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Yeni CBR600RR MotoGP’de yar›flan kuzenine iyiden iyiye yaklaflm›fl.

2005 spor 600’lükler aç›s›ndan önemli bir y›l. Kawasaki ZX-6R’sini yenile-
di, Yamaha R6’s›nda ufak de¤ifliklikler yapt› ve Triumph herkesi flafl›rtan
bir karar alarak Kawasaki’nin ard›ndan hacim hilesi yolunu tercih eden
ikinci üretici oldu. Yeni Daytona 650cc’lik motoru ile rakiplerinin önüne
geçmeye çal›flacak. ‹lk intibalar yeni motorun hem güç hem de sürüfl
özellikleri olarak çok iyi oldu¤u yönünde. Bu segmentte motorunu
oldu¤u gibi b›rakan tek marka var, Suzuki. Geçen senenin en iyi spor
600’ü olan GSX-R600 2005’e üzerinde hiçbir de¤ifliklik yap›lmadan giriy-
or.

Geçen sene Honda için oldukça baflar›l›yd›. CBR600RR üzerinde yapt›klar› ufak
de¤ifliklikler ile en çok satan spor 600 olmay› baflarmalar› yetmiyormufl gibi, pistte
de ‹ngiltere ve Dünya 600cc SüperSpor flampiyonu oldular. 2005’te Honda’dan
beklenen ise –kaç›n›lmaz flekilde- ön çatal›n USD (UpSideDown), ön frenlerin ise
radyal kaliplerli sistemle de¤ifltirilmesiydi. Bu de¤iflikliklerin göze hitap etmesin-
den ziyade performansta ne de¤ifliklik yapaca¤› ise merak konusu. Bunun d›fl›nda
Honda’n›n el att›¤› bir di¤er mekan flasi. A¤›rl›ktan kazanmak için flasinin stres
alt›nda kalan noktalar› belirlenerek buralar›n et kal›nl›¤› artt›l›rm›fl. Geri kalan böl-
geler ise inceltilmifl. Böylece toplam a¤›rl›kta 1.5kg azalma sa¤lanm›fl. Bu rakam
ilk bak›flta az görünebilir ama zaten mümkün olan en hafif a¤›rl›k elde edilmek
üzere tasarlanan bir motordan (geçen senenin motoru) iki büyük fleker pakedi
kadar a¤›rl›k atmak takdiri hakeden bir mühendislik baflar›s›.

A¤›rl›k kazan›lan bölgeler flasi ile s›n›rl› kalmam›fl; yeni sele alt› egzoz, yolcu
ayakl›klar›, yeniden flekillendirilen sele ve daha ince gösterge paneli. Geri kalan
de¤ifliklikler ise daha hafif arka çatal, arka amortisör için fakl› ba¤lant› noktas› ve
yeni ön karenaj olarak s›ralanabilir. Motor üç afla¤› befl yukar› ayn›. Yeni ve daha
hafif pistonlar ile sürtünme azalt›lm›fl, Yeni enjektörler ile hem a¤›rl›k kazan›m›
sa¤lanm›fl hem de yak›t›n silindir içindeki atomizasyonu iyilefltirilmifl. Bunun
yan›nda emme supaplar› daha dar hale getirilerek hava+yak›t kar›fl›m›n›n yüksek
devirlerde silindiri daha h›zl› doldurmas› sa¤lanm›fl. Ka¤›t üzerinde konuflursak,
tüm bu ifllemler sonunda ortaya ç›kan, daha düzenli yak›t püskürtme, daha yük-
sek tork ve geçen senenin motoruna göre 5kg zay›flama.

Honda, yeni motorun neler yapabilece¤ini göstermek için pek çok dergi mensu-
bunu ya¤murdan s›r›ls›klam olmufl Portekiz’in Estoril pistine ça¤›rd›. Asl›na
bakarsan›z ortal›kta o kadar çok su vard› ki, motor tan›t›m› yerine tekne tan›t›m›
yapsalar daha uygun olurdu.

CBR’›n oturuflu 2004 modelinden farkl› de¤il. Hâlâ motorun toplam a¤›rl›¤›n›n
üzerinde oturuyor gibisiniz. Ayn› MotoGP RCV’sinde oldu¤u gibi, a¤›rl›k yapan tüm
aksam› tek bir noktaya toplamak as›l amaç. Yeni CBR’›n yak›t deposunun k›smen
selenin alt›nda olmas›n›n baflka bir sebebi yok. Üzerine oturuldu¤unda biraz yük-
sekmifl hissi veren motor yola ç›k›ld›¤›nda kullan›c›s›na güven verip asla
devrilmez, yoldan ç›kmaz intibas› yarat›yor. Bunda üstünde gitti¤i Bridgestone
BT014’lerin de etkisi oldu¤unu söylememiz laz›m. Yol tutufl özellikle ya¤mur
koflullar›nda çok baflar›l›. Her tür virajda ne kadar yat›rsan›z da yolu b›rakmay› red-
eden motor yüzünden insan ister istemez “Bu aletten düflmek mümkün mü?”
diye merak ediyor. Ancak eski MotoGP y›ld›zlar›ndan Niall MacKenzie ›s›nma
turlar›nda, düflük süratte bunu becererek merak›m›z› giderdi.

Motorun ne kadar dengeli oldu¤unu hava koflullar› alehinize çal›flt›¤›nda daha iyi
anl›yorsunuz. Etrafta dikkatinizi da¤›tan faktörler yok iken tüm konsantrasy-
onunuzu motoru mümkün oldu¤unca yat›rmay›p, yol tutuflun nerelerde oldu¤una
harcaya-biliyorsunuz. Genel olarak bakarsak motorda sinir bozan hiçbir detay yok.
Bunu demiflken, 600’lük rakip spor motorlar›n hiçbirinde bariz hata yok (GSX-
R600’ün fazla yumuflak süspansiyonu hariç). Honda’da olup da rakiplerinde
olmayan ise motorun bir bütün olarak ne kadar rafine oldu¤u. CBR’› kullanmak
motor kullanmaktan ziyade bir uzvunuzu kullanmak gibi. Ne istedi¤inizi, ondan ne
bekledi¤inizi anlar gibi frenliyor, viraj al›yor, h›zlan›yor.

Pistte turlarken CBR hepimizi bolca gülümsetmeyi baflard›. Estoril ya¤mur alt›nda
oldukça e¤lenceli bir pisttir. Bal›k kadar kaygan yüzeyi olsa da virajlar›n ço¤u,
ç›k›fllar›nda tam gaz açmaya müsaittir. Di¤er baz› pistler gibi gaz› yar›s›nda aç›p
sabit h›zla tur atmazs›n›z. Bu atmosferik faktörler e¤lenceli olsa da motorun lim-
itlerini zorlamak imkans›z oldu¤undan 2004 CBR ile yeni motorun ön çatal fark-
lar›n› anlayamad›k. Eski motorun 43mm’lik amortisörlerinde sorun yoktu. Piste
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gelmeden önce bir hafta boyunca eski CBR’› kullanarak tepkilerine aflina olmaya
çal›flt›m. 2004 motorunun hat›ras› taze olmas›na ra¤men yeni motorun fark›n›
hissedemedim. Aradaki fark› anlamak için kuru pist ve hassas bir saat gerekti¤i
aflikar.

Yerler ›slakken yeni frenleri de tüm potansiyelini görecek kadar kullanamad›k. Eski
motordaki 4 potlu kaliper yerine 2005 modelde 310mm’lik çift disk üstüne monte
kaymal› 4 potlu radyal kaliper kullan›lm›fl. Di¤er üreticilerin aksine Honda radyal
merkez silindiri (radial master cylinder) tercih etmemifl. Frenler afl›r› ›s›nacak veya
kayd›racak kadar zorlanamad›¤›ndan performanslar›n› merak eden test pilotlar›na
zor anlar yaflatt›. ‹sterseniz flöyle anlatay›m; 5 yepyeni CBR ilk gün Alman test
pilotlar›n›n alt›nda kaza yapt›. Bir gün sonra 4 tane dahas› ‹ngiliz ve Bat› Avrupal›
pilotlar›n elinde can verdi. Son gün 9 tanesi daha piste ç›kt› ama onlar›n kaderini
bilmiyorum. ‹spanyol pilotlar›n merhametine kald›lard›. Allah’tan kazalar ciddi
yaralanmalara neden olmad›. Birkaç ufak s›yr›k, biraz morluk; günlük yaralanmalar
sadece.

Fren ve süspansiyon de¤ifliklikleri hava koflullar› yüzünden anlafl›lamad›ysa da
motordaki de¤iflikliklerden umutluyduk. Ne yazik ki bu da gerçekleflmedi. Eski
motor ile yenisi aras›ndaki fark› sadece Dyno ölçümleri do¤rulayabilir. Veya yar›fl
teknisyeni olup yüksek devirde her k›r›nt› beygir gücünün peflinden koflan biri
olmal›s›n›z ki yeni motor takdir edesiniz. Biz yol kullan›c›lar› için üretilen güçte fark
olmam›fl. Motor eskisi gibi düflük devirlerden k›rm›z› bölgeye kadar kesintisiz güç
üretiyor. Hâlâ GSX-R600’ün tok alt/orta devirleri ve h›zl› devirlenme iste¤i
karfl›s›nda zorlan›yor ama genel olarak motorda yanl›fl olan bir yön yok. Honda’n›n
söyledi¤ine göre eski ve yeni motor ayn› gücü üretiyor (2004 CBR600RR 98 bey-
girdi). Ve kullan›rken hissetti¤imiz bunu do¤ruluyor. Bize kal›rsa 600’lüklerin 100
beygirden ötesine de ihtiyac› yok zaten. En az›ndan alt/orta devirleri kaybetmeye

de¤ecek kadar luzumlu de¤il maksimum güç. E¤er ivmelenme yetersiz geliyorsa,
vites küçültüp gaz› açman›z yeterli.

Yeni CBR’daki di¤er de¤ifliklikler kullan›fltan ziyade estetik ile ilgili. Tasar›m›
yeniden yap›lan egzoz ve kuyruk 2004 modelden daha ince, zarif ve çanta oturt-
maya daha elveriflsiz görünüyor. Aynalar, %50’si ile sadece dirseklerinizi gösterse
bile, oldukça baflar›l›. Gönül isterdi ki 2cm daha d›flar›da olsalard›. O zaman
mükemmel olurdu. Gösterge paneli derli-toplu ve kolay okunuyor. Farlar yeterli
olsa da R6 kadar baflar›l› ayd›nlatm›yor. Debriyaj ve vites kutusu al›flt›¤›m›z Honda
standard›nda. Manyetik depo çantas› kullananlar eflyalar›n› s›rt›nda tafl›mak zorun-
da kalacak çünkü plastik depoya bunlar›n tutunmas› mümkün de¤il.

Motorunu modifiye ederek kiflisel hale getirmekten hofllananlar için Honda pek
çok aksesuar sunuyor; karbon-fiber gösterge paneli, depo kapa¤›, depo korumas›,
karart›lm›fl ön cam, arka sele iptali, H.I.S.S. alarm ve immobilizer gibi.

Yeni CBR’›n fiyat› henüz kesinlik kazanmam›fl olsa da Honda yetkilileri göncel fiyat
civar›nda olaca¤›n› belirttiler. Bu hesaba göre yeni CBR Yamaha R6, Triumph
Daytona ve Suzuki GSX-R600’den pahal›ya, Kawasaki ZX-6R’den ise biraz ucuza
sat›lacak. IKITEKER
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De¤erlendirme
Stil ◊◊◊◊
Tüm 600’lükler içinde MotoGP kardefline en yak›n duran motor.
Konfor ◊◊◊◊
Nispeten genifl bacak mesafesi ve rahat sele.
Göstergeler ◊◊◊◊
2004 ile ayn› gösterge paneli. Ama daha hafif ve incesi. Kolay okunma.
S›n›f›n›n en iyisi.
Motor ◊◊◊◊◊
Eski motordan çok farkl› de¤il. Devirlenmesi biraz daha h›zl› ve gaza tepkisi
daha iyi. Harikûlade güç ve aktar›m.
Vites kutusu ◊◊◊◊
‹yi. 2. ve 5. vitesler eski motora göre biraz daha uzun ama hissedece¤inizi
sanmam. Vites geçiflleri kolay ve net.
Kullan›m ◊◊◊◊
Nötr gidon tepkisi. Kullan›m tarz› olarak motorun tepesine oturuyormufl gibi
hissediyorsan›z ama severseniz baflka motora binmek istemezsiniz.
Süspansiyon ◊◊◊◊
Tümsekleri baflar›yla absorbe edebiliyor. Yeni full ayarl› ön süspansiyon ve
Unit Pro Link’li arka çatal› zor durumda b›rakmak imkans›z.
Frenler ◊◊◊◊
Yeni frenler harika ama merkez radyal silindir olmamas› yüzünden bir puan
k›rd›k.
Kullan›labilirlik ◊◊◊
Plastik depo yüzünden manyetik çantalar tutunmuyor. U-kilit koyacak kadar
bile sele alt› yeri yok.
Kalite ve iflçilik ◊◊◊◊
Al›flt›¤›m›z Honda kalitesi. ‹yi bakarsan›z senelerce hizmet eder.

Teknik Özellikler
Son Sürat 270km/saat
Güç 98HP @ 13800 rpm
Tork ---
Motor 599cc, 16V, s›ral› 4
Bore x Stroke 67 x 42.5mm
S›k›flt›rma 12.0:1
Besleme Elektronik enjeksiyon
Aktarma 6 ileri, zincir
fiasi Aluminyum
Ön süspansiyon 41mm USD çatal
Arka süspansiyon UPL Monoshock
Ön frenler 2x310mm 4’lü kaliper
Arka frenler 220mm 2’li kaliper
Kuru a¤›rl›k 163kg
Tekerlek aç›kl›¤› 1395mm
Sele yüksekli¤i 820mm
Depo hacmi 18lt
Menzil ---
Renkler K›rm›z›/Mavi/Gümüfl,

Mavi/Gümüfl
Siyah/Gümüfl

                          



600’lük süper spor s›n›f›n›n maço çocu¤u hem sertleflti hem de yumuflad›.

‹ncelememize bir hat›rlatma ile bafllayal›m. 2003 ZX-6R sert ve
ac›mas›zd›. Bozuk asfaltl› ara yollarda insan› her fren yap›flta depoya
yap›flt›r›r, alttan gelen darbeler yüzünden kalçan›z dayak yemiflten beter
olurdu. Motor patlamaya haz›r bomba gibiydi. Yükünüzü mümkün olabil-
di¤ince peglere basarak azaltmaya çal›fl›r, arka tekerle¤in yol ile
temas›n›n kaybetmemesine u¤rafl›r bir yandan da gidonun kon-
trolünüzde kalmas› için savafl›rd›n›z.

Ama bunlar›n hiçbiri ZX-6R sahiplerinin umurunda de¤ildi. 600cc’lik s›n›fta
olmas›na ra¤men 260km/s süratine eriflen ve yar›fl tipi susturucu ile bu kadar tat-
minkar ses ç›kartan kaç tane motor var ki? Bunun üstüne harika frenleri ve baflar›l›
yol tutuflu eklemeyi unutmay›n. Kawasaki mühendislerinin o güne kadar ürettik-
leri en baflar›l› ön süspansiyona sahipti ZX-6R. Spor s›n›fta yok olan Kawasaki ad›
onunla tekrar an›lmaya bafllam›flt› (ZZR-600 gibi makineler CBR’lara kahvalt›
olmaktan öteye gidememiflti).

Yukar›daki sebeplerden 2005 modeli hepimizde ekstra merak uyand›r›yor. Acaba
flöhretini kurtaran ve ZX-10R gibi bir flaheserle yerini pekifltiren Kawasaki, orta
segmentteki müflteri kitlesini artt›rabilecek mi? Bunu yaparken motorun sert
karakterini yumuflatacak m› yoksa pist kullan›m›na yönelme cesaretini gösterip
sertli¤i bir kademe daha artt›rabilecek mi?

Herhalde tahmin edebiliyorsunuzdur, Kawasaki 2005 modeli ile her iki hedefi de
baflarmaya çal›flm›fl. Söylediklerine göre yeni motor pist kullan›m›nda eski mod-
elden daha yar›flç› ama yol kullan›m› için de eskisi kadar sürücüsünü yormuyor.
Motorun gücü fabrika verisine göre Ram-Air ile 134 HP (Ram-Air olmadan 128HP)
ve düflük/orta devir torku rakiplerinden net olarak iyi. Yar›fl homoglasyonu için
üretilen ZX-6RR modelinde kullan›lan kayd›rmal› debriyaj (slippery clutch) 2005’te
ZX-6R’ye uygulanm›fl. Böylece 12000 devirde giderken vitesi düflürdü¤ünüzde
arka tekerle¤in kilitlenmesi ile u¤raflmayacaks›n›z. Yeni süspansiyon sistemi
sayesinde yoldaki tümsekler daha iyi sönümlendirilerek sürüfl daha konforlu hale
getirlmifl. Aerodinamik tasar›m›, yeni flasi ve frenleri, sele alt› egzozu ve a¤›r
modifiyeli motoru ile 2005 ZX-6R s›f›rdan tasarlanm›fl gibi. Yeterli paras› olan
herkes bir tane isteyecektir. En az›ndan Kawasaki öyle umuyor.

Rekabetin en s›k› yafland›¤› segment için oldukça iddial› sözler bunlar. Test sürüflü
için gitti¤imiz ‹spanya’da koflullar ne yaz›k ki motoru tam potansiyeli ile kullan-
mam›za izin vermedi. Motoru ço¤unlukla ya¤mur alt›nda normal yollarda deneye-
bildik. Planlanan pist sürüflü ise ya¤mur sebebiyle iptal edildi. Belli ki Kawasaki
yönetimi 1 hafta önce Honda’n›n bafl›na gelen felaketin kendilerine olmas›n›
istemiyordu (merak edenler için, CBR600RR testine kat›lan pilotlar 20 deneme
motorundan 18 tanesini ya¤murda yapt›klar› kazalar yüzünden kullan›lamaz duru-
ma getirmiflti). S›radan yollarda 75km/s ile giderek ZX-6R’nin limitleri
keflfedilmese de eski motor ile yenisinin aras›ndaki farklar› anlamak aç›s›ndan
yeterliydi.

Vites geçiflleri bak›m›ndan eski model ile fark yok, birinciden ikinciye geçerken
sert ama sonrakiler yumuflak. Yeni kadran› okumak eskisinden daha zor çünkü
belli aç›lardan ön cam›n siyah k›sm›n›n alt›nda kal›yor. Ayr›ca eski motorun kad-
ran› da asla ergonomi ödülü alacak seviyede de¤ildi. Motorun hava emifl sesi de
eskisinden farkl› de¤il. Yani olabildi¤ince tahrik edici. De¤iflik olan k›s›m ise
asl›nda neyin olup de¤il neyin olmad›¤›. fiu anda gitti¤im dar, virajl› ve dalgal› da¤
yollar›nda dikkatimi çeken durum, ZX-6R’nin beni s›rt›ndan atmak ister gibi tep-
memesi ve omurili¤imin gidona ulaflmak için uzan›rken iflkenceye maruz kalma-
mas›. Motorun verdi¤i his dolgun ve tatminkar bir sürüfl tecrübesi. Güncel ZX-6R
kullan›c›lar› ne demek istedi¤imi elbette anlayamam›fllard›r, çünkü bu his onlara
E.T. kadar yabanc›.

Yeni ZX-6R’de kullan›lan Showa süspansiyon, eski makinede kullan›lan afl›r› sert
Kayaba süspansiyona göre çok daha affedici. Kawasaki mühendisleri yeni süs-
pansiyon için birkaç alternatife bakm›fllar ancak arad›klar› –hem pistte kullan›lacak
kadar sert hem de yoldaki ufak tümsekleri filtreleyecek kadar yumuflak- ayar›
sadece Showa sunabilmifl. Böylece istedikleri 2003 motorunda eksik kalan sürüfl
kalitesini yakalayabilmifller.

Eski motorun süper sert süspansiyonu ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda, yeni motor yol
üzerinde kayar gibi gidiyor. Bu sefer harcad›klar› paran›n do¤ru yere gitti¤ini
hissedebiliyorsunuz. Süspansiyonun yol bozukluklar› karfl›s›nda gösterdi¤i ilk
yumuflak tepki ZZR-600 günlerini hat›rlatsa da, ya¤murun bir ara dinmesinden isti-
fade edip Almeira pistinde att›¤›m dört tur ve 30km boyunca hafif virajl› ‹spanya
yollar›ndaki tempolu(!) sürüflümden sonra söyleyebilirim ki Kawasaki 2001 ZX-6R
ile ZZR-600 aras›nda iyi bir sentez ortaya ç›kartm›fl
.
Kawasaki’nin bir baflka iddiasi ise kulland›klar› yeni çatal ve amortisörlerin hem
pist kullan›m› hem de konforlu yol kullan›m flartlar›na uyum gösterecek kadar
ayarlanabilir olduklar›. Seri üretime yönelik bir motor için oldukça büyük iddialar
bunlar. Test etti¤imiz motorun süspansiyonu fabrika ç›k›fl›na nazaran yar›m klik
daha yumufla¤a ayarlanm›flt›. Belki de yol flartlar›ndaki rahatl›¤›n sebebi budur.
Yeni motorda tekerlek aç›kl›¤› 9mm k›salt›larak 1390mm’ye düflürülmüfl. Ön çatal
aç›s› ise 0.5∞ artt›r›larak 25∞’ye ç›kart›lm›fl. De¤iflmeyen bir özellik ise gidon
amortisörünün eksikli¤i. Motorun ihtiyac› oldu¤unu söylemeyiz ancak Kawasaki
mühendislerinin daha tasar›m aflamas›ndan takmay› düflünmedikleri gidona
bak›nca anlafl›l›yor.

Yeni flasi eskisinden muhakkak ki daha sert vs ama en büyük özelli¤i motorun
daha dik ve öne montaj›na imkan tan›mas›. Böylece kazan›lan yere yak›t deposu
uzat›larak a¤›rl›¤›n tek merkezde toplanmas› hedeflenmifl (mass-centralised
ak›m›n› tek takip eden Honda de¤il). Sert ivmelenme an›nda motor hâlâ tek
tekere kalkmaya, gidonu eskisi gibi sal›n›ma sokmaya çal›fl›yor ama yeni flasi ve
yumuflat›lm›fl süspansiyon bunu engellemek için ellerinden geleni yap›yor. Motor
eskisi gibi tam s›n›rda olacak kadar keskin de¤il, sadece k›vrak hissettiriyor.

Ya¤mur h›zl› viraj testlerinin neredeyse tamam›n› engellese de denedi¤im
kadar›yla yeni ön çatal sayesinde yönlendirme net ve stabil. Dar dönüfller ve sert
virajl› da¤ yollar› gidon hakimiyetini etkilemiyor. Yeni kullan›lmaya bafllanan
Tokico ön frenler de ya¤murun gazab›na u¤ruyor. Halbuki radyal master silindirli,
kaliper bafl›na dört pad’li 300mm’lik metal diskler kuvvetli frenleme vaat ediyor.
Ay›ca olmas› gerekenden büyük pad’ler bana yar›fl sistemi gibi geldi. Tam olarak
deneyememiz çok ac›. Ama en az›ndan flunu söyleyebilirim, fren dozlamas› ›slak
asfaltta inan›lmaz.

Test 2005 model
Kawasaki ZX-6R
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Sele eskisine oranla daha düz ve sürücü selesinin kaymay› önleyici kaplamas› bu
sefer yolcu selesine de uygulanm›fl. Konfora uygun tasarlanan sürüfl pozisyonu
sayesinde sert frenajda eskisi kadar ac› çekmiyorsunuz. Yeni oturma konumu ile
öndesiniz ve kollar›n›z rahatça k›r›k pozisyonda alçak ve genifl gidonu tutuyor.
Pegler a¤›rl›¤›n›z›n büyük k›sm›n› al›yor ve eski motordaki gibi deponun üstünde
de¤il, hemen ard›nda oturuyorsunuz. ZX-10R’de oldu¤u gibi gidona uygun mik-
tarda bask› yaparak lasti¤in asfaltla temas›n› tam olarak elinizde hissedebiliyor-
sunuz.
2001 senesinde 600cc bariyerini k›r›p motor hacmini 636cc’ye yükselten ilk motor
ZX-6R idi. fiimdilerde bu trende Triumph (yeni Daytona, 650cc) ve Suzuki (yeni
Bandit, 650cc) de kat›ld›. Görünüyor ki yak›nda di¤er markalar da 650cc s›n›f›na
girifl yapacak. Ne var ki karfl›laflacaklar› sorun, ZX-6R zaten büyük olan hacmi
sayesinde di¤er 600’lüklerden kuvvetliydi ama yeni motor 650cc’liklerden bile
kuvvetli duruyor. Neyle karfl›laflt›rabilirim diye düflünüyorum, akl›ma birfley
gelmiyor. ZX-6R kendi s›n›f›n› kendi yaratm›fl gibi.Nas›l kulland›¤›na ba¤l› olarak
kullan›c›s›na verdi¤i his de¤ifliyor. Benim tahminime göre orta devirlerde ve vira-
jl› yollarda kullan›ld›¤›nda 2002 Fireblade’in bu makineden kaçmas› mümkün
de¤il. Sadece kadran anlams›z yüksek rakamlara yaklaflt›¤›nda aradaki fark
hissedilir.

Her üretici gibi Kawasaki de motorun gücünü kranktan ölçerek veriyor (say›y›
büyük göstermek ifllerine geliyor). As›l önemli rakam olan tekerle¤e iletilen gücü,
motoru dyno’ya sokmadan bileyece¤imiz için sa¤l›kl› bir karfl›laflt›rma için di¤er
600’lüklerin fabrika verilerine bakal›m. Honda, CBR600 için 117 beygir verirken
2002 ZX-6R 112 beygir üretiyor. Ram-air yard›m›yla 134 beygir üreten yeni ZX-6R
tüm rakiplerini aç›k ara geride b›rak›yor. Bir 600’lü¤ün bu kadar ivme-
lenebilece¤ini söyleseler inanmazd›m. 8000 devirde hava kutusu daha kuvvetli
emmeye bafll›yor. O ana kadar homurtulu sesler ç›kartan motor bir anda yarat›¤a
dönüflerek “Aç gaz›, daha da aç” dercesine insan› tahrik ediyor. E¤er sol aya¤›n›z
yeterince seri davranmazsa, düflük viteslerde devir i¤nesi h›zla 16000 devirdeki
kesiciye kadar gidiyor. ‹vmelenirken gidonun yükseldi¤ini, kalçan›z›n düz ve uzun
selede arkaya do¤ru kayd›¤›n›, çenenin de deponun arkas›na saklanmak için
dald›¤›n› görüyorsunuz. Cesaret edip de h›z göstergesine bakanlar flimdiden 250’li
rakamlara eriflildi¤ini görebilir. Olmas›n› düflündü¤ünüzden çok daha h›zl› bu
makine. Gerçek anlamda büyük motor performans›na sahip.

Motor üzerinde yap›lan de¤iflikliklerin ço¤u gaz ak›fl›n› gelifltirmeye yönelik.
Yeniden tasarlanan Ram-Air yar›¤›nda tutun, sele alt› egzoza var›ncaya kadar.
Emme süpaplar›n›n hemen üstünde oval profilli yeni emme manifoldunu görüy-
oruz. Kawasaki’nin iddias›na göre oval profiller, ayn› yar›çapl› dairesel kuzenlerine
göre %20 daha etkin emifl sa¤l›yor. Di¤er yenilikler aras›nda geniflletilmifl emme
ve egzoz supaplar›, 2003 ZX-6RR’dan al›nma egzantrik mili, yeni profilli pistonlar,
cilalanm›fl iç aksam ve egzoz sistemindeki kontrol supab› var. Konum olarak yolcu
selesinin hemen alt›nda, susturucundan biraz önce bulunan süpap 5000 devire
kadar kapal› kalarak alt devirlerde yeterli tork oluflmas›n› sa¤l›yor.

Tüm bu yenilikler aras›nda bence en önemlisi hangi devirde olursan›z olun gaz›
açar açmaz öne at›l›m› sa¤layan yeni ikili besleme sistemi (dual injection).
Kadranda gördü¤ünüz 15500 devirin hangisinde durdu¤unuza ald›rmadan gaz›
her aç›fl›n›zda motordan tepki al›yorsunuz. Besleme tek kelime ile kusursuz.

Kayd›rmal› debriyaj› normal yol koflullar›nda denemenin pek imkan› yok, hele
bunun gibi ya¤murlu günlerde. Ama 2003 ZX-6RR’dan biliyorum ki pist

koflullar›nda vites + fren yaparken gerçekten ifle yar›yor. Eski ZX-6R ile yüksek
devirde giderken vites küçültmek büyük dikkat gerektiriyordu. Tek bir hatal›
harekette arka tekerle¤i yan›n›zda görmek iflten bile de¤ildi.

Motordaki bir baflka yenilik ise aynalar. Eski motorun dirsek göstermekten baflka
bir ifle yaramayan aynalar›ndan sonra bunlar ilaç gibi geldi. Bir di¤er memnun
oldu¤umuz konu da file kancalar›n›n geri gelmifl olmas›. Böylece olmayan sele alt›
bölmesini (teknik olarak var ama o kadar küçük ki ne konaca¤›n› bilemedik.
Mendil belki?) eksi hanesine yazm›yoruz. Esas›nda ifllevselli¤in tasar›m u¤runa bu
kadar geri plana at›lmas› sinir bozucu. Ne olursa olsun, insan en az›ndan disk kili-
dini koyacak genifllikle bir bölme b›rak›r.

Haz›r tasar›ma de¤inmiflken, bana sorarsan›z eski modelin tasar›mdan birfleyler
kaybedilmifl. Agresif görünüfl daha az dikkat çeken s›radan hatlara dönüflmüfl.
Kawasaki’ye göre bunun nedeni yeni ZX-6R’nin günümüze kadar üretilmifl en
aerodinamik Ninja olmas›. 270km/s’e ulaflabiliyorsa e¤er, tasar›m› görmezden
gelebiliriz diyelim.

Yani ZX bayilere gelmeden gerçekte ne kadar iyi oldu¤unu ö¤renemeyece¤iz.
Ama ilk intiba olarak R6, CBR600 ve GSXR-600 aras›ndan s›yr›laca¤› yönünde.
Bakal›m, bekleyip görece¤iz. IKITEKER

‹lker Ery›lmaz / Brüksel / Ocak 2005
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De¤erlendirme
Stil ◊◊◊
Al›ml› ve ak›c› ama eskisi kadar sald›rgan de¤il. Arka fren kaliperinin görün-
tüsü felaket.
Konfor ◊◊◊◊
K›sa mesafeler için iyi. Gidon hala titriyor.
Göstergeler ◊
LCD devir göstergesi gündüz okunmuyor. Cam göstergelerin bir k›sm›n›
perdeliyor. Gidon kontrollü kronometre baflar›l›.
Motor ◊◊◊◊◊
Harikülade enjeksiyon, her devirde tepkili karakter, s›n›f standartlar›n›n çok
üzerinde güç üretimi.
Vites kutusu ◊◊◊
1’den 2’ye hâlâ zor geçiyor. Vites kolu peg’e fazla yak›n.
Kullan›m ◊◊◊◊
Islak koflullarda baflar›l› ama karfl›laflt›rmal› test yapmadan bilemeyiz.
Süspansiyon ◊◊◊◊
Ayn› flekilde, ›slak test koflullar›nda baflar›l›. Sert Kayaba’dan yumuflak
Showa’ya geçifl motora yaram›fl.
Frenler ◊◊◊◊
Islakta verdikleri his ve kontrol s›ra d›fl›. Ama as›l test için piste ç›kmak laz›m.
Kullan›labilirlik ◊◊◊
Depo menzili idare eder. Sele alt› egzoz yüzünden disk kilidini bile çantada
tafl›mak gerekiyor. En az›ndan file takma ask›lar› ihmal edilmemifl.
Kalite ve iflçilik ◊◊◊
Siyah flasi ve çatal estetik duruyor ama boyalar›n›n ne kadar dayanaca¤›
merak konusu. Detayland›rma Kawasaki standartlar›n›n üzerinde.

Teknik Özellikler
Son Sürat 270km/saat
Güç 128HP @ 14000 rpm
Tork 52lb.ft @ 11500 rpm
Motor 636cc, 16V, s›ral› 4
Bore x Stroke 63 x 43.8mm
S›k›flt›rma 12.9:1
Besleme Elektronik enjeksiyon
Aktarma 6 ileri, zincir
fiasi Aluminyum
Ön süspansiyon 41mm USD çatal
Arka süspansiyon Monoshock
Ön frenler 2x300mm 4’lü kaliper
Arka frenler 220mm 2’li kaliper
Kuru a¤›rl›k 164kg
Tekerlek aç›kl›¤› 1390mm
Sele yüksekli¤i 820mm
Depo hacmi 17lt
Menzil 220km
Renkler Belli de¤il.

                          



Honda Transalp XL 600V gelifltirme sorumlusu Mühendis Bay Matsuhashi
ile söylefli.

‹lk generasyon Transalp’in sunulmas›ndan bu yana 10 y›l geçti.  Projeden
sorumlu mühendis olarak bu sizin için önemli bir deneyim olmal›.
Transalp’in arkas›nda yatan anafikir ne idi?
Japonca’da “10 y›l çok uzun bir süredir” fleklinde deyim vard›r. Bunun fark›nday›m.
Ekibimizce tasarlan›p gelifltirilen bu motorsikletin 10 y›ld›r baflar›l› olmas› beni
gururland›r›yor. Orijinal fikrimizin do¤ru oldu¤unu ve kullanc›lar taraf›ndan kabul
gördü¤ünü gösteriyor. ‹sminden de anlafl›laca¤› gibi, Transalp Avrupa flehirleri
aras›nda, da¤lar ve vadilerde kullan›lmak üzere tasarlanm›fl idi.

Makinenin genifl bir kullan›c› kitlesine hitap etmesi için, rahat olmas›, heyecan
verici sürüfl özelli¤inin olmas› ve bunlar› yaparken sürücüyü yormamas› hede-
flendi. En önemli soru (challenge) sürüfl komforunun tan›mlanmas›nda yafland›.
Afla¤›daki özelliklerin sürücünün komforuna ve makinenin performans›na etki
yapt›¤›n› varsayd›k;
• Sürüfl s›ras›nda rahats›zl›k yaratan hava ak›mlar›n›n önlenmesi

(rüzgârdan korunma),
• Konforlu ve rahat sürüfl pozisyonu (diz mesafesi),
• Güçü ve esnek motor (V-Twin),
• Kolay ve güvenilir ateflleme (elektrikli start),
• Sürüfl konforu (uzun süspansiyon mesafesi (long suspension travel))
• ‹yi direksiyon hakimiyeti ve stabilite (Pro-Link arka süspansiyon),
• Bak›m istemeyen veya düflük bak›m ihtiyacu,
• Sa¤lam ve rigid flasi ve arka mafla.

Transalp’in ön grenaj› benzin deposun ve motorun 2 yan›ndaki parçalar›
da içeriyor. San›r›m bu 10 sene önceki motosikletler için hiç denenmemifl
önemli bir yenilik. Bu fikir ne zaman gündeme geldi? Gelifltirmenin
bafl›nda bu düflünülmüfl müydü? Paris-Dakar yar›fllar›ndaki makine bu
tasar›m› nas›l etkiledi?
Orijinal tasar›mda motorun radyatörünün önünde ayr› paneller vard›. Verilmesi
gereken en zor karar, motorun dizayn›n›n de¤ifltirilmesi idi. Gelifltirmenin son
aflamalar›nda farkl› kal›plardan gelen parçalar›n kullan›m›n› test ettik. Bunu ta-
kiben Translp’in far, ön kadaranlar› içine alan ön grenaj› ortaya ç›kt›. Radyatör yan
panelleri benzin deposunun 2 yan›na monte edildiler.

Avrupa’da pazarlama ekibi ile görüflürken, motosikleti gören çocuklar›n, “fil’e”
benzedi¤ini söylediklerini hat›rl›yorum. Ön karenaj Paris-Dakar’da yar›flan Honda
prototiplerinden esinlenerek tasarland›. Paris-Dakar Fransa ve ‹talya’da çok
popüler idi. Transalp’in ilk üretim y›l›n› ocak ay›nda HRC (Honda Racing) taraf›ndan
üretilen 750cm3 V-twin Honda Paris-Dakar yar›fl›n› kazand›. Bu motosikletin döne-
mi için oldukça ileri bir tasar›m› vard›.  Ön grenaj, yan paneller ve depo tek bir
parçaan olufluyor idi. Honda ASAKA araflt›rma gelifltirme grubunun, Transalp’› bu
tasar›m› temel alarak haz›rlad›¤›n› hat›rl›yorum. 

Pazarlama Bölümü ile Araflt›rma Gelifltirme bölümünün temsilcileri May›s ve
Haziran’da Avrupa’da bir araya geldiler. Transalp’in gelifltirilmesi gündemdeki en
önemli madde idi. Uzun süren konuflma ve tar›flmalardan sonra Transalp’in
tasar›m›n› de¤ifltirmeye karar verdiler.

Bu Haziranda, orijinal tasar›m için kal›plar haz›rland›ktan sonra oldu. Bunun flirkete
maliyeti 40 milyon Japon Yeni idi. Buna ra¤men daha iyi direksiyon hakimiyeti ve
stabiliteyi sa¤layan yeni tasar›m tercih edildi. Benim flahsi görüflümde yeni
tasar›m fil’e benzetilen eski tasar›mdan daha çekici oldu¤u yönünde.

Gelifltirme s›ras›nda, tasar›m›n d›fl›nda baflka de¤iflikliklerde yap›ld› m›?
‹lk Prototip, VT 500’den al›nan 500cm3’lük bir motor kullan›yordu. Avrupa’daki ilk
testler tamamland›¤›nda, V-twin makinenin momentinin yüksek olmas›na karfl›n,
gücünün yetersiz oldu¤una karar verildi. Almanya ve Fransa’dan gelen test
sürücüleri ile marketin ekibi motosikletin daha fazla güce ihtiyac›n›n oldu¤u ve en
iyi çözümün daha büyük bir makine ile bulunaca¤›n› söylediler. Bunu yeni
toplant›lar takip etti ve en sonunda 600cm3 hacminde bir motora karar verildi.
Bu çok iyi bir karard› çünkü performans ve sürüfl konforu na katk›s› oldu. Motorun
güç e¤risi düz ve tüm devirlerde yeterli güç ve momente sahip. Bu arada silindir-
leri hava so¤utmal› gibi görünmesine karar verdik. Motor su so¤utmal› olmas›na
karfl›n bu detaylar motorun çekici görünmesini sa¤lad›. Daha ileriki y›llarda
Transalp, Africa Twini’in 650 ve 750cm3 motorlar ile imal edildi¤ini gördü.
Transalp motorunun büyütülmesi gündeme geldi. Fakat motorun çok özel karak-
terini bozaca¤› sebebi ile vazgeçildi. Bu gibi durumlarda motosiklet tasar›m›n›n
kolay bir ifl olmad›¤›n› daha iyi anl›yorsunuz.

Avrupa’da yap›lan testler ile ilgili olarak bahsetmek istedi¤iniz önemli
konular var m›?
Test sürüflleri s›ras›nda önemli bir konu, motor hakimiyet ile sürüfl özelliklerinin
dengeli olup olmad›¤› idi. Bu iki özellik birbirleri ile anlaflamazlar. Daha az stabil
olan motorlarda daha iyi hakimiyet sa¤lanabilir. Avrupa’ya gelmeden önce
motoru Japonya’da motoru hakimiyet konusunda test ettik. Çünkü Transalp stan-
dart ve off-road modellerinin bir kar›fl›m›. Almanya’da Autobahn’larda yap›lan
testlerde yüksek h›zlardaki motor konforunun ne kadar önemli oldu¤unu fark
ettik. 

Mükemmel motor hakimiyetine ve konforuna katk›da bulunan en önemli fley
motorun flasisi (double frame) ve motor ile flasi aras›ndaki ba¤lant›y› sa¤layan
arka k›s›m. Arka aks motora destek de oluyor. Honda’ya ait olan Pro-Link arka
mafla ilk günden itibaren tasar›m›n bir parças› olarak kabul edildi. Avrupa testleri
s›ras›nda motorun kolay bak›m görebilmesi özelli¤ine de dikkat edildi. Örne¤in fil-
tre ile filtre kab› aras›nda bir boru bulunur. Bunun görevi kolayl›kla karbüratöre
ulafl›m›n sa¤lanmas›d›r. Bu tür de¤ifliklikler testler sonucu ortaya ç›kt›.

Söylefli Honda Transalp’in
10. y›l›
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Transalp’in Japon ARGE ekibi ile Honda Avrupa ekipleri aras›nda ortak bir
çal›flman›n ürünü oldu¤unu söylemek do¤ru olur mu?
Kesinlikle evet. Bizim için ön planda olan tasar›m›n daha iyi hale getirilmesi idi.
Motosikletler için duyulan heyecan, arada co¤rafi ve kültürel farklar olsada
Japonya’da ve Avrupa’da ayn›. Avrupa’daki test ekibinin, biz Japonya’ya dön-
meden önce bizi tebrik ederek “bu kadar güzel biri ürün tasarlad›¤›n›z için size
teflekküre ederiz” bizim için çok sevindirici çal›flmalar›m›z›n sonucunu ald›¤›m›z
and›.  Bu noktada Honda’n›n “üretimden zevk alma” isimli felsefesini daha iyi
anlad›m.

Bu durumda Transap bafllang›çtan itibaren mükkemeldi denebilir mi?
Motorun son halinin ilk düflünülene göre daha a¤›r oldu¤uda göz önüne al›n›r ise,
arka fren daha güçlü olabilirdi. Fakat ön fren yeteri kadar güçlü idi.
Gazetecilerinde test izlenimlerini göz alarak arka fren büyütüldü daha sonra ise
disk fren haline geldi.

Di¤er çok tart›fl›lan bir konu ise ön cam›n büyütülmesi idi. Japonya ve Avrupa’daki
sürücülerin oturufl pozisyonu ile fiziki farkl›l›klar› üzerinde yap›lan araflt›rmalar›n›
temel alan bir büyüme. Sonuç olarak standart cam› de¤ifltirmedik. Aksesuar lis-
tesinde daha büyük bir cam bulunuyordu. Burada Avrupa’da faaliyet gösteren

aksesuar firmalar›na f›rsat tan›d›k. Ön gösterge paneli de bir çok tar›flmaya konu
oldu. Genel olarak bakarsak Transalp’in Arupa için tasarlanm›fl bir motosiklet
oldu¤u söylenebilir.

Transalp, Avrupa’dan gelen talepler üzerine mi yoksa Japon ARGE ekibi
taraf›ndan m› bafllat›lan bir proje idi?
‹lk önce Avrupa ekibi ile Jaon tasar›mc›lar ‹talyan ve Frans›z sürücüleri hedefleyen
yeni bir motosiklet kavram›n› tart›flmaya bafllad›lar. Bu tart›flmalar›n sonucunda V-
Twin motor üzerinde tasarlanan bir motosiklete karar verdik. ASAKA ARGE ekibi
yar›flc›lar, Avrupa pazarlama ekibi ve mühendisler ile detayl› görüflmeler yapt›.
Transalp’in, bir çok kiflinin heyecan› ve Avrupa’l› müflterilerinin onay› ile
yarat›ld›¤›n› düflünüyorum. ‹lk bas›n toplant›s›nda Transalp, “Japon ve Avrupa
aras›nda yak›n iflbirli¤i ile Avrupa’l› sürücüleri hedefleyen Japon motosikleti”
olarak tan›t›ld›. Bugün ‹talya’da üretilen gerçek bir Avrupa motosikletidir.
Gelifltirme Japonya ve Avrupa aras›nda sürmektedir. Motosiklet son 10 y›lda çok
olgunlaflt›.

Bize kendinizden bahseder misiniz?
Önceleri motosikletlerin tasar›m›ndan sorumlu idim. Daha sonra benden 3 önem-
li motosiklet için proje lideri olarak görev yapmam istendi: Transalp, Africa Twin
ve Dominator.

Bunun yan› s›ra baz› off-road modellerin gelifltirilemesinde de görev ald›m.
1995’te en son üstlendi¤im proje yeni nsil XR250R ile ilgili idi.  Bu projeden sonra
Kumamot Fabrikas›na transfer oldum,  burada üretim aflamalar› üzerinde çal›fl›yo-
rum.  IKITEKER

Honda Holanda / Ridderkerk / 4 Haziran 1997
Burak Cedetafl / ‹stanbul / fiubat 2005

Motosiklet ve motosiklet kültürü ile ilgili arad›¤›n›z her fley www.ikiteker.org’da!
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1. Girifl
Zaman içinde Bayerische Motoren Werke (BMW-Bavyera Motor Fabrikas›)
ad›n› alacak olan flirket, asl›nda iki firman›n birleflmesinden oluflmak-
tad›r. Gustav Otto’nun sahibi oldu¤u Münih’te yerleflik Flugzenmaschi-
nenfabrik (Hava Araçlar› Fabrikas›) ile Karl Rapp’›n Flugwerke
Deutschland (Almanya Uçak Fabrikas›) isimli flirketleri 1916’da
Bayerische Flugzeugwerke (Bavyera Uçak Fabrikas›) ad› alt›nda
birleflmiflti. O dönemde uçak motorlar› konusunda uzmanlaflan flirket,
Almanya’n›n hava kuvvetleri için uçak üretti. 1917 senesinde Karl Rapp
ve mühendis Max Friz önderli¤inde, firman›n ismi Bayerische Motoren
Werke (BMW) olarak de¤ifltirildi. Mavi gökyüzünde dönen uçak per-
vanesini temsil eden logolar›, flirketin bu döneminden gelmekte ve
bugün de kullan›lmaktad›r. 

1918’de, 1. Dünya Savafl›’n›n sona erdi¤i dönemde yap›lan Versaille
Antlaflmas›’na göre, Almanya’n›n bu tarihten itibaren belli bir süre uçak üretmesi
yasakland›. Dönemin BMW bafl tasar›mc›s› ve mühendisi Max Friz, motosiklet ve
otomobil motorlar› tasar›m›na a¤›rl›k vererek, firman›n ekonomik yönden hayat›n›
sürdürmesini sa¤lamaya çal›flt›. 6 ve 12 silindirli uçak motorlar›ndan sonra
tasar›mlarda keskin bir dönüfl yapan Friz, bu motorlar konusunda kazand›¤›
deneyimle, dört hafta içinde bu yaz›n›n konusunu oluflturan 2 silindirli “boksör”
tipi motoru tasarlad›. Max Friz ve Martin Stolle iflbirli¤iyle ortaya ç›kan ilk model
M2B15 kodlu motor oldu.

BMW üretimi motorlar, ilk olarak Corona, Heller, Helios gibi firmalar›n motosiklet-
lerinde kullan›ld›. Karfl›l›kl› yatay olarak çal›flan piston ve kollara sahip oldu¤undan
“boksör” takma ismini alan motorlar›n ilk örnekleri 500cc. hacminde ve hava
so¤utmal› ürünlerdi. “Bavyera Küçük Motoru” olarak adland›r›lan ürünün
tasar›m›nda, o dönemde üretilen hava so¤utmal› uçak motorlar›ndan ilham
al›nm›fl, daha iyi so¤uyabilmesi için silindirler karfl›l›kl› d›flar› taflar biçimde tasar-
lanm›flt›.

2. Boksör Motorlu ilk BMW Motosiklet
Firman›n üretti¤i ilk motosiklet Max Friz taraf›ndan tasarland› ve R32 model kodu
ile ilk olarak 1923 senesinde Paris Motor Fuar›’nda tan›t›ld›. R32, M2B15 kodlu
motorun gelifltirilmifl bir modeline sahipti ve BMW taraf›ndan üretilen ilk seri üre-
tim motosikletti.

Firma tasar›mc›s› Rudolph Schleicher’a ait aluminyum alafl›m silindirler gibi yeni-
liklerin de eklendi¤i bu arac›n silindir hacmi 486cc.’ydi. M2B32 kodlu ‘boksör’
motor, hemen arkas›nda tek parça olarak yerleflmifl vites kutusu ve onun
arkas›nda, gücü arka tekerle¤e ileten ve zincir yerine geçen flaft aktarma ile R32
BMW’nin günümüze de¤in kulland›¤› tasar›m anlay›fl›n›n ilk örne¤i idi.

Rudolph Schleicher motosiklet sektöründeki ilk 1 y›l sonunda, 1924 y›l›nda uçak
tasar›m bölümüne geri dönen Friz’in yerine geçti. Ayn› zamanda yar›flç› olan bu
tasar›mc›n›n yar›fl tutkusu sonucunda BMW Almanya çap›nda yar›fllara kat›lmaya
da bafllad›. Schelicher’in kendisine ait ilk tasar›mlar› R32’nin devam› niteli¤indeki
R37 ve R39 tipleri oldu, bunlar› 1927’de R47 izledi. BMW o y›l 25000 motosiklet
üreterek o zamana kadar görülmemifl bir seri üretim say›s›na ulaflt›.

2.1. Preslenmifl Çelik-'Y›ld›z' fiasi
1928 y›l›nda otomobil üreticisi olan Eisenbach bölgesinde yerleflik Dixi fabrikas›n›
sat›n alan BMW, ayn› y›l otomobil üretimine de bafllad›. 1929 ile 1936 aras›nda
BMW tüp kesitli flasi borular› yerine, preslenmifl çelik ile üretti¤i "star"(y›ld›z)
flasiye sahip R11, R 16 ve R17 modellerini üretti. "Star"(y›ld›z) ismi, büyük
olas›l›kla Almanca "stark"(güçlü) kelimesinden türetilmifltir. 

Dünya genelinde mali krizlerin yafland›¤› bu dönemde, çelik kalitesi çok
düfltü¤ünden, iyi kalite çelik gerektiren tüp kesitli flasi yerine düflük kalite çelik
kullan›larak benzer dayan›m› veren bu üretim modeli kullan›lm›flt›r. Her ne kadar
malzeme testlerinde benzer sonuçlar verse de, preslenmifl çelik flasilerin sürüfl
dinamiklerinin bozuklu¤u, BMW motosiklet üretimini emekleme dönemine ger-
iletmifltir. BMW, 1936 sonras›nda tüp kesitli flasi üretimine geri dönmüfl, y›ld›z
flasiyi bir daha kullanmam›flt›r.

‹nceleme BMW R tipi
Boxer Motorlu Motosiklet

Motor, vites kutusu ve flaft

2004 model R1200GS

BMW L25 Uçak Motoru
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17.000 Alman firmas›n›n bankalara olan borçlar› yüzünden s›k›nt›ya düfltü¤ü bu
dönemde, sat›fllar› yüksek oranda düflen BMW büyük mali zorluklar çekmifl, 1932
y›l›nda boksör motordan türetti¤i tek silindirli, ekonomik R4 modelini üreterek çok
say›da sat›fl yapm›flt›r. Sat›fl oranlar› sayesinde dikkatlerini çekti¤i 3. Reich, devlet
yönetimi taraf›ndan Alman ordusuna R4 üretmek ve yeflile boyamak ile
görevlendirilen BMW bu sayede o dönemi s›k›nt›s›z atlatm›flt›r.

2.2. Ön ve Arka Süspansiyon Düzenekleri
Motosiklet tasar›m›nda, o döneme göre bir s›çrama noktas› olan ön çatal  ve arka
süspansiyon kullan›m› 1935 y›l›nda tan›t›lan R12 modeli ile bafllam›flt›r. Yoldaki
bozukluklar› emici hidrolik süspansiyon sistemleri ve yaylar, daha rijid bir flasi ile
birlikte, oldukça iyilefltirilmifl bir sürüfl konforunu da beraberinde getiriyordu.  R12
savafl y›llar›nda Almanya için en önemli modellerden biri olmufl, BMW 128 mily-
on Reichmark yat›r›mla 11.113 iflçi çal›flt›r›r hale gelmifltir. Almanya’n›n belli
etmeden savafl haz›rl›¤› yapt›¤› 1937 senesinde, BMW 1 y›l içinde 10.000 adet
motor üretmifltir.

2.3. II. Dünya Savafl› Dönemi
BMW’nin Alman Ordusu için özel olarak üretti¤i R75 modeli, 1941 y›l›nda tan›t›ld›.

Toprak yolda da asfalt kadar baflar›l› sonuçlar elde eden bu modelin tasar›m› Alex
Von Falkenhausen’e aitti ve 18.000 adet üretildi. 750cc’lik motora ek olarak, ikin-
ci kiflinin tafl›nabildi¤i yan sepet, hidrolik kontrollü frenlere sahipti. 

Daha büyük bir yak›t tank›, sürücü, arka yolcu ve yan sepetinde bir kifli olmak
üzere 3 kiflilik tafl›ma kapasitesi ile bu araç, keflif, iletiflim, sald›r› (yan sepete
makineli tüfek monte edilebiliyordu) konular›nda baflar› kazanm›flt›. 2. Dünya
Savafl› konulu filmlerde flablon haline dönüflen motosiklet, BMW’nin en çok
tan›nan ürünlerinden birisidir. 1945’te önce Alman yönetimi, savafl sonras›nda ise
Amerikan komutanl›¤›ndan Münih Fabrikalar›n›n yok edilerek kapat›lmas› emri
geldiyse de, ikisi de BMW direktörü Kurt Dornarth taraf›ndan reddedilmifltir. Savafl
sonras› üretimi yasaklanan motorlu araçlar yerine, Alman halk›n›n ihtiyac› olan
mutfak gereçleri, bisiklet ve çeflitli tar›m araçlar› üreterek firman›n ayakta kalmas›
sa¤lanm›flt›r.

2.4. Savafl Sonras› Geliflmeler
1948’de savafl sonras› ilk model Cenevre Fuar›’nda sat›fla sunuldu. Bu model, yine
boksör motordan türetilen modernize edilmifl bir tek silindirliydi. R24, savafl son-
ras› motorlu araç üretiminin 250cc. hacmi ile k›s›tlanmas› sonucu zorunlu olarak
bu hacime sahip, düflük kalitede hammadde ile üretilen çok basit bir modeldi. ‹lk
iki silindirli boksör motorlar ise 1950 y›l›nda tan›t›lan R50/2 ve R51/2 oldu. Karl
Popp’un "ancak en iyisi yeterlidir" felsefesine inanan BMW tutkunlar› ve sürücü-
leri, vites kutusunun ayr› olmas› yerine motor blo¤unun içine tafl›nm›fl olmas› gibi
dönemin k›s›tl› koflullar›nda zorunlu olarak yap›lan basitlefltirmelerden hofllan-
mad›lar.
1951 y›l›nda tan›t›lan R51/3, savafl sonras›nda tamam›yla yeniden tasarlanan ilk
BMW modeli oldu. Motor blo¤unun içindeki tüm zincirler kald›r›lm›fl, 160 Watt
üretebilen elektrik dinamosu eklenmifl (dönem ortalamas› 60 Watt idi) ve krank
1969’a kadar üretimi bu flekilde sürece¤i bir tünel içine al›nm›flt›. Firma, y›ll›k üre-
tim kapasitesini 9.450’den 17.100’e ç›kartarak büyüdü. 1952 y›l›nda ise bu say›
25.000’e yükselmifl, bunlar›n ço¤unu da, araba üretimi düflük ve fiyat› pahal›

M2B15, Karfl›l›kl› Çal›flan 2 silindirli Boksör, 500cc.

R32, ilk seri üretim BMW Motosiklet 

M2B15, Karfl›l›kl› Çal›flan 2 silindirli Boksör, 500cc.

R37 ve tasar›mc›s› Rudolph Schleicher

Preslenmifl Çelik fiasili R16 
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oldu¤u için halk taraf›ndan tercih edilen yan sepetli R67 modeli oluflturmufltu.

1955 y›l›nda firma, süspansiyon mühendisli¤inde daha ileri bir ad›m atarak, o
döneme kadar hiç kullan›lmam›fl olan süspansiyon ile flasiye ba¤l› oynar arka
maflay› gelifltirdi. Bu sistem sürüfle ve konfora büyük oranda katk›da bulunuyor,
darbelerin do¤rudan flasiye al›nmas› yerine daha uzun yaylar›n kullan›labildi¤i
süspansiyona ve arka maflaya al›nmas›yla k›r›lma ve eskime problemleri sona
eriyordu. Bu yenilik motosikletlere eski modellere oranla çok geliflmifl bir sürüfl
yumuflakl›¤› ve rahatl›¤› kazand›rd›. Sistemin ilerideki y›llarda baflka üreticiler

taraf›ndan kullan›lmas›yla, zincir aktarmal› motorlarda daha iyi iflledi¤i görüldü.
Sürüfl kalitesinin artmas› beraberinde daha güçlü motorlar›n üretimini de getirdi.

2.5. Kriz Dönemi
BMW’nin içine düfltü¤ü kriz, tüm Almanya genelinde oldu¤u gibi 1950’lerin orta-
lar›nda bafllad›. Savafl sonras› Almanlar bir mucize gerçeklefltirerek çok h›zl› bir
flekilde lüks tüketim mallar› üretimine geçmifllerdi. Ancak mallar›n sat›fl› üretim
kadar h›zl› olam›yordu. BMW motosikletlerinin ülkede yo¤un kullan›c›s› ve hayran›
olmas›na ra¤men, t›pk› arabalarda oldu¤u gibi ürünleri pek çok kifli için pahal›yd›.
Savafl sonras› ucuz modeller üretmelerine karfl›n, ilk on y›lda modeller çok
geliflmifl, fiyatlar› da oldukça yükselmiflti. Bunun sonucunda sat›fllar umut ettikleri
kadar yükselmedi; 1956’da sadece 3500 R60 ve 1300 R69 sat›labildi. Ekonomik
yönden bir çok Alman firmas› s›k›nt› içine düflerken Süveyfl ile ortaya ç›kan petrol
krizi soucunda büyük hacimli motor üreticileri de büyük zorluklarla karfl›laflt›lar. Bu
kriz sonucunda BMW hacim küçültmek yerine motorlar›n yak›t ve ya¤ yakmas›n›n
düflürülmesine çal›flt›. Dönemin rakip firmalar› Adler, DKW ve Horex bu dönemde
piyasadan çekildiler. 1959 y›l›nda, üretim yaln›zca 8.412 motosiklet olunca firma
finans aç›s›ndan zor duruma düfltü. Rakip firma Mercedes-Benz ile görüflmelere
baflland›¤› dönemde, BMW motosikletlerinin hayran› ve ayn› zamanda kullan›c›s›
olan banker Dr. Herbert Quandt taraf›ndan verilen kredi ile firma ticari hayat›n›
sürdürmeye devam edebildi.

Bu mali krizler esnas›nda BMW yeni modeller tasarlamak yerine, güncel model-
lerini satabilece¤i yeni pazarlar arad›. Bu pazarlar›n en önemlileri ABD ile ‹ngiltere
oldu. Firman›n ürünleri Almanya içinde oldu¤u kadar d›fl›nda da pahal›, ancak bir
o kadar da seçkin, s›rad›fl› ve kaliteli olarak tan›mlan›yordu. Bu araçlar› tercih eden
kifliler genellikle uzun menzil sürücüleriydi. Hepsinin birleflti¤i ortak nokta, bu
araçlara karfl› duyduklar› tutku ve boksörlerin yüzlerce kilometre sonunda bile
sürücülerin dinç kalmalar›n› sa¤lamas›yd›. Boksör motorun yere yak›n a¤›rl›k
merkezi arac›n hakimiyetini kolaylaflt›r›yordu. BMW günümüzde de sürüfl dinami¤i
ve oturufl pozisyonu konular›nda baflar› kazand›ran formunu, uzun mesafe
konusunda korumaktad›r.

2.6. Yeni Boksör Motor
1969 y›l›nda BMW motosiklet üretim band›n›n tamam›n› Spandau’ya, Berlin’in

R75, Alman Ordusu ‹çin Özel Üretim

Alman Ordusu ‹çin Üretilen Teleskopik Ön Süspansiyonlu Bir BMW R12 

BMW taraf›ndan 1948’de üretilen mutfak gereçleri 

R51/2 Modeli

Oynar arka maflal› bir R69

Sepetli bir R69
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banliyösüne tafl›d›. Bu tarihten itibaren firma, neredeyse on y›ld›r durdurmufl
oldu¤u tasar›mda yenilik aray›fllar›na bafllad›. Tamam›yla yeni tasarlanan R bok-
sör serisi 3 modele sahipti; R50/5, R60/5 ve R75/5. Bu modellerin hepsinde
teleskopik ön çatal bulunuyordu. /5 serisi, dönemine göre oldukça modern bir
görünüme, hafif flasiye, 12V’luk elektrik sistemine, elektrik marfl›na ve araba üre-
timinden örnek al›nm›fl kalitede üretime sahipti. Bu ürünler, 1941’de ortaya ç›kan
750cc. s›n›f› ve 1923’deki R32’den sonra kapsaml› de¤iflikliklerin yap›ld›¤› ilk

örnekler oldu. Motorun biçimi ve çal›flma prensipleri ayn› olmas›na ra¤men, pres
yöntemi ile yap›lan krank, döküm olan› ile de¤ifltirilmifl, yüksek bas›nca sahip
ya¤lama sistemi eklenmifl ve kam milleri krank›n alt›na indirilerek zincir ile tahrik
edilir hale getirilmiflti. D›flar›da ise motor blo¤unun üzerine hava filtresi ile marfl
motoru monte edildi.

Tutucu BMW severlerin bu yeni modele verdikleri tepkiler farkl› oldu, bunun
bafll›ca sebebi motosiklette ilk defa renk kullan›l›yor olmas›yd›. Geleneksel olarak
BMW motosikletleri bu tarihe kadar beyaz çizgilere sahip siyah veya genellikle
polislerin kulland›¤› tam tersi siyah çizgili beyaz olarak üretilmiflti. Bu seride ise
tamamen de¤iflikli¤e gidilerek R50 ve R75 gümüfl gri çizgilere sahip olmak üzere
çeflitli renklerde üretildi. Sadece R60’da klasik renk olan siyah korundu. Yolcu
tafl›yabilecek sepet üretimi ise bu serilerle beraber tamamen ortadan kalkt›.

1973’te BMW, 50. kurulufl y›ldönümünde 500.000’ninci motosiklet üretim
band›ndan ç›kt›. Daha sonra R100S ad›n› alacak yeni R90S 900cc’lik bir motor
hacmine sahipti. 67 beygirlik bu motor firman›n o döneme dek üretti¤i en h›zl› ve
en yüksek hacimli motosikletti. 50 y›ld›r korunmakta olan 750cc’lik ç›ta da
böylece afl›lm›fl oluyordu. Kokpit karenaj› (fiberglas malzeme ile üretilen gövde
paneli), dumanl› gri at›lm›fl turuncu rengi ile klasik siyahtan çok daha farkl› duruy-
ordu. Bu yüzden dönemin kullan›c›lar› taraf›ndan “Almanya’n›n en çekici moto-
sikleti” olarak tan›mlanan araç 1973 ve onu takip eden 3 sene içinde 24 bin adet
satt›. 1974 ‘te üretimine bafllanan /6 serisinde ise far sistemi ve göstergeler daha
geliflmifl modeller ile de¤ifltirilmiflti.

2.7. Karenaj Ekleri ve Off-Road Motosikletleri 
2 y›ll›k süreçte motor haricindeki ekipmanlarda detay de¤ifliklikleri yap›l›rken,
1976 senesinde iki R90 modelinin motoru büyütülerek R100/7 serisi sat›fla sunul-
du. Bu sene ç›kan üçüncü yeni model ise BMW tarihinde bir ilk, ön k›sm› büyük
bir karenajla kapl› R100RS oldu. Uzun yollara merakl› pek çok sürücü için yap›lan
bu de¤ifliklik sayesinde BMW popülerli¤ini artt›rd›. 

Kullan›c›lar aras›nda hayranl›k ve heyecan yaratan bir baflka karenajl› model de
1978 senesinde yine ayn› motor modeli ile ç›kan R100RT oldu. Bu araç, yar›flç›lar

R75/5, 1972

R60/5,1972

R90S

R100RS, 1976

R80G/S, 1980

R100GS,1988
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taraf›ndan a¤›r bulunsa da, uzun yolda çok konforluydu. Yine 78 senesinde motor
yelpazesinin di¤er taraf›nda ise 473cc.’lik düflük hacimli R45, üretilmeye baflland›.

1975 y›l›nda, BMW çal›flan› Rudiger Gutsch art›k parçalar ile kendisine ait enduro
tipi bir motosiklet üretti. Bu prototip, 1980 y›l›nda fabrika taraf›ndan kullan›larak
yolda/toprak yolda olarak adland›r›lan her türlü yolda kullan›labilecek melez bir
model yarat›ld›. R80G/S (G-toprak, S-sokak) arka süspansiyon düzene¤i d›fl›nda
R80/7 modelini temel alan bir yap›ya sahipti. Oynar arka mafla bu sefer tek kol-
luya -BMW’nin verdi¤i isimle monolever- düflürülmüfl, süspansiyon ve flasiye
ba¤lanan kol sa¤ tarafa konumland›r›lm›flt›. A¤›rl›k düflürülmüfl, çift olan egzost
say›s› konumu yükseltilerek teke indirilmifl ve arazide daha iyi bir kullan›m sunan
21 inçlik ön tekerlek kullan›lm›flt›. R80G/S günümüzde dünyada popüler olan
asfaltta da iyi performans gösteren arazi motosikletleri ad›na büyük bir yenilikti.

“Dünyan›n en büyük hacimli toprak yol motoru” olarak bilinen R100GS, 1988
y›l›nda üretildi. Daha güçlü bir flasi ile daha uzun bir ön çatal›n kullan›ld›¤› bu
model, arazi motoru tutkunlar› aras›nda büyük heyecan uyand›rd›. R80G/S ise
Paris-Dakar’da yar›fl›yordu ve önceleri Paris-Dakar modeli olarak piyasaya sürülen
motosikletin ismi sonralar› PD olarak de¤ifltirildi. BMW’nin bu tarihlerde motor-
lar›na ekledi¤i ve 2000’li y›llar›n bafl›na de¤in rakipsiz oldu¤u  yenilik ise fren sis-
temlerine yerlefltirdi¤i elektro/hidrolik ABS fren sistemi idi. Fren güvenli¤i
konusunda çok büyük bir ilerleme sa¤layan bu sistem, pek çok kullan›c›n›n bu
donan›ma sahip araçlar› seçmesine sebep oldu.

Bu döneme kadar BMW 60 y›l boyunca ayn› kavramla, boksör motor, ayr› vites
kutusu ve flaft aktarma ile motosiklet üretmifltir. ‹çinde bulunduklar› pazarda ucuz
ürün satmamalar›na ra¤men ilgi çekici ve her zaman farkl› tutmay› baflard›klar›
kavram sayesinde en üstte yer alm›fllard›r. Bununla beraber sektördeki geliflme
ve modernleflme, BMW’yi, sahip olduklar› imaj› ve stili bozmadan yeni aray›fllara
itmifltir.

2.8. Milenyum için Yeni Kavramlar
Mart 1991’de firma bir milyonuncu arac› üretti. Bu tarihe kadar 230.000 tek
silindir, 634.000 boksör iki silindir ve 136.000 3-4 silindirli K sat›ld›. Bugün, moto-
siklet üretimi toplam›n›n %50’si halen yoldad›r. 1995 y›l›nda BMW, ilk defa, bir
senede 50.000 araç üretti. Bu tarih ayn› zamanda iki subapl› geleneksel boksör
serisinin de son üretim y›l› oldu. Alman motosiklet endüstrisinin kült tasar›m›
haline gelen 70 yafl›ndaki bu motor, 1923’den o tarihe kadar 468.000’i Berlin’de
olmak üzere 686.000 adet üretildi.

Üçüncü nesil boksör motor 1994 senesinde R1100RS modelinde kullan›larak
tan›t›m› yap›ld›. Hava ve ya¤ so¤utmal› motora sahip bu yeni ürün (R259), moto-
siklet tasar›m›na BMW’ye özgü farkl› yenilikler getiriyordu. Silindir bafl›na 4
süpapl› motorun hacmi 1085cc olmufl, hava so¤utmas›na ayr›ca ya¤ so¤utmas›
eklenmifl, yak›t beslemesi karbüratörden enjeksiyona çevrilmifl ve çevreyi daha
az kirletmesi için bir katalitik konvertör eklenmiflti.

Motor tasar›m›nda büyük bir at›l›m yap›ld›¤› kadar, flaside de pek çok yenilik vard›.
Ön teleskopik çatal, BMW’nin patentini ald›¤› “Telelever” olarak adland›r›lan,
h›zlanma ve frenleme esnas›nda dalma hareketi yapmayan flekilde tasarlanm›flt›.
Arka mafla ise tekerle¤i tek taraftan tutan bir kola dönüfltürülmüfl, flaft›n moment
etkisini s›f›rlamak için de “Paralever” ismi verilen lasti¤i tutan flaft koluna paralel

R1100RS

Telelever Ön Süspansiyon

fiaft ve Üzerinde Paralever

R1100R (1994)

daha sonra R1150R (2001)
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bir baflka kol daha yerlefltirilmiflti. R boksör serisinin klasik çizgisinin devam› olarak
R850R ve R1100R boksörleri (2000 senesinde 1150R olacakt›r) sat›fla sunuldu.

1994 senesinde ayr›ca, BMW’nin arazi/yol için üretti¤i melez tasar›m› R1100GS,
yeni boksör motoru, paralever ve teleleveri ile piyasaya sürüldü. Bu araç ilerleyen
y›llarda di¤er s›n›flar›n önüne geçerek uzun yolda dahi sürücüler taraf›ndan ben-
imsenen en popüler model olacakt›r. Çok amaçl› kullan›ma olanak tan›yan GS,
2000y›l›nda 1150, 2004 y›l›nda ise 1200GS olarak piyasaya sunuldu (BMW Berlin,
2004). 1200GS, 2004 senesinde binlerce sürücünün kulland›¤› yüzlerce motor
eflli¤inde tan›t›ld›. 4. nesil boksör motora sahip GS, günümüzde BMW’nin en çok
üretilen ve en çok tercih edilen modelidir.

3. Sonuç
R tipi motosikletler, bir firman›n kullan›c›lara sundu¤u, her türlü sürüfle uygunluk
gösterebilecek biçimde tasarlanm›fl araçlard›r. ‹flin ilgi çeken yönü, di¤er üretici-
lerin spor, enduro, kros gibi özel modeller üretmelerine karfl›n, kullan›c›lar›n›n
yorumuna göre R tip boksörler bunlar›n hepsini biraz, oldukça iyi bir biçimde
yapabilmektedirler. Öncelikli olarak tasar›m›-stili, kullan›c›y› çeken ilk etkendir.
1923’den bu yana tek bir motor baz› ile üretilen bu seri, teknolojik olarak sürekli
yenilenmesine karfl›n, görsel olarak büyük de¤ifliklikler olmam›flt›r. Motosiklet ile

çok ilgili olmayan kiflilere soruldu¤unda eski modelleri “yeni”, yeni modelleri
“eski” olarak niteleyen cevaplar al›nd›. Bundan yola ç›karak ürün tasar›m›n›n bir
çeflit zamans›zl›¤a sahip oldu¤unu, dolay›s›yla bir klasik haline dönüfltü¤ünü
söylemek mümkündür. 

“Ya¤ kafal›” olarak isimlendirilen son nesil boksör motorlar, BMW’nin uzun bir
geçmifle sahip motor mühendisli¤inin son ürünüdür. Bu motorlar, sektördeki pek
çok yenili¤in ilk defa denendi¤i ilerici, modern ürünlerdir. BMW sempatizan› kul-
lan›c›lar, bu araçlar Alman sanat› ile endüstrisinin birbirleriyle kar›flt›¤› bir sanat
ürünü olarak yorumlamakta, R tipi motosikletlerin her zaman için hayatta kalacak
birer klasik olaca¤›n› söylemektedirler. Süsten, abart›dan uzak, yuvarlak hatlara
sahip arac›n sahip oldu¤u dairesel çizgilerin ve “form fonksiyonu izler”
mant›¤›ndaki konstrüksiyonun, Bauhaus’da gelifltirilen "Enternasyonel Stil" ile
birebir örtüfltü¤ü görülmektedir. Bu ak›m›n ana fikrine göre “sanat, halk›n
ihtiyaçlar›na cevap vermeli ve güzel sanatlar ile zanaat aras›nda hiçbir ay›r›m
olmamal›”d›r.

R tipi bu düflüncenin gelifltirildi¤i dönemde üretilmeye bafllanan, 80 y›l boyunca
bu felsefe ile tasar›m› gelifltirilen bir model olmufltur. Her zaman daha modern
çizgilerin aray›fl› içindeki Japon üreticilerin aksine, BMW kendi yorumuna dayanan
Bauhaus felsefesine sad›k kalm›flt›r. Modern motosikletlerin sahip oldu¤u çizgiler
genellikle k›flk›rt›c› iken, yafl› ne olursa olsun, R tip ça¤r›fl›m yapt›rma amac›
tafl›maktad›r. Benzin tank›ndaki ak›c› çizgiler, koltu¤un güçlü ve oturmaya davet
eden formu, motorun fonksiyonel tasar›m›, bak›m gerektirmeyen güçlü vites
kutusu ve flaft› sürücüye arac›n kullan›m›n›n basit ve yola ç›kmaya haz›r oldu¤unu
düflündürmektedir. Hedef kitleye ve sat›fl rakamlar›na bak›ld›¤›nda, kullan›c›lar›n›n
gerekli ekipman› kuflanarak halen yollarda olan ve tasar›mlar› biribirine benzeyen
bir milyonu aflk›n örne¤ini ilk günkü heyecan ile sürdüklerini söylemek
mümkündür.   IKITEKER

Sinan Özgen / Berlin / fiubat 2005
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Uzun süredir istedi¤imiz motosikletle Fransa turunu nihayet
gerçeklefltirdik. Fakat bu turu anlatmak çok zor. Neyi anlatmal›?
Kald›¤›m›z flato otelleri mi, içinden geçti¤imiz, k›sa süreli¤ine parças›
oldu¤umuz muhteflem manzaralar› m›, yoksa ödüllü fleflerden yedi¤imiz,
smokinli garsonlar›n servis yapt›¤› akflam yemeklerini mi? Bu tur asl›nda
anlat›lmaz yaflan›r.

Asl›nda her fley Bo¤az’da Bay Nihat’ta rak›-bal›k yap›p ç›kaca¤›m›z Karadeniz
turunu planlarken oldu. Ali Özlük, eflim Hülya ve ben Karadeniz’de hangi rotay›
izlemeli derken laf döndü dolaflt› Fransa’ya geldi ve tura karar verildi. Ancak Ali
kendi motoruyla ‹talya’dan Fransa’ya otoban yolculu¤unu istemedi¤i için Paris’ten
motor kiralamaya karar verdik.

Daha önceden kiralanacak motorlar ayarland›. Paris’te ilk gece kal›nacak otel
ayarland›. Di¤erlerini ald›¤›m›z kitaplardan yolda ayarlamaya karar verdik. Tabii bu
ifllerin yap›lmas›nda Ali’nin Frans›z flirketinde çal›flmas› ve iyi Frans›zcas› baya¤›
rol oynad›.

21 A¤ustos Cumartesi Ali sabahtan, biz ö¤len uça¤›yla Paris’e gittik. Uçakta giriflte
bir fley denilmemesine ra¤men lastik patlamas›na karfl› yan›m›za ald›¤›m›z CO2

tüpüne problem ç›kard›lar ve giriflte ikaz etmedikleri için bizim b›rakmak zorunda
kald›¤›m›z CO2 tüpüne karfl› biletlerimizi business’a upgrade ettiler. Biz de keyifle
20 milyonluk tüpü onlara hediye ettik.

Paris’te St. Lazare yak›n›nda Tim Hotel’de kald›k. (Double oda 60EUR) Akflam
St.Germain’de kurba¤a baca¤› ve salyangozla turun gurme bölüne de baflland›.

22 A¤ustos sabah› motorlar teslim al›nd› ve Paris’i so¤uk bir havada terk ettik.
Paral› yolda ilerlerken biz tabelalara bakmaktan yavafl gitti¤imizden bizi bir çok
motor geçiyordu. Ancak geçerken istisnas›z hepsi sa¤ ayaklar›n› sanki uyuflmuflda
açmak ister gibi yana uzat›yorlard›. ‹lk baflta tesadüf gibi gelen bu hareket istatis-
tiki s›n›rlar› zorlay›nca ve bu hareketin arkas›ndan insanlar geriye aynadan bak›nca
bunun selamlaflma oldu¤unu anlayabildik. Hepimizin bildi¤i sol elin iki parma¤›n›
alt çapraza uzatma karfl› karfl›ya gelince kullan›l›yor. Bu selamlaflma olay› Frans›z
motorcular aras›nda çok kesin bir kural hatta bizi yaklafl›k 200’le geçen bir racing
bu selam› verirken düflüyordu ama buna ra¤men ihmal etmiyorlar.

Otoyolu Etanne’den sonra terk ettik ancak flimdiden bu tura yazl›k montlarla
geldi¤imize lanet etmeye bafllam›flt›k. Otoyolu terk ettikten sonra ara yollardan
Orleans’a gittik ve oradan Vendom’a gittik. Vendom çok sevimli bir ortaça¤
kasabas›yd›.

Ortaça¤da de¤irmenleriyle ünlü olan bu kent flimdi Paris’lilere 2. konutlar›n›
sunuyor ama hiç bozulmam›fl flekliyle tabii. Birkaç resim çektikten sonra Loire
Vadisi’ne yukar›dan bakan Blois’e yöneldik. Bu arada gezi plan›m›z› National
Geographic Travel’in Türkçe Fransa kitab›ndan yapt›k. Fransa 7 bölgeye ayr›lm›fl
biz Korsika ve kuzeyde yer alan Normandiya hariç her yeri gezdik. Ancak yazl›k
k›yafetlerin yüzünden Alpler bölgesine sadece köfleden u¤rad›k. Bu bölgeler hep

nehirlerle ve onlar›n etraf›nda vadilerle belirlenmifl. Biz de hep nehir vadilerini
izledik. Bu dolaflt›¤›m›z bölge Loire bölgesi. Blois de ünlü Chateau’yu gördük ama
zaman darl›¤›ndan gezemedik.

Loire’un en büyük flatosu Chambord’u arad›k ama bulamad›k akflamüstü
oldu¤undan yola devam ettik ve Tours flehrine geldik. XI. Yüzy›lda Fransa’ya
baflkentlik yapm›fl olan bu flehirde Katedrali d›fltan görüp akflam kalaca¤›m›z yer
olan Chinon a nas›l gidece¤imizi sorduk.

Tours’dan Chinon’a Loire k›y›s›ndan devam eden yol görsel olarak tek kelimeyle
muhteflemdi. ‹nan›lmaz güzellikte ortaça¤ kasabalar› Loire k›y›s›nda s›ralan›rken
çiçekler içindeki yolun karfl› k›y›s›nda irili ufakl› flatolar s›ralan›yordu.

Bu yola gelmeden geçti¤imiz ormanl›k bölümde yaban domuzu uyar› tabelas›
vard›. Fakat asfalt kalitesi köy yollar›nda bile mükemmelli¤ini kaybetmedi bu da
neden enduro motor kullanmad›klar›n› bize aç›kl›yordu.

Sonunda Chinon’a ulaflt›¤›m›zda saat 20 olmufltu ve biz 12 saattir motor
üzerindeydik ve gördü¤ümüz ola¤anüstü yerleri sindirmeye çal›fl›rken yer
ay›rtt›¤›m›z oteli birkaç defa kaybolup ancak Chinon’un d›fl›nda bir köyde ba¤lar›n

Gezi Motosikletle Fransa
Gourmet Turu
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içinde bulabildik. Ancak bu ilk ve son kaybolmam›z oldu bundan ve sonra Ali hiç
yolu flafl›rmad›. Frans›zcas› oldu¤u için ve Fransa’ya aflina oldu¤u için tur liderli¤ini
o yap›yordu.

Restoran› ile ünlü olan bu otel tipik Frans›z k›rsal›ndaki otellerden idi. Yaln›z
restoran› gerçekten iyiydi. Hotel Manoir de La Girau. Oda Fiyat› 60EUR. Bu arada
bu otelde buldu¤umuz Charm Hotels kitab› ile Fransa n›n her bölgesindeki flato
otelleri bulduk ve hep Charm Hotellerden rezervasyon yapt›rd›k.

23 A¤ustos. Sabah ilk olarak Chinon’a indik ve kalesini dolaflt›k.  Ard›ndan 1518’de
bir banker taraf›ndan inflaas›na bafllanan Loire’›n bir kolu olan Indre nehri
kenar›ndaki Azay Le Rideu flatosuna ve ayn› isimli kasabas›na gittik.

Ö¤len yeme¤ini burada yedikten sonra bahçeleriyle ünlü olan Villandry flatosuna
do¤ru yolland›k. Buras› bahçeseverlerin hac yeri olabilir. Daha sonra Tours flehrine
gittik. Oldukça zengin olan bu flehirde Lafayette’ten akflam yemeklerinde rezil
olmamak için birkaç al›flverifl yap›p kalaca¤›m›z otel Chateau de Beaulie’ye
vard›¤›m›zda buran›n ad›ndan anlafl›laca¤› gibi flatodan bozma bir otel oldu¤unu
gördük. Otelin bahçesi Villandry’in minik bir kopyas› oldu¤unu gördük.

Bu otelin restoran› çok fl›k idi. Garsonlar smokinli ve porselenler Limoge, fonda
klasik müzik duvarda ya¤l› boyalar ile gündüz motor akflam fl›k ortamlar› ilk kez
birlikte yaflad›k. Bu otele s›rf restoran› için de gelenler varm›fl. Burada kaz ci¤eri,
somon tartar çilek sorbe hat›rlad›¤›m yemeklerdi.

24 A¤ustos Sal› otelden ç›k›nca ilk ifl olarak en popüler flato Chenonceau ‘ya git-
tik. Çok ziyaretçisi vard›. Ama bence de en güzel flatoydu. Bu flatodan hemen son-
raki ayn› ad› tafl›yan köy mutlaka görülmeli. Angulem e do¤ru köy yollar›nda
devam ettik. Bir çok köy ve tarla aras›ndan geçtik. Ama yol kalitesi ve trafik
düzeni hiç de¤iflmedi. Ö¤len yeme¤i akflam›n tersine parkta sandviçti.

Tüm köyler çok temiz ve tenhayd›. Yolda inan›lmaz görüntülerin aras›ndan
geçerken hava so¤uyunca sadece ya¤murluk giyebiliyorduk. Yine bir çok flatoyu
uzaktan görmekle yetindik.

Angulem yak›n›ndaki Montron kasabas›n›n d›fl›ndaki k›rsalda Sainte Catherine
ad›nda bir flato otelde kald›k. Sahibesi ‹stanbul da 7 sene yaflam›fl flimdiye kadar
gördü¤üm en etkileyici Frans›zcay› konuflan bir han›md›. Akflamlar› art›k salata
yiyelim derken yine kendimizi kaybedip Frans›z yemeklerini ö¤renmeye devam
ettik. Buran›nda Escalope’u nefis di. Zaten art›k bir daha az yiyelim olay›na da
girmedik.

25 A¤ustos sabah› oldukça so¤uk ve ya¤murlu bir havada otelden ayr›ld›k.

Köy yollar›ndan Bergerac yönüne devam ettik. Yolda Brantome ad›nda çok flirin
bir kasabaya u¤rad›k. Montrone, Periguex, Bergerac’dan sonra Dordogne bölge-
sine geldik ayn› adl› nehir boyunca vadiyi izledik. St.Caprice’deki Languais flatosu
en bak›ms›z ama bana göre çok etkileyici bir flatoydu.

Dordogne nehri k›y›s› Loire gibi güzel görüntüler sunuyordu. Limeuil köyündeki
evlerin hepsi ayn› tip ortaça¤ evleri idi. Nehir kenar›nda bir ortaça¤ kasabas› olan
Siorac de Perigord Noir de otel Le Relais du Perigord Noir de kald›k. Budget otel
olan bu otel flimdiye kadar kald›¤›m›z en ucuz otel oldu. (Double room 60EUR)
fiatolardan sonra pek iyi gelmedi tabii.

26 A¤ustos’ta sabah Dardogne vadisindeki Pazar kenti olan St.Caprien’e u¤ray›p
tepedeki ürkütücü 13. yy flatosu Beynac-et-Cazenac’e gittik. Fakat buradan man-
zara nefisti.

Oradan yak›ndaki Sarlat kentine gittik. Ünlü meydan› Place de la Liberte’de hepsi
siyahlar giyinmifl çingenelerden oluflmufl gruptan Strauss’un Mavi Tuna’s›n› din-
lerken Frans›z krepleri hakk›nda pratik yapt›k. Bu arada Hülya yine hat›ra hediye-
likler peflinde kofluyordu. Yola devam ederek Bastide kentlerinden en ünlüsü olan
Domme kentinde olay› iyice t›rmand›rarak kaz ci¤eri stoku yapt›k.

Gourdon üzerinden görece modern kent olan Cahors’da ö¤len yeme¤inin
ard›ndan bu sefer di¤er bölge olan Lot nehri ve bölgesine geçtik. Bu nehir
kenar›ndan yollar kimi yerlerde kayalar›n içine oyulmufltu. Lot üzerindeki minik
köprülerle birbirine ba¤lanan pitoresk görünümlü köylerin en güzeli St. Cira
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Lapope idi. Ard›ndan Lot Vadisi boyunca devam ederek kitapta yazan baz› yerleri
zaman yoklu¤undan atlay›p Fiegac ve Rodez üzerinden otoyolu takip ederek
Millau’ya geldik.

Buras› flirin küçük bir kentti ancak ileride inan›lmaz büyüklükteki bir viyadük man-
zaray› bozuyordu. Burada da bir flato otel olan Cheteau de Creissels’de kald›k.
Söylemeye gerek yok, restoran› yine çok iyidi.

27 A¤ustos Cuma Millau’dan ayr›l›p ana yoldan Mont Pellie’ye geldik Buras› mod-
ern ve büyük bir flehir idi. Al›fl›k olmad›¤›m›z trafikten dolay› flehirden zor ç›kt›k.

Ard›ndan Nimes ve Arles”üzerinden Aix en Provenca’a geldik. ‹lk kez burada
yazl›k k›yafetler ifle yarad›. Lavantalar›yla ünlü bu bölgede maalesef lavanta
mevsimi geçti¤inden ünlü tarla görüntülerini yakalayamad›k. Art›k güney
Fransa‘da idik. St Trope, Cannes ve Monte Carlo’yu mevsim itibar›yla çok kalabal›k
oldu¤undan ve belli sürede Paris’te olup motorlar› b›rakaca¤›m›z için baflka bir
tura b›rakt›k. Buraya ö¤len vard›k ve ilk kez tempomuzu düflürdük. O yüzden bu
flehri ilk kez motor k›yafetleri olmadan rahat dolaflt›k.

fiehrin en ünlü bulvar› olan Cours Mirebe üzerinde Grand Hotel Negre Coste’de
kald›k. Küçük meydanlara aç›lan dar eski sokaklar›yla Roma’ya benzeyen bu
kentte dolafl›p akflam bir kabuklu deniz mahsulleri fiyaskosundan sonra Ali bize
Paris’te bu yeme¤i telafi edece¤ini söyleyince rahatlay›p, kenti bir de gece görüp
otelimize gittik.

28 A¤ustos Cumartesi ancak yeflil halini görebildi¤imizi lavanta tarlalar› aras›ndan
ara yollardan kuzeydeki Luberon bölgesine ç›kt›k. Oradan paral› yola Orange
civar›ndan ç›kt›k.

Yolda tatil dönüflü fleklinde afl›r› bir kuzeye do¤ru trafik vard›. Biz Türk usulu
emniyet fleridinden bas›nca iyi yol ald›k. Dieuxlefil yak›nlar›ndaki) buras› art›k
Alpler bölgesi) Club Med’de Ali nin bir arkadafl›na u¤ramak için yaklafl›k 100km
sonra otobandan ayr›ld›k. Dieuxlefil’e giden ovada sa¤da solda antik antik köy-
lerin kuleleri yükselirken fonda Alpler’in bafllayan tepeleri muhteflem bir görüntü

oluflturuyordu. Club Med’de Ali nin meslektafl› ile görüflüp golf amaçl› kurulan
köyü dolaflt›ktan sonra köy yollar›na saparak Alpler’in bafllang›c›ndaki köyleri ve
yollar› dolaflt›k. Yazl›k k›yafetlerin izin verdi¤i kadar yükselip, ard›ndan ovaya indik
ve kalaca¤›m›z kent olan Valence’e gittik. Buras› sanayi flehri oldu¤unda biraz
kar›fl›k bir yerdi.

Fakat Honda’n›n ma¤azas›n› ve motor bollu¤unu görünce a¤z›m›z›n suyu akt›.
Kapat›yor olmalar›na ra¤men rica edip 2004 VFR’yi ve orijinal çantalar›n› uzun
uzun seyrettik.

Akflam Michel Chabran Hotel Restaurant’da kald›k. Bu restoran flehrin d›fl›ndayd›
ve flefin 2 niflan› oldu¤undan flimdiye kadar ki en mükemmel mutfak ve en iddal›
servise sahipti. Zaten bu restoran için Valece’den gömlek sat›n alm›flt›m. Servis
mükemmeldi. fiarap seçimi için ansiklopedi verdiler. Fransa’n›n küçücük sanayi
kentindeki bu restoran›n ayn› kalitesinde bir restoran henüz ‹stanbul’da yok. Biz
en ucuz menüyü ve flarab› ald›k haliyle fakat her fley o kadar mükemmeldi ki
flarap seçimi için garsona dan›flt›¤›m›zda flarap uzman› olan degüstatörü ça¤›rd›lar
ve bizim menünün en ucuz flarab› için Ortado¤u sorununu halledermifl gibi cid-
diyetle seminer verdi. K›saca böyle bir flehirde böyle bir otel ve restoran büyük
sürpriz oldu. En a¤›r müflteri profiline de burada rastlad›k. 

29 A¤ustos Pazar günü Lyon’a vard›k. Lyon nehir kenar›nda Fransa’n›n 2. büyük
kenti fakat görüntüsü güzel olan bir flehir. Yolda biraz ya¤mur yedik. Lyon’dan 30-
40km ileride Beaujole bölgesine gelmeden küçük Lyon diye adland›r›lan Ville
Franche-sur-Saone adl› kentçi¤e geldik ancak Pazar oldu¤undan hiçbir hayat belir-
tisi yoktu. Biz de durmadan bölgenin ünlü kenti Beaujeu’ya geldik. 

Burada tipik k›rsal yeme¤i olarak Beaujaluais flarab›, sauson (domuz past›rmas›),
baton ekmek, keçi peyniri, jambon, tereya¤ ve korniflon turfluyu mideye indirip
çevredeki köylere ve üzüm ba¤lar›na yolland›k. Gördü¤ümüz köyler Fleurie,
Juliennas ve Belleville fleklinde idi.

Ard›ndan Maçon’dan tekrar paral› yola ba¤lan›p, Beaune flehrine geldik. Bu flehir
oldukça varl›kl› ve çok iyi korunmufl bir görüntüye sahipti. Merkezde Hotel Central
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Cheval Bleanc’da kald›k. Akflam flehri dolaflt›k tabii yine tenha idi.

30 A¤ustos Pazartesi günü yine ya¤murlu bir havada yola ç›k›p Auxerre kentine
geldik. Buras› Yonne nehrinin k›y›lar›nda sakin küçük bir kentti. Akarsu tafl›mac›l›¤›
burada canl› idi. Kapal› olan katedrali dolaflamay›p flirin bir meydanda pizza yiyip
ard›ndan bir flehir turu att›k.

Ve ard›ndan Paris’ten önce son gece kalaca¤›m›z Sens flehrine geldik. Burgonya
bölgesinin en kuzeydeki kenti olan Sens’in giriflinde 4 çiçek (Ville de Fleure)
amblemi bizi karfl›lad›. Bu da bu flehrin flimdiye kadar gördüklerimizin en çok
çiçekli olan flehir oldu¤unu bize söylüyordu. Sens keyifli bir flehir idi. Merkezde
turizm bürosundan buldu¤umuz bir otelde kald›k.

31 A¤ustos Sal› günü yaklafl›k 120km kaydedip Paris’e giriflte oldukça zorluk çekip
k›rsal› bitirdik. Paris’e girerken flehri çepeçevre saran 2 adet çevreyolu var
(Peripheric). Burada önemli olan hangi peripheric’ten nerede ayr›l›p, flehre hangi
kap›dan girece¤iniz. Aksi halde Paris’in yo¤un trafi¤i içinde gidece¤iniz yere uzak
düflünce pek keyifli olmuyor.

Her fleyden önce Eiffel kulesine gidip zorunlu resmimizi çektirdik. Ard›ndan yine
Tim otele yerleflip motorlar› teslim etmeye gittik. Biz 1 hafta 2400km’yi
750EUR’ya anlaflm›flt›k. 2610km olunca toplam motor bafl›na 799EUR ödeyip, sa¤
salim motorlar› teslim ettik. Akflam Ali’nin söz verdi¤i deniz kabuklular›n› yemek
üzere St. Germain’de La Coupol restoran›na gittik ve oburlu¤umuzu sonland›rd›k.

Paris’teki bu ve ertesi günü Grand Arme ve Bastille’deki motor ma¤azalar›n›
dolaflarak ve üflüdü¤ümüz günlerin hat›r›na k›fll›k mont alarak geçirdik.

1 Eylül Çarflamba günü bu muhteflem geziyi sonland›rarak akflamüstü uça¤›yla
ülkeye döndük.  IKITEKER
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