast›r›p bükmesinler diye özel perçinlerle tutturulurlar. Yol motosikletleri
genelde yar› yüzer disklerle donat›lm›fllard›r yani sözünü etti¤imiz perçinler
neredeyse sabittir. Oysa yar›fl motosikletlerinde bu k›s›mlar tümüyle serbesttir ve
motosiklet so¤ukken diskler tafl›y›c› alüminyum k›s›m üzerinde oynarlar. Yol
motosikletlerinde bunu yapmaya kalkarsan›z; özellikle motosikletin uzun süre kul-
lan›lmad›¤› durumlarda hareketli disk kaliperin içindeki pistonlara dayan›p onlar›
geriye iter. Sonra bir gün siz efendi efendi giderken, aniden karfl›dan gelip sizin
fleridinize geçen, sol elini camdan ç›karm›fl, sa¤ eliyle de tatl› tatl› burnunu
kar›flt›ran minibüs sürücüsüyle göz göze geldi¤inizde pistonlar› orijinal konum-
lar›na getirmek için fren kolunu pompalamaya bafllars›n›z. Bir daha… › ››h, bir
daha...

BUAAAAAM!!! 

“Geçmifl olsun abi/abla, bir fley var m›?” IKITEKER

Çeviren: Münir M›s›rl›o¤lu / ‹stanbul / Ekim 2004
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Büyük, uzun, a¤›r, konforlu, e¤lenceli, korkutu-
cu, eskimifl, ak›c›, yumuflak, gücü çal›nm›fl...
XJR1300’ü ya sever, ya da nefret edersiniz!

Nedir?
Dünyan›n en iyi hava so¤utmal› 4 silindirli motorlar›ndan biri olan FJ1200’nin
hacmini 1300cc’ye ç›kart›p alt/orta devirlerde daha yüksek güç üretecek flekilde
ayarlay›nca, karfl›n›zda XJR1300 motorunu bulursunuz. Motorun soy a¤ac›n›
1984’te piyasaya sürülen FJ1100’e kadar takip etmek mümkün. FJ1200’de yüksek
gücü üst devirlerde üretsin diye tasarlanan motoru orta devir canavar› yap›nca
beygirinden kaybetmek kaç›n›lmaz olmufl. Bunun sonucunda FJ1200’ün son süra-
tinin 25-30km/s’, kaybedilmifl. Geriye kalan dost canl›s› motor ise oldukça uzun
bir flasiye oturtulup s›radan ikili arka süspansiyon ile desteklenmifl. Sonuçta ortaya
ç›kan ne mi? Bolca kromaji, panelde çift analog göstergeleriyle tek kelimeyle
nefes kesen görüntüye sahip bir retro.

Motor genel anlamda yerini ald›¤› XJR1200 ile ayn›. Aradaki farklar; daha yüksek
motor hacmi, R1’den al›nan frenler (do¤ruyu söylemek gerekirse XJR1200’ün
ihtiyac› vard›), daha kal›n arka, daha ince ön teker, yeni bir arka sal›ncak ve -
yolda fark etmeyecek olsan›z da- diyet sonucu kaybedilen birkaç kilo. Motor
eksperlerine göre XJR1300’ü Nissan Primera ile karfl›laflt›rmak mümkün; tonla
paran›z› al›p götürmeyecek ama ilelebet çal›flmaya devam edecek bir yol arka-
dafl›. Al›c› kitlesine bakt›¤›m›zda 30-50 yafl aras› kullan›c›lar›n ço¤unlukta oldu¤u
görülüyor. Bunlar›n büyük bölümü motora ara verip tekrar dönenler. Az say›da da
olsa gençler taraf›ndan al›mlar da mevcut. Bunun en büyük sebebi ise kasko
bedelinin düflük olmas› ve h›rs›zlar taraf›ndan süpersporlar kadar ilgi çek-
memeleri.

Sürüfl:
120km/s sürate kadar zevkli kullan›ma sahip. Pek çok kullan›c›s› için art›
hanesinde olan bu özellik, ayn› say›da kullan›c› için eksi hanesinin bafl›nda geliy-
or. Yumuflak ve konforlu seleye oturun, gidona uzan›p debiryaj› b›rakman›zla
muhteflem torkun nelere kâdir olabilece¤ini görün. Motorun kullan›m› son derece
ak›c› ve relaks. ‹sterseniz 2000 devirde vites büyültebilir, 60km/s h›za
geldi¤inizde 5. vitese tak›p bir daha debriyaja dokunmayabilirsiniz. Veya baflka bir

öneri, devirlerin hakk›n› verip h›zlanal›m. Gaz kolunu çevirip 13’ün bilindik XJ
homurtusu eflli¤inde ileri at›lmas›n› izleyin. Motor tek kelime ile kopup gidiyor,
gidiyor, gidiyor. Sonra 6500 devir geliyor ve... “Hepsi bu mu? Niye durduk?” diy-
orsunuz. Son sürat belki 220km/s ama pratik olarak 170’ten sonra h›zlanm›yor
alet. XJR1300’ün en büyük problemi burada ortaya ç›k›yor. FJ1200’ün üst devir-
lerde sahip oldu¤u atefle sahip de¤il. Motorda sanki limitör tak›l›ym›fl gibi
hissediyorsunuz.

Oturma pozisyonu yüzünden 130km/s süratten sonra kollar›n›z önden esen
f›rt›naya dayanmak için santim santim uzuyor. E¤er becerebilir de 140km/s ile
yar›m saat gitmeyi baflar›rsan›z boynunuzun kaç santim uzad›¤›n› ölçmeyi unut-
may›n. XJR “Bana ön cam tak›n” diye yalvar›yor ama ç›plak motorlar›n tüm
albenisi ç›plak ve sade olmalar› de¤il mi?

‹flin kötü yan›, artan sürat ile kullan›m da bozuluyor. Ne ön ne de arka süspansiy-
on yüksek süratlere uygun tasarlanmad›¤›ndan bozuk zemin ve virajlarda sal›n›ma
giriyor, çok yat›r›rd›ysan›z sal›n›m orta sehpan›n yere sürtmesine neden oluyor.
Köfleleri dönmenin tek yolu yaklafl›rken h›z› iyice düflürüp motoru olabildi¤ince dik
aç›yla viraja dald›rmak, hemen ard›ndan da fazla yatmas›na izin vermeden gaz
aç›p ç›k›fl noktas›na yönelmek. E¤er spor motor gibi sürmeye çal›fl›rsan›z, ilk viraj
ç›k›fl›ndaki duvarda XJR1300 fleklinde delik açars›n›z.

1998’teki bir inceleme yaz›s›na bakarsak afla¤›daki not düflülmüfl “Bu motorlar
dönmesin diye tasarlanm›fl”. Kullan›c› tepkileri Yamaha’n›n kula¤›na gitmifl olacak
ki XJR’nin SP versiyonu (Sports Production) sat›fla sunuldu. Normal versiyondan
farkl› olarak SP’de Öhlins süspansiyon, alt›n renkli zincir ve daha parlak boya vard›.
Bu modifikasyonlara ra¤men alet hâlâ sallanmaya devam etti. Aradaki fark› ver-
mek yerine ayn› paray› ç›k›fl› rahatlatan egzoz ve Dyno Jet kitine yat›rmak daha
ak›ll›ca.

Sa¤laml›k:
Tek kelime ile harika. FJ1200 s›ral› dörtlüsü yeryüzünün en sa¤lam motorlar›ndan
biri olarak biliniyor. Hacmini 1300’e ç›kart›p alt devirleri kuvvetlendirmek için

2. el dosyas›
Yamaha XJR1300

Son Sürat: 220km/s / Motor: 1250cc, 16V, DOHC, S›ral› 4 / Kuru a¤›rl›k: 224kg / Tüketim: 12lt

Kullan›m giderleri:
Bu denli büyük bir motor için hiç fena de¤il. Fazla bak›m istemiyor. Kasko
bedeli yüksek de¤il. Servis aral›klar› 9000km’de bir. Süpap ayarlamas› gibi
karmafl›k operasyonlar gerekti¤inde ise sökülmesi gereken paneller
olmad›¤›ndan herfley el alt›nda. Bir gerizekal› (!!!) bile ya¤›n›, filtresini
de¤ifltirebilir. 18.000km olup da süpap ayarlamas› geldi¤inde servise
u¤rasan›z yeter.
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üretti¤i gücü 30 beygir azaltm›fl olsalar da mekanik aç›dan sorunsuzlu¤una dokun-
mam›fl Yamaha mühendisleri.

Boya ve kromaj kalitesi orta seviyede denebilir. Kawasaki Zephyr gibi düzenli
bak›m ve temizleme istiyor. Aksi durumda krom aksam paslanmaya bafll›yor,
alafl›m aksam nokta-nokta hale geliyor. Boyal› yerler hariç aç›kta kalan heryerin
k›fl flartlar›nda paslanma sorunu var. Yamaha servislerinin söyledi¤ine göre XJR’nin
3 senelik garanti süresi boyunca motor ar›zas›ndan servise geldi¤i henüz
görülmemifl. Motorun cilal› tafl devrinden beri süregeldi¤i düflünülürse, asla bozul-
mamas›na flafl›rmamak laz›m.

Egzoz toplama kutusu (4’lü downpipe’lar› ikiliye dönüfltüren kutu) çok çabuk
paslan›yor. Dikkatli olmakta fayda var. Egzozlar ve manifolt borular›
gözüktü¤ünden Yamaha düzgün flekilde kromajlam›fl. Toplama kutusu gözden
uzak oldu¤undan kromaj› filan yok.

Nas›l gelifltiririm?
XJR1300’ün sakl› gücünü aç›¤a ç›kartacak pek çok modifikasyon mevcut. Bafllang›ç
olarak, FJ1200’ün hava emifl borular› ile motorun daha rahat nefes almas›n›
sa¤lamal›. Performans türü downpipe’lar ile toplam güçte birkaç beygir ve tüm
devir band›nda artan tork elde etmek mümkün. Benzer flekilde egzozlar› daha az
k›s›tlayan modelle de¤ifltirip motora Dynojet takviyesi ile ekstra 10 beygir
al›nabilir. Yamaha FJR1100 egzantrik profili ile üst devirlerde güç art›fl› sa¤lan-
abilir. R1 ön difllisi hiçbir eksta modifikasyon gerektirmeden tak›labiliyor. Daha az
diflli say›s› sayesinde ivmelenmeniz biraz artacakt›r.

Motor alt› spoyleri çok tercih edilen aksesuarlar aras›nda. Ama uyaral›m, spoyler
tak›l› iken flasi koruyucular (crash mushroom) monte edilemiyor. Ufak bir ön cam
olmazsa olmazlardan. Piyasada full karenaj kitleri sat›lsa da kimse kullanm›yor.

Motorun seksi ç›plak halini bozmak istememeleri do¤al. Otomatik ya¤lama sis-
temleri bunun gibi yüksek torklu motorlar için hayati. Hemen tak›n bir tane.

Almadan kontrol edecekleriniz:
Motordan gelen t›k›rt›lara dikkat edin. Abart›l› seviyede olmad›kça dert etmenize
gerek yok. Tüm FJ1200, XJF1200/1300 motorlar› yapar bunu. Motordan ç›k›p
karter alt›nda toplanan 4’lü egzoz borular›n›n topland›¤› kutuyu incelemeyi unut-
may›n. Tüm XJR’lerde paslan›r buras›. Egzoz manifoldu ve ç›k›fl›ndaki borular göz
önünde oldu¤undan Yamaha buralar› lay›k›yle kromlam›fl, toplama kutusu gözden
›rak oldu¤undan Yamaha umursamam›fl.

Devir sayac› gaz pozisyon sensöründen gelen bilgiye göre çal›fl›yor. Motora elek-
trik verip de devir i¤nesinin 5000’e ç›kt›¤›n› görürseniz, sorun bu sensördendir.
Yerini de¤ifltirmeyi deneyin.

Rakipleri:
Oldukça fazla asl›nda. Suzuki GSX 1400 görüntü, a¤›rl›k ve sallant›l› kullan›m olarak
XJR’ye ikizi kadar benziyor. Aradaki en büyük fark Suzuki’nin enjeksiyonlu olmas›.
Yeni chip program› yüklenerek sakl› beygirleri gün yüzüne ç›kartabilirsiniz. Yine
Suzuki’nin 1200 Bandit serisi XJR’den sürüfl dinamikleri aç›s›ndan üstün ama ayn›
sald›rgan görüntüye sahip de¤il. Honda’n›n CB1300’ü iflçilik ve malzeme kalitesi
aç›s›ndan tart›flmas›z bir gömlek üstün. Ancak vites kutusu seri kullan›mlarda
yeterince iyi de¤il. Kawasaki ZXR1200 fabrika ç›k›fl› sahip oldu¤u ufak cam
sayesinde daha h›zl› gidip sürücüsünü daha az yoruyor ama Honda gibi o da vites
kutusunda rahats›zl›k yarat›yor. Ayr›ca –hen ne kadar karizmatik olsa da- sürüflü
XJR kadar rafine de¤il. ‹talyanlarda ne var dersek, Ducati Monster 1000 veya
Monster S4 ilginizi çekebilir.  IKITEKER
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