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U HAFTA FARKLI BIR KONUDAN BAHSETMEK VE BU  
vesileyle otomobil markalarındaki Pazarlama İletişimi ve PR yönetici-
lerine seslenmek istiyorum. Otomotiv sektörü bir süredir, aslında hiç-
bir vasfı olmayan bir kitle tarafından kandırılıyor. Bu kandırmacanın 
merkez üssü ise sosyal medya! Son yıllarda eline iyi kötü bir kamera 
alan birçok kişi markaları taciz etmeye, sahte sosyal medya verileriyle 

marka yöneticilerini fenomen olduklarına inandırmaya çalışıyor. Bunu başaran da var, 
bu yolda başarısız olan da. İşin kötü tarafı ise bazı PR ajanslarının sahte takipçiler ve 
abonelerle şişirilmiş bu hesapları ciddiye almaları ve aslında hiçbir gerçek etkileşimi 
olmayan bu kişileri markalara önermeleri. Aslında bu sosyal medya hesapları incelendi-
ğinde, birçoğunun birer balon olduğu hemen fark edilecektir. Çünkü bu kişilerin takipçi 
profiline bakmak ya da beğeni sayılarını incelemek bile fikir sahibi olmak açısından 
yeterli. Bu arada işini ciddiye alan, otomobili gerçekten bilen ve hakkıyla kullanan, 
otomotiv gazeteciliği kökenli youtube yayıncılarını bu işin dışında tutuyorum. Zaten 
benim de çok başarılı bulduğum bu isimlerin sahte takipçilere ve satın alınmış gösterim 
sayılarına ihtiyaçları da yok. 

Markaların ve PR ajanslarının az önce bahsettiğim sahte sosyal medya verilerini dik-
kate almaları, işini hakkıyla yapan ve gerçek etkileşim verileri paylaşan dürüst otomotiv 
gazetecilerini geri plana itmeye çalışmaları ise insanın aklında başka soru işaretleri yara-
tıyor. Kullandıkları her otomobili aşırı beğenen, herhangi bir otomobil hakkında tek bir 
olumsuz eleştiri dahi yapamayan, eksik ve yanlış bilgilerle dolu içerikler hazırlayan bu 
kişileri otomotiv gazetecisi olarak nitelendirmeyi mesleğe saygısızlık olarak görüyorum.

Daha vahim olan ise; yaşları kemale ermiş deneyimli otomotiv gazetecilerinin de 
daha fazla gelir elde etme isteğiyle bu sahte takipçi ve abone girdabına kapılmaya 
başlaması. Bir süredir şu kadar aboneye ulaştık, şu kadar izlendik gibi söylemlerini 
takip ediyorum ve onlar adına üzülüyorum. Sonuçta sahteliğin farkına varmak aslında 
pek de zor değil. 
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y a z ı  S T U A R T  G A L L A G H E R

Mazda’nın Iconic SP konsepti, rotary motorla bir araya getirilmiş elektrikli 
güç ünitesiyle MX-5 için hibrit geleceğin ipuçlarını veriyor.

Rotary’nin dönüşü

06  evodergi.com.tr

EN YENİ MODELLER, SON HABERLER, LANSMANLAR, ETKİNLİKLER

ATEŞLEME



MA ZDA ICO N IC SP 

POR OTOMOBİLLER, TEMİZ ENERJİ 
devrimini nasıl atlatabilirler? Bir SUV ya 
da sedan aracın kaportasının altına bir 

batarya paketi yerleştirmenin nispeten kolay olduğu 
kanıtlandı. Spor otomobil ise tamamen farklı bir ürün. 
Porsche, bir sonraki Boxster ve Cayman’ın elektrikle 
çalışan versiyonlarını üreteceğini açıkladı, ancak 
911 kararlı bir şekilde altı silindirli ve benzinli olarak 
kalacak (ya da en azından her zaman böyle bir güç 
aktarma organına sahip olacak). Lotus da Elise’in 
yerine elektrikli bir modelin yolda olduğunu açıkladı. 
Alpine’in de elektrikli bir spor otomobil ve hızlı 
hatchback planları var. MG de 544 bg gücünde, 1850 
kg ağırlığında iki kişilik bir roadster olan Cyberster ile 
ortaya çıktı. 

Peki ya bugüne kadar 1.2 milyon adet satan MX-5 
ne olacak? Global bir spor otomobil kitlesini 30 
yılı aşkın bir süredir heyecanlandıran ve büyüleyen 
bir roadsterden söz ediyoruz? İçten yanmalı 
motor gelişimi azaldıkça bu araç hangi yöne doğru 
ilerleyecek? Mazda Tokyo Otomobil Fuarı’nda 
potansiyel çözümünü Iconic SP konseptiyle gösterdi. 
Buradaki kilit bileşen ise rotary motor teknolojisi oldu. 

Mazda, Wankel teknolojisinin elektrikli bir güç 
aktarma organıyla birlikte nasıl kullanılabileceğini 
araştırıyor. Marka, tek bir elektrikli motoru besleyen 
bataryaları şarj etmek için bir rotary menzil artırıcı 
kullanan MX-30 R-EV crossover ile bu süreci çoktan 
başlattı. Iconic SP konsepti ise bu teknolojinin çok 

daha heyecan verici bir uygulamasını sunuyor. 
İki kapılı, iki koltuklu bir coupe olarak tasarlanan 

Iconic SP, 4180 mm uzunluğuyla MX-5’ten 265 mm 
daha uzun ve mevcut Boxster’dan 199 mm daha kısa. 
Her ikisinden de 1850 mm ile daha geniş, ancak 1150 
mm ile daha alçak. Tahmin edilen 1450 kg ağırlık ile 
mevcut MX-5’ten 343 kg daha ağır, ancak arkadan 
itişli Cyberster’den 400 kg daha hafif. Tasarımı, 
üçüncü nesil “FD” RX-7’yi anımsatan klasik bir uzun 
kaput siluetine sahip.

Tasarımı, bazı çok belirgin MX-5 detaylarıyla tanıdık 
gelse de, güç aktarma sistemi gerçekten farklı. Mazda, 
MX-30 R-EV’de, 17.8 kWh bataryayı şarj etmek için 
4500 d/d’de 75 bg güç üreten tek rotorlu, 830 cc’lik 
bir Wankel kullanmış ve bu da 170 bg güç ve 260 Nm 
tork üreten bir elektrik motorunu beslemişti. Mazda, 
Iconic SP için daha güçlü elektrik motorlarına bağlı 

daha büyük bir bataryayı şarj eden çift rotorlu bir 
ünite kullanarak 370 bg’lik bir zirve gücü elde etmeyi 
planlıyor. Hedeflenen 1450 kg ağırlık, ton başına 256 
bg’lik bir güç/ağırlık değeri anlamına geliyor. 

Mazda yakıt yakan motoru, benzin, sentetik 
yakıtlar ve hidrojenle çalışacak şekilde geliştirecek. Bu 
arada, çift rotorlu ünitenin kompakt boyutu, ağırlık 
dağılımını iyileştirmek ve ağırlık merkezini düşürmek 
için motor bölmesinde mümkün olduğunca alçak ve 
geride konumlandırılmasına olanak tanıyor. 

Ultra minimalist dış tasarım dilinin, mevzuata 
uymak için bir dizi ayrıntı değişikliği yapılmadan 
üretime ulaşması pek olası olmasa da, konseptin 
iç mekanı gerçeğe daha yakın gibi. Direksiyonun 
arkasına yerleştirilen kavisli dijital göstergeler hız, 
sürüş modu ve g-metre değerlerinin yanı sıra pist 
günleri için bir pist haritası da sunuyor.

Iconic SP doğrudan gelecekteki bir üretim 
aracının ön izlemesi olmasa da, Mazda’nın 
sadık MX-5 müşterilerinin başka bir yere gitmek 
istemeyeceği ve güç aktarma teknolojisinin 
halihazırda mevcut modellerde kullanılmaya 
başlandığı açık. CEO Masahiro Moro, “Biz MX-5’i 
seviyoruz ve dünya da MX-5’i seviyor” dedi ve ekledi: 
“Elektrikli araç çağında MX-5’in temsil ettiği sürüş 
keyfini canlı tutmaya kararlıyız ve Mazda Iconic SP, 
çift rotary güç jeneratörlü elektrikli güç aktarma 
sistemi ile hayalimizdeki çözüm.” Bunun gerçek bir 
çözüm olmasını umuyoruz.

S
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ATEŞLEME

TOYOTA, B-SUV SEGMENTINDEKI 
modeli Yaris Cross’un güncellenen 
versiyonunu tanıttı. Türkiye’de 2024’ün 

ikinci yarısında satışa sunulması planlanan 
güncellenmiş Yaris Cross, daha güçlü tam 
hibrit teknolojisi, daha yüksek performansı, 
en gelişmiş Toyota T-Mate güvenlik ve sürücü 
destek sistemleri, arttırılmış dijital kullanıcı 
deneyimi ve tasarım yenilikleriyle öne çıkıyor.

Yaris Cross, bu makyaj operasyonuyla bir-
likte Premiere Edition adında bir versiyona da 
kavuşuyor. Siyah tavan ile birlikte sunulacak 
yeni haki rengi, 17 ve 18 inçlik jant seçenekle-
riyle tamamlanan Premiere Edition, kabinde 
gövde rengiyle uyumlu gösterge paneli, 
döşemeler ve detaylar sunacak. Galaksi Beyazı 
ve Parlak Gümüş Gri renkleriyle de sunulacak 
olan Yaris Cross’un yeni gövde renklerinden 
biri de Pasifik Mavi olacak.

Yaris Cross, yenilenen versiyonunda 116 
bg’lik tam hibrit versiyonun yanı sıra yine tam 
hibrit teknolojisine sahip Hybrid 130 seçene-
ğiyle de sunulacak. 1.5 litrelik yeni tam hibrit 
sistem, bu yeni seçenekte daha büyük ve daha 
güçlü bir elektrik motoruyla kombine ediliyor. 
Yüzde 14 güç artışıyla 132 bg güç sunacak 
olan Yaris Cross Hybrid 130, aynı zamanda 
yüzde 30 artışla birlikte 185 Nm tork değerine 
sahip olacak. Yüksek performans rakamlarıyla 
birlikte 103-122 g/km aralığında sınıfının en 
düşük CO2 emisyon değerlerine sahip olacak 
Yaris Cross Hybrid 130, 0-100 km/s hızlanma-
sını da 10.7 saniyede tamamlayacak.

Yaris Cross’ta, gürültü ve titreşimi daha da 
azaltmak adına da bir dizi güncellemeler ya-
pılmış. Motor gürültüsünü düşürecek güncel-
lemelerin yanı sıra rüzgar ve yol gürültüsünü 
engellemek için daha kalın ön cam, ön ve arka 
yan camlara da yer verilmiş.

Toyota Yaris Cross, tamamen yeni bir dijital 
kullanıcı deneyimi sunacak şekilde geliştiril-
miş. Yenilenen modelde, sürücünün tercihine 
göre özelleştirilebilen 7 veya 12.3 inç dijital 
göstergelerin yanı sıra 9 veya 10.5 inç multi-
medya ekranı yer alacak. Ekran teması, sürü-
cünün tercihine bağlı olarak Smart, Casual, 
Sportif ve Arazi olmak üzere farklı modlarda 
değiştirilebiliyor.

Gelişmiş multimedya sistemi, artırılmış 
işlemci gücü sayesinde komutlara daha hızlı 
yanıt vererek kolay ve sezgisel kullanım için 
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tasarlanmış. Sistemde; geliştirilmiş, daha du-
yarlı bir ses tanıma özelliği ve doğal konuşma 
dilini tanıyabilen yerleşik bir “Hey Toyota” 
sesli asistan da yer alacak. Hem Apple CarPlay 
hem de Android Auto için kablosuz akıllı tele-
fon entegrasyonu ile kolay bağlantı sağlayan 
sistem pratik bir kullanıma sahip.

Yaris Hatchback modelini dünyada sınıfı-
nın en güvenli otomobili yapma hedefiyle yola 
çıkan Toyota, aynı vizyonu geniş kapsamlı To-
yota T-Mate paketiyle donatılan Yaris Cross’a 
da uyarladı. Toyota T-Mate, bir otomobili daha 
güvenli hale getirmesinin yanı sıra sürüşü ko-
laylaştıran gelişmiş sürücü destek sistemlerini 
de içeriyor. Yeni Yaris Cross’ta bu özellikler 
her zamankinden daha etkili olacak şekilde 
geliştirilmiş ve otomobil en yeni nesil Toyota 
Safety Sense sistemleriyle donatılmış. 

ATEŞLEME HABER

Toyota Yaris Cross güncellendi
Teknolojisi güncellenen Yaris Cross, ayrıca 130 bg’lik 

ikinci bir hibrit motor seçeneğine kavuştu 



Mercedes-Benz E 180 karma yakıt tüketimi: 6.7 l/100 km; karma CO₂ emisyonu: 153.0 g/km 
Mercedes-Benz E 220 d 4MATIC karma yakıt tüketimi: 5.2 l/100 km; karma CO₂ emisyonu: 137.0 g/km 

Y EN İ
E - S E R İ S İ .

Yüksek performans ve sportif
duruşuyla her detayı senin için geliştirildi.

Senin Yansıman.
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BYD’den Tesla Model Y’ye rakip

Qashqai e-POWER’a havalı versiyon

Çinli otomotiv ve batarya devi BYD, 
Model Y’ye rakip olacak Sea Lion 07 
modelinin örtüsünü kaldırdı 

Nissan, Qashqai e-POWER’ın özgün siyah tasarım unsurlarına sahip özel bir versiyonunu hazırladı 

ÇIN’IN EN ÇOK SATAN OTOMOBIL ÜRETICISI BYD, 
uzun zamandır beklenen Tesla Model Y rakibini 
tanıttı. Sea Lion 07 adındaki bu otomobille ilgili 
veriler henüz açıklanmış değil, ancak aracın öne 
çıkan özellikleri arasında BYD tarafından geliştirilen 
“DiSus” gövde kontrol sistemi yer alıyor. Bu sistemin 
otomobilin dinamik yeteneklerini her sürüş koşulun-
da ve senaryoda üst noktaya taşıyacağı belirtiliyor.

Yerel basında çıkan haberlerde Sea Lion 07’nin 
Çin pazarında 200.000 Yuan ila 260.000 Yuan 
(27.700 ila 36.000 $) arasında fiyat etiketleri 

taşıyacağı belirtiliyor. Bu da onu fiyat açısından 
Çin’de 266.400 Yuan’a satılan baz versiyon bir 
Model Y’nin altında konumlandırıyor.

Sea Lion, far tasarımı ve coupe’den ilham alan 
eğimli tavan çizgisiyle Seal Sedan’ı hatırlatıyor. 
Henüz resmi bir açıklama olmasa da aracın 4830 
mm uzunluğunda, 1925 mm genişliğinde ve 1620 
mm yüksekliğinde bir gövdeye ve 2930 mm’lik dingil 
mesafesine sahip olduğu söyleniyor. Bu değerler 
ışığında Sea Lion’un Tesla Model Y’den daha büyük 
bir otomobil olduğu söylenebilir.

YENILIKÇI E-POWER GÜÇ-AKTARMA  
sistemini geçtiğimiz yıl Qashqai modelinde 
tanıtan Nissan, modele çarpıcı bir görünüm 
kazandırmak için üçüncü nesil crossover’ın özel 
bir versiyonunu sundu. Qashqai e-POWER De-
signpack Black Edition olarak adlandırılan bu 
versiyon, gerçekleştirilen stil değişiklikleri ile 
yolda daha dikkat çekici bir görünüm sergiliyor.

ATEŞLEME HABER

Qashqai e-POWER Designpack Black 
Edition, Inci beyazı ya da Bulut Gri gövdeyle 
birlikte siyah tavan ve siyah gövde rengiyle 
birlikte gri tavan olmak üzere üç farklı renk 
kombinasyonuyla sunulurken, tüm versi-
yonlarda etkili görünümü artırmak için 
paketi siyah beş kollu jantlar tamamlıyor.

Dış görünümdeki yeniliklerin yanı sıra, iç 

kısımda ön kapılar açıldığında “Qashqai” yazılı 
aydınlatmalı kapı eşikleri dikkat çekiyor. Bu özel 
versiyon ayrıca; önsezili akıllı çarpışma önleme 
sistemi, akıllı kör nokta önleme sistemi, akıllı 
arka çapraz trafik uyarı sistemi, LED ön ve arka 
farlar, LED ön sis farları, kablosuz akıllı telefon 
şarjı ve BANDAI NAMCO imzalı uyarı sesleri 
dahil olmak üzere birçok donanım içeriyor.



DÜNYAYA ÖNCÜLÜK EDİN.
YENİ BMW 5 SERİSİ.
Dinamizmi her an hissettiren sportif karakteri ve yenilenen  
estetik iç tasarımıyla yeniden yorumlanan Yeni BMW 5 Serisi,  
liderlik yolculuğunda ilham vermeye ve sınıfına  
öncülük etmeye hazır.

Keşfedin.
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ATEŞLEME

OPEL, HAFIF TICARI ARAÇ MODELI 
Combo’nun yeni nesliyle ilgili detayları 
açıkladı. Yeni ön cephe ve yeni dijital 

kokpit gibi önemli yeniliklerle dikkat çeken 
Opel Combo, ayrıca kendi segmentindeki en 
ileri teknolojiye sahip LED matrix far özelliği-
ne de sahip ilk model oluyor. Yeni Combo’da 
Opel’in güncel binek otomobillerinden tanıdı-
ğımız karakteristik Opel Vizör ön tasarımına 
sahip.  Aracın ön cephesi boyunca uzanan 
Opel Vizör, şimşek logosunu farlarla bütünleş-
tiriyor. Bunlara ek olarak yeni Combo Elektrik, 
daha uzun bir sürüş menzili sunuyor. Elektrik-
li versiyonun yanında, yeni Opel Combo aynı 
zamanda dizel motor ve manuel veya otomatik 
şanzıman seçenekleriyle de tercih edilebiliyor. 
Combo, kombi ve panelvan seçenekleriyle 
sipariş edilebilecek.

Yeni Opel Combo Elektrik, daha uzun bir 
sürüş menzili de sunuyor. Araç, “Eco”, “Normal” 
ve “Power” sürüş modlarına sahip ve yeni 50 
kWh bataryasıyla tek şarjda 330 kilometreye 
(WLTP) kadar yol kat edebiliyor. Bu, önceki 
modeline göre 50 km daha fazla menzile sahip 
olması demek. Tamamen elektrikli güç-aktarma 
sistemlerinin daha da geliştirilmesinin yanında 
yeni Combo’da ilk kez düşük sıcaklıklarda batar-
ya menzilini korunmaya yardımcı olan, yüksek 
verimli bir ısı pompası da bulunuyor. Yeni nesil 
elektromotor 100 kW/136 bg güç ve 270 Nm 
tork sağlarken yeni Combo Elektrik’i 130 km/s 

maksimum hıza ulaştırabiliyor. Standart 7.4 
kW entegre şarj cihazına sahip olan otomobil, 
100 kW halka açık DC şarj istasyonlarında 30 
dakikadan daha kısa bir sürede, kapasitesinin 
yüzde 80’ine kadar şarj edilebiliyor.

Sürüş deneyimini daha da iyileştirmek 
üzere Combo’nun kokpiti ve ergonomisi, kulla-
nıcı dostu olacak şekilde optimize edilmiş. 10 
inçlik renkli dokunmatik ekranlara sahip yeni 
bilgi-eğlence sistemleri, Opel hafif ticari araç 
serisinde ilk kez Qualcomm Technologies’in 
entegre Snapdragon Kokpit Platformu’nu 
kullanıyor. Bu multimedya sistemi, kablosuz 
Apple CarPlay ve Android Auto’yu da destek-
liyor. Yeni Combo, ayrıca yenilikçi bir akıllı 
telefon kitiyle de donatılabiliyor. Özel bir 
uygulama üzerinden kite bağlandıktan sonra, 
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kullanıcının akıllı telefonu, aracın bilgi-eğlen-
ce kontrol paneli haline geliyor ve direksiyon 
kumandaları da etkileşime giriyor. Bunlara ek 
olarak yeni Combo Elektrik’in yeni direksi-
yonunun arkasındaki kulakçıklar, sürücünün 
rejeneratif fren sistemi için üç geri kazanım 
seviyesi seçmesine olanak tanıyor.

Yeni Opel Combo Life’ta arka, ön ve yan 
park sensörlerinin yanında, kör nokta uyarı 
sistemi ve yüksek çözünürlüklü 180° panora-
mik geri görüş kamerası bulunuyor. Araçta; 
hız sabitleyici, şerit koruma özelliği ile aktif 
şerit takip sistemi, yaya tanıma özelliği ile ak-
tif acil frenleme sistemi ve sürücü yorgunluk 
tespit sistemi de dâhil olmak üzere çoğu stan-
dart, 18 adede kadar Gelişmiş Sürüş Destek 
Sistemi (ADAS) de mevcut.

ATEŞLEME

Yeni Combo ticarete hazır
Opel’in hafif ticari modeli, yeni bir yüze, birçok yeni teknolojiye 
ve menzili artırılan daha verimli bir elektrikli versiyona sahip 



HABER

Yeni Peugeot E-RIFTER tanıtıldı
320 km elektrikli sürüş menziline sahip olan yeni 

E-RIFTER çok amaçlı bir yapı sunuyor 

PEUGEOT, ELEKTRIKLI HAFIF TICARI 
araç ürün yelpazesi içindeki popüler mo-
deli E-RIFTER’ın yeni neslini tanıttı. 320 

km’ye ulaşan elektrikli sürüş menziliyle dikkat 
çeken E-RIFTER, yeni PEUGEOT logosu ve yeni 
ön ızgarasıyla birlikte daha dinamik bir ön ta-
sarıma kavuşmuş. Yeni model ayrıca markanın 
ikonik üç pençeli ışık imzasını da taşıyor. Geniş 
çamurluk kemerleri, yan korumaları, tavan ray-
ları ve yerden yüksek yapısıyla “outdoor” kulla-
nımına uygun bir yapıya sahip olan E-RIFTER, 
4.4 metre (Standart) ve 4.7 metre (Uzun) olmak 
üzere 5 veya 7 koltuklu iki versiyonda üretiliyor. 
Uzun versiyon, daha uzun aks mesafesi sayesin-
de daha geniş bir kabine sahip.

E-RIFTER, tamamen yeni bir ön konsola 
sahip. PEUGEOT i-Cockpit esas alınarak tasar-
lanan ön konsolun ortasında tamamen yeni 
10 inçlik yüksek çözünürlüklü bir dokunmatik 
ekran bulunuyor. E-RIFTER’ın koltuklarını, 
yeni kabin malzemeleriyle uyumlu, parlak ve 
sıcak tonlarla tasarlanmış, yeni açık gri kumaş 
süslüyor. Zenith tavan ve çok sayıda saklama 
alanıyla daha da işlevsel hale gelen geniş cam 
alan, kabini daha da aydınlık ve ferah kılmış.

E-RIFTER hiç olmadığı kadar çok yönlü ve 

kullanışlı tasarlanmış. Yeni teknolojiler ve uyar-
lanabilir iç mekan, her türlü ihtiyaca ve beklen-
tiye cevap veriyor. Yeni E-RIFTER, navigasyon 
sisteminden gelen bilgiler, enerji akışı ve şarjla 
ilgili bilgiler de dahil olmak üzere, temel bilgile-
ri en iyi şekilde gösteren ve kişiselleştirilebilen 
yeni 10 inçlik, tamamen dijital, renkli gösterge 
ekranıyla donatılıyor. Ses sistemini ve bağlantılı 
navigasyonu yönetmek üzere yeni 10 inçlik HD 
dokunmatik ekran devreye giriyor.

Yeni E-RIFTER, hem tamamen elektrikli 
motor hem de bağlantı açısından en güncel 
Peugeot teknolojileriyle destekleniyor. Aracın 
genel verimliliği üzerinde yapılan çalışmalar, 
performans seviyesini (Maksimum hız:135 
km/s - 0-100 km/s: 11.2 saniye) korurken, 
menzili 320 km’ye ulaşacak şekilde geliştirmiş. 
E-RIFTER, 100 kW (136 bg) maksimum güç ve 
270 Nm maksimum tork sunuyor. Araçta Eco, 
Power ve Normal olmak üzere üç farklı sürüş 
modu bulunuyor. Yeni E-RIFTER, sürüş men-
zilini optimize etmek üzere rejeneratif fren 
sistemiyle de donatılmış. Sürücü, direksiyonun 
arkasında bulunan kulakçıkları kullanılarak 
üç farklı seviyede rejenerasyon yoğunluğunu 
ayarlayabiliyor. E-RIFTER artık bir ısı pom-

pasına da sahip. Bu donanım, verimliliği ve 
dolayısıyla menzili optimize etmeye yardımcı 
olurken yolcu konforunu da artırıyor. 7.4 kW 
entegre şarj cihazı ve isteğe bağlı 11 kW üç 
fazlı şarj cihazıyla E-RIFTER, altyapı ne olursa 
olsun 50 kWh bataryayı verimli bir şekilde şarj 
edebiliyor. Araçta ayrıca 100 kW’ye kadar DC 
şarj imkanı da bulunuyor.



Nissan’dan 
elektrikliye 
dev yatırım

Nissan, İngiltere’deki Sunderland 
fabrikasında Qashqai, JUKE 
ve LEAF’in %100 elektrikli 
versiyonlarını üretecek 

NISSAN, BIRLEŞIK KRALLIK’TAKI 
Sunderland fabrikasından çıkan üç 
modelinin %100 elektrikli versiyon-

larını üreteceğini duyurdu. Sıfır emisyonlu 
bir gelecek vizyonuyla ilerleyen Nissan’ın 
gelecekteki üretim planı, Sunderland’deki 
EV36Zero merkezinde 3 elektrikli araçtan 
(EV), 3 gigafabrikadan ve 3 milyar sterline 
kadar yatırımdan oluşacak. Bu sihirli dönü-
şüm projesi sadece Nissan’ın amiral gemisi 
Qashqai ve JUKE’un gelecekteki tamamen 
elektrikli versiyonlarını üretmekle kalmaya-
cak, aynı zamanda yeni nesil Nissan LEAF’in 
de Ingiltere’de üretilmesini içerecek. 

Hem araç hem de batarya üretimi ise 
rüzgar ve güneş çiftlikleriyle Nissan ve komşu 

tedarikçilere %100 yenilenebilir elektrik 
sağlama kapasitesine sahip olacak EV36Zero 
Microgrid tarafından desteklenecek.

Bu duyuru, Nissan’ın bundan sonra Avru-
pa’daki tüm yeni otomobillerinin tamamen 
elektrikli olacağını ve Avrupa’daki binek oto-
mobil serisinin 2030 yılına kadar %100 elekt-
rikli olacağını doğrulamasının ardından geldi. 
Nissan, daha temiz, daha güvenli ve daha 
kapsayıcı bir dünyaya doğru ilerleyen, gerçek-
ten sürdürülebilir bir şirket olma konusundaki 
Ambition 2030 vizyonu ile hareket ediyor.

Nissan’ın bu devasa yatırımı, tesis ve 
üretim süreci iyileştirmeleri, eğitimler dahil 
olmak üzere iki yeni modelin Ar-Ge ile üreti-
mi için Birleşik Krallık’taki operasyonlarına 

ve daha geniş tedarik zincirine 1,12 milyar 
sterline kadar yatırımı içeriyor. Bu, Nissan’ın 
EV36Zero’nun ilk aşamasında gelecekteki 
ilk EV için açıkladığı 423 milyon sterlinlik 
yatırımı takip ediyor.

Üretilecek üç yeni elektrikli araç, şu anda 
Nissan Sunderland Fabrikası’ndaki bantlar-
dan yollara çıkan üç modelin de geleceğini 
temsil ediyor: Qashqai,  JUKE ve LEAF. 
Gelecekteki üç model, ikisi yakın zamanda 
Japonya Mobilite Fuarı’nda tanıtılan üç 
heyecan verici tamamen elektrikli konsept 
modelden ilham alacak. Model isimleri, tek-
nik özellikler ve lansman tarihleri de dahil 
olmak üzere üç model hakkında daha fazla 
bilgi ise ileride açıklanacak.

HABERATEŞLEME
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ÇIN’IN EN BÜYÜK ÜRETICILERINDEN 
biri olan DFSK Motor, SHSFilo distribü-
törlüğünde Türkiye pazarına geri döndü. 

SHSFilo, DFSK Motor’un iki farklı benzinli SUV, 
iki benzinli ticari ve iki elektrikli ticari araçtan 
oluşan ürün gamının satışına başladı. DFSK 
Motor, 2024 yılı içerisinde ülkemizdeki model 
gamına mild-hibrit SUV, plug-in hibrit SUV ve 
sedan modeller de ekleyecek. Markanın 2024 yılı 
satış hedefi ise 5 bin adet olarak veriliyor.

DFSK modellerinin tanıtıldığı toplantıda binek 
ve ticari modellerin lansmana özel kampanyalı 
fiyatları da açıklandı. DFSK’nın binek modelleri 
Fengon 500 1.5 Premium SUV 1.175.000 TL’den, 
DFSK Fengon 5 1.5T Premium SUV ise 1.590.000 
TL’den başlayan fiyatlarla showwromlardaki 
yerini aldı. DFSK, binek modellerini 7 yıl/150 bin 
kilometre garantiyle sunuyor. 

DFSK’nın binek araçlardaki ilk modeli ise C 
SUV segmentinde konumlanan Fengon 500 oldu. 
Panoramik açılabilir cam tavan ve nappa deri 
döşemeler gibi yüksek donanımı, şık tasarımı, 
kullanışlı yaşam alanı, geniş iç hacmi ve verimli 
motoruyla öne çıkan bu otomobil, 4.385 mm 
uzunluğa, 1.850 mm genişliğe ve1.645 mm yük-
sekliğe sahip. 2.655 mm aks aralığı sunan Fengon 
500, 114 beygir gücündeki 1.5 litrelik benzinli 
motoru, CVT otomatik şanzımanla eşleştiriyor. 
DFSK’nın Türkiye’de sunduğu ikinci SUV modeli 
Fengon 5 ise sportif tasarımıyla dikkat çekiyor. 
Coupe SUV formundaki Fengon 5, Full-LED 
aydınlatmalar, 18 inç jantlar, panoramik açılabilir 

cam tavan, napa deri kaplamalar gibi özelliklerle 
öne çıkıyor. 148 bg güç ve 220 Nm tork üreten 1.5 
litrelik benzinli motorla donatılan Fengon 5, CVT 
şanzımanla sunuluyor. 

DFSK’nın hafif ticari araç ürün yelpazesinde 
yer alan Türkiye’nin ilk ve tek elektrikli kamyo-
neti EC31 PRO tek kabin 1.140.000 TL’den su-
nulurken, diğer elektrikli van model EC35 PRO 
ise 1.150.000 TL’lik fiyat etiketi taşıyor. EC31 
Türkiye’nin ilk ve tek elektrikli kamyoneti ola-
rak öne çıkıyor. 38,7 kWh kapasiteli bataryaya 
sahip olan EC31 tek şarjla 290 kilometreye 
varan menzile ulaşıyor.

DFSK’nın içten yanmalı ticari moellerinden 
C31 1.5 M/T PRO tek kabin pick-up 675.000 
TL’lik fiyatıyla dikkat çekerken, bir diğer pick-up 
modeli C32 1.5 M/T PRO çift kabin de 720.000 
TL’lik fiyat etiketiyle Türkiye pazarındaki reka-
bete katıldı.
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DFSK yeniden Türkiye’de
Çinli DFSK Motor, SHSFilo 
distribütörlüğünde ve 6 farklı 
modelle Türkiye pazarına 
yeniden giriş yaptı



YENİ TOYOTA C-HR HYBRID

TOYOTA PLAZALARDA!

DURUŞUNDA
CESARET VAR

İlanda yer alan modelin WLTP standardına göre birleşik CO₂ salımı 108-110 g/km ve birleşik yakıt tüketimi 
4,8-4,9 lt/100km değerleri arasındadır. Görseller ve donanımlar Türkiye’de sunulan versiyonlarda farklılık 
gösterebilir. Ayrıntılı bilgi Toyota Plazalar ve toyota.com.tr’de.
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E-208 Mart ayında gelecek
GEÇTIĞIMIZ YIL AVRUPA’DA B SEGMENTININ EN FAZLA TERCIH 
edilen elektrikli otomobili olan Peugeot E-208, 2024’ün ilk 
çeyreğinden itibaren Türkiye yollarıyla buluşmaya hazırlanıyor. 
Yapılan optimizasyonla birlikte menzili 22 km artırılan E-208’in 
yeni teknolojilerin kullanılmasıyla bu değere yaklaşık 38 km daha 
ekleyerek 400 km’lik bir menzile ulaştığı açıklanıyor. Gücü 100 
kW/136 bg’den 115 kW/156 bg’ye çıkarılan E-208’in ortalama ener-
ji tüketimi ise sadece 12 kWh olarak veriliyor.

ATEŞLEME

Hyundai’nin marka 
değeri %18 arttı

HYUNDAI MOTOR COMPANY, DÜNYANIN EN SAYGIN MARKA  
araştırma kuruluşu Interbrand’e göre marka değerini yüzde 18 
artırdı. Interbrand’ın “En Iyi Global Markalar 2023” sıralamasın-
da marka değerini 13 yıldır art arda yükselterek 20,4 milyar do-
lara çıkaran Hyundai, en iyi 100 marka arasında da 32’inci sıraya 
yerleşti. Hyundai’nin yoğun elektrifikasyon atakları ve gelecek-
teki mobilite vizyonu da marka değerinin artmasında önemli bir 
ölçüt oldu. Hyundai, otomotiv endüstrisinin elektrifikasyon dev-
rimini çeviklikle yönlendirirken özellikle iki retro-fütüristik EV’si 
IONIQ 5 ve IONIQ 6 modelleriyle hem Amerika hem de Avrupa 
pazarında önemli bir alternatif olmayı başardı. Hyundai, 2024 
yılında da daha büyük bir amiral gemisi elektrikli SUV modeliyle 
de pazar beklentilerini karşılayarak bu ivmeyi sürdürmeyi hedef-
liyor. Hyundai ayrıca, Pony Coupe’nin tasarımını ve ruhunu miras 
alan N Vision 74 konseptiyle de hidrojenli yüksek performanslı 
araçlar üzerinde çalışmaya devam ediyor.

İkonik tasarım 
elektrikleniyor
ILK NESIL RENAULT TWINGO’NUN 
sevimli tasarımı yollara dönmeye ha-
zırlanıyor. Marka, 1990’ların en ikonik 
Fransız otomobillerinden biri olan Twin-
go’yu yakın bir gelecekte uygun fiyatlı 
elektrikli bir otomobil olarak yollara çı-
karacak. Ilk nesil Twingo’nun efsaneleş-
miş tasarımına ithafen Twingo Legend 
adıyla tanıtılan bu araç henüz bir kon-
sept olsa da, yakın zamanda seri üretim 
bir model olarak karşımıza çıkacak gibi 
görünüyor. Üstelik bu aracın Avrupa’da 
20.000 euro’nun altında bir başlangıç 
fiyatına sahip olacağı belirtiliyor.



İkonik tasarım 
elektrikleniyor

GÖZ ALICI 
ÖZ GÜVEN

Yeni PEUGEOT 2008’in WLTP’ye göre ortalama yakıt tüketimi 5.0 - 6.0 L/100 km arasında, CO2 salınımı 131 - 136 g/km arasındadır.  
İlanda kullanılan donanımlar, Türkiye ürün gamı ile farklılık gösterebilir. Detaylar Peugeot.com.tr’de.

YENİ PEUGEOT 2008
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Yeni MINI’ler 
özel bir 
etkinlikte 
sahneye çıktı
MINI’nin geleceğini 
şekillendiren yeni Cooper 
Hatch ve Countryman 
modelleri tanıtıldı

BORUSAN OTOMOTIV’IN TÜRKIYE 
distribütörü olduğu MINI, markanın 
geleceğini şekillendiren yeni MINI aile-

sinin ilk modellerini tanıttı. Dünya prömiyeri 
Eylül ayında IAA Mobility’te yapılan tamamen 
elektrikli yeni MINI Cooper ve Countryman 
modelleri, interaktif ve dijital deneyim odağın-
da düzenlenen özel bir etkinlikte sahne aldı. 
Köklü tarihinden izler taşıyan benzersiz tasarı-
mı, inovatif teknolojileri ve fonksiyonellikle 
birleşen çağdaş, MINI-malist yaklaşımıyla 
yeni nesil MINI ailesi 2024’ün ilk çeyreğinde 
Türkiye yollarına çıkmış olacak. 

MINI Cooper’ın beşinci nesli, geleneksel 
MINI tasarım çizgilerini taşıyan pürüzsüz 
yüzeyler, şık hatlar ve dengeli oranlarla be-
zenmiş dış tasarımıyla etkileyici bir görünüm 
sunuyor. MINI Cooper modeli, markanın 
temelini oluşturmaya devam ederken, yeni 
MINI ailesiyle birlikte tamamen elektrikli iki 
yeni versiyon da ürün gamındaki yerini alıyor. 
Tamamen elektrikli yeni MINI Cooper E mode-
li, 135 kW (184 bg) güç ve 290 Nm tork üreten 
bir elektrik motora sahip. Bu motor, otomobili 
0’dan 100 km/s hıza 7.3 saniyede çıkarıyor. 
Yeni MINI Cooper E, WLTP değerlerine göre 
305 km’ye varan menzile sahip. Tamamen 
elektrikli MINI Cooper SE ise 160 kW (218 bg) 
güç ve 330 Nm tork üreten elektrik motoru 
sayesinde 0’dan 100 km/s hıza sadece 6.7 sa-
niyede ulaşıyor. Otomobil tek şarjla 402 km’ye 
varan menzil sunuyor.

Yeni MINI Cooper modelinde; masaj 
fonksiyonlu elektrikli koltuklar, iç kamera, 
Sürüş Asistanı Plus, Connected+ Unlimited, 
Head-Up Display, Park Asistanı Plus ve 3 
boyutlu MINI Navigasyon sistemi öne çıkan 
opsiyonel donanımlar arasında yer alıyor. 
OLED Dijital Gösterge Ekranı, MINI Deneyim 
Modları, AC Şarj+, MINI Navigasyon Sistemi, 
Panoramik Cam Tavan, Kablosuz Şarj, Park 
Asistanı, Sürüş Asistanı, Connected Unlimited 
donanımları ise yeni MINI Cooper’da standart 
olarak sunuluyor.

Ilk kez tamamen elektrikli olarak sunulan 
yeni MINI Countryman bir önceki nesline göre 6 
cm daha yüksek ve 13 cm daha uzun bir gövdeye 
sahip. Yeni nesil MINI ailesinin en büyük otomo-

bili unvanını taşıyan Countryman, geleneksel 
Go-Kart sürüş hissini elektrikli MINI DNA’sıyla 
birleştirerek farklı bir seviyeye taşıyor.

Yeni MINI Countryman E, 150 kW (204 bg) 
güç ve 250 Nm tork üreten elektrik motoruna 
sahip. 0-100 km/s hızlanmasını 8.6 saniyede 
tamamlayan otomobil WLTP değerlerine göre 
462 km’ye varan menziliyle öne çıkıyor. Yeni 
MINI Countryman SE ALL4 ise dört tekerlek-
ten çekiş özelliğiyle geliyor. Otomobil, 230 kW 
(313 bg) güç ve 494 Nm tork değerlerine sahip. 
0’dan 100 km/s hıza 5.6 saniyede ulaşabilen 
tamamen elektrikli yeni MINI Countryman SE 
ALL4, WLTP değerlerine göre 433 km’ye varan 
menziliyle tamamen elektrikli sürüş sunuyor.

Yeni MINI Countryman’in içinde kul-
lanılan gelişmiş teknoloji ürünü detaylar 
ve yüksek kalitedeki malzemeler zamanın 
ötesinde bir iç mekan deneyimi yaşatıyor. 240 
mm çapındaki yuvarlak OLED ekran, yüksek 
kaliteli cam yüzeye sahip. Bu ekran üzerinden 
bilgi-eğlence sistemi ve sürüş destek sistemle-
ri kontrol ediliyor. Yeni MINI Işletim Sistemi 
9 ile tüm fonksiyonlar dokunmatik ekran tek-
nolojisi veya sesli asistan aracılığıyla sezgisel 
olarak çalışıyor.
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ETKİNLİK

M tutkusu pisti ısıttı
BMW M, en güncel ve özel modellerini Intercity 
İstanbul Park Yarış Pisti’nde tutkunlarıyla buluşturdu

BMW’NIN YÜKSEK PERFORMANS MARKASI 
BMW M’in en yeni ve çarpıcı modelleri, 
Intercity Istanbul Park’ta düzenlenen 

yüksek tempolu bir sürüş etkinliğiyle piste çıktı. 
Evo olarak basın gününe dahil olduğumuz  
“M Tutkulu Sürüş Günleri” etkinliği kapsamın-
da katılımcılar, BOM eğitmenlerinin özel olarak 
hazırladığı drift, zaman ve pist parkurlarında, 
tamamen elektrikli BMW i5 M60, yeni BMW M3 
Touring, yeni BMW M2 Coupé ve BMW Z4 M40i 
modellerini tecrübe etme fırsatı buldu.

Yüksek tempolu pist turlarında kullandığı-
mız M3 Competition Touring, yüksek perfor-
mansı Touring gövdenin kullanışlılığıyla bir ara-
da sunan özel bir M otomobili. 510 beygir güç 
ve 650 Nm tork değerleri sunan sıralı 6-silindirli 
M TwinPower Turbo motora sahip olan M3 
Competition Touring 0’dan 100 km/s’ye sadece 
3.6 saniyede çıkıyor. Drivelogic teknolojisine 
sahip 8-ileri M Steptronic şanzıman ve xDrive 
dört çeker sistemiyle donatılan otomobil, station 
wagon gövdeli bir otomobilden beklenmeyecek 
seviyede dinamik bir karaktere sahip.

Pist turlarının diğer kahramanı olan M2 
Coupe ise kompakt yapısı, çevikliği ve 460 
beygir gücündeki sıralı 6-silindirli motoruyla 
yüksek bir sürüş keyfi sunarak, pistteki heye-
canı üst seviyeye taşıdı. 0-100 km/s hızlan-
masını 4.1 saniyede tamamlayan bu küçük 
M otomobili, Aktif M Diferansiyel özellikli 
Adaptif M süspansiyonu ve M Steptronic şanzı-
manıyla sürüş deneyimini en uçlarda yaşatan 
M otomobilleri arasında yer aldı.

BMW M’in artık yüksek performans sunan 
elektrikli modelleri de sürüş günlerinde kendine 
yer buluyor. Markanın business sedan modeli 5 
Serisi’nin tamamen elektrikli i5 versiyonu etkin-
liğin slalom bölümüne, 601 beygir güç ve 795 Nm 
tork değerleri sunan M60 xDrive versiyonuyla 
dahil oldu. M Sport Boost teknolojisi sayesinde 
motor torkunu anlık olarak 820 Nm’ye kadar 

çıkarabilen BMW i5 M60i xDrive 0’dan 100 km/s 
hızlanmasını sadece 3.8 saniyede tamamlıyor. 
Slalom etabında kütlesini unutturan bir çeviklik 
sergileyen otomobil, M’i elektrikli otomobil dün-
yasında temsil eden modellerden biri konumunda.

BMW Türkiye’nin tüm yeni nesil M 
modellerini ve geçmişten günümüze birçok 
önemli M otomobilini sergilediği “M Tutkulu 
Sürüş Günleri” etkinliğinde ayrıca BMW M 
markasının ilk seri üretim hibrit modeli olan 
XM de yer aldı. BMW Group’un ABD’deki 
Spartanburg Fabrikası’nda üretilen BMW XM, 
plug-in hybrid teknolojisine sahip. Otomobil 
elektrik motoruyla kombine edilen 4.4 litre 
hacminde, M TwinPower Turbo beslemeli 
içten yanmalı V8’i sayesinde 653 beygir güç 
ve 800 Nm tork üretiyor. 8-ileri M Steptronic 
şanzımanıyla bu gücünü dört tekerleğe birden 
kesintisiz biçimde aktaran BMW XM, 0’dan 
100 km/s hıza sadece 4.3 saniyede ulaşıyor. 
Bu otomobili kullanacağımız sürüş günlerini 
merakla bekliyoruz.
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ARALARINDA TÜRKIYE’NIN DE 
bulunduğu 26 ülkenin dahil olduğu 
Porsche Orta ve Doğu Avrupa Bölgesi 

(PCEE) müşterilerine ve basın mensuplarına 
yönelik ileri sürüş eğitimleri düzenlemek üzere 
Istanbul’da hayata geçirilen Porsche Driving 
Center, geçtiğimiz günlerde hız ve adrenalin 
dolu bir etkinliğe ev sahipliği yaptı. Katılımcıla-
rın markanın model gamındaki tüm modelleri 
kullanma imkanı bulduğu “Porsche on Track” 
etkinliğinde; pist sürüşü, slalom, launch control 
ve off-road etaplarıyla Porsche’lerin sürüş dina-
miklerini ve sürüş teknolojilerini deneyimleme 
fırsatı sunuldu.

Etkinlikte, Porsche’nin Taycan, Panamera, 
Macan ve 718 modellerinin yanı sıra ikonik 911 
modelinin farklı versiyonları da yer aldı. Etkin-
liğin yıldızı ise 525 beygir gücündeki 4.0 litrelik 
atmosferik motoru, aktif aerodinamik parçaları, 
çarpıcı sesi ve fizik kurallarını yok sayan sürüş 
dinamikleriyle 911’in en gelişmiş halini temsil 
eden GT3 RS oldu. Bu özel otomobilin yanı sıra 
etkinlikte GT3’ün Touring versiyonu da yer aldı.

Porsche, tüm model gamını hazır bulun-
durduğu bu heyecan verici etkinlikte ayrıca 
başarılı lüks SUV modeli Cayenne’in tamamen 
güncellenmiş versiyonunun tanıtımını da ger-
çekleştirdi. Markanın tarihindeki en kapsamlı 
geliştirmelerden biriyle bütünüyle güncellenen 
yeni Cayenne, dijitalleştirilmiş yeni iç mekan 
tasarımı, yeni şasi teknolojisi ve yenilikçi yüksek 
teknolojik özellikleriyle görücüye çıktı. Her 
sürüş koşuluna göre uyarlanabilen yol aydınlat-
ması sağlayan yüksek çözünürlüklü HD Matrix 

LED Farlar, iç mekandaki havayı temizleyerek 
filtreleyen hava kalitesi sistemi ve Cayenne’de 
ilk defa sunulan ön yolcu bilgi-eğlence ekranı 
otomobile eklenen yeniliklerin başında geliyor. 
Kapsamlı bir şekilde elden geçirilen tasarımı ve 
daha güçlü motor yelpazesiyle Cayenne, sınıfın-
daki en sportif SUV olma iddiasını sürdürüyor.

Yeni Cayenne özellikle hibrit teknolojili 
versiyonlarıyla dikkat çekiyor. S E-Hybrid 
versiyonunda 519 beygir gücünde 3.0 litrelik V6 
motor bulunan Cayenne’in Turbo E-Hybrid ve 
Turbo E-Hybrid GT versiyonları ise 739 beygir 
gücündeki 4.0 litrelik V8 motorla, lüks SUV’de 
yeni bir performans seviyesi yaratıyor.
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Porsche tüm model gamıyla piste çıktı
Bu seneki “Porsche on Track” etkinliğinde yeni 
Cayenne’in tanıtımı da gerçekleştirildi 
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E-TECH FULL HYBRID
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900 km’ye varan sürüş menzili(1)

%80’e varan şehir içi elektrikli sürüş(2)

benzinli ve LPG’li versiyonlar da sunulmaktadır

Renault’nun tercihi

(1) wltp’ye göre tam dolu depo ile.* (2) şehir içi wltp döngüsünde.*
yeni Renault Clio E-Tech’in karma co2 salımı 93-143 (g/km)*, yakıt tüketimi 4,2-7,2 (lt/100 km)* aralığındadır. temsilî 
model üzerinde gösterilen ekipman ve aksesuarlar farklılık gösterebilir. ayrıntılı bilgi Renault yetkili satıcıları ve 
renault.com.tr’de. *batarya, yol, hava durumu, sürüş şekli ve aracın ağırlığına bağlı olarak değişiklik gösterebilir.  
© m.leuvrey
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Yeni BMW 5 Serisi Sedan, içten yanmalı ve elektrikli motor alternatifleriyle Türkiye yollarına çıkıyor 
"Business Sedan"da yeni bir dönem

BMW’NIN 50 YILI AŞKIN GEÇMIŞE SAHIP 
business sedan modeli 5 Serisi Sedan, 
sekizinci nesliyle Türkiye yollarına çıkıyor. 

“The Power Of Choice” yaklaşımıyla aynı gövdede 
içten yanmalı ve elektrikli motor alternatifleri sunan 
yeni 5 Serisi, böylece motor seçenekleri açısından 
tarihinde yeni bir sayfa açıyor. Ülkemize ilk etapta; 
5.093.800 TL başlangıç fiyatına sahip 520d xDrive 
Sedan versiyonuyla ithal edilen 5 Serisi’nin yaklaşık 
3.9 milyon TL’lik fiyat etiketiyle sunulacak tamamen 
elektrikli i5 eDrive30 versiyonu ise ön sipariş süreci 
için gün sayıyor. Bu iki seçeneğin yanı sıra bu yılın 
sonunda otomobilin i5 M50, 2024 yılında ise benzinli 
520i versiyonları da Türkiye pazarına sunulacak.

G60 kodlu yeni 5 Serisi yepyeni bir tasarıma sahip. 
Selefinden daha keskin hatlar sunan otomobil ilk 
kez 7 Serisi’nde karşımıza çıkan aydınlatmalı "BMW 
Iconic Glow" böbrek ızgara ile dikkat çekici bir ışık 
imzasına kavuşmuş. Standart olarak adaptif LED 
farlarla sunulan yeni 5 Serisi Sedan’ın arka bölümü ise 
L formundaki krom çıtalarla bezenmiş ve yere paralel 
olarak konumlandırılmış stop lambalarıyla artık çok 
daha dinamik görünüyor. BMW 5 Serisi’nin boyutları 
da büyümüş. Selefinden yaklaşık olarak 97 mm daha 
uzun ve 32 mm daha geniş bir gövdeye sahip olan 
G60 5 Serisi’nin dingil mesafesi de 20 mm daha fazla.

Yeni BMW 5 Serisi Sedan’ın sürücü odaklı 

B
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tasarımıyla öne çıkan kabini, BMW Kavisli Ekran ile 
donatılmış. 12,3 inç boyutundaki bilgi ekranını 14,9 inç 
büyüklüğünde multimedya ekranı bir araya getiren 
BMW Kavisli Ekran sayesinde otomobilin kabinin-
deki fiziksel düğmelerin sayısı oldukça azaltılmış. 5 
Serisi’nin bilgi-eğlence sistemi artık BMW Işletim 
Sistemi 8.5 ile çalışıyor. Bu güncelleme ile sistem 
daha kullanışlı bir menüye, klima kontrolleri de daha 
anlaşılır bir formata kavuşmuş.

Ön konsoldaki gizli havalandırma menfezleri de 5 
Serisi’nin minimalist bir konsol tasarımı sunmasını 
sağlıyor. Ayrıca ilk kez BMW iX’te karşımıza çıkan kristal 
kumandalar yeni BMW 5 Serisi’nin vites konsolunda da 
kendine yer bulmuş. Bu kumanda sayesinde kabindeki 
premium hissiyat bir üst seviyeye taşınmış diyebiliriz.

Yeni BMW 7 Serisi ile birlikte tanıtılan Interaction 
Bar, yeni 5 Serisi Sedan’da da araç içi kullanıcı deneyi-
mini bir üst sınıfa çıkarıyor. Ambiyans aydınlatmasıyla 
birlikte inovatif bir kombinasyon oluşturan bu özellik, 
ön konsoldan kapı içlerine kadar uzanarak kabinde 
bambaşka bir ortam yaratıyor. Interaction Bar, sürüş 
modlarına bağlı olarak farklı renk kombinasyonları 
sunduğu gibi, dörtlü flaşör yakıldığında da bir süreliği-
ne kırmızı renk yanıp sönüyor.

Yeni BMW 520d xDrive Sedan mild-hybrid 
teknolojili 2.0 litrelik dizel motor ve dört tekerlekten 
çekiş sistemine sahip. Selefine göre daha düşük 

yakıt tüketimini, daha az karbon salımını ve daha 
yüksek performansı bir arada sunan yeni BMW 520d 
xDrive’daki dizel ünite 197 beygir güç ve 400 Nm tork 
üretiyor. Içten yanmalı dizel motora ek olarak görev 
yapan mild hybrid teknolojisindeki elektrikli ünite ise 
11 bg güç ve 25 Nm tork değeri sunuyor. 520d xDrive’ın 
yakıt tüketimi ise 5.5 lt/100 km olarak açıklanıyor.

Yeni 5’in Türkiye pazarı için özel olarak ayarlanan ve 
gücü 160 kW’ye düşürülerek vergi avantajı elde edilen 
tamamen elektrikli i5 eDrive30 versiyonu ise 81,2 kWh 
kapasiteli bataryasıyla 582 km’ye varan bir menzil 
sunuyor. 218 beygir güç ve 400 Nm tork üreten bu 
model 0’dan 100 km/s hıza 7.9 saniyede ulaşıyor. 205 
kW DC Şarj teknolojisi ile 31 dakikada yüzde 80 batarya 
doluluğuna ulaşabilen otomobil, Max Range fonksiyonu 
sayesinde limitli güç ve hız ile konfor özelliklerini kısıtla-
yarak menzilini yüzde 25’e kadar artırabiliyor.

Yeni 5 Serisi'nin en güçlü versiyonu konumunda 
olan ve model gamına yıl sonunda eklenmesi planla-
nan BMW i5 M60 xDrive ise iki elektrik motoru saye-
sinde 601 beygir güç ve 795 Nm tork üretiyor. M Sport 
Boost teknolojisi sayesinde otomobilin motor torku 
anlık olarak 820 Nm’ye kadar çıkabiliyor. Böylelikle yeni 
BMW i5 M60 xDrive 0’dan 100 km/s'ye hızlanmasını 
sadece 3.8 saniyede tamamlıyor.

BMW 5 Serisi "Adaptif Süspansiyon Professional" 
donanımı da sunuyor. Dinamik süspansiyon kontrolüyle 
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y a z ı  B A H A D I R  B E K T A Ş

“Power of Choice 
yaklaşımı yeni 

BMW 5 Serisi ile 
devam ediyor”

Borusan Otomotiv Icra Kurulu Başkanı Ha-
kan Tiftik, yarım asrı geçen tarihinde sun-
duğu ilklerle business sedan segmentinin 
standartlarını belirleyen BMW 5 Serisi’nin 
sekizinci nesliyle de yine iddialı geldiğini 
belirtti. Türkiye’de ön sipariş sürecine mild 
hybrid dizel versiyonu ile başladıklarını be-
lirten Tiftik; “BMW’nin aynı gövdede farklı 
motor tipleri sunan Power of Choice yak-
laşımı yeni BMW 5 Serisi ile devam ediyor. 
Ilk etapta mild hybrid teknolojisine sahip 
Yeni BMW 520d xDrive’ı Borusan Otomotiv 
Yetkili Satıcılarında görücüye çıkardık ve 
siparişleri toplamaya başladık. Yıl sonunda 
otomobilleri sahiplerine teslim edeceğiz. 
Tamamen elektrikli versiyon olan BMW i5 
ise yılın son çeyreğinde siparişe açılacak. 
Yollara çıktığı 1972’den bu yana Premium 
segmentte büyük ilgi gören modelin bir kez 
daha otomobil tutkunlarının beğenisiyle 
business sedan sınıfında öncü olacağına 
inanıyorum.” dedi.
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“YENI 520d XDRIVE 
MILD-HYBRID TEKNOLOJILI 
2.0 LITRELIK DIZEL 
MOTORA SAHIP”

5 mm daha alçak bir şasiye kavuşan 5 Serisi’nde arka 
tekerlekleri 2.5 ile 4 derece arasında döndüren "Integral 
Aktif Direksiyon" teknolojisi ise dönüş çapını 60 cm 
kısaltarak manevra kabiliyetine katkı sağlıyor. Yeni 5 Se-
risi ayrıca tepkileri, çevik şasisi ve direksiyon hissiyatıyla 
boyutlarından beklenmeyecek bir dinamizm sunuyor.

Yeni BMW 5 Serisi Sedan, standart donanım özel-
likleri açısından da cömert bir otomobil. Adaptif LED 
Farlar, yarı otonom sürüşe imkan tanıyan Sürüş Asistanı 
Professional ve 360 derece görüş sağlayan Park Asis-
tanı Plus, Head-Up Display, panoramik cam tavan, 4 
bölgeli otomatik klima, kablosuz şarj, kristal iç tasarım 
ögeleri, BMW Natural Interaction ve arka cam perdeleri 
otomobilin standart donanımları arasında yer alıyor. 
Tasarıma şık bir dokunuş kazandıran BMW Iconic Glow 
Böbrek Izgara, tüm yolcular için konforu artıran ısıtmalı 
ön ve arka koltuklar, yüksek kalitede ses deneyimi sunan 
Bowers&Wilkins ses sistemi de lansman dönemindeki 
tüm yeni BMW 5 Serisi modellerinde yer alıyor. 

Hakan Tiftik - Borusan Otomotiv Icra Kurulu Başkanı
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BYD’nin ülkemizdeki ilk modeli ATTO 3, elektrifikasyon teknolojisi ve zengin donanımıyla fark yaratıyor 

BYD ATTO 3 iddialı geldi
LKEMIZDEKI MARKA LANSMANINI EYLÜL 
ayında gerçekleştiren Çinli elektrikli otomobil 
ve batarya devi BYD, Türkiye’deki ilk modeli 

olan ATTO 3’ü yollara çıkardı. Markanın global mo-
dellerinden olan ATTO 3 kompakt SUV segmentinde 
yer alıyor. Ülkemize Design adındaki en üst donanım 
paketiyle gelen tamamen elektrikli ATTO 3’ün fiyatı ise 
1.590.000 TL olarak belirlenmiş. BYD Türkiye, ATTO 3 
modeliyle birlikte ilk 1500 müşterisine cazip bir ayrıcalık 
da sunacak. Yapılan iş birliği ile BYD sahipleri 31 Ocak 
2024 tarihine kadar Eşarj istasyonlarında yüzde 20 
indirimden faydalanacaklar. Bu tarihten sonra da BYD 
müşterileri özel indirim fırsatlarından yararlanmaya 
devam edecek. Ayrıca tüm BYD bayilerinde Eşarj’ın AC 
ve DC şarj istasyonları yer alacak. 

BYD’nin tam elektrikli C SUV modeli, ilk bakışta 
farklı olduğunu belli eden bir tasarım sunuyor. Alman 
otomobil tasarımcısı Wolfgang Egger’in imzasını taşıyan 
otomobil, markanın “Ejderha Yüzü” olarak adlandırdığı 
bir tasarım diline sahip. Kendine özgü akıcı çizgileriyle bir 
ejderhanın yüzüne atıfta bulunan ATTO 3, öndeki LED 
şerit ve arka tasarımda otomobilin genişliği boyunca 

Ü
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uzanan stop lambalarıyla BEV dünyasına uygun bir ışık 
imzası sunuyor.  

Uzunluğu 4.445 mm olan otomobil, 2.720 mm’lik uzun 
aks mesafesi sayesinde önde ve arkada geniş bir yaşam 
alanına sahip. Modelin bagaj hacmi de 440 litre.  ATTO 
3’ün iç tasarımı son derece sıra dışı ve özgün. Kabin, 
spor ve müzik temalarından ilham alınarak tasarlanmış. 
Kabini çevreleyen, ön ve arka kapıya uzanan beyaz hatlar, 
otomobilin iç tasarımına daha kaslı bir görünüm katıyor. 
Havalandırma ızgaraları ağırlık plakalarına benzetilirken, 
farklı kapı açma kolları da spor aletlerine gönderme 
yapıyor. Orta konsolda ise koşu bandından esinlenilen bir 
tasarım söz konusu. Vites kolu ise kettlebell formunda 
tasarlanmış. Ön ve arka kapı içlerinde yer alan kırmızı 
detaylar da gitar telleriyle özdeşleşiyor.

Vegan deri koltuklara sahip olan ve kabininde 
yüksek bir malzeme kalitesi sunan ATTO 3’ün ön kon-
solunda görüntü kalitesi ve çalışma hızı başarılı 15.6 
inçlik dev bir merkez ekran bulunuyor. Direksiyondaki 
bir düğme veya bir ikona dokunarak bu ekranı yatay 
veya dikey olarak kullanmak mümkün. 

BYD ATTO 3, şık ve sportif tasarımını yenilikçi güç 

ünitesi ve öncü Blade Batarya teknolojisiyle birleştiriyor. 
60.4 kWh kapasiteli bataryayı 150 kW (204 bg) güç ve 
310 Nm tork sunan elektrikli motorla kombine eden 
BYD ATTO 3, 0-100 km/s hızlanmasını 7.3 saniyede 
tamamlayarak segmentindeki en hızlı tek motorlu 
elektrikli SUV olarak öne çıkıyor. WLTP ölçümlerine göre 
ortalama 420 km menzil sunan BYD ATTO 3’ün şehir içi 
menzili ise 565 km olarak açıklanıyor. DC şarj ile yüzde 
30’dan yüzde 80’e sadece 29 dakikada şarj edilebilen 
model; Eco, Normal ve Sport olmak üzere üç farklı sürüş 
modu sunuyor.

BYD ATTO 3 kullanıcıları aynı zamanda araç enerji 
paylaşım teknolojisi VtoL sayesinde aracın elektrik 
gücünü, maksimum 3.3 kW olacak şekilde elektronik 
ve elektrikli aletleri çalıştırmak için kullanabiliyorlar. Bu 
sayede elektrikli scooter’lardan kahve makinelerine 
kadar birçok aleti çalıştırabilen BYD ATTO 3, outdoor 
aktivitelere ve kamp yaşamına da uyum sağlıyor. Şarj 
kablosu BYD ATTO 3’te standart olarak sunuluyor.

ATTO 3, BYD’nin yeni nesil e-Platform 3.0 teknoloji-
siyle geliştirilen ilk SUV modeli konumunda. Bu platform, 
daha geniş bir kabin elde edilmesine imkan tanırken, 
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“Elektriklide 
%10 pazar payı 

hedefliyoruz”

Türkiye elektrikli araç pazarına eşsiz bir model sunduk-
larını belirten BYD Türkiye Genel Müdürü Ismail Ergun; 
“Ilk duyurumuzu yaptıktan sonra, iletişim kanallarımız 
üzerinden yoğun bir ilgi ve taleple karşılaştık. Şimdiden 
BYD modellerine sahip olmak isteyenlerin sayısı 22 bini 
aşmış durumda. Bu talebin yaklaşık yarısını BYD ATTO 
3 modeli oluşturdu. Markamıza olan yoğun talep bizi 
şimdiden heyecanlandırdı. Bireysel kullanıcıların yanında 
karbon ayak izini azaltmaya önem veren kurumsal 
firmalar da, filoları için otomobillerimize çok yoğun bir 
talepte bulundular. Yıl sonuna kadar bu taleplerin yal-
nızca bir kısmına yanıt verebileceğiz, ancak önümüzdeki 
yıl ise bu talepleri karşılama hedefindeyiz” dedi. 

Ergun, başlangıçta Istanbul'da iki, Ankara ve 
Izmir’de birer adet olmak üzere toplam 4 bayi ile satışa 
başladıklarını belirterek; “2024 yılında ise bayi sayısının 
20’nin üzerine çıkartmayı planlıyoruz. Ayrıca ilk etapta 
hayata geçmiş bayilerimizin yanında tüm Türkiye’deki 
müşterilerimiz, BYD Dijital Bayi yoluyla bayilerimizle 
canlı olarak iletişim kurabilecekler. Satın almaya karar 
verdiklerinde online olarak rezervasyon yaptırıp, ken-
dilerine en yakın bayilerimizden otomobillerini teslim 
alabilecekler. Ayrıca bayilerimizde tüm müşterilerimizi 
merak ettikleri konularda bilgilendirmek üzere elektrikli 
otomobil danışmanlarımız görev yapacak. Bu, BYD 
modellerinin yanı sıra tüketicileri elektrikli otomobiller 
hakkında bilgilendirmeye yönelik bir hizmet olacak. Da-
nışmanlarımız, markadan bağımsız olarak bu teknolojiyi 
merak edenler ve bilgi almak isteyen tüm kullanıcıları 
aydınlatacaklar” dedi.

BYD ATTO 3 ile birlikte 2023 yılında satış hedefleri-
nin 1.500 olacağını da kaydeden Ergun “2024 yılının ilk 
çeyreğinde BYD HAN ve BYD SEAL modelleri Türkiye’de 
olacak. Elektrikli araç satışlarının her geçen gün artacağı 
önümüzdeki orta vadede, pazar ve piyasa koşullarına 
bağlı olarak yüzde 10 ve üzerinde pazar payına ulaşmayı 
hedefliyoruz. 2024 yılı için ise 10 bin adetlik satış elde 
etmeyi hedefliyoruz. Müşterilerimizin kredi çözümleri 
için de BYD Finans’ı devreye aldık, böylece müşterileri-
mizin kredi ihtiyaçlarına en kısa ve güvenli yoldan yanıt 
vermek istiyoruz” şeklinde konuştu.
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İsmail Ergun - BYD Türkiye Genel Müdürü

tüm elektrikli kontrol ünitelerini ve yönetim sistemle-
rini birbirine bağlayan dünyanın ilk seri üretim yüksek 
entegrasyonlu 8’i 1 arada elektrikli güç aktarma ünitesi 
de kusursuz bir sistem verimliliği sağlıyor. e-Platform 
3.0’ın kalbinde yer alan bir diğer temel özellik ise BYD’nin 
kobalt ve nikel içermeyen Blade Batarya teknolojisi ve 
standart olarak sunulan ısı pompası oluyor. BYD’nin 
bataryalarının 5 bin defa şarj ve deşarjın ardından bile 
yüksek verimliliğini ve performansını koruduğu açıklanı-
yor. Ayrıca verilen bilgiye göre Blade Batarya teknoloji-
sine sahip ATTO 3’ün yüzde 100 kapasiteye kadar şarj 
edilmesi, farklı yapısı sayesinde geleneksel lityum iyon 
bataryalardaki gibi bataryanın ömrüne etki etmiyor. BYD 
ATTO 3’teki ısı pompası ise, tüm mevsimlerde batarya-
dan yüksek menzil elde edilmesine yardımcı oluyor.

ATTO 3, Türkiye’de en üst donanıma sahip versiyonu 
olan Design paketiyle sunuluyor. Zengin standartlarıyla 
dikkat çeken BYD ATTO 3, elektrikli açılabilir panora-
mik cam tavan, elektrikli bagaj kapağı, 18 inçlik alaşım 
jantlar, sürdürülebilir vegan deri direksiyon ve koltuklar, 
elektrikli ayarlanabilir sürücü ve ön yolcu koltuğu, 
ısıtmalı ön koltuklar, müzik ritmine duyarlı çok renkli 

ambiyans aydınlatması, 15.6 inç elektrikli dönebilir 
multimedya ekranı, sekiz hoparlörlü ses sistemi, 
sesli komut sistemi ve akıllı telefonlar için kablosuz 
şarj özelliklerini standart olarak sunuyor. Araçta çok 
başarılı çalışan ve aracın dört bir yanını görmenizi 
sağlayan 360 derece Panoramik Görüş Kamerası 
da sunuluyor. Aracın altının da park anında kamera 
ile görülmesi, park etmeyi ve sürüşü kolaylaştırıyor. 
Otomobilde geleneksel anahtarın yerini alan NFC 
Kart da standart olarak yer alıyor. Bu kart sayesinde 
aracın sol dikiz aynasında yer alan NFC alanıyla aracı 
açmak ve kapatmak kolaylaşıyor.

BYD ATTO 3, kapsamlı bir standart güvenlik ve sü-
rücü destek ekipmanı paketiyle sunuluyor. Euro NCAP 
güvenlik testlerinden en yüksek derece olan 5 yıldızla 
ayrılan ATTO 3, birçok güvenlik ekipmanına sahip. Orta 
ön hava yastığı dahil olmak üzere 7 adet hava yastığına 
sahip olan ATTO 3, Ön Çarpışma Uyarı Sistemi, Oto-
matik Acil Durum Frenleme Sistemi, Arka Çarpışma 
Uyarı Sistemi, Şerit Takip Asistanı, Şerit Değiştirme 
Asistanı, Trafik Işareti Tanıma Özelliği ve Akıllı Hız Sınırı 
Kontrolü gibi birçok sistemi bir arada sunuyor. 
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OYOTA, COUPE FORMLU SPORTIF 
 tasarımıyla SUV segmentine farklı bir bakış 
açısı getiren başarılı SUV modeli C-HR’ın 

ikinci neslini 1.550.000 TL’den başlayan lansman 
fiyatlarıyla Türkiye pazarına sundu. Verimli hibrit 
teknolojisi, çekici tasarımı, sürücü odaklı dijital kokpiti, 
zengin donanımı, yeni teknolojileri ve gelişmiş güvenlik 
özellikleriyle dikkat çeken yeni Toyota C-HR Hybrid, 
fark yaratan birçok yeniliğe sahip.  

Tıpkı ilk nesli gibi ülkemizde üretilen yeni Toyota 
C-HR, Türkiye pazarına ilk etapta markanın beşinci ne-
sil hibrit teknolojisine sahip 1.8 litrelik tam hibrit mo-
tor seçeneğiyle sunuldu. Motor gamına ikinci nesille 
birlikte eklenen Plug-in Hybrid (PHEV) versiyonun ise 
2024’ün ilk çeyreğinde satışa sunulacağı açıklanıyor. 
Toyota Türkiye bu senenin sonuna kadar 2 bin adet 
C-HR satışı gerçekleştirmeyi hedefliyor. 

Toyota C-HR Hybrid, cesur tarzını yeni neslinde de 
devam ettiriyor. Daha keskin ve çarpıcı bir tasarıma 
kavuşan otomobil adeta bir konsept görüntüsü su-
nuyor.  Coupe profilini yeni nesilde daha da keskinleş-
tiren Toyota C-HR, premium algısını da ileriye taşımış. 

T
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Önden bakıldığında markanın tam elektrikli model 
ailesinin yeni tasarım dilini taşıdığı görülen otomobil, 
“Toyota C-HR Prologue” konseptinin tasarım teması-
na bağlı kalınarak üretime aktarılan dinamik formuyla 
çarpıcı bir görünüm sunuyor.

Parabola tasarımlı Premium LED farlarıyla agresif 
görünümünü daha da ileriye taşıyan otomobilin dış 
tasarımında birçok yeni detay bulunuyor. Aracın 
yalın tasarımına katkı sağladığı gibi aerodinamisini 
de iyileştiren gövdeye gizlenmiş kapı kolları bu 
detaylardan ilki. Tüm arka genişlik boyunca uzanan 
şerit tasarımlı LED stopların ortasındaki aydınlatmalı 
“Toyota C-HR” yazısı da C-HR’ı artık karanlıkta daha 
dikkat çekici bir otomobile dönüştürmüş. 

C-HR’ın görünümü donanım paketine bağlı olarak 
farklılık gösteriyor. Passion, Passion X-Sport ve Pas-
sion X-Style olmak üzere üç farklı donanım paketiyle 
sunulan otomobilin baz versiyonu tek renk gövde ve 
18 inçlik jantlarla sunulurken, Passion X-Sport siyah 
tavan ve 19 inçlik jantlarla geliyor. En üst donanım 
paketi olan Passion X-Style ise 19 inçlik jantlar ve 
çift renkli gövde ile en dikkat çekici C-HR tasarımını 

sunuyor. Yeni Toyota C-HR’ın renk seçenekleri ara-
sında da; Amber, Kristal Gümüş Gri, Galaksi Beyazı, 
Pasifik Mavi, Egzotik Kırmızı ve Ametist Moru gibi 
alternatifler bulunuyor.

Yeni Toyota C-HR Hybrid, 4362 mm uzunluğa, 2640 
mm aks aralığına, 1558 mm yüksekliğe ve 1832 mm 
genişliğe sahip. Otomobilin genişliği ilk nesline göre 37 
mm artmış. Aracın orta donanımından itibaren elekt-
rikli olarak açılan bagaj kapağının ardındaki 388 litrelik 
hacim de önceki nesil C-HR’a göre 11 litre daha fazla. 

Yeni Toyota C-HR’ın kabininde de birçok yenilik 
mevcut. Otomobile; keskin grafiklere sahip olan 12.3 
inçlik dijital gösterge ve aynı boyuttaki multimedya 
ekranı, kablosuz Apple CarPlay veya Android Auto 
ile akıllı telefon bağlantıları, kablosuz telefon şarjı, 
perdesiz termal yalıtımlı panoramik cam tavan, 
9 hoparlörlü JBL “premium ses sistemi”, “shift by 
wire” elektronik vites, günün her saatine göre deği-
şebilen 64 renkli gelişmiş ambiyans aydınlatması, 
renkli Head-up Display ve Dijital Iç Dikiz Aynası gibi 
birçok yeni özellik eklenmiş. 

Yeni Toyota C-HR Hybrid’in tıpkı dış tasarımı gibi 

Yeni Toyota C-HR Türkiye’de

Beşinci nesil hibrit teknolojisine sahip 
olan ikinci nesil C-HR, eşsiz tasarımını 

zengin bir donanımla sunuyor
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kabini de son derece sportif. Aracın iç hatları sürücüyü 
kavrayacak şekilde tasarlanmış. Spor koltuklar artık 
daha premium bir hissiyat sunuyor. Ilk nesil C-HR 
klostrofobik arka koltukları sebebiyle çok eleştiriliyordu. 
Arka yan camların daha büyük olması ve panoramik 
cam tavan sayesinde burada artık ilk nesil C-HR’a göre 
biraz daha aydınlık bir ortam sunuluyor. Atandart olan 
perdesiz teknolojili ve termal yalıtımlı panoramik cam 
tavanın diğer avantajları da geleneksel bir cam tavandan 
farklı olarak ağırlığı 5 kg azaltması ve ek olarak baş me-
safesinde 3 cm’lik kazanım sağlaması olarak gösteriliyor. 
Tavanın termal yalıtım özelliği ise yazın kızılötesi ışınları 
yansıtarak soğutma ihtiyacını, kış aylarında ise ısıyı 
içeride tutarak ısıtma ihtiyacını azaltıyor.

Yeni Toyota C-HR Hybrid, birçok teknolojik özelliğiyle 
öne çıkarken aynı zamanda daha çevreci bir otomo-
bile de dönüşmüş. Yeni C-HR’da geri dönüştürülmüş 
malzeme kullanımı ilk nesle göre iki kat artırılırken, bu 
malzemelere 100’den fazla parçada yer verilmiş. Bunlar 
arasında, geri dönüştürülmüş PET şişelerden yapılmış 
yeni bir koltuk döşemesi de bulunuyor. Otomobilde 
ayrıca vegan iç döşeme detaylarının yanı sıra hafif çelik 
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“YENI C-HR, 
SELEFINE GÖRE 

DAHA GÜÇLÜ 
OLMASINA 

RAĞMEN TUTUMLU 
KARAKTERINI 

KORUMAYA DEVAM 
EDIYOR”

platform ve yeni su bazlı boyateknolojisi kullanılmış.
Toyota C-HR’ı segmentindeki diğer birçok model-

den ayıran en önemli özelliği ise tabii ki yine hibrit 
motoru oluyor. Beşinci nesil 1.8 litre hibrit teknolojisiy-
le sunulan yeni C-HR 140 bg güce sahip. Bu da 0-100 
km/s hızlanmasını 9.9 saniyede gerçekleştirmesini 
sağlıyor. Ilk neslin yaklaşık 12 saniyelik 0-100 km/s 
süresi sunduğu dikkate alındığında, C-HR’ın perfor-
mansında ciddi bir iyileşme olduğu anlaşılıyor. WLTP 
ölçümlerine göre 4.8 lt/100 km gibi düşük ortalama 
tüketimiyle de dikkat çeken Toyota C-HR, 108 g/km’lik 
oldukça düşük CO2 emisyon değerine sahip. Yani yeni 
hibrit ünite önceki Toyota C-HR modeline göre daha 
güçlü olmasına rağmen mevcut emisyon ve tüketim 
değerlerini de koruyor.

Toyota C-HR, tasarımına uygun olarak dinamik bir 
sürüş sunacak şekilde geliştirilmiş. Toyota’nın TNGA 
platformu üzerine inşa edilen araç, bağımsız arka 
süspansiyonla birlikte sunuluyor. Selefinden daha 
çevik ve sessiz olduğu görülen yeni model, keyifli 
ve daha konforlu bir sürüş karakterine sahip. Süs-
pansiyonları, frenleri ve direksiyon sistemi yeniden 

tasarlanan aracta çeviklik ve sürüş konforu arasında 
ideal bir denge yakalanmış.

Toyota Safety Sense 3, Park Asistanı ve Sürüş 
Asistanlarını entegre eden T-Mate güvenlik özel-
likleriyle sınıfının en kapsamlı sistemlerinden birini 
sunan yeni Toyota C-HR Hybrid, Ön Çarpışma Ön-
leyici (PCS), Adaptif Hız Sabitleme Sistemi (ACC), 
Otomatik Yanan Uzun Farlar (AHB), Akıllı Şerit 
Takip Sistemi (LTA), Acil Durum Sürüş Durdurma 
Sistemi (EDSS), Geri Görüş Kamerası, Güvenli Çıkış 
Asistanı, Geri Manevra Uyarı Sistemi ve Kör Nokta 
Uyarı Sistemi gibi kapsamlı bir paket sunuyor. Yeni 
modelde standart olan Gelişmiş Otomatik Park 
Sistemi de segmentinde ilk kez bu kadar kapsamlı 
olarak sunuluyor. C-HR hem L hem paralel park ma-
nevralarında direksiyon, vites değişimi, gaz ve fren 
kontrollerini tamamen kendi kendine yapabiliyor. Bu 
da özellikle şehir içi kullanımlarda Toyota C-HR’ın 
pratikliğini artırıyor. Segmentinde ilk kez Toyota 
C-HR’da sunulan Akıllı Şerit Değiştirme Asistanı, 
sinyal verildiğinde otomatik olarak şerit değiştirme 
işlemini tamamlayabiliyor.
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Satış hedeflerini revize eden Peugeot Türkiye, son çeyrek atağı 
için makyajlı 2008 ve 508 modellerini sahaya sürdü

Atak oyuncuları
EUGEOT, GEÇTIĞIMIZ AYLARDA ÜLKEMIZDE 
satışa sunduğu makyajlı 2008 ve 508 mo-
dellerini Türk otomotiv basınıyla buluşturdu. 

Markanın B-SUV segmentindeki temsilcisi 2008, Eylül 
2023 itibarıyla yeniden sınıfının en fazla tercih edilen 
modeli konumuna gelerek, segment liderliğini koru-
maya devam ediyor. Benzinli, dizel ve elektrikli olmak 
üzere üç farklı motor alternatifiyle sunulan, ayrıca 
ALLURE ve GT donanımlarına eklenen yeni ACTIVE 
PRIME paketiyle iddiasını artıran model, yenilenen 
tasarımıyla da artık daha dikkat çekici bir görünüm 
sunuyor. Makyajlı Peugeot 2008, 1.340.000 TL’den 
başlayan fiyat etiketleri taşıyor.

Yeni Peugeot logosunu yenilenen ön ızgarasında 
taşıyan makyajlı 2008’de tampondaki parlak siyah 
eklere entegre edilen üçlü aslan pençesi de, yeni bir 
ışık imzası yaratıyor. Tüm versiyonlar, ilk olarak makyajlı 
508’de gördüğümüz bu yeni ışık imzasına sahip. Buna 
ek olarak GT versiyonlarında, üçlü pençenin çarpıcı 
etkisi, FULL LED farlardaki üç ışık modülü ile daha da 
vurgulanıyor. Arkada, yeniden tasarlanan ışık imzasıyla 
yeni 2008, tüm versiyonlarında yeni LED stop lambala-
rına yer veriyor. Peugeot’ların arkasını karakterize eden 
simgesel üçlü pençe, 2008’de yeniden yorumlanmış. 

P
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Stop lambaları iç içe yer alan üç yatay çift sıra pençeden 
oluşuyor. Ayrıca geri vites lambaları ve sinyaller de LED 
olarak sunuluyor. Yeni 2008’in renk seçeneklerinde de 
yenilikler bulunuyor. Lansman rengi olan “Selenyum 
Gri” ve “Okenit Beyaz” renk paletindeki yenilikler olarak 
karşımıza çıkıyor. Otomobilin GT versiyonları, standart 
olarak siyah renk tavanla sunuluyor. 

Peugeot kabinlerinin en ayırt edici özelliği olan 
“PEUGEOT i-Cockpit” de 2008 ile daha da gelişmiş. Yeni 
dijital gösterge paneli, yine direksiyon simidinin hemen 
üzerinden görülecek şekilde konumlanmış. Yeni 2008’in 
ALLURE ve GT versiyonlarındaki 10 inçlik dijital gösterge 
paneli, GT versiyonlarında 3-Boyutlu olarak donatılıyor. 

Tüm yeni 2008’lerde 10 inçlik merkezi dokunmatik ekran 
standart olarak sunuluyor. Daha önce ilk iki donanım 
seviyesinde 7 inçlik ekranlar sunuluyordu. HD teknolojili 
bu yeni ekran, radyo ve telefon fonksiyonlarına ulaşmak 
veya en yeni nesil PEUGEOT i-Connect bilgi-eğlence sis-
temini kontrol etmek için kullanılıyor. Yeni 2008 GT’nin 
iç mekanı, artık merkezi dokunmatik ekran ile koordineli 
ve seçilen sürüş moduna uyumlu 8 farklı renkte kişisel-
leştirilebilen ambiyans aydınlatmasını da içeriyor. Yeni 
2008 versiyonları, 2022 baharında tanıtılan e-toggle 
vites tasarımına sahip olmaya da devam ediyor.

Peugeot 2008, Türkiye’ye her ikisi de 130 beygir gücün-
de olan 1.2 PureTech benzinli ve 1.5 BlueHDi dizel motorlar 
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ve bir de tamamen elektrikli 115 kW’lik (156 bg) E-2008 
versiyonuyla geliyor. Içten yanmalı motora sahip modeller-
de EAT8 tam otomatik şanzıman standart. Elektrikli 
E-2008 makyaj öncesinde de sunuluyordu, ancak artık 
daha verimli ve güçlü bir elektrifikasyon teknolojisine 
sahip. Maksimum güç yüzde 15 artışla 100 kW/136 bg’den 
115 kW/156 bg’ye çıkarken, batarya kapasitesi de 50 
kWh’den 54 kWh’ye çıkarılmış. Bu da performansı iyileş-
tirdiği gibi menzilin de 345 km (WLTP) yerine 406 km’ye 
ulaşmasını sağlamış. Makyajlı Peugeot E-2008, tüm şarj 
çözümlerine uyumlu bir model. Otomobil standart olarak 
tek fazlı 7,4 kW şarj cihazı sunuyor. Yüzde 20’den yüzde 
80’e halka açık hızlı şarj cihazlarında (100 kW) 30 dakika-
da şarj olabilen otomobilin Wallbox’da (7,4 kW) tamamen 
şarj olma süresi ise 7.4 saat. Yeni Peugeot E-2008, 8 yıl 
veya 160.000 km batarya garantisiyle sunuluyor.

Peugeot’nun bir diğer makyajlı modeli olan 508 ise 
ülkemizde 130 beygir gücünde 1.5 litrelik BlueHDi turbo 
dizel motor ve EAT8 otomatik şanzıman kombinas-
yonuyla geliyor. ALLURE ve GT donanım paketlerinde 
tercih edilebilen yeni Peugeot 508’de çok kapsamlı kon-
for ve güvenlik teknolojileri standart olarak sunuluyor. 
1.770.000 TL’lik özel lansman fiyatıyla sunulan 508’in ön 
cephesi artık daha dinamik bir görünüm sunarken, tıpkı 
2008’de olduğu gibi yeni marka logosuna da ev sahipliği 

yapıyor. Yeni ön tasarım aynı zamanda üç pençeli ışık 
imzasına sahip aydınlatmalarla da dikkat çekiyor. Tüm 
versiyonlarda ışık imzası son derece ince Matrix LED 
farlara entegre edilmiş durumda. Arkada ise yeni LED 
stop lambaları, kayar sinyallerle imza niteliğindeki üç 
pençeli tasarımı birleştiriyor.

508’in dinamik görünümü, ALLURE donanımında 18 
inçlik EPHERRA, GT donanımındaysa 19 inçlik AUGUSTA 
jantlarla desteklenmiş. Yeni 508’in ön, yan ve arka 
logoları, yeni tipografi ve yeni Bazalt Gri rengiyle de artık 
daha modern görünüyor. Makyajlı Peugeot 508’de, 3’ü 
yeni olmak üzere 7 gövde rengi seçeneği sunuluyor. Yeni 
metalik renk seçenekleri, Okenit Beyazı, Eclipse Mavisi 
ve Selenyum Gri olarak adlandırılıyor.

Yeni 508’in kabininde de bazı yenilikler mevcut. Yeni 
bilgi-eğlence sistemi PEUGEOT i-Connect Advanced da 
bunlardan bir tanesi. Otomobilde, tıpkı markanın diğer 
modellerinde olduğu gibi direksiyon üzerinden görülebi-
len 12.3 inçlik bir dijital gösterge de bulunuyor.Direksiyon 
kumandalarıyla değiştirilebilen yeni ekran modlarıyla bu 
panel kişiselleştirilebiliyor.

Ön konsolun ortasında, hafif sürücüye dönük, 
merkezi 10 inçlik yüksek çözünürlüklü dokunmatik 
ekran yer alıyor. Yeni bilgi-eğlence sisteminde her 
sürücü, kendi ekranını, atmosferini ve ayar tercihlerini 

tanımlayabiliyor ve koruyabiliyor. Sistemde en fazla 
8 farklı profil saklanabiliyor. Yansıtma özelliği, akıllı 
telefonları bilgi-eğlence sistemine kablosuz (Wi-Fi 
teknolojisi) bağlıyor. Aynı anda iki telefon Bluetooth 
üzerinden araca bağlanabiliyor. Otomobil ayrıca ön kol 
dayamanın altında 2 adet USB-C ve arka koltuklar için 
2 adet USB-A olmak üzere 4 USB girişi sunuyor.

10 inçlik yüksek çözünürlüklü merkezi ekran, kullanımı 
kolay, bir tablet gibi yanıt veren, çoklu pencereler ve 
kısa yollar ile özelleştirilebiliyor. Menüler arasında 
soldan sağa veya yukarı ve aşağı kaydırmak ya da ana 
sayfaya dönmek için üç parmakla dokunmak gibi kolay 
bir kullanıma sahip. PEUGEOT i-Connect Advanced, 
güçlü ve verimli bir navigasyon ile donatılıyor. Optimum 
okunabilirlik için harita tam ekran görüntülenebiliyor. 
Sistem kablosuz, yani doğrudan operatör ağı verisi 
üzerinden güncelleniyor.

Panoramik açılır cam tavan, 508'in  ALLURE donanı-
mında opsiyonel, GT donanımında ise standart olarak 
sunuluyor. GT donanımında ayrıca "Mistral Executive Iç 
Mekan" opsiyonu da sunuluyor. Bu kapsamda; Mistral 
“Nappa” deri döşeme ve “Zebrano” ahşap iç süslemeler, 
sürücü için 2 adet ön ayarlı, elektrik kumandalı, AGR 
onaylı  ve çok noktadan masaj fonksiyonlu, ısıtmalı ön 
koltuklar sunuluyor.

Üstte: Parlak siyah eklere entegre 
edilen üçlü aslan pençesi ilk 
olarak 508'de karşımıza çıkmıştı. 
Bu  yeni ışık imzası, 508'in tüm 
versiyonlarında ince Matrix LED 
farlara entegre edilmiş
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Avrupa’da Yılın Otomobili (COTY) seçilen Jeep Avenger, 
markanın ikonik tasarım DNA’sını ve yeteneklerini 

elektrikli otomobil dünyasına taşıyor

Yüksek voltajlı
ilk Jeep yollarda

IR SÜRE ÖNCE HIBRIT TEKNOLOJISINE 
sahip modellerini ülkemizde satışa sunan 
Jeep, ilk tamamen elektrikli otomobili 

Avenger’ı da Türkiye yollarına çıkardı. 2030 yılında 
tamamen elektrikli bir marka olmayı hedefleyen 
Jeep’in Avrupa’da Yılın Otomobili (COTY) seçilerek 
iddialı bir başlangıç yapan ilk elektrikli modeli Avenger, 
ülkemizde “Summit” adındaki en üst donanım paketi 
ve 1.563.750 TL’lik fiyat etiketiyle sunuldu.

Jeep Avenger’da, Stellantis’in 115 kW (156 bg) 
güç ve 260 Nm tork üreten 400 voltluk elektrik 
motoru ve 54 kWh kapasiteli bir batarya bulunuyor. 
100 km’de 15.4 kWh enerji tüketimiyle segmentinin 
en verimli modeli olduğu belirtilen Avenger, WLTP 
döngüsünde 400 km, şehir içinde ise 550 km’ye 
varan menzil sunuyor. 100 kW DC ve 11 kW AC şarj 
kapasitesi sunan Avenger’ın hızlı şarj noktalarında 

B
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Mod 4 kablo ile 30 km sürüş menzili için 3 dakikada 
şarj olan bataryaları, yüzde 20’den 80’e ise sadece 
24 dakikalık sürede şarj edilebiliyor. 

0’dan 100 km/s hıza 9 saniyede ulaşarak perfor-
mans sıkıntısı da yaşatmayan Avenger, Jeep markasının 
arazi genlerini elektrikli araç dünyasına aktarıyor. Önden 
çekişli bir araç olmasına rağmen, hafif arazi şartlarında 
sınıfının en iyi sürüş kabiliyetini sunan Avenger, dikkat 
çekici gövde oranları ve 20 cm’lik zemin yüksekliği 
sayesinde oldukça başarılı yaklaşma, uzaklaşma ve 
tepe açılarına sahip. Jeep, ilk defa önden çekişli bir 
modelinde Selec-Terrain sürüş modlarını sunuyor. 6 
farklı sürüş modu arasında yer alan “Kum”, “Çamur”, 
“Kar” seçenekleri ve “Yokuş Iniş Desteği” Avenger’ı 
segmentinin en maceracı modeli yapıyor.

Avenger’ın yetenekleri iddialı bir tasarımla 
desteklenmiş. Araç, Jeep’in geleneksel tasarım 

kodlarını yenilikçi bir yaklaşımla yorumlayarak, tarz 
ve işlevselliği bir arada sunuyor. Markanın ikonik 7’li 
ızgarası Avenger’da kapalı bir panel olarak tasarlan-
mış. Bu paneldeki mavi renkli “e” harfi ile otomobilin 
elektrikli olduğu vurgulanıyor. 

4.08 metrelik uzunluğuyla B-SUV segmentinde 
yer alan Avenger’da gövdeyi 360 derece çevreleyen, 
boyasız siyah renk plastik korumalara ve koruma 
plakalarına yer verilmiş. Bu detaylar ve geride 
konumlandırılmış ön farlar Avenger’ı küçük hasarlara 
karşı koruyor. Avenger’ın renk seçenekleri de dikkat 
çekici. Pastel renk paletinde Kar Beyazı, Volcano 
Siyah ve Ruby Kırmızı seçeneklerini sunan Avenger, 
metalik renk olarak ise Kum Beji, Göl Yeşili, Granit Gri 
ve lansman rengi olan Güneş Sarısı ile tercih edile-
biliyor. Modelde ayrıca Bi-Color (çift renkli) gövde 
seçeneği de bulunuyor.



L ANSMAN :  J EEP AVEN G ER

y a z ı  B A H A D I R  B E K T A Ş

“Talebin artarak 
devam edeceğini 
tahmin ediyoruz”

Avenger’ın hızla büyüyen elektrikli otomobil 
pazarına iddialı bir giriş yaptığına değinen Jeep 
Marka Direktörü Özgür Süslü; “Avenger özgün 
tasarımı, performansı, sınıfının en üst seviyesin-
deki güvenliği, arazi sürüş kabiliyeti ve geniş iç 
hacmi ile fark yaratıyor. Avenger’in Avrupa’da yı-
lın en iyi otomobili seçilmesi ve kazandığı pekçok 
ödül aracın başarısını teyit ediyor.” dedi.

Süslü ayrıca Jeep DNA’sını tamamen elektrikli 
bir sürüş deneyimiyle birleştiren Avenger’ın, 
konfor, bilgi-eğlence sistemi ve yenilikçi teknolo-
jileriyle aktif yaşamayı seven Jeep tutkunlarına 
ve çevreye duyarlı kullanıcılara hitap ettiğini 
vurguladı. Özgür Süslü, “Ekim ayında ön satışına 
başladığımız Avenger büyük bir ilgi gördü. Ön 
satışı başlattığımız ilk dakikalarda sunulan 
araçların tamamı satıldı. Yıl sonuna kadar Türki-
ye’ye getireceğimiz araçların büyük bir bölümü 
şimdiden müşteriler tarafından opsiyonlandı. 
Avenger’ın ülkemizin en büyük 4. segmenti olan 
kompakt SUV pazarına iddialı bir giriş yaptığını 
söyleyebiliriz. Avenger, Türkiye’deki otomobil 
pazarında yüzde 10’luk vergi dilimine girmesi 
sayesinde, avantajlı bir fiyata sahip. Önümüzdeki 
dönemde de talebin artarak devam edeceğini 
tahmin ediyoruz.” dedi.
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Jeep Avenger’ın kabini sade, modern ve  fonksiyo-
nel bir yapıya sahip. Araçta 10,25 inçlik dijital gösterge 
ve aynı boyutta bilgi ve eğlence ekranına yer verilmiş. 
Avenger’ın bilgi eğlence sistemi kablosuz Apple Car 
Play ve Android Auto donanımı sunuyor. Araçta ayrıca 
premium deri döşeme, ısıtmalı ön koltuklar ve 8 farklı 
renk seçeneğine sahip çok renkli ambiyans aydınlat-
ması da standart olarak sunuluyor.

Boyutlarından daha geniş bir kabine sahip olan 
Avenger’ın kare şeklinde tasarlanan bagajı 380 litrelik 
hacmiyle oldukça cömert bir genişlik sunuyor. Eller 
serbest elektrikli bagaj kapağına da standart donanım 
listesinde yer veren Avenger’ın kabininde de toplam 
hacmi 34 litre olan geniş depolama alanları sunuluyor. 
Avenger’da şimdilik cam tavan seçeneği mevcut değil. 
Ancak 2024 yılından itibaren cam tavanlı versiyonların 
da model gamına ekleneceği açıklanıyor.

Özgür Süslü - Jeep Marka Direktörü



34  evodergi.com.tr

BMW 
i4 M50
544 beygir gücünde çift elektrikli 
motora sahip olan i4 M50, 
BMW M kimliğini elektrikli otomobil 
dünyasına transfer ediyor

İzlenim

OTOMOBILI DEDIĞIMDE AKLINIZA ILK NE 
geliyor. M3, M4 veya M5 mi? Sıralı 6 ya da 
V8 mi? Belki de Z3 M Coupe veya geç-

mişten bir M3 CSL. Daha yenilerden bir M3 Com-
petition veya sonraki sayfalardaki bir grup testinin 
kahramanlarından M3 CS de olabilir. Hatta bir X6 
M bile olasılıklar dahilinde. Peki ya BMW i4 M50? 
Eminim hiçbirinizin aklına böyle bir model gelme-
yecektir. Elektrikli otomobil dünyasıyla, daha görür 
görmez heyecan yaratan M logosunu zihninizde 
bir araya getirmek pek mümkün görünmüyor 
değil mi? Ancak siz bu iki farklı dünyayı bir arada 
hayal edemeseniz de, BMW M mühendisleri M’in 
geleceğini inşa etmeye ve bize tamamen elektrikli 
M otomobilleri sunmaya başladı bile. Kısa süre 
önce tanıtılan i5 M60 ile devam eden bu serinin ilk 

M örneği olan i4 M50’nin sürücü koltuğuna oturuyor 
ve M harfinin elektrikli otomobil dünyasındaki 
etkisini inceliyoruz.

Öncelikle Gran Coupe formundaki i4 M50’nin 
görünüm açısından i4 eDrive30’dan pek de farklı 
görünmediğini belirteyim. Hatta öndeki kapalı 
böbrek ızgara paneli olmasa, bu otomobil M Sport 
paketli bir 420i Gran Coupe ile karıştırmak bile 
mümkün. Bu, i4 M50’nin görsel açıdan yetersiz 
olmasından değil, BMW’nin mütevazı motorlu 
modellerini M Sport paketiyle birer M otomobili 
görüntüsü kazandırmadaki yeteneğinden kaynak-
lanıyor. Bu noktada i4 M50’nin de karbon detaylar, 
test aracındaki 20 inçlik jantlar, zarif bir M spoyler, 
ön çamurluktaki kanallar ve M logolu kırmızı fren 
kaliperleriyle son derece sportif ve hızlı göründüğü-

nü söylemek mümkün. Gran Coupe gövdeye sahip 
olan bu otomobilin tasarımı 0,25 Cd’lik sürtünme 
katsayısıyla aerodinamik açıdan da iddialı. 

BMW i4 M50’nin dış tasarımındaki karbon 
detaylar kabininde  de karşımıza çıkıyor. Hem de 
oldukça yoğun bir şekilde. Ön konsolda ve vites 
panelinde yer verilen karbon fiber kaplamanın yanı 
sıra kafalıklarında M logosu bulunan mavi dikişli 
spor koltuklar da bir M otomobilinde olduğunuzu 
hissettirmek konusunda başarılı. Koltukların güçlü 
yan destekleri de her viraj girişinde bu önemli detayı 
tüm bedeninizle hatırlamanızı sağlıyor. 

BMW i4 M50’nin kabinindeki sportif atmosfer 
teknolojik bir ambiyansla bir araya getirilmiş. Araçta 
12,3 inçlik gösterge ekranı ile 14.9 inçlik bilgi-eğlence 
sistemini bir araya getiren BMW Kavisli Ekran yer 
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alsa da, bir M otomobilinden beklenen sürücü odaklı 
yapı korunmaya devam edilmiş. M deri direksiyon si-
midindeki butonların teknolojik ambiyansla uyumsuz 
göründüğünü düşünsem de, bunun i4 M50 gibi bir 
otomobilde önemsiz bir detay olduğu ortada.

Şimdi önemli detaylara gelelim… Bu otomobil tanıdık 
Gran Coupe tasarımının altında bambaşka bir mimari 
barındırıyor. Öncelikle bu otomobil markanın eDrive 
teknolojisinin en yeni neslini temel alıyor. Araçta yüksek 
performanslı iki elektrikli motor ve yüksek gerilimli bir 
batarya bulunuyor. Ön ve arka tekerleklerin arasında, 
aracın zemininde kokpit boyunca uzanan batarya 80,7 
kWh net kapasiteye sahip. Batarya ağırlığının da etkisiy-
le i4 M50’nin ağırlık merkezi standart bir 3 Serisi’ne göre 
yaklaşık 3,5 cm daha düşük. Aracın ön ve arka akslar 
arasındaki ağırlık dağılımı ise 50:50 oranında. 
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Peki yarım ton civarında bir ağırlığa sahip olan 
batarya paketi i4 M50’nin sürüş dinamiklerini nasıl 
etkiliyor olabilir? Öncelikle az önce de belirttiğim gibi 
ağırlık merkezinin zemine yaklaşması olumlu. Üstelik 
bu ağırlık farkı performans açısından da sorun ol-
muyor, çünkü i4 M50’deki çift elektrikli motor, Sport 
Boost modunda 544 beygir güç ve 795 Nm tork 
değerleri sunuyor ve yaklaşık 2.3 ton ağırlığındaki bu 
otomobili 0’dan 100 km/s hıza sadece 3.9 saniyede 
çıkarıyor. 225 km/s’lik maksimum hız bir M otomobili 
için pek ışıltılı görünmese de, otomobilin bu hıza 
çıkma şekli arkasından ateşler saçan bir roketi hatır-
latıyor. 544 beygirin tamamının yola salındığı Sport 
Boost modunda G seviyesi de artıyor ve bu hissiyat 
daha da belirginleşiyor. Otomobilin virajlardaki tep-
kileri ve ani yön değişimlerindeki gövde hareketleri 
ise ağırlığı unutturacak cinsten. BMW i4 M50 ve 
rakip markalardaki performanslı elektrikli otomo-
billeri yaratan mühendisliğin bu kadar ağır gövdeleri 
böylesine dinamik ve çevik yapabiliyor olmaları büyük 
bir alkışı hak ediyor. Üstelik i4 M50 örneğinde olduğu 
gibi bu otomobiler Comfort modunda son derece 

konforlu bir hissiyat da sunuyor. 
Konu bir M otomobili olduğunda ses de ayrı bir 

öneme sahip oluyor. Evet, elektrikli otomobil dünya-
sının performans odaklı modellerinde homurtular, 
çuflamalar, üst devir çığlıkları yok. Bunun yerine 
sportif ses talebi, özel stüdyolarda yaratılmış yapay 
seslerle karşılanıyor. Tüm elektrikli BMW modelle-
rinde olduğu gibi BMW i4 M50’de de bu görev Hans 
Zimmer’e verilmiş. Tabii ki bu yapay sesler titreşimler 
eşliğinde gelmiyor ve tüylerinizi diken diken etmiyor, 
ancak kulağa oldukça havalı gelen “BMW M Iconic 
Sounds Electric” olarak adlandırılan bu sesler de 
çok farklı bir deneyim yaratıyor. Özellikle SPORT 
modunda duyulan sesler, göz karartan ivmelenmeyle 
birleştiğinde heyecan verici bir hal alıyor. 

Konu bir M otomobili, üstelik elektrikli bir M 
otomobili olduğunda frenlerden de bahsetmemiz 
gerekiyor. Elektrikli otomobillerde yüksek seviyede 
rejenerasyon olduğu için frenlerdeki yük, içten 
yanmalı otomobillerdeki kadar yüksek olmuyor. Yine 
de i4 M50’deki büyük diskli M Sport frenler de etkili 
bir durma performansı sergiliyor. Üstelik rejeneratif 

sistemi, geri bildirim ve pedal ağırlığı açısından da 
oldukça doğal hissettiriyor. 

Bu otomobilin M logosuna sahip olması, elektrikli 
bir otomobildeki iki önemli detayı neredeyse unut-
mamıza sebep oldu: Menzil ve şarj! Öncelikle men-
zilden bahsedelim. BMW i4 M50’nin WLTP menzili 
415-520 km olarak veriliyor. Eğer bu otomobili ECO 
PRO modunda ve sakin bir sürüş stiliyle, yani M ca-
navarını uyandırmadan kullanabilirseniz 450 km’yi 
kolaylıkla aşabilirsiniz. Bu şekilde i4 M50’nin kabini 
de çok daha huzurlu ve sessiz bir ortama dönüşü-
yor. Ancak SPORT modunda tempolu ve yüksek 
hızlı sürüşler menzilinizi kolaylıkla 300 km’nin altına 
çekecektir. Aslında bu durum oldukça normal, 
çünkü bir M4’ü de tempolu ve devirli kullandığınızda 
benzer bir sonuca varırsınız. Şehir içi trafiğinde ise 
i4 M50 lehine çok ciddi bir fark oluşacaktır. Üstelik 
i4 M50’de performans maliyetinin içten yanmalı 
bir M otomobilinden çok daha düşük olacağı da bir 
gerçek. Özellikle aracınızı evden şarj ederseniz bu 
fark daha da açılacaktır. 200 kW’ye kadar hızlı şarja 
imkan tanıyan BMW i4 M50’nin AC şarj kapasitesi 



Motor 400 kW çift elektrikli motor
Güç 544 bg Tork 795 Nm 0-100 km/s 5.9 sn 

Maks hız 225 km/s Batarya 80.7 kWh (net kapasite) 
Menzil 415-520 km (WLTP) Ağırlık 2290 kg (237 bg/ton) 

Baz fiyat 5.196.700 TL (Kasım 2023)
+   Performansı ve dinamikleriyle gerçek bir M otomobili

-  Kimi zaman fazla güçlü, kabindeki bazı butonlar demode
evo skoru: 

;;;;;
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ise 11 kW. Her ne kadar piyasada 22 kW AC şarja 
imkan tanıyan modeller olsa da, i4 M50’nin  batar-
yasını 11 kW ‘lik bir Level 2 Wallbox cihazı ile yaklaşık 
8 saatte tamamen doldurmak mümkün. Otomobi-
lin 200 kW’ye kadar DC şarja imkan tanıyor olması 
da dikkat çekici. Bu sayede DC şarj istasyonunda 
çok kısa sürelerde hatırı sayılır bir şarj yüzdesine 
ulaşmak mümkün oluyor. Eğer 200 kW’lik bir DC 
şarj ünitesine denk gelirseniz sadece 5 dakikalık şarj 
ile 100 km’lik menzil edebilirsiniz. Bu süre 50 kW DC 
istasyonunda 21 dakika, 11 kW’lik AC istasyonunda 
ise 1 saat 36 dakika olarak veriliyor.  

Şimdi tüm bu güç, performans, sürüş ve menzil 
bilgileri ışığında biraz kafanızı karıştıralım. BMW 
Türkiye’nin Kasım 2023 tarihli fiyat listesine göre; 510 
beygir gücündeki M4 Coupe Competition M xDrive’ın 
fiyat etiketinde, yüzde 220’lik içten yanmalı ÖTV’sinin 
etkisiyle 9.271.000 TL yazıyor. 544 beygir gücündeki 
i4 M50 ise yüzde 60 ÖTV ile 5.196.700 TL’ye satılıyor. 
Arada Coupe (M4) ve GranCoupe (i4 M50) gövde 
farkı olsa da, bu uçurum bir M otomobiline sahip 
olmak isteyen birçok kişinin kafasını karıştırabilir. 

Içinizde elma ile armutu karşılaştırıyorsun diyenler 
de olabilir. Açıkçası i4 M50’yi kullanmadan önce 
ben de böyle düşünüyordum. Ancak M mühendis-
lerinin elektrikli otomobil dünyasının M otomobilini 
yarattığını gördükten sonra fikrim biraz değişti. 
Arada bu kadar fiyat farkı olmasa tercihim tabii ki M4 
olurdu; bir saniye bile düşünmezdim. Ancak mevcut 
durumda 4 milyon TL’nin üzerindeki fark insanı biraz 
düşündürüyor.
Bahadır Bektaş
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MG’nin tamamen elektrikli SUV modeli, konforlu ve 
ferah kabini, uzun menzili, eksiksiz elektrifikasyon 
teknolojisi ve zengin donanımıyla öne çıkıyor

ER NE KADAR ALDIĞI ÖDÜLLER VE SPORTIF 
tasarımıyla MG’nin yıldız elektriklisi şu 
sıralar MG4 olsa da, markanın ülkemizde 

Doğan Trend Otomotiv çatısı altındaki varlığını 
başlatan ZS EV de elektrikli otomobil pazarının en 
bilinen modelleri arasında yer alıyor. Bu otomobil 
henüz elektrikli otomobil sayısının pek de fazla ol-
madığı bir dönemde satışa sunulmuş ve dikkatlerin 
MG’ye çevrilmesini sağlamıştı. 2021 yılının bahar 
aylarından beri yollarımızda olan ZS EV, bir süre önce 
yapılan kapsamlı güncelleme ile artık hem tasarım 
ve donanım hem de elektrifikasyon teknolojisi 
açısından daha iddialı bir model haline geldi. 

Motor gücü 100 kW’den 115 kW’ye, yani 156 
bg’ye çıkarılan ZS EV böylece artık daha iyi bir 
performans sunuyor. Daha önce 140 km/s olan 
maksimum hızın 175 km/s'ye çıkmış olması da, 
otomobilin otoyol kullanımını iyileştiren önemli bir 
gelişme. En önemli güncellemenin ise ZS EV’nin 
batarya kapasitesinde olduğu görülüyor. Daha önce 
44,5 kWh’lik bir bataryaya sahip olan ZS EV, artık 

H

İzlenim

MG ZS EV

72,6 kWh’lik bir batarya ile geliyor. Bu da otomobilin 
WLTP menzilini 263 km’den 440 km’ye çıkarmış. 
Şehir içi kullanımdaki 591 km’lik menzil de segmen-
tinin en iyilerinden. ZS EV ile geçirdiğim dördüncü 
günün sonunda toplam 350 km yol kat etmeme 
rağmen, bataryada hala 140 km’lik bir enerji rezervi 
olduğu görülüyordu. Yani ZS EV kabaca bir hesapla 
tek şarjla 490 km’lik bir menzile ulaşabiliyor.

Önceki modelin aksine kapalı ön tasarımıyla içten 
yanmalı versiyonlarından ayrışan ZS EV’de daha 
önce logonun altında bulunan şarj noktası da artık 
biraz daha kenarda yer alıyor. Tabii ki şarj konusun-
daki tek güncelleme bu yer değişikliği değil. Araç, şarj 
sürelerini kısaltan geliştirmelere de sahne olmuş. 
Dahili AC şarj gücünün kapasitesi 11 kW’ye, azami DC 
şarj gücü ise 92 kW’ye yükseltilmiş. DC şarjda yüzde 
30’dan 80’e şarj süresinin 40 dakikadan 30 dakikaya 
indirildiği açıklanıyor. Açıkçası şarj süresini test etme 
şansım olmadı, çünkü kullandığım süre boyunca ben 
ZS EV’nin bataryasındaki rezervi tüketemedim. 

ZS EV, bazı elektrikli modellerde sunulmayan 

V2L teknolojisine de sahip. Elektriğin bulunmadığı 
ortamlarda çok işe yarayan kampçı dostu bu 
özellik sayesinde elektronik cihazları şarj etmek 
veya çalıştırmak mümkün olduğu gibi başka bir 
elektrikli otomobil de şarj edilebiliyor. ZS EV ayrıca 
farklı kademelerde ayarlanabilen enerji geri kazanı 
özelliğine de sahip. Yani bu otomobil eksiksiz bir 
elektrifikasyon çözümü sunuyor.

ZS EV’nin kabini de eskisine göre artık daha 
kaliteli. Otomobil ayrıca donanım yönünden de 
dopdolu bir pakete sahip. Ülkemizde sadece Luxury 
donanımıyla sunulduğu için zengin bir ekipman liste-
sine sahip olan ZS EV, ayrıca bol miktarda yer verilen 
deri döşeme ile kabininde adına yakışır seviyede lüks 
bir ortam sunuyor. Spor koltuklarda, ön konsoldaki 
karbon desenli kaplamada, direksiyonda ve koltuklar 
arasındaki panelde yer verilen kırmızı dikişler ise 
içeride sportif bir ambiyans yaratıyor.12,3 inçlik LCD 
gösterge, eskisinden daha iyi çalışan 10,1 inçlik mul-
timedya ünitesi, kablosuz telefon şarjı, 360 derece 
kamera ve 5 adet USB çıkışıyla teknolojik ihtiyaçlara 
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da cevap veren ZS EV’nin çevirmeli vites seçicisi de 
içerideki teknolojik ambiyansa destek oluyor. ZS 
EV’nin bilgi-eğlence sisteminden MG Pilot fonksi-
yonları da dahil olmak üzere sürüş ile ilgili birçok ayar 
yapılabiliyor. MG Pilot başlığı altında otomobilin; 
Adaptif Hız Sabitleyici, Otomatik Acil Fren Sistemi, 
Ön Çarpışma Uyarısı, Şerit Takip Desteği, Kör Nokta 
Monitörü ve Trafikte Sürüş Sistemi gibi teknolojileri 
standart olarak sunduğunu belirteyim.

ZS’in kabin genişliği de uzunluğu 4.3 metrenin 
biraz üzerinde olan bir otomobil için oldukça başarılı. 
Panoramik cam tavanıyla içeride ferah bir ortam su-
nan otomobil, özellikle arka koltuğunda segmentinin 
en iyi baş mesafelerinden birini sağlıyor. Otomobilin 
448 litrelik bagaj hacmi de tatminkar bir genişlik 
sunuyor. Ancak bagaj yapısının özellikle genişlik 
açısından segmentinin en iyisi olmadığını belirtelim. 
Ayrıca bu kadar donanımlı bir otomobilde elektrikli 
bir bagaj kapağı da görmek isterdik.

ZS EV’nin sürüş kalitesinde de önceki modele 
göre ciddi bir iyileşme söz konusu. Daha konforlu ve 

Motor 115 kW elektrikli motor Güç 156 bg Tork 280 Nm 
0-100 km/s 8.6 sn Maks hız 175 km/s Batarya 72.6 kWh 

Menzil 440-591 km (WLTP) Ağırlık 1620 kg (84 bg/ton) 
Baz fiyat 1.649.000 TL (Kasım 2023)

+  Yüksek menzil, rahat sürüş özellikleri, donanım, V2L özelliği
-  Yalıtım biraz daha geliştirilebilir, bagaj yapısı

evo skoru: 
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sessiz bir sürüş sunan otomobil, yalıtım açısından 
hala en iyiler arasında olmasa da, ortalamanın üze-
rinde bir sessizlikte ilerliyor. ZS EV, sürüş dinamikleri 
açısından da sportiflikten çok günlük kullanım kon-
foruna odaklanıyor. Yumuşak ayarlı süspansiyonları 
sebebiyle gövdesi virajlarda biraz esnese de, batarya 
ağırlığının etkisiyle zemine yaklaşan ağırlık merkezi 
sayesinde yol tutuş açısından herhangi bir sıkıntı 
yaşatmıyor. Yine de Sport modunda daha sert bir 
şasi ayarı hiç fena olmazdı.
Bahadır Bektaş



dece 4.7 saniyede ulaşıyor. Ayrıca 100 km/s’den sonraki 
hızlanması da heyecan verici; 180 km/s’deki limitöre 
kadar nefesi kesilmeden hızlanıyor. Yani maksimum 
hız limitini saymazsak S90’ın lüks sedan kabuğunun 
altında adeta bir spor otomobil performansı gizli. Bu 
noktada tüm yeni nesil Volvo’lardaki 180 km/s limitinin 
bu otomobil için acımasız bir uygulama olduğunu 
düşünüyorum; çünkü S90 bundan çok daha yüksek bir 
potansiyele sahip. Düşünsenize; hız sınırı olmayan bir 
Alman otobanındasınız ve Volvo, 455 beygirlik S90 T8 
AWD Recharge ile en fazla 180 km/s’ye kadar hızlanma-
nıza izin veriyor. Moral bozucu!

Şaşırtıcı olansa, S90 T8 AWD Recharge’ın spor 
otomobil kıvamındaki hızlanmayı, 1 litrenin altında 
bir ortalama tüketim verisiyle birlikte sunuyor 
olması. Bu aracın fabrika verisi ortalama tüketimi 
0.8 lt/100 km. Bu veriye yaklaşmak için öncelikle 
S90’ın bataryasının tamamen dolu olması ve aracın 
bataryadaki enerji rezervi bitene kadar tamamen 
elektrikli modda ilerlemesi gerekiyor. Bunun için 

sürüş modları arasında “Pure” seçeneği bulunuyor ki 
bu modda S90’ın 89 km’ye kadar tamamen elektrikli 
bir menzil sunabildiği açıklanıyor. Ardından hibrit 
sürüşe geçtiğinizde ve 100 km’yi tamamladığınızda 
ise ortalama tüketim verisi 1 litrenin altında kalabi-
liyor. Benim tüketim ölçümüm sırasında S90, ilk 100 
km’nin yüzde 70’inde tamamen elektrikli olarak, geri 
kalan 30 km’de de hibrit modda çalıştı. 100 km’nin 
sonundaki ortalama tüketimim ise 1.8 lt/100 km 
oldu. Bu noktada benzer tutumluluğu yakalamak 
için bataryayı kabloyla şarj etmek gerekse de, şarj 
işlemini mod ekranındaki “Şarj” seçeneğiyle sürüş 
sırasında da gerçekleştirebiliyorsunuz. Tabii bu 
durumda S90, enerji geri kazanımlı frenler ve içten 
yanmalı motordan elde ettiği enerjiyi bataryada de-
poladığı için tüketim de 2.0 litrelik turbo benzinii bir 
motor seviyesinde oluyor. Bu yüzden açıklanan ultra 
düşük tüketim verilerini yakalamak için S90 T8 AWD 
Recharge’ı ön çamurluktaki şarj girişini kullanarak 
kabloyla şarj etmek gerekiyor. Otomobilin bataryası 
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AZI OTOMOBILLER BENI ŞAŞIRTIYOR. 
Burada gördüğünüz PHEV teknolojili S90 
da bu konuda iddialı bir model. Sakin ve 

elegan görüntüsüne rağmen daha önce kullandığım 
hiçbir S90’a benzemiyor. Tasarımı aynı olsa da, ka-
rakterinde belirgin bir fark var. Bu otomobil, plug-in 
hibrit teknolojisi sayesinde yakıt ekonomisini yüksek 
performansla bir araya getiriyor. Dizel motorlu 
S90’lardan hatırladığımız ağır ve hatta ilk kalkışlarda 
kimi zaman hantal sürüş hissiyatı bu otomobilde 
söz konusu değil. Bunun yerine spor otomobil 
kıvamında bir hızlanma, keskin bir gaz tepkisi ve 
kesintisiz bir ivmelenme söz konusu. 

Bagaj kapağında T8 AWD Recharge rozeti bulunan 
bu S90’ın motor kaputunun altında 317 beygir gücünde 
2.0 litrelik turbo benzinli motor görev yaparken, arka 
aksta ise 145 beygirlik bir elektrikli motor bulunuyor. 
Volvo’nun internet sitesinde kombine güç 455 bg, tork 
ise 709 Nm olarak veriliyor. Ağırlığı 2.1 tonun üzerinde 
olan bu büyük boy Volvo, 0’dan 100 km/s hıza ise sa-

B

İzlenim

Volvo S90 
T8 AWD 
Recharge
Volvo’nun konforlu sedanı, plug-in hibrit teknolojisi sayesinde 
tutumluluğu yüksek performansla bir araya getiriyor



Motor Sıralı, 4-silindir, 1998 cc, turbo + elektrikli motor
Güç 455 bg Tork 709 Nm 0-100 km/s 4.7 sn

Maks hız 180 km/s Ağırlık 2119 kg (218 bg/ton)
Baz fiyat 4.343.850 TL (Kasım 2023)

+  Elektrikli sürüş, performans, konfor seviyesi, kalite hissiyatı
-  Yüksek performans hız limitine kurban edilmiş gibi

evo skoru: 
;;;;0

3,6 kW’lik yerleşik AC şarj ile 0’dan %100 doluluğa 
yaklaşık 3 saatte ulaşıyor. 

140 km/s hıza kadar kullanılabilen “Pure” modun-
da akıcı bir sürüş sunsa da, S90’ın heyecan verici 
yüksek performansını deneyimlemek için “Hybrid” 
veya “Power” modlarını seçmiş olmanız gerekiyor. 
Özellikle kombine gücü kullanıma sunan “Power” 
modu, vites geçişlerini, direksiyon tepkisini ve amor-
tisör sertliğini de etkilediği için S90 T8 Recharge’ın 
performansını tam anlamıyla ortaya çıkarıyor. Ancak 
bu modlarda tüketim verisi de artıyor. Hibrit modda 
kullandığınızda S90 T8 Recharge’ın tüketim verisi 
6-7 lt/100 km seviyelerinde seyrediyor. Otomobilde 
bir de iyi bir çekiş için geliştirilmiş 4x4 modu olan 
Constant AWD seçeneği bulunuyor. Bu modun 
özellikle kaygan zeminlerde veya ağır bir römork 
çekilirken kullanılması öneriliyor. 

Daha önceki dizel motor seçenekleri dahi konfor 
konusunda iddialı olan S90’ın T8 AWD Recharge 
versiyonu, elektrikli modda benzerine az rastlanır 

bir sürüş konforu sunuyor. Sürüşe müthiş bir huzur 
hakim. Süspansiyon konforu daha sert bir şasi ayarı 
sunan “Güç” modunda dahi üst düzeyde. Yani Volvo, 
en güçlü modellerinden biri olan S90 T8 Rechar-
ge’da bile konforu ön planda tutuyor. Tempolu 
sürüşlerde biraz daha sert süspansiyonlara ihtiyaç 
duysanız da, S90 T8 AWD Recharge’ın mevcut ayar-
ları da memnun etmeyi başarıyor. Sonuçta bu büyük 
boy konforlu bir sedan, önceliği performans olan 
bir otomobil değil. Konforun bu derece ön planda 
olması çok normal.

S90’ın kabini de konfor odaklı. Içeride sportif bir 
detay bulmak imkansız. Artık yenilenme vakti gelen 
bilgi-eğlence ünitesi, cam işçiliğiyle şekillenen vites 
seçicisi ve günümüz şartlarında pek çekici görün-
meyen dijital gösterge ile S90, çok tanıdık bir Volvo 
kabinine sahip. Otomobil, çok rahat deri koltukları ve 
aydınlık kabiniyle, özellikle uzun yolculuklarda huzur 
veren bir sürüş sunuyor. 
Bahadır Bektaş
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opsiyon olarak satın alınabiliyor. Anlayacağınız çok 
iyi bir aydınlatma performansı sunan bu farlar için 
kesenin ağzını biraz açmanız ve en yüksek fiyatlı 
Corsa’yı satın almanız gerekiyor. Böylece zengin bir 
donanıma da sahip olabilirsiniz. Aslında Corsa’nın 
GS donanım paketi de oldukça zengin bir standart 
ekipman listesine sahip. Direksiyon ısıtma özelliği, 
ısıtmalı ön koltuklar, kablosuz Apple CarPlay ve 
Android Auto, spor pedallar, 10 inçlik bilgi-eğlence 
sistemi ve 7 inçlik dijital gösterge ekranı, Cor-
sa’nın kabininde GS paketinden itibaren standart 
olarak sunuluyor. Entegre navigasyon, anahtarsız 
çalıştırma ve panoramik cam tavan ise Ultimate 
donanımında standart. 

Corsa’nın kabinindeki malzeme kalitesi B 
segmentinin en iyileri arasında. Iç hacim sınıf 
standartlarında, ancak ambiyans bence segment 
ortalamalarının oldukça üzerinde. Sadece içerideki 
dekorun siyah ağırlıklı olması kabini biraz kasvetli 
hale getiriyor. Otomobildeki yeni bilgi-eğlence 
ünitesi, hem çalışma hızı ve görsel detayları hem de 
menü yapısıyla oldukça başarılı. Home tuşu, kısayol 
düğmesi ve ses kumandasının fiziksel olmasını da 
ayrıca sevdim. Ancak dijital göstergenin direksi-
yonun gerisindeki yuvanın içerisinde biraz küçük 

kaldığını düşünüyorum. Bu alan daha büyük bir 
dijital göstergeyi hak ediyor.

Corsa ülkemize dört farklı motor seçeneğiyle 
geliyor. 75, 100 ve 130 beygir gücünde üç farklı 1.2 
litrelik benzinli motor seçeneği sunan otomobilde 
ayrıca bir de 100 kW gücünde tamamen elekt-
rikli bir versiyon da mevcut. Corsa’nın 75 beygir 
gücündeki motor seçeneği sadece 5-ileri manuel 
şanzımanla ve Edtion donanım paketiyle sunu-
lurken, Edition ve GS paketleriyle satın alınabilen 
100 beygirlik seçenek ise 8-ileri tam otomatik 
şanzımanla geliyor. Benim kullandığım Ultimate 
paketiyse Corsa’nın yine 8-ileri otomatik şanzıman-
la kombine edilen en güçlü motor seçeneğine sahip. 
130 beygir gücü ve 230 Nm tork üreten bu motor, 
otomobili 0’dan 100 km/s hıza 8.7 saniyede çıka-
rarak Ultimate’in sportif görüntüsüyle uyumlu bir 
performans sunuyor. Otomobil çok hızlı değil, ancak 
Spor sürüş modunda keyifli bir hızlanma hissiyatına 
sahip. Ayrıca dinamik açıdan da başarılı. Direksiyon 
net bir yönlendirme sağladığı gibi, şasi de birçok 
rakipten daha iyi bir yol tutuş karakteri sunuyor. 
Corsa’daki 8-ileri otomatik şanzımanın yumuşak ve 
sarsıntısız vites geçişleri ise sürüş konforuna katkı 
sağlıyor. Corsa, sportif hissettirmesine rağmen 
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PEL’IN ILK KEZ MOKKA’DA, ARDINDAN 
DA yeni Astra’da yer verdiği Opel Vizör 
adındaki yeni ön tasarım, makyaj ope-

rasyonlarıyla birlikte markanın diğer modellerine 
de adapte edildi. Ilk olarak Crossland ve Grandland 
siyah bir ön panelden oluşan bu yeni yüzle tanıştı. 
Ardından markanın küçük sınıftaki modeli Corsa da, 
markanın daha büyük modellerine ayak uydurarak 
Opel Vizör ile daha dikkat çekici ve modern bir gö-
rünüme kavuştu. Corsa’nın çehresini değiştiren bu 
makyaj, arkadaysa birkaç küçük dokunuşla kendini 
belli ediyor. Markanın yeni şimşek logosu ve bagaj 
kapağının merkezindeki Corsa yazısı dışında arka 
bölümde belirgin bir fark söz konusu değil. 16 ve 
17 inçlik yeni jantlar ve yeni renkler ise diğer görsel 
dokunuşlar olmuş.

Corsa üç farklı donanım paketiyle sunuluyor; 
Edition, GS ve Ultimate. Özellikle GS ve Ultimate 
paketleri, siyah renk logolar ve model ismi, elmas 
kesim jantlar ve siyah tavan gibi detaylarla Corsa’ya 
sportif bir hava katıyor. Ancak Ultimate versiyonu 
17 inçlik jantlarla sunulduğu için bu konuda biraz 
daha iddialı. Corsa’daki en önemli yeniliklerden biri 
olan IntellüLux adaptif LED matrix farlar da sadece 
Ultimate donanım seviyesinde ve 30 bin TL’lik bir 

O

İzlenim

Opel Corsa Makyajla birlikte yeni bir yüze ve yeni dijital teknolojilere 
kavuşan Corsa, segmentinin en donanımlı ve 
sürüş kalitesi en yüksek modellerinden biri



Motor Sıralı, 3-silindir, 1199 cc, turbo Güç 130 bg @ 5500 d/d 
Tork 230 Nm @ 1750 d/d 0-100 km/s 8.7 sn 

Maks hız 208 km/s Ağırlık 1158 kg (112 bg/ton) 
Fiyat 1.191.900 TL (Ultimate, Kasım 2023)
+   Sürüş kalitesi, donanım, konfor seviyesi

-   Dijital göstergenin boyutu, siyah kabin yapısı
evo skoru: 
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küçük sınıftaki bir otomobil için konforlu bir sürüşe 
de sahip. Bu sınıf için sessiz çalışan süspansiyonları, 
yalıtım seviyesi ve yumuşak tepkileri, sürüş kalitesi 
açısından Corsa’yı segmentinin en iyi otomobille-
rinden biri yapıyor. 

Corsa, her biri dijital göstergede ve bilgi-eğlence 
sisteminde farklı bir renk teması sunan üç farlılı sü-
rüş moduna sahip. Bunlardan biri olan Eco modun-
da Corsa’nın günlük kullamındaki ortalama yakıt 
tüketimi 6.5 lt/100 km seviyesinde oluyor. Ancak 
daha iyi bir gaz tepkisi ve daha yüksek devirde vites 
değişimi sunan Sport modunda yapacağınız hafif 
tempolu bir sürüş sonunda 100 km’deki tüketim 9 
litreye kadar çıkabiliyor. Yani pratikte segmentinin 
en ekonomik otomobili olduğunu söylemek güç. 
Bahadır Bektaş
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DS 9’un Plug-in Hybrid versiyonu tutumlu karakteri ve elektrikli 
sürüş yeteneğiyle segmentinde farklı bir yere konumlanıyor

RANSIZLARIN EN ZARIF OTOMOBILLERINDEN 
biri olan DS 9, fark yaratan ışıltılı tasarım 
detayları, özgün kabini ve kalite hissiyatıyla 

segmentinin de en gösterişli modelleri arasında yer 
alıyor. Uzunluğu 5 metreye yaklaşan, fakat buna karşılık 
1.5 metreyi aşmayan bir yüksekliğe sahip olan DS 9, 
proporsiyonlar açısından da rakiplerinden ayrışıyor. 
Kalite seviyesi yüksek, ancak ergonomik açıdan 
biraz kusurlu olan kabini de yollardaki hiçbir sedan 
otomobilinkine benzemiyor. C sütunundaki turuncu 
aydınlatmalar, hareketli küplerden oluşan gösterişli ve 
teknolojik farları, kabindeki Yakut Kırmızısı nappa deri 
seçimi, tavandaki alkantara döşeme ve inci dikişler de 
DS 9’un sıradan bir otomobil olmadığına işaret ediyor. 

DS 9’u farklı kılan bir diğer detay da, ortasından 
krom bir şerit geçen uzun motor kaputunun altında 
yer alıyor. Bu otomobil şu an E-TENSE 250 versiyonuyla 
sunuluyor ve bu versiyonda Plug-in Hybrid (PHEV) 
teknolojili bir motor görev yapıyor. Ülkemize ilk etapta 
1.6 litrelik içten yanmalı motorla ithal edilen DS 9, artık 
sadece PHEV seçeneğiyle geliyor. Bu seçenek 200 bey-
gir gücündeki 1.6 litrelik turbo benzinli motoru, 8-ileri 
tam otomatik şanzıman, 81 kW (110 bg) gücünde 

F

İzlenim

DS 9 E-Tense 250

elektrikli motor ve 14,2 kWh kapasiteli bir batarya ile 
kombine ediyor. Sistem gücü 250 bg, tork ise 360 Nm 
olarak açıklanıyor. Bu versiyonda güç ön tekerleklere 
aktarılıyor. DS 9’un E-TENSE 360 4x4 versiyonu da 
bulunuyor, ancak 360 beygir gücündeki dört çeker 
versiyon DS Automobiles Türkiye’nin güncel fiyat 
listesinde mevcut değil. 

Önden çekişli DS 9 E-TENSE 250, yüksek bir sürüş 
konforu sunuyor. Ayrıca performansı da makul bir 
seviyede; 0’dan 100 km/s hıza 8.1 saniyede ulaşıyor. 
Kıvrak ve çevik bir otomobil olduğu söylenemez. Zaten 
daha çok konfor odaklı bir yapıya sahip. Kamera destekli 
adaptif süspansiyon sisteminin sağladığı uçan halı hissi-
yatı, DS9 E-TENSE’te elektrikli sürüş sessizliğiyle birle-
şiyor. Yani tüm PHEV teknolojili otomobillerde olduğu 
gibi DS 9 da belli bir mesafeyi tamamen elektrikli olarak 
gidebiliyor. DS 9’da bu mesafe 135 km/s hıza kadar 
ortalamada 75 km, şehir içinde ise 85 km olarak veriliyor. 
Hibrit kullanımda 100 km’deki ortalama tüketim verisi 
ise 1 lt/100 km olarak açıklanmakta. Ben günlük kulla-
nım şartlarında 2 lt/100 km’ye yaklaşan bir ortalama 
tüketim verisi elde ettim. Ancak eğer bataryanız boş ise 
tüketim değeri de 6-7 litreye kadar çıkabiliyor. 

DS 9’un bataryasını iki şekilde şarj etmek mümkün. 
Bunlardan ilki aracın sol tarafındaki şarj girişini kullana-
rak bataryayı kablo ile şarj etmek, ikincisi ise rejeneratif 
frenler yardımıyla şarjı sürüş sırasında gerçekleştirmek. 
Bunun için araçta bir E-Save modu bulunuyor ki bu 
özelliği kullanarak bataryayı kısmen veya tamamen 
şarj etmek mümkün. E-Save ekranında 10 ve 20 km’lik 
seçenekler de bulunuyor. Bu sayede yolculuğunuz süre-
since, en fazla tüketimin gerçekleşeceği şehir içi kulla-
nımları için bataryanızda enerji saklayabiliyorsunuz. Bu, 
özellikle Avrupa’nın emisyon kısıtlamalı bölgeleri için 
ideal olsa da, Istanbul trafiği gibi benzin tüketiminin 
zirve yaptığı koşullarda da çok işe yarıyor.

DS 9’un 14,2 kWh’lik bataryasını kablo ile şarj 
ettiğinizde ise 7,4 kW’lik AC şarj cihazı ile %0-100 arası 
dolum, yani tam şarj için 2 saat yeterli oluyor. Gele-
neksel topraklı prizdeki şarj süresi ise 10 saat olarak 
veriliyor. Yani bir Wallbox’ınız olmasa bile, DS 9’unuzu 
akşam eve geldiğinizde prize takıp sabah aldığınızda 85 
km’lik şehir içi elektrikli sürüş menziliniz oluyor. Böylece 
iş ve ev arasında geçen günlük rutininizde benzin 
harcamanıza gerek bile kalmayabilir.

DS 9 E-Tense 250, tamemen elektrikli otomobillerin 
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şarj konusuyla ilgili soru işaretlerinin hala tam olarak 
giderilemediği günümüz şartları için mantıklı bir çözüm 
sunuyor. Konforlu yapısını elektrikli sürüş sessizliğiyle 
bir araya getiren DS 9’un PHEV teknolojisinin başarılı 
örneklerinden birine sahip olduğunu söylemek müm-
kün. Bu otomobilin sürüş kalitesinde de bir zayıflık 
bulmak oldukça zor. DS 9 ile ilgili eleştirilerimiz daha 
çok ergonomi ve dijital teknolojilerde yoğunlaşıyor. 
Cam kumandalarının konumu, bilgi-eğlence sisteminin 
görsel açıdan zayıflığı ve kısıtlı arka görüş DS9'da gözü-
müze çarpan negatif detaylar arasında yer alıyor.
Bahadır Bektaş

Motor Sıralı, 4-silindir, 1598 cc, turbo + 81 kW elektrikli 
motor Güç 250 bg Tork 360 Nm 0-100 km/s 8.1 sn 

Maks hız 240 km/s Batarya 14.2 kWh 
Ağırlık 1864 kg (134 bg/ton) 

Baz fiyat 3.449.200 TL (Kasım 2023)
+  Elektrikli sürüş, E-Save modu, konfor seviyesi, donanım

-  Ergonomik kusurlar, kısıtlı arka görüş, kamera kalitesi
evo skoru: 
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Ford’un tamamen 
elektrikli otomobili şöhretli 
Mustang ismini taşısa da, 
SUV benzeri gövdesiyle 
farklı bir kimliğe sahip

MERIKAN OTOMOTIV TARIHININ EN  
şöhretli logolarından biri Ford’un elektrik-
li Mustang Mach-e modelinde geleceğe 

tanışıyor. Bu ilginç bir strateji! Birçok marka, elekt-
rikli modellerini yepyeni isimlerle ve bazen de yeni 
alt markalarla sunarken; Ford ise Mustang Mach-e 
ve kısa süre önce tanıtılan Explorer örneklerinde 
olduğu gibi köklü isimleri BEV dünyasına transfer 
etmekten çekinmiyor. Neyse ki içten yanmalı motor 
ve ikonik tasarım formunu koruyan Mustang mo-
delleri hala üretimde. Yani burada tam anlamıyla 
bir transferden söz etmek mümkün değil. 

Far ve stop tasarımı, bir elektrikli otomobile 
göre uzun olan motor kaputu ve kaslı çamurluk-
larıyla Mustang adına yakışır bir görünüm sunsa 
da, Mach-e’yi gerçek bir Mustang olarak görmek 
zor. Zaten bu otomobilin 4.7 metre uzunluğunda 
bir SUV gövdesine sahip olması, Ford’un da böyle 
bir amacının olmadığını düşündürüyor. Sanırım 
Ford, bu ismi kullanarak ilk elektrikli modeline 
olan ilgiyi yüksek tutmak istemiş.

Mustang Mach-e elektrikli otomobil dünyasına 
uygun birçok teknolojik detaya sahip. Farların ara-

A

İzlenim

Ford 
Mustang 
Mach-e

sında bir ızgara bulunmadığı gibi araçta herhangi 
bir kapı kolu da yer almıyor. Mach-e’nin kabinine 
ulaşabilmek için anahtar cebinizdeyken elektro-
nik e-Latch butonlarına basmanız yeterli oluyor. 
Üstelik B-sütunundaki SecuriCode şifreli giriş 
özelliği sayesinde anahtarın yanınızda olmasına 
bile gerek yok. Bu özelliğiyle bize oldukça teknolojik 
bir karşılama yapan Mustang Mach-e’nin kabini 
Teslavari olarak tanımlayabileceğim minimalist 
bir tasarıma sahip. Kırmızı dikişli deri koltuklar ve 
konsolun belli noktalarındaki deri yüzeyler kalite 
hissiyatını yükseltse de, konsolun üst bölümündeki 
kumaş kaplama ve sert plastikler bu hissiyatı 
biraz törpülüyor. Kısacası içerideki kalite hissiyatı 
otomobilin 4 milyon TL’nin üzerindeki fiyatıyla pek 
uyuşmuyor. Ayrıca koltukların baldır desteklerinin 
de biraz zayıf olduğunu söylemeliyim.

10,2 inçlik dijital göstergeye sahip olan otomobi-
lin orta konsolundaki bilgi-eğlence ekranı da Tesla 
modellerindeki ve son nesil Çinli otomobillerdeki 
ekranları hatırlatıyor. 15,5 inçlik SYNC 4A bilgi-eğ-
lence ekranının menü yapısı başta biraz karışık 
gelse de, zamanla alışkanlık kazanmak mümkün. 

Kablosuz Apple CarPlay ve Android Auto özelliği de 
sunan Mach-e’de “Teknoloji Paketi” kapsamında 
10 hoparlörlü B&O ses sistemi de satın alınabili-
yor. Bu paket ayrıca 360 derece kamera sistemi 
ve ayak hareketiyle açılan akıllı bagaj kapağını 
da içeriyor. Araçtaki panoramik cam tavan ise 
"Konfor Paketi" ile geliyor ve Mach-e’nin koyu renk 
döşemelerle dekore edilmiş kabinini daha aydınlık 
bir ortama dönüştürüyor. 

Mustang Mach-e boyutlarıyla uyumlu bir kabin 
genişliğine sahip. Fastback tasarımlı aracın arka 
bölümünde ise 402 litrelik bir bagaj bulunuyor. Ay-
rıca uzun kaputunun altında da 81 litrelik bir frunk 
yer almakta. Her ne kadar bagaj hacmi segmenti-
nin en iyisi olmasa da, Mach-e yükleme alanları ve 
içerideki eşya gözleriyle kullanışlı bir otomobil.

Arkadan itişli veya dört tekerlekten çekişli olmak 
üzere iki aktarma ve üç farklı güç alternatifine ek 
olarak, standart ve uzun menzilli iki farklı batarya 
(70 kWh ve 91 kWh) seçeneği bulunan Mustang 
Mach-e’nin standart menzilli 4x4 versiyonu; 198 
kW (269 bg) gücünde elektrikli motorlar ve 70 
kWh kapasiteli batarya ile geliyor. 580 Nm’lik tork 
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değeri sunan bu versiyon 0-100 km/s deparını 5,6 
saniyede tamamlıyor ve tüm Mach-e versiyon-
ları gibi 180 km/s maksimum hıza çıkabiliyor. 
“Whisper”, “Active” ve “Untamed” sürüş modları 
sunan araç, özellikle “Untamed” modunda elektrikli 
sürüş deneyimini etkileyici bir yapay homurtuyla 
birlikte sunarak Mustang ruhuna uygun bir sesle 
ilerliyor. Otomobilin hızlanma hissiyatı da gayet 
iyi. Dört çeker versiyonun sürüşü de arka odaklı 
olduğu için keyifli bir karaktere sahip. 2.1 tonun 
üzerindeki ağırlığından beklenmeyecek çeviklikte 
tepkiler veren otomobil, yolda iri boyutlarından 
daha kompakt hissettiriyor. Mach-e’nin sürüş 
konforu ise bazı pürüzler barındırıyor. 100 km/s’nin 
üzerinde duyulan rüzgar uğultusu ve kabinden 
gelen trim sesleri bu fiyat seviyesindeki elektrikli bir 
otomobile pek yakışmıyor. Neredeyse yarı fiyatına 
daha konforlu hissettiren Koreli rakiplerin olduğunu 
belirtmek zorundayız.

Gelelim menzile… Mustang Mach-e’nin tek şarjla 
menzili 70 kWh batarya kapasitesine rağmen 400 
km olarak açıklanıyor. Uzun menzilli versiyonun 
menzili ise 600 km’ye kadar ulaşıyor. Günlük 

Motor 198 kW elektrikli motorlar Güç 269 bg Tork 273 Nm 
0-100 km/s 5.6 sn Maks hız 180 km/s Batarya 70 kWh 

Menzil 400 km Ağırlık 2138 kg (126 bg/ton) 
Baz fiyat 4.162.500 TL (Standart, AWD, Kasım 2023)

+  Donanım, performans hissiyatı, yükleme alanları
-  Kalite seviyesi, bataryaya göre vasat menzil, rüzgar ve trim sesi

evo skoru: 
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kullanımda 350 km menzile ulaşabilen standart 
menzilli model, özellikle yüksek hızlarda seyredi-
len otoyol sürüşlerinde uzun menzilli bataryaya 
ihtiyaç duyuyor. Bunun yanında 150 kW DC şarja 
uyumlu elektrifikasyon teknolojisi sayesinde yüzde 
10-80 arası batarya dolumunun sadece 38 dakika 
sürmesi önemli bir detay. Bu dolum ev tipi prizde 
16 saatte, 11 kW’lik Wallbox’ta ise 5,7 saatte ger-
çekleşiyor. Şarj süreleri açısından sıkıntı yok, ancak 
batarya kapasitesine göre nispeten düşük kalan 
menzil, Ford mühendislerinin bu konuya biraz daha 
eğilmeleri gerektiğine işaret ediyor.
Bahadır Bektaş



görünüm sunuyor. Otomobilin arkasında kocaman 
bir Dacia yazısı, önde de büyük bir yeni Dacia logosu 
bulunuyor. Şarj girişi önde, bu logonun altına konum-
landırılmış ki bu da şarj istasyonlarına yanaşmayı 
pratik ve zahmetsiz hale getiriyor. 

Dacia Spring, boyutlarını aşan bir kabin genişliği 
ve bagaj hacmi sunuyor. 290 litrelik bagaj A seg-
ment ortalamasının bir hayli üzerindeyken, içeride 
yüksek tavanın bir getirisi olan baş mesafesi de 
bir üst segment ayarında. Buna karşılık omuz ve 
arkadaki diz mesafeleri Spring’in dahil olduğu 
sınıfa uygun. 

Içerideki malzeme kalitesi pek parlak olmasa da, 
piyano siyahı detaylar ve entegre başlıklara sahip ön 
koltuklar sayesinde Spring, görsel açıdan tatmin edici 
bir kabin sunuyor. Iç tasarım ise içten yanmalı Dacia 
modelleri gibi geleneksel bir yapıda. Çevirmeli vites 
kumandası ise Dacia markası için yeni bir detay olarak 

karşımıza çıkıyor. Buna karşılık Spring geleneksel bir 
kontak anahtarıyla çalıştırılıyor. Daha önce hiçbir 
elektrikli otomobilde karşılaşmadığımız kontak anah-
tarı, tıpkı manuel klima kontrolleri ve mekanik el freni 
gibi Spring’in maliyet odaklı detayları arasında yer 
alıyor. Buna karşılık maliyet odaklı bir otomobil olma-
sına rağmen Spring ihtiyaç duyulan birçok donanım 
sunuyor. Uzaktan merkezi kilitleme, elektrikli aynalar, 
arka park sensörü, otomatik far, elektrikli dört cam, 7 
inçlik dokunmatik Media Nav multimedya sistemi, geri 
görüş kamerası, Apple CarPlay ve Android Auto des-
teği bunlar arasında yer alıyor.

Spring ülkemize ELECTRIC 65 motoruyla geliyor. 
48 kW, yani 65 beygir gücünde olan bu motor, ön 
tekerlekleri döndürüyor ve Spring’i 3.9 saniyede 50 
km/s hıza çıkarabiliyor. Bu da Spring’e özellikle şehir 
içinde atak bir karakter kazandırıyor. Otomobilin 
0-100 km/s hızlanma süresi ise 13,7 saniye olarak 
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LEKTRIKLI OTOMOBILLERE ILGI DUYAN 
ve bir sonraki otomobilim elektrikli olacak 
diyenlerin sayısı gün geçtikçe artıyor. Yıllar 

önce ilk olarak yüksek fiyatlı elektrikli otomobillerle 
tanışmış olsak da, artık daha alt segmentlerde yer 
alan makul fiyatlı çokça model mevcut. Burada 
gördüğünüz küçük Dacia ise 1 milyon TL’nin altında 
kalan etiketiyle ülkemizdeki en uygun fiyatlı elektrikli 
otomobillerden bir tanesi.

Dacia’nın ilk elektrikli modeli olan Spring’in 
görünümü profilden ve arkadan bakıldığında 
markanın Sandero Stepway modeliyle benzerlik 
gösterse de, ön bölüm daha modern bir tasarıma 
sahip. Uzunluğu 3.7 metrenin çok az üzerinde olan 
otomobil, aslında küçük bir şehirli olsa da, zeminden 
yüksekliği, buradaki "Yosun Yeşili" gövde rengi, siyah 
plastik eklentileri ve Extreme donanım seviyesiyle 
gelen bakır renk detaylarıyla SUV kimliğine yakın bir 

E

İzlenim

Dacia Spring Dacia’nın Çin’den gelen minik şehirlisi, elektrikli otomobil 
sahibi olmak isteyenlere bütçe dostu bir çözüm sunuyor 



Motor 48 kW elektrikli motor Güç 65 bg Tork 113 Nm 
0-100 km/s 13.7 sn Maks hız 125 km/s Batarya 26,8 kWh 
Menzil 310 km (şehir içi WLTP) Ağırlık 975 kg (66 bg/ton) 

Baz fiyat 959.000 TL (Kasım 2023)
+  Şehir içi menzili, boyutlarına göre geniş kabin ve bagaj

-  Maliyet odaklı detaylar, malzeme kalitesi, sürüş hissiyatı, frenler
evo skoru: 

;;;FF

veriliyor ki A segmentindeki içten yanmalı modeller 
de 100 km/s hıza çıkmak için benzer bir süreye 
ihtiyaç duyuyor. Tüm elektrikli otomobiller gibi 
Spring’in maksimum hızı da biraz düşük. Otomobilin 
hızlanması 125 km/s’ye kadar devam edebiliyor. Bu 
da aracın önceliğinin otoyollar değil, şehir sokakları 
olduğunu bir kez daha hatırlatıyor. 

Spring’in 25 kWh kapasiteli nispeten küçük ba-
taryasıyla şehir içinde 310 km’lik menzile ulaşabildiği 
açıklanıyor. Karma kullanımdaki menzil ise 220 km 
olarak veriliyor.  Spring’in şarj maliyetleri de günümüz 
şartları için muazzam. Otomobilin 100 km’lik şarj 
maliyeti; ev prizinden 20 TL, AC şarj istasyonunda 53 
TL, DC’de ise 87 TL olarak açıklanıyor. Ev prizinden 
%0’dan 100’e şarjın 13 saat, AC şarjın ise (0-100 
arası) 5 saatte gerçekleştiği belirtilmekte. DC istas-
yonunda tamamen boş bataryanın yüzde 80 şarja 
ulaşması ise 56 dakika sürüyor. Küçük bir bataryaya 
sahip olduğu için DC istasyonundaki şarj süresi ol-

dukça kısalıyor ki bu da Spring’i şarj açısından pratik 
bir otomobil haline getiriyor.

Spring’in sürüş karakteri de daha çok şehir içi 
kullanımına uygun. Şehir sokakları için makul bir süs-
pansiyon konforu sunan aracın genel sürüş kalitesi 
ise pek parlak sayılmaz. Özellikle yol tutuş karakteri 
ve fren performansında bazı zayıflıklar hissettiren 
Spring, özellikle dikkatli bir fren pedalı dozlaması 
gerektiriyor. ABS, elektronik fren gücü dağılımı ve 
Aktif Acil Fren Sistemi (AEBS) gibi teknolojilere 
sahip olmasına rağmen Spring, ani durumlarda zayıf 
bir fren performans ortaya koyuyor. Buna karşılık 
otomobilin şehir içindeki kullanımı genel olarak 
kıvrak ve zahmetsiz. Hızlanma hissiyatı başarılı ve 
dar alanlardaki manevra kabiliyeti de yüksek. Sürüş 
dinamikleri açısından beklentinizi fazla yüksek 
tutmazsanız Spring şehir sokaklarında sizi memnun 
etmeyi başaracaktır.
Bahadır Bektaş
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Renault 
Megane 
E-Tech 

Elektrikli otomobiller konusunda 
deneyimli bir marka olan Renault, 
Megane E-Tech ile modelin 28 yıllık 
tarihinde yeni bir sayfa açtı

İzlenim
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M UHTEMELEN BIRÇOĞUNUZUN BILDIĞI GIBI RENAULT, ELEKTRIKLI 
otomobil pazarında yeni bir oyuncu değil. Markanın elektrikli otomobil 
geçmişinde; Fluence Z.E,Twizy, Kangoo Z.E. ve hala satılmakta olan ZOE 

gibi farklı sınıflarda elektrikli modeller bulunuyor. Yani Renault BEV pazarındaki 
en deneyimli Fransız marka konumunda. Işte bu deneyim, dört nesildir sadece 
içten yanmalı motorlarla üretilen 28 yıllık bir modelin yeni bir başlangıç yapmasını 
sağladı. Renault, Çinli markaların kızıştırdığı kompakt segment elektrikli otomobil 
rekabetine Megane E-Tech ile dahil oldu. Yuvarlak omuz çizgileri, yüksek ön tasa-
rımı, kanat tasarımlı tampon detayları, eğimli kaput çizgisi ve 20 inçlik jantlarıyla 
heybetli bir görünüm sunsa da, Megane E-Tech aslında 4.2 metrelik bir uzunluğa 
sahip. Buna karşılık gövdenin alt tarafındaki koruyucu bantlar, çamurluk kapla-
maları ve yüksek omuz çizgisi gibi detaylarıyla bir hatchback’ten çok bir crossover 
formu sunuyor. Ancak kabin genişliği ve 440 litrelik bagaj hacmi geleneksel 
hatchback mimarisine daha yakın. Bagaj hacmi demişken... Megane E-Tech'de 
elektrikli bagaj kapağı donanımı ve bazı elektrikli otomobillerde ön kaputun 
altında gördüğümüz frunk isimli ek yükleme alanı bulunmuyor. 

Megane E-Tech’in dış tasarımı oldukça dikkat çekici ve aynı zamanda premium 
bir havaya da sahip. Hayatımıza elektrikli otomobillerle giren kapalı ön panel ve 
kilit açıldığında otomatik olarak çıkan kapı kolları gibi modern detaylara ev sahipli-
ği yapan Megane E-Tech, gündüz aydınlatmaları, ince far yapısı ve şerit şeklindeki 
LED stoplarıyla karanlıkta da bir bilim kurgu objesi gibi görünüyor. 

Otomobilin kabini de tıpkı dış tasarımı gibi modern ve teknolojik. Ancak tam 
yuvarlak olmayan direksiyon simidi, 12.3 inçlik dijital gösterge, 9 inçlik OpenR 
Link bilgi-eğlence sistemi ve direksiyon kolonundaki vites kumandası gibi birçok 
detay ve dijital öğeyi daha önce Austral’de de görmüştük. Yani Renault burada 
ciddi bir farklılık yaratmayı tercih etmemiş. Bunun yanında bu ekran üzerinden 
iklimlendirmeyi istediğiniz bir zaman diliminde çalışması için programlayabiliyor-
sunuz ki bu hem çok sıcak hem de çok soğuk günlerde işe yarayan bir özellik. Net 
ve okunaklı grafiklere sahip olan dijital göstergenin rengi ve grafik detayları Multi 
Sense modlarına bağlı olarak farklılık gösteriyor. 

Elektrikli Megane'ın dış tasarımı gibi kabin yapısı da premium bir ambiyansa 
sahip. Içeride optimum huzur için insan vücudunun biyolojik saatini esas alan di-
namik LED ambiyans aydınlatmasına yer verilmiş. Kokpit içindeki aydınlatma; 
ön panel, kapı panelleri ve akıllı telefon yuvası boyunca uzanan ışık şeritleriyle 
sağlanıyor. Aydınlatma gündüz ve gece farklılaşıyor ve her 30 dakikada bir renk 
değiştiriyor. Kabindeki bir diğer teknolojik özellik de tek bir dokunuşla bir ekrana 
dönüşen dikiz aynası oluyor. Bir Renault’da ilk kez karşımıza çıkan bu özellik saye-
sinde dar arka cam ve kalın C sütunları sebebiyle kısıtlanan arka görüş iyileşmiş. 

Megane E-Tech ‘in kabin genişliği de tıpkı bagaj hacmi gibi C-HB standartların-
da. Arka koltuktaki diz ve baş mesafeleri sorunsuz, ancak bu bölüm biraz kasvetli 
bir yapıya sahip. Koyu renk döşemeler içerideki ferahlığı törpülüyor. Bu yüzden 
Megane E-Tech’i en azından açık renk döşeme opsiyonuyla tercih etmek içerideki 
ferahlığı artıracaktır. Otomobilde cam tavan opsiyonu ise mevcut değil. 

Megane E-Tech ülkemizde tek elektrikli motor, 8 yıl/160 bin km batarya 
garantisi ve iki donanım alternatifiyle sunuluyor. Otomobil 160 kW (220 bg) güç 
ve 300 Nm tork üreten elektrikli motora ve 60 kWh kullanılabilir kapasiteli 
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kadar çıktığı iddia ediliyor. Otomobilde maksimum 
menzilin elde edilmesini sağlayan dört seviyeli rejenera-
tif fren sistemi de bulunuyor. Ancak bu sistem en yoğun 
seviyesinde dahi tek pedallı sürüşe imkan tanımıyor.

Peki Megane E-Tech pratikte tek şarjla ne kadar 
yol kat edebiliyor. Eco modunda sakin bir sürüş stili 
ve 100 km/s’nin altında bir hızla 400 km’lik menzili 
aşmak mümkün görünüyor, ancak eğer Megane 
E-Tech’i uzun süre 120 km/s ve üzerinde bir hızda 
kullanır veya daha keskin bir gaz tepkisi sunan Spor 
modda tempolu sürüşler yaparsanız, 300 km’lik 
menzile ulaşmanız dahi zor olacaktır. Neyse ki 
Megane E-Tech’in şarj süreleri oldukça kısa. 400V 
elektrifikasyon mimarisine sahip olan otomobil, 
130 kW DC şarj desteği sunuyor. Bu da DC şarjda 
%80 doluluk için 42 dakikanın yeterli olacağı 
anlamına geliyor. Fabrika verisine göre sadece 30 
dakikada 300 km menzil elde etmek de mümkün 
görünüyor. Bunun yanında otomobili eğer AC soke-
tinden şarj edecekseniz buradaki Iconic versiyonu 
tercih etmeniz daha doğru olacaktır. Çünkü 22 kW 
AC desteği bu versiyonda destekleniyor. Techno 
versiyonundaki AC şarj kapasitesi ise 7.4 kW. 

Her ne kadar menzil ve performans açısından 

ortalamalarda yer alsa da, Megane E-Tech gayet 
makul bir elektrifikasyon çözümü sunuyor. Üstelik 
marka Megane’ı BEV dünyasına hazırlarken, konfor 
ve kaliteden de ödün vermemiş. Hatta Megane 
E-Tech’in bugüne kadar üretilmiş en kaliteli Renault 
modellerinden biri olduğunu söylemek bile mümkün.  
Bahadır Bektaş

Motor 160 kW elektrikli motor Güç 220 bg Tork 300 Nm 
0-100 km/s 7.4 sn Maks hız 160 km/s  

Batarya 60 kWh (net kapasite) Menzil 450 km (WLTP) 
Ağırlık 1708 kg (129 bg/ton)  

Baz fiyat 1.499.000 TL (Techno, Kasım 2023)
+   Konforlu ve sessiz sürüş, kalite, hızlı şarj kapasitesi

-  Karanlık kabin, hıza göre çok değişken menzil
evo skoru: 
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bataryaya sahip. Bu da güç ve menzil açısından 
Megane E-Tech’i gayet tatmin edici bir otomobil 
yapıyor. 0’dan 100 km/s hıza 7.4 saniyede ulaşan 
Megane E-Tech, piyasadaki bazı elektriklilerin aksine, 
birçok kullanıcının ihtiyaç duymayacağı gereksiz bir 
güce sahip olmadığı gibi, mevcut haliyle herhangi 
bir çekiş sıkıntısı da yaşatmıyor. Patlayıcı bir güce 
sahip olmaması, Megane E-Tech’in günlük kullanım 
konforunu olumlu etkiliyor. Spor sürüş modunda 
keskin bir ivmelenme yaşatsa da, daha uzun menzil 
için daha sakin ve yumuşak bir sürüş sunan Eco 
modunu kullanmayı tercih ediyorsunuz. 

Megane E-Tech sürüş kalitesi yüksek bir otomobil. 
Etkili yalıtım sayesinde sürüş oldukça sessiz ve 
bağımsız arka süspansiyonların sağladığı konfor 
seviyesi de, 20 inçlik jantlara rağmen çok iyi. Çok di-
namik olduğu söylenemez, ancak ağırlık merkezinin 
içten yanmalı bir Megane Hatchback’e göre yaklaşık 
9 cm aşağıda olması araca doğal bir denge kazan-
dırıyor. Yine de Spor sürüş modunda aktive edilecek 
daha sert bir şasi ayarı fena olmazmış.

Megane E-Tech, 60 kWh kapasiteli bir bataryaya 
sahip. Otomobil tek şarjla 450 km WLTP menzili vaat 
ederken, bu değerin şehir içi kullanımda 530 km’ye 



  

  x

Performans aracınız için hangi lastiği seçmelisiniz? Bu 
yılın evo lastik testinde sekiz güçlü aday yer alıyor. En iyiyi 

bulmak için adım adım ilerliyoruz.
ya z ı  J OH N B A R K E R
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Toyota GR86 çok güçlü bir otomobil değil, ancak muhteşem 
geri bildirimi, harika dengesi ve özgürce kullanılabilen 
arkadan itişli yol tutuşu ile bizim tarafımızdan çok 
beğeniliyor. Direksiyon ve gücün birbirinden ayrılması 
özellikle faydalı. Hızlı hatchback’ler ön lastiklerin aynı anda 
hem direksiyonu yönlendirmesini hem de gücü dağıtmasını 
talep eder. Ancak GR86’nın arkadan itişli şasisi saf ve 
kesintisiz bir yönlendirme ve aracı arkadan gaz vererek 
yönlendirme seçeneği sunuyor. GR86, test lastiklerimizin 
performansını ve bireysel karakterlerini ortaya çıkarmak 
için mükemmel bir otomobil.

Continental’in Almanya, Hannover şehrinde bulunan 
test pistini daha önceden biliyoruz. Burası ıslak 
yol tutuş pisti de dahil olmak üzere, farklı yol tutuş 
seviyelerinde istikrarlı ve zorlayıcı turlar atmanıza 
imkan tanıyor. Her zamanki gibi, özel ekipman 
kullanılarak yapılan düzlükte ıslak frenleme de dahil 
olmak üzere objektif testlerin çoğu test pisti personeli 
tarafından gerçekleştirilirken, ıslak ve kuru pistlerde 
tur sürelerini biz belirledik ve “yol rotası” puanlaması 
için alandaki özel yüzeylerde gürültü seviyesini ve 
konforu değerlendirdik.

OTOMOBİL PİST

Her bir lastik için Avrupa Birliği 
lastik etiketi derecelendirmeleri 
parantez içinde gösterilmiştir: YD = 
Yuvarlanma Direnci anlamını taşır; 
A (en iyi) ile E (en kötü) arasında 
değişen bir ölçeğe sahiptir. Daha iyi 
derecelendirmeye sahip bir lastik, 
daha iyi yakıt ekonomisi sağlar. 

LASTİKLER

Continental SportContact 7
225/40 ZR18 92Y

(YD C, Islak A, Gürültü 72 B)
Ağırlık 9.5 kg

Bridgestone Potenza Sport
225/40 R18 92Y

(YD D, Islak A, Gürültü 72 B)
Ağırlık 9.96 

Maxxis Victra Sport 5 VS5
225/40 ZR18 92Y

(YD C, Islak A, Gürültü 72 B)
Ağırlık 10.0 kg

Goodyear Eagle F1 Super Sport
225/40 ZR18 92Y

(YD D, Islak A, Gürültü 72 B)
Ağırlık 9.9 kg

Falken Azenis FK510
225/40 R18 92Y

(YD C, Islak A, Gürültü 70 B)
Ağırlık 9.8 kg

Toyo Proxes Sport 2
225/40 ZR18 92Y XL

(YD D, Islak A, Gürültü 71 B)
Ağırlık 10.0 kg

Pirelli P Zero PZ4
225/40 ZR18 92Y

(YD D, Islak A, Gürültü 68 A)
Ağırlık 9.48 kg

Michelin Pilot Sport 4 S
225/40 ZR18 92Y

(YD D, Islak A, Gürültü 72 B)
Ağırlık 9.8 kg

K
APSAMLI 2023 LASTIK TESTIMIZIN KONUSU, POPÜLER OLAN 225/40 R18 
ebatlı yüksek performans lastikleri. Evo testini özellikle zorlu yapan ve siz lastik 
müşterileri için yararlı kılan şey, sıralamayı belirlemek için sadece ölçülen perfor-
mansa güvenmememiz. Buradaki lastikleri bizzat kişisel olarak değerlendiriyoruz. 
Direksiyon hissi, sürüş karakteri ve sürüş performansındaki iyileşme aralığının yanı 
sıra sürüş konforu ve gürültü gibi nitelikleri de dikkate alıyoruz. Böylece her lastiğin 
performansının en kapsamlı resmini ortaya koyuyoruz. Düşük yol tutuşun olduğu 
senaryolarda lastiğin limitini bulma olasılığınız çok daha yüksek olduğundan, ıslak 
zemindeki performansa yönelik genel bir önyargı söz konusudur. Bu yüzden önceki 
testlerde olduğu gibi, puanlamanın yüzde 60’ı objektif, yüzde 40’ı subjektif olarak 
oranlanarak belirleniyor.

İki yıl önceki son 225/40 R18 testimizde ilk üçe giren lastikler Pirelli P Zero, Go-
odyear Eagle F1 SuperSport ve Bridgestone Potenza Sport yine burada. Sadece test 
aracımız farklı. 2021’de bir Audi S3 kullanmıştık; bu yıl ise hem daha hafif hem de 
arkadan itişli olan Toyota GR86’yı tercih ettik. Bu testteki diğer lastikler Continental 
SportContact 7, Falken Azenis FK520, Maxxis Victra Sport 5, Michelin Pilot Sport 4 S 
(yeni S 5 test ebadımızda mevcut değil) ve Toyo Proxes Sport 2 oldu. Sekiz lastiğin de 
güçlü performanslar sergilediği bu test, şimdiye kadar gerçekleştirdiğimiz en yakın 
testlerden biri olacak.

  

Lastik  Saniye %
Continental 82.6 100
Maxxis 83.0 99.4
Goodyear 83.2 99.3
Pirelli 83.5 98.9
Bridgestone 84.4 97.8
Michelin 84.4 97.8
Falken 85.0 97.0
Toyo 86.7 95.0

Lastik  Puan %
Continental 63.5 100
Goodyear 61.5 96.9
Maxxis 61.0 96.1
Michelin 58.5 92.1
Pirelli 58.5 92.1
Bridgestone 54.0 85.0
Falken 52.5 82.7
Toyo  46.5 73.2

ISLAK YOL TUTUŞ PİSTİ –
SUBJEKTİF DEĞERLENDİRME

ISLAK YOL TUTUŞ PİSTİ - TUR ZAMANLARI

ISLAK ZEMİNDE 
YOL TUTUŞ 
KAZANANI

C

O N T I N E N T A L2023
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ISLAK ZEMINDE YAPILAN TUR TAMAMEN ÜÇÜNCÜ 
Viteste Geçiliyor Ve Büyük Bir Mücadele Gerektiriyor. Ama bu, 
çoğunlukla arka tekerleklerdeki çekişi en üst düzeye çıkarmakla 
ilgili olduğu için eğlenceli. Yüzdesel olarak, test lastiklerimizin 
sekizi de tur süresi açısından birbirine oldukça yakın. Sekizinci 
sıradaki lastikle en iyi arasında sadece yüzde 5 fark bulunuyor. 
Ancak GR86 her birinde farklı hissettiriyor. 

En hızlısı Continental (82.6 sn) ve bu lastik aynı zamanda 
subjektif olarak da en yüksek dereceye sahip oldu. Toyota’nın 
motorunun en yavaş virajlarda bile tıkandığını hissettirecek 
kadar çekiş gücü sağlayan tek lastikti. Özellikle ön tarafta harika 
direksiyon hissi sunuyor ve güçlü tutuş sayesinde, frenleme 
alanlarına diğerlerinin çoğunda mümkün olmayan bir şekilde 
hız taşıyabiliyorsunuz. 

Maxxis, Continental’e yarım saniye yaklaşıyor ama Toyota’ya 
oldukça farklı bir denge sağlıyor. Direksiyonda his açısından daha 
az ayrıntı var, ama burundan yönlendirilen denge faydalı bir şekilde 
kullanılabiliyor. Arka taraf özellikle hızlı virajlarda kaymaya daha 
az istekli hissettiriyor. Kaydığı zaman bile arka kısım yavaş hareket 
ediyor, böylece hızı güvenle taşıyabiliyorsunuz. 

Goodyear, Maxxis’e göre sadece saniyenin birkaç onda biri kadar 

geride; ön tarafta yolu iyi tutması ve hassasiyeti ile Toyota’nın 
performansını ortaya çıkarıyor gibi görünüyor. 

Dördüncü en hızlı lastik Pirelli; verdiği his ve geri bildirim 
açısından hızlı hissettiriyor, ama bazı noktalarda yol tutuş 
konusunda eksiklikler yaşıyor.

Michelin benzer şekilde iyi bir dengeye sahip, ancak 
Continental’in hızından daha uzak, burun daha kolay kayıyor 
ve arka kısım virajlardan çıkmaya daha az hazır hissettiriyor. 
İyi bir direksiyon hakimiyeti sağlıyor, arka taraf kaydığında iyi 
bir soğukkanlılık sergiliyor, ama bazı anlarda beklediğiniz yol 
tutuştan yoksun. Aynı tur zamanını yapan Bridgestone da öyle. 
Bununla birlikte, dengeyi bulmak için sürüşü kolay bir lastik, yol 
tutuşu tahmin edilebilir ve limitte dengeli. 

Falken daha hızlı ve her ne kadar biraz daha fazla direksiyon 
hissi ve biraz daha fazla yol tutuş isteseniz de, araç kopmaya 
başladığında yumuşak bir şekilde onu yakalayabiliyorsunuz. En 
iyinin dört saniyeden fazla gerisinde Toyo var. Diğerlerinden 
çok daha az yol tutuyor ve genel olarak dönüşlerde, çekişte ve 
tutuşta tepki vermiyor, ama yumuşak ve eğlenceli bir lastik. Viraj 
sonlarında kopma yaşayabiliyor, ama bu anlarda aracı yakalaması 
ve dengelemesi kolay.

ISLAK YOL TUTUŞ PİSTİ –
SUBJEKTİF DEĞERLENDİRME

ISLAK YOL TUTUŞ
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KENDI ONAYLI AB ETIKETLERINE GÖRE, 
test lastiklerimizin tümü ıslak zeminde frenleme 
için A derecelendirmesine sahip ve ne mutlu 
ki çoğunlukla bu gruplandırmaya uyuyorlar. 
Testimizin ikinci ile yedinci sırasında yer alan 
lastikler, 80 km/s hızdan birbirlerine göre 0.5 
metre farkla duruyorlar. Fark yaratan lastik ise 
24.1 metrelik durma mesafesi ile diğerlerinin en 
iyisinden tam 1.0 m daha iyi durma mesafesiyle 
tablonun başında yer alan Continental oldu. Diğer 
yandan durmak için 26.8 metreye ihtiyaç duyan 
Toyo ise yedinci sıradaki lastikten 1.2 metre 
geride kaldı.

Kuru frenlemede de benzer bir durum 
söz konusu. Continental 100 km/s hızdan 
sadece 34.0 metrede durarak en iyi lastik 
olarak öne çıkıyor. Bu değer, ikinci sıradaki 

Pirelli’nin 1.3 m önünde yer alıyor. Üçüncü 
sıradaki Toyo ise ikinci ile 0.1 metre farka 
sahip. Bridgestone da bunun sadece 0.1 
metre gerisinde ve aslında diğerleri de çok 
geride sayılmaz. Falken, Maxxis ve Michelin 
üçlüsü 35.8 metrede beraber konumlanırken 
sekizinci sıradaki Goodyear bunların sadece 
0.1 metre gerisinde yer alıyor. 

Yuvarlanma direnci testinde daha fazla 
farklılaşma görülüyor, ama bu bölümde 
de yine Continental liderliği alıyor. İkinci 
ve üçüncü sıradaki Falken ve Maxxis C 
derecesine sahipken, diğer beş lastik D 
derecesine sahip. Maxxis’inkine çok yakın 
bir yuvarlanma direnci olan Toyo’dan açık 
ara en yüksek yuvarlanma direncine sahip 
Goodyear’a kadar uzanan bir liste oluştu.

CONTINENTAL’IN ISLAK YOL TUTUŞTA 
olduğu gibi ıslak zemin çember testinde de 
tablonun en üstünde yer alması sürpriz olmadı. 
Tüm lastikler ıslak zemin pist turu süresinde 
en iyinin yüzde 5’i içindeydi ve ıslak zemin 
çember turunda bu oran yüzde 3’e düştü. Bu 
nedenle sıralamada bazı değişiklikler oldu. 
Özellikle Bridgestone üç sıra yükselerek ikinci 
ve Goodyear dört sıra gerileyerek yedinci 
olsa da, gerçekte sekiz lastiğimizin hepsi iyi 
performans gösterdi.

ISLAK ZEMİN 
ÇEMBER TESTİ

Lastik Metre %
Continental 24.1 100
Bridgestone 25.1 96.1
Michelin 25.1 96.1
Pirelli 25.4 94.7
Falken 25.5 94.4
Goodyear 25.6 93.8
Maxxis 25.6 93.8
Toyo 26.8 89.0

Lastik  Metre %
Continental 34.0 100
Pirelli 35.3 96.1
Toyo 35.4 95.9
Bridgestone 35.5 95.6
Falken 35.8 94.9
Maxxis 35.8 94.9
Michelin 35.8 94.9 
Goodyear 35.9 94.4

KURU ZEMİNDE FRENLEME

YUVARLANMA DİRENCİ

ISLAK ZEMİNDE FRENLEME 

Lastik (resmi derecelendirme) AB test değeri  %
Continental 0.826 (C) 100
Falken 0.874 (C) 94.5
Maxxis 0.895 (C) 92.3
Toyo 0.904 (D) 91.4
Pirelli 0.949 (D) 87.0
Michelin 0.956 (D) 86.4
Bridgestone 0.991 (D) 83.3
Goodyear 1.095 (D) 75.4

Lastik  Saniye %
Continental 11.07 100
Bridgestone 11.10 99.7
Pirelli 11.16 99.2
Maxxis 11.18 99.1
Michelin 11.18 99.1
Toyo 11.23 98.6
Goodyear 11.27 98.2
Falken 11.39 97.1

ISLAK ZEMİN ÇEMBER TESİ

FRENLEME VE YUVARLANMA DİRENCİ
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AQUAPLANING

Lastik  Maksimum km/s %
Maxxis 77.6 100
Falken 77.5 99.9
Bridgestone 77.1 99.4
Michelin 77.1 99.4
Goodyear 77.0 99.2
Continental 76.9 99.1
Pirelli 76.5 98.5
Toyo 76.0 97.9

SUDA KIZAKLAMA - DÜZLÜK TESTİ 

Lastik Maksimum km/s %
Goodyear 3.09 100
Falken 3.06 99.0
Bridgestone 3.05 98.7
Michelin 2.95 95.5
Pirelli 2.95 95.5
Maxxis 2.89 93.5
Toyo 2.89 93.5
Continental 2.85 92.2

SUDA KIZAKLAMA - VİRAJ TESTİ

SUDA KIZAKLAMA
DURGUN SUYU TAHLIYE ETME YETENEĞI NADIREN 
başvurulan, ancak çok önemli bir özelliktir. Çünkü su bir las-
tiği yüzeyden kaldırırsa, artık herhangi bir yönlendirme veya 
frenleme etkisi kalmaz. Düzlük testinde tahrik olan tekerlek-
lerin 9 mm’lik suda yüzde 15 kayma hızını ölçüyoruz. Maxxis, 
neredeyse aynı hıza ulaşan Falken’in önünde yer alıyor. Las-
tiklerin yüksek kalitesiyle burada Continental, Bridgestone, 
Michelin ve Goodyear birbirine yakın değerler elde ediyor. Ye-

dinci ve sekizinci sıralardaki Pirelli ve Toyo, Maxxis’in yüzde 
3’ü arasında olarak küçük performans farklarına sahip. 60-90 
km/s hızlarında 5 mm suda yanal ivmeyi ölçen kızaklama viraj 
testinde daha fazla aralık görülüyor. Goodyear’ın performansı 
yine neredeyse Falken ve Bridgestone ile eşleşiyor. Michelin ve 
Pirelli en iyinin biraz uzağında. Maxxis ve Toyo biraz daha ge-
ride yer alıyor. Continental ise Goodyear’dan sadece yüzde 8 
bir farkla konumlanıyor.

2023

LASTİK ÖDÜLÜ
SUDA KIZAKLAMA 
DÜZLÜK KAZANANI
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HER ZAMAN OLDUĞU GIBI KURU ZEMIN YOL TUTUŞ  
pistinde tur süreleri arasindaki fark, ıslak piste göre çok daha yakın. 
Ancak ıslak zeminde olduğu gibi lastiklerin verdiği hisler arasında da 
büyük bir fark bulunuyor ve bu da subjektif derecelendirmelere yan-
sıyor. Kısa ama zorlu pist, 135 km/s hızla dönülen akıcı bir viraj ile 
başlıyor. Hemen ardından daha yavaş ama yine de hızlı bir sol viraj 
geliyor. Bu sol-sağ-sol-sağ şeklinde kademeli olarak zorlaşan kombine 
bir bölümle devam ediyor. Bunu, geniş yarıçaplı bir sola dönüşe giden 
kısa bir düzlük ve bitiş çizgisine bağlanan hızlı bir sol-sağ dönüşe gi-
den başka bir düzlük izliyor.

Hem tur zamanlarında hem de subjektif sıralamanın zirvesinde 
Continental yer alıyor. Continental açılış bölümünde hızını virajlara 
güvenle taşıyor. Yola iyi tutunuyor ve çizgiyi doğru bir şekilde izliyor. 
Tur boyunca genel olarak kontrollü ilerliyor ve bu kontrollü sürüşten 
yararlanmanıza izin veriyor. Bu sayede güçlü bir performans ortaya 
koyuyor. Bridgestone ise biraz daha düşük yol tutuş hissiyle az farkla 
geride kalıyor. O kadar hassas değil ama yumuşak bir dengeye, harika 
bir çekişe ve hoş bir yönlendirme hissine sahip. Onu subjektif değer-

lendirmede geride bırakan Toyo, Goodyear ile eşit şekilde üçüncü en 
hızlı lastik oldu. Continental gibi Toyo da size iyi hisler sunarken, iyi bir 
denge ve ayarlanabilirlik getiriyor. İstekli ve yetenekli.

Goodyear, iyi bir tur zamanıyla birlikte subjektif olarak da beğenildi. 
İlk üç lastik kadar fazla yol tutuşu var gibi hissettirmiyor ancak ayar-
lanabilir ve sakin, hızı iyi taşıyor ve iyi bir yönlendirme sağlıyor. Aynı 
şey Continental’den yarım saniyenin biraz üzerinde bir farkla Miche-
lin için de geçerli. Yol tutuş eksikliğini, ayarlanabilirlik ve sakin sürüş 
hissiyle telafi ediyor. Müthiş çekiş gücü ve harika yönlendirme hissi de 
var. Maxxis, Michelin’e göre 0.1 saniye daha hızlı ve en başta güçlü bir 
ön yol tutuş hissine sahip, ama avantajını oldukça hızlı bir şekilde kay-
bediyor gibi görünüyor ve ikinci turda çok daha fazla kayma yaşıyor.

Pirelli yedinci en hızlı olarak Continental ile bir saniye mesafede ka-
lıyor. Sanki araç daha ağırmış gibi bir his veriyor ama çevikliği ve ayar-
lanabilirliği ile bunu telafi etmeye çalışıyor. En yavaş ve aynı zamanda 
subjektif olarak en alt sırada yer alan Falken, bu çok yüksek kaliteli rakip-
ler arasında ilk virajdan itibaren daha az hassas, daha az pozitif ve daha 
dengesiz hissettiriyor. Tahmin edilebilir ama hassasiyetten yoksun.

KURU ZEMİN YOL TUTUŞU
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TÜM LASTIKLER ÇEŞITLI ÖLÇÜTLERI 
dengeleyerek bir uzlaşma sanatı ortaya ko-
yuyor. Diğer testlerimiz nihai performansı 
ölçerken, yol rotası bir lastiğin konforunu, 
gürültüsünü ve direksiyon tepkisini, dü-
şük-orta hızlardaki hissini değerlendiriyor.

Bu testte en iyi kombinasyonu sunan 
Bridgestone, bağlantılı, doğrusal ve iyi 
ağırlığa sahip direksiyon hissi ile biraz gü-
rültülü, ancak etkileyici bir konfor sunan 
bir sürüşü birleştiriyor. Hemen arkasından 
Michelin ve Pirelli geliyor. Michelin’in sesi 
biraz boğuk geliyor, ama harika bir direk-
siyon hissi sağlıyor. Pirelli’nin ise yönlen-
dirmesi o kadar tatlı noktada değil, ama 
gürültüyü bastırması ve keskin çıkıntılar 
üzerindeki konforuyla etkileyici.

Goodyear ve Maxxis çok benzer güçlü 
yanlarıyla dördüncü sırada yer alıyor: En 
iyiye göre biraz daha yumuşak tepkilerle 
iyi bir yönlendirmeye sahipler. Bozuk yü-
zeylerde biraz gürültü dışında sessiz ve iyi 
konfor sunuyorlar. Continental ise yol ile 
çok güzel bir bağlantı hissi ve doğrusallık 
ile en iyi yönlendirmeye sahip. Falken ve 
Toyo en iyilerin biraz gerisinde kalıyor. 
Falken oldukça rafine, ancak yönlendirme-
si, doğrusallık ve hissiyattan yoksun. Toyo 
ise daha yumuşak ve daha az bağlantılı bir 
yönlendirme sunuyor. Hızlandıkça iyile-
şiyor, ancak tümsekler ve rögar kapakları 
üzerinde oldukça sert bir sürüşe sahip.

YOL ROTASI

T

Lastik  Puan %
Continental 58.0 100
Toyo 57.5 99.1
Bridgestone 57.0 98.3
Michelin 56.5 97.4
Goodyear 56.0 96.6
Pirelli 56.0 96.6
Maxxis 54.0 93.1
Falken 48.0 82.8

KURU ZEMİN YOL TUTUŞ
 SUBJEKTİF DEĞERLENDİRME

Lastik  Saniye %
Continental 51.8 100
Bridgestone 51.9 99.8
Goodyear 52.2 99.2
Toyo 52.2 99.2
Maxxis 52.3 98.9
Michelin 52.4 98.8
Pirelli 52.6 98.3
Falken 53.4 96.9

KURU ZEMİN YOL TUTUŞ 
TUR ZAMANLARI

Lastik Puan %
Bridgestone 23.5 100
Michelin 23.0 97.9 
Pirelli 23.0 97.9
Goodyear 22.5 95.7 
Maxxis 22.5 95.7
Continental 22.0 93.6
Falken 20.0 85.1
Toyo 19.5 82.9

YOL ROTASI
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8. FALKEN 93.1
Falken’in güçlü bir genel 

derecelendirme elde ederek sekizinci 
sırada yer alması, bu yılki lastiklerin 
kalitesinin bir göstergesi. Ölçülen 
tüm testlerde iyi performans gösterdi 
ve ıslak yol tutuş pistindeki karakteri 
çok beğenildi. 
BLACKCIRCLES YORUMU: Müşterilerimiz 
tarafından olumlu değerlendirilen 
ve genel olarak 5 üzerinden 4.5 
puan alan bu lastikle sürücüler 
paralarının karşılığını alıyorlar. 
Müşteri yorumları ıslak ve kuru 
zeminde iyi yol tutuş, daha düşük 
yol gürültüsünü içeriyor.

7. TOYO 94.3
Kuru zeminde yol tutuş 

Toyo’nun en önemli özelliğiydi. 
Tur zamanlarında neredeyse en 
iyiyle eşleşti ve subjektif olarak 
ikinci sırada yer aldı. Islak zeminde 
daha az mutlu ve yönlendirme 
kalitesinden yoksun, ancak genel 
olarak harika sonuçlar elde etti. 
BLACKCIRCLES YORUMU: Müşterilerimiz 
tarafından genel olarak 5 üzerinden 
4.8 puan aldı. Parasının karşılığını 
yüksek oranda veren bu lastiğe 
olumlu bakılıyor. İyi yol tutuşun 
altını çizen sürücüler lastiğin 
performansından memnun.

6. MICHELIN 94.9
Islak zeminde ve kuru zeminde 

etkileyici. Özellikle iyi yönlendirme 
hakimiyeti ve dinamik dengesiyle, 
yol tutuş eksiklerini kapatıyor. 
Subjektif değerlendirmelerde 
beğenildi. Açık ara en pahalı lastik 
olduğunu da belirtmek gerekir.
BLACKCIRCLES YORUMU.: Müşterilerimiz 
arasında popüler bir seçim. 
4000’den fazla yorumla “tekrar 
satın alırım” değerlendirmesinde 
5 üzerinden 4.8 puana sahip. 
Yorumlar, tüm sürüş koşullarında 
mükemmel yol tutuşu, hassas 
yönlendirmeyi ve düşük gürültü 
seviyesini içeriyor.

5. GOODYEAR 95.1 
Sağlam bir genel performans 

ortaya koydu. Suda kızaklama viraj 
testinde en iyisi oldu, ancak en 
etkileyici olduğu yer, ayarlanabilir 
sürüşüyle ve iyi yönlendirmesiyle 
öne çıktığı kuru zemin yol tutuş 
testiydi. Ödüllendirici ve yetenekli 
bir lastik.
BLACKCIRCLES YORUMU.: Müşterilerimiz bu 
lastiği genel olarak 5 üzerinden 4.5 
puanla değerlendirdi. Çoğu, ıslak 
ve kuru zeminde iyi yol tutuşundan 
etkilendi ve lastiğin tepkisinden 
memnun kaldı.

4. PIRELLI 95.7 
Harika bir dizi rakamsal sonuç 

sundu ve subjektif olarak yüksek 
puanlar aldı. Islak zeminde en 
iyiler kadar yetenekli hissettirdi. 
Kuru zeminde ise dengeli ve 
ayarlanabilirdi. Genel sürüşte 
kendini kanıtladı. 
BLACKCIRCLES YORUMU: Müşterilerimiz için 
bir başka popüler lastik. 800’den 
fazla yorumdan “tekrar satın alırım” 
değerlendirmesi için 5 üzerinden 
4.7 puan aldı. Müşteriler yol 
tutuşunu, tüm hava koşullarındaki 
performansını ve sessiz yol 
sürüşünü beğendi.

3. MAXXIS 96.9 
Hak edilmiş bir üçüncülük. Tüm 

objektif testlerde başarılı, düzlükte 
suda kızaklamada en üst sırayı ve 
ıslak zeminde neredeyse en iyi tur 
zamanını elde etti. Subjektif olarak 
da çok beğenildi. 
BLACKCIRCLES YORUMU: Blackcircles.
com olarak şu anda bu lastiğin 
müşterilerimiz arasındaki 
popülerliği veya performansı 
hakkında bilgi verememekteyiz.

2. BRIDGESTONE 97.1
Bu lastikten son derece etkileyici 

bir performans daha. Yol rotasındaki 

birincilik de dahil olmak üzere en 
üst sıralarda yer alıyor. Subjektif 
ve rakamsal değerlendirmelerin 
etkisiyle, birçok kriterde ipi 
göğüsleyen Continental’in ardından 
ikinci oluyor.
BLACKCIRCLES YORUMU:150’den fazla 
müşteri yorumu, bu lastiğin “tekrar 
satın alırım” değerlendirmesinde 
5 üzerinden 4.7 puan almasını 
sağladı. Geri bildirimler genellikle 
tüm hava koşullarında öngörülebilir 
yol tutuşa ve iyi ıslak zemin yol 
tutuşuna odaklanıyor.

1. CONTINENTAL 98.2
Rakamsal olarak ölçülen 

objektif testlerde adeta erişilemez 
derecede iyiydi. Islak ve kuru 
zeminde de subjektif olarak 
en iyi notları almayı başardı. 
Continental SportContact 7 her 
sürüş koşulunda eksiksiz bir 
yüksek performans lastiği olarak 
öne çıkmayı başardı.
BLACKCIRCLES YORUMU: Müşterilerimiz 
için popüler bir lastik. Genel 
değerlendirmede 5 üzerinden 4.7 
puan aldı. Çok iyi performansı, 
mükemmel yol tutuşu ve sessizliği 
ile dikkat çekiyor. Müşteriler 
tarafından sürüş sırasında güven 
verdiğinin altı çiziliyor.

SONUÇLAR

KAZANAN
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CONTENT: ⁵⁰ml
APPLICABLE MATERIAL: Paint Plastic Aluminum Chrome
DURABILITY: Lifetime
HARDNESS: ¹⁰H Pencil Hardness
WATER REPELLENCY: ¹²⁰S° at ²⁰ μL glass
OIL REPELLENCY: ⁷⁰° at ²⁰ μL glass
ROLL OFF ANGLE: ⁴⁹° ROLL OFF ANGLE: ⁴⁹° at ²⁰ μL glass
COATING THICKNESS: ⁸⁰⁰¹⁰⁰⁰ nm
INITIAL CURING TIME: IR Heat Treatment ¹ hour Room Temperature: ²~⁵ hours
FINAL CURING TIME: ¹⁴ Days ⁽For using maintenance coat or wash⁾
BUILDUP TIME: ⁴⁶ Days ⁽cures with H²O in the atmosphere⁾
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BMW’nin yeni süper otomobili M3 CS o kadar göz kamaştırıcı ki, 
normal bir karşılaştırma onun için yetersiz olacaktı. Bunun yerine 

onu iki ikonla karşı karşıya getirdik: Alfa Romeo’nun muhteşem 
Giulia GTA’sı ve Jaguar’ın muhteşem Project 8’iw

y a z ı  J E T H RO B OV I N G D O N   

F O T O Ğ R A F  A S T O N PA R RO T T

A Ş I R I

G Ü Ç



AZEN SAF DİNAMİKLERDEN DAHA FAZLASI SÖZ KONUSUDUR. 
Bazen yıldız gücü her şeyin önüne geçer. Sanırım yeni M3 
CS için nihai testi oluştururken bu önemliydi. Sıradan bir test 
makul değildi. Çünkü bu iki harf, yani CS gerçek bir önem 
kazanmaya başladı. E46 nesli M3 CS bir şablon oluşturdu: 
Eğlence, kontrol ve heyecanda büyük bir artış sağlamak için 
küçük ve ince düşünülmüş ayarlar. Bu unvan F82 M4 CS ve 
F80 M3 CS için yeniden canlandırıldığında, M departmanı 
standart araçların agresif yanlarını önemli ölçüde yumuşa-
tırken, aynı zamanda hassasiyeti de geliştirdi. Ardından M2 
CS geldi, eCoty ödülünü sonuna kadar hak etti. Sonra bir baş-
ka eCoty şampiyonu, yani hemen klasikleşen ve tehditkar bir 
kişilik yayan M5 CS geldi.

Bu yüzden yeni M3 CS’i duyduğumuzda beklentilerimiz de 
adeta devir kesiciden fırlıyordu. Şu 8 ile başlayan eski M de-
vir kesicilerinden bahsediyorum. Yeni C63 AMG ile basit bir 
karşılaştırma yeterli görünmüyordu. Bunun yerine, büyük ve 
nadir bir şey aradık. Uygun donanım yükseltmeleri ve tek bir 
odaklanma ile dönüştürülmüş sedan otomobiller düşündük. 

Bu bir ofis binasında yapılan harika bir plandı, ancak Kiel-
der Ormanı’nda soğuk bir sabahın soğuk ışığında, güçlü M3 
CS garip bir şekilde gözümüze derinliğinin dışında görün-
meye başladı. Harika dostumuz Harry Metcalfe, mor renkli 
Jaguar Project 8 ile geldi ve bu otomobil gerçekten de çok 
korkutucu duruyor. Ne kadar da güzel abartılmış bir sedan 
otomobil şekli! Kompresörlü 5.0 litrelik V8 daha çığlık atma-
ya başlamadan bile; P8’in açık hava girişleri, keskin kenarlı 
karbon fiber eşikleri, radikal bir şekilde uzatılmış ancak daha 
sonra kesilmiş arka çamurlukları ve dik bir şekilde sivrilen 
arka spoyleri adeta daha yüksek bir sesle bağırmaya başlıyor. 

Bu keskin estetiği seviyorum. Üstelik Jaguar’ın süper sedanın 
derisinin altında da aynı takıntı var. Bu, mevcut en büyük 
motoru serideki en küçük gövdeye sıkıştırma denemesinden 
çok daha fazlası. Karşılaştırıldığında kılıç dişli BMW, sadece 
hantal ve biraz şaşkın görünüyor.

Alfa Romeo Giulia GTA, P8’in gölgesinde otururken olumlu 
bir şekilde sert görünüyor. Yükseklerden aşağıya doğru parla-
yan kendi spot ışığına sahip gibi. Onun yıldız gücü hakkında 
konuşabilirsiniz. Alfa’nın son derece özel sedan otomobilinin 
bu dört koltuklu versiyonu, GTAm’in dramatik arka kanadını 
kaybetmiş olsa da, detaylar mükemmel ve ayrıntılara gösteri-
len özen çarpıcı. Son derece muhteşem ortadan kilitli jantlar 
ve karbon fiber aero eklentileri, cüretkar olmaktan başka bir 
şey olmayan bir bütün halinde birleşiyor. Bu kadar iddialı gö-
rünen başka bir sedan otomobil düşünemiyorum. Hangi çağ-
dan olursa olsun öyle. İçine atlayıp bir daha dönmemek üzere 
onunla ormanda kaybolmak istiyorum.

M3 CS için böylesine düşmanca bir karşılama partisi ha-
zırlayabilmemizin bir nedeni, zaten mükemmel olan M3 
Competition xDrive’a göre kapsamlı bir şekilde tasarlanmış 
bir güncelleme olması. Diğer bir kısmı ise fiyatı. CS 115.900 
sterlinden başlıyor ve karbon-seramik frenlerle donatılmış bu 
otomobil 123.250 sterline alınıyor. Bu etiketle M3 CS, sadece 
normal Competition modelinden (84.070 sterlin) çok daha 
pahalı olmakla kalmıyor; aynı zamanda yeniyken 149.995 
sterlin olan ve ikinci el piyasasında daha ucuza bulunabilen 
sınırlı sayıda üretilen Project 8’e ve yeniyken 157.750 sterlin 
olan ve ikinci el piyasasında aynı fiyattan başlayan GTA’ya 
yaklaşmaya başlıyor. Normal seri üretim bir BMW M3 için 
yutulması gereken büyük bir rakam. Bu testte M3’ün daha 

Üstte ve sağda: 
Project 8 buradaki 
en nadir araç. Orijinal 
plana göre 300 
adet üretilecekti, 
ama yönetmelik 
değişiklikleriyle sadece 
200 adet üretildi
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düşük fiyat noktası için hiçbir uyarı olmayacağı kesin.
Bir önceki akşama geri döndüğümüzde, BMW ve ben 

gecenin köründe otele yaklaşıyorduk. En azından öyle his-
settiriyordu. Belki de Google Haritalar, önümüzdeki birkaç 
günün bu yeni modelin CS hanedanlığını devam ettirip et-
tirmeyeceğini keşfetmemizle geçeceğini biliyordu, çünkü 
rotada en zorlu yollar çizilmişti. İskoçya sınırlarındaki ka-
ranlık da biraz farklı. Saat henüz akşamın 9’u, ama başka 
araç yok; ara sıra rastlanan köylerdeki loş sokak lambaları 
bir sonraki sınırlama işaretini bir milimetre bile geçmiyor 
ve M3’ün parlak farları uzun huzmede olsa bile yolun ön-
görülemeyen patikası çoğunlukla bir gizem olarak kalı-
yor. Fotoğrafçı Aston Parrott otelin barından ilk birasının 
fotoğrafını gönderdi bile; önemli bir ilerleme kaydetmeye 
çalışmak için yeterli bir motivasyon. Bir ormana daldığı-
nızda, kendinizi bu yoldaki tek insan gibi hissettiğinizde 
yaşadığınız küçük sinir sancılarını seviyorum.

CS’in yukarıdan görülen far izi bence oldukça etkileyici 
olurdu. Tabii bu izler hızlı hareket ediyor. Bu gibi durumlar-
da, kolayca erişilebilen performansa ve iyi gövde kontrolüne 
sahip, görünenin hemen ötesinde saklanan sürprizlerden 
kurtulabilen bir otomobile ihtiyacınız vardır. CS bu nitelikle-
re bolca sahip. Her zamanki gibi, çift turbo 6-silindirli motor 
bir sel gibi akıyor, ancak bu selin yönlendirilmesi ve ölçülme-
si çok kolay. Limitlerdeki çılgınlık elbette gün ışığını bekle-
yebilir, ancak orta aralığın üst kısımlarına gelerek güçlü tork 
kaynağında sörf yapmak başlı başına bir heyecan. Bu kadar 
hızlı hareket etmek, ama yedekte çok daha fazlasının olduğu-
nu bilmek huşu duygusunu artırıyor.

Şasinin yol tutuşu, dengesi ve frenlemesi ile fazlasıyla eş-
leşiyor. M3 Competition xDrive’ın köklü soğukkanlılığına 
aşinayız, ancak CS her şeyi birkaç kademe yukarıya taşıyor. 
Biraz daha ağır olan direksiyon daha da doğru tepkiler ve-
riyor. Sürüş daha sıkı ama özellikle tekerlek kontrolü olağa-
nüstü. Sahip olduğu kavrama ve çekiş oldukça şaşırtıcı. Bu 
inanılmaz zorlu yolun sırlarını kolaylıkla çözüyor, ama yine 
de “zahmetsiz” kelimesini kullanmak istemiyorum. CS’de 
bunun çok ötesine geçen bir keskinlik ve saf bir enerji var. 
Sınırın orada bir yerde olduğuna eminim, ancak CS’in kendi 
içinde iyi çalıştığında bile oldukça özel bir şey olduğunu bil-
mek güzel. İngiltere yollarında bir M4 CSL’in en kötü kabusu 
olacak şekilde kendini düğümlemiyor.

Bugün yeni bir gün; yine de anılar güven verici. Bununla 
birlikte, M3 CS’in buluşma noktamızdaki güzellik yarış-
masını kazanmadığını söylemek yanlış olmaz. GTA’nın ne 
kadar çarpıcı göründüğünden bahsetmiş miydim? BMW, 
Jaguar Project 8’in saldırganlığına sahip değil. Ama bu 
yollarda böyle şeyler pek umursanmıyor. 

Zaten Project 8 söz konusu olduğunda bunun gerçekleş-

mesi pek olası görünmüyor. Performans rakamları bir yana 
(6500 d/d’de 600 bg, 3500-5000 d/d arasında 700 Nm tork, 
320 km/s maksimum hız), bu SVO projesine giren ayrıntı se-
viyesi çılgınca bir sınırda. Harry o sırada ekiple birlikte çalışı-
yordu ve her ayrıntıyı yakından biliyor. Her kararın arkasında 
bir hikaye var ve çoğu zaman her güncellemeyi onaylatmak 
için mücadele veriliyor. Bu da çok fazla mücadele demek.

Project 8’in süspansiyonu, kendine özel parçaları, daha 
fazla kamber kontrolü sağlamak için özel olarak geliştirilen 
ön salıncaklar, yeni bir rose-joint arka üst kol donanımı ve 
yeni viraj denge çubukları ile tamamen güncellendi. Jagu-
ar’ın Sürekli Değişken Amortisör Sistemi korunsa da, “Yol” 
ve “Pist” olmak üzere iki sürüş yüksekliği ayarı oluşturuldu. 
Bunun için adaptif yay platformu kullanıldı. Harry aracını 
Pist ayarına getirdi ve bunun kontrolü artırdığını, sürüş kali-
tesine zarar vermediğini söyledi. Amortisörler için “Konfor”, 
“Spor” ve “Pist” ayarlarını da seçebiliyorsunuz.

Çok daha fazlası var ve her değişikliği listelemek başlı ba-
şına ayrı bir dergi konusu gerektiriyor. Ancak sadece birkaç 
seçkin içerik, Project 8’e giden çalışma hakkında daha fazla 
fikir veriyor. Ön iz açıklığı 24 mm, arka iz açıklığı ise 73 
mm daha geniş; karbon seramik frenler 18 kg, karbon fiber 
kaput ise 3 kg ağırlık tasarruf sağlıyor; ön ayırıcı 60 mm 
uzatılabiliyor ve yüksek yere basma gücü modunda arka 
kanatla birlikte 300 km/s hızda 122 kg bastırma kuvveti 
üretiyor. Tavan ve kapı kaplamaları dışındaki tüm panel-
ler de değiştirilmiş. Dört tekerlekten çekiş sistemi yeniden 
ayarlanmış. Sistem, torkun maksimum yüzde 30’unu ön 
tekerleklere gönderiyor. Bir arka e-diferansiyel ve her iki 
aksta frenleme ile tork vektörleme sistemi var. Başka bir 

Üstte ve en üstte 
solda: İskoçya 

sınırları üçlümüz için 
kusursuz bir yol. M3 

CS üstün tekerlek 
kontrolü ve yol tutuş 

seviyeleriyle bu 
yollara yanıt veriyor.

“ C S ,  B U  İ N A N I L M A Z 
Z O R L U  YO L U N 

S I R L A R I N I 
KO L AY L I K L A 

Ç Ö Z Ü YO R ”
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ifadeyle; Project 8, 39 bg’lik bir artış ve hafifçe ayarlanmış 
süspansiyonla bir M3’ü idare edebilir.

Jaguar’da hisler yoğun ve hızlı bir şekilde geliyor. CS’den 
çok farklı bir deneyim sunuyor. Gösterge panelinin sade yapı-
sını ve alçak ön panjuru, mükemmel yuvarlak ve ince kenarlı 
direksiyonu ve içinden gelen zengin hisleri seviyorum. Jagu-
ar’ın M3’e üstünlük sağladığı nokta her şeyden çok burada. 
Daha fazla geri bildirim, Önde 265 mm genişliğindeki Cup 2 
lastiklerin altında neler olup bittiğine dair iyi bir his sunar-
ken, özel süspansiyon bileşenlerinin sağladığı hassasiyet de 
bir apekse doğru temiz bir şekilde ilerlediğini her seferinde 
hissettiriyor. V8 sesi muazzam. P8’in M3’ten fiziksel olarak 
daha büyük bir otomobil olduğunu hissettiriyor (biraz daha 
geniş, ancak daha kısa ve daha alçak), ancak çevikliğini ve 
ağırlığını kontrol etmek için bir an bile duraklamaya ihtiyaç 
duymadan bir virajdan diğerine tatlı bir şekilde yöneliyor.

600 bg’lik motor 1745 kg’yi alt ediyor ve adeta kendi ba-
şına yaşayan bir varlık gibi hissettiriyor. Belki de M3’ün 550 
bg’lik sıralı 6-silindirli motoru biraz daha incelikli olabilir. 
Biraz daha fazla ışık ve gölge oyununa sahip gibi. Ancak kom-
presörlü V8’in saf vuruş gücünü yenmek zor. 8-ileri otomatik 
şanzıman sağlam, ancak motor bağlamında hafif bir hayal 
kırıklığı var; kararlı vites değişimleri sunuyor, ancak otomo-
bilin geri kalanındaki aydınlık histen yoksun. Project 8’in bı-
raktığı ezici izlenim de bu. Onunla ilgili her şey abartıyı inat-
çı bir doğrulukla birleştiriyor. Çoğu zaman bağıran V8’ler ve 
şişmiş bir karoser, kaba kuvvette büyük, ama aslında yüzeyin 
altında oldukça kör olan dinamik bir repertuardan uzaklaş-
mak için kullanılır. Project 8 ise bunu dehşet verici ve büyüle-
yici bir keskinlikle dengeliyor.

Yine de Alfa GTA’nın zayıflıklarını ortaya çıkarması sade-
ce birkaç kilometre yetiyor. Denge ve sönümleme konusunda 

kendisini belli ediyor. Jaguar’ın bozuk asfaltta titrediği yerde 
GTA kayıyor ve sözde arka odaklı dört tekerlekten çekiş siste-
mine rağmen Project 8 yol hızlarında hiçbir zaman gerçek bir 
ayarlanabilirlik göstermiyor. 

Tamamen kavrama, tamamen çekiş ve Michelin’lerin sı-
nırlarını aştığınızda hafif bir önden kayma. Buna kıyasla 
arkadan itişli GTA inanılmaz derecede çok yönlü, zaman ve 
mesafe geçtikçe yeni katmanlar açıyor ve sürücüyü deneyi-
me daha fazla ve daha derinden dahil ediyor. Bu çok farklı 
bir yaklaşım ve hemen fark ediliyor. GTA (Alleggerita’nın 
A’sı veya hafifletilmiş anlamında) 1605 kg ağırlığında. Jagu-
ar’dan 140 kg ve 1765 kg’lik M3 CS’den 160 kg daha hafif. Bu 
yüzden her zaman tetikte ve çevik hissettiriyor.

Tıpkı Project 8 gibi, GTA da temel alındığı otomobilden çok 
farklı. Giulia Quadrifoglio’daki üniteden sadece 30 bg daha 
fazla olan 2.9 litrelik çift turbo beslemeli V6 6500 d/d’de 540 
bg güç üretiyor, ancak daha hafif biyel kolları, yeni soğutma 
parçaları ve turbo üfleyiciler için daha hafif türbinler de var. 
Ön ve arka iz mesafesi, merkezden kilitli kısmen daha geniş 
jantlar sayesinde 50 mm artırılmış. Sauber aero kiti ise aktif 
bir ön splitter, yan etekler, arka kanat ve karbon fiber arka 
difüzörü içeriyor. Ayrıca yeni yaylar, amortisörler ve burçlar 
ile standart seramik frenler de mevcut. “Hafifletilmiş” karbon 
fiber kaput, tavan, ön tampon, ön ve arka tekerlek çamurluk 
uzantıları ve eklenen her şeye rağmen Quadrifoglio’ya göre 
15 kg tasarruf sağlayan bir dizi diğer küçük değişiklik de var 
(GTAm bunu 40 kg’ye çıkarıyor).

Sanırım aradaki fark, Alfa Romeo’nun başlangıç nokta-
sının başarılı bir “lüks sedan” (bu terimi hala kullanıyor 
muyuz? 1990’larda Autocar’da çok okurdum) yerine zaten 
süper keskin ve eğlenceli bir M3 rakibi olmasıydı. GTA’nın 
Jaguar veya M3’ten daha alçak ve daha yalın bir yapıya sa-
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Üstte ve en altta 
solda: CS’in karbon 

detayları herkese hitap 
etmeyebilir, ama yolda 

tartışılacak bir yanı yok. 
BMW harika bir iş çıkardı.
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hip olduğu kesin. Sanki alçakta oturuyormuşsunuz ve yolla 
anında bağlantı kuruyormuşsunuz gibi hissediyorsunuz. İç 
mekan bir Quadrifoglio’dan çok farklı değil ve BMW’ninki 
kadar yüksek kalitede hissettirmiyor, ancak daha egzotik 
olduğuna şüphe yok.

Yola çıkış şekli de daha egzotik. Hafif ve inanılmaz hızlı di-
reksiyondan, Quadrifoglio’nun çok ötesinde bir pürüzsüzlük-
le devir çeviren V6’ya ve burun üstü dengeye kadar, GTA’da 
çok fazla Ferrari tarzı var. Bu gerçekten de çok iyi bir şey. 
Sahibi Mark Shaw’a otomobilini ödünç verdiği için sonsuza 
kadar minnettarız ve Alfa’nın nihai süper sedanının bu ver-
siyonu hala arka koltuklara sahip olsa ve yüksek arka kanadı 
olmasa da, özüne kadar saf bir spor otomobil hissi veriyor. 
Tatlı, hassas ve fena halde hızlı.

Bir vadide hızla ilerleyen yollarda GTA tam bir eğlenceye 
dönüşüyor. Kombine virajlarda dengeli, keskin virajlarda çe-
vik ve üçüncü vites virajına girdiğinizde lezzetli bir uyumla 
tam uçlarda ilerliyor. Dört lastiğin tamamı yükü paylaşıyor 
ve otomobil küçük bir kayma açısı oluştursa da, tamamen 
bağlı kaldığında gerçekten göz kamaştırıyor. Bu güzel limitin 
ötesine geçtiğinizde de kolayca yönlendiriliyor ve bu nokta-
da, kırılgan arka diferansiyel asla bir soruna neden olmuyor. 
Bu otomobil mükemmel değil; örneğin seramik frenler Quad-
rifoglio’nun standart frenlerinden çok daha iyi, ama yine de 
daha uzun pedal mesafesine ve nispeten ani tepkilere sahip. 
Yine de son derece eğlenceli.

Benim için tek gerçek olumsuzluk garip bir yerde: Yarış 
modunda bile GTA dikey gövde kontrolünden yoksun. Alfa 
son derece esnek bir otomobil ve ayarların iki koltuklu GTAm 
modelinden aktarıldığından şüpheleniyoruz (Covid’in kara 
deliğine fırlatıldığı için bu otomobille ilgili ayrıntıları tespit 
etmek çok zor). Bu kesinlikle cazibesinin bir parçası, ancak 
her şeyi daha tutarlı bir şekilde kilitleyen başka bir süspan-
siyon ayarı için kesinlikle alan var. Çok sık olarak büyük bir 
tepe üzerinde süzülüyor ve sonra kontrolü yeniden sağlama-
dan önce tamponlara çarptığında donup kalıyor. Genelde bu 
tür davranışlar sergileyen otomobillerden nefret ederim, bu 
nedenle GTA’nın beni bu kadar büyülemiş olması, diğer nite-
likleri ve kişilik gücü için çok şey ifade ediyor. Şu anda, dün 
gece M3 CS ile yaptığım sürüş uzak ve sisli bir anıdan ibaret.

Bu hikayenin şiirsel sonu; CS’in kapıdan içeri girmesi, 
Project 8’in saldırganlığını, yol tutuşunu ve saf performan-
sını yeni zirvelere taşımak için GTA’nın etkileşimini ve nefes 
kesici çevikliğini üstlenmesidir.

Ancak, her zaman olduğu gibi, gerçekler bundan daha 
karmaşık. Söylemem gereken bir 
şey varsa o da CS’in daha önce kü-
çümseyici bir şekilde ifade ettiğim 
gibi “39 HP’lik bir artışa ve hafifçe 
ayarlanmış süspansiyona sahip bir 
M3”ten çok daha fazlası olduğudur. 
Aslında, CS statüsüne ulaşmak için 
kat edilen yol, buradaki nadir rakip-

“ G TA  Ö Z Ü N D E  B İ R 
S P O R  O T O M O B İ L . 

TAT L I ,  H A S S A S  V E 
Ç O K  H I Z L I ”

Solda ve sağda: 
Direksiyonunun 
hızından çift turbolu 
V6 motorunun 
serbestçe dönmesine 
kadar, karizmatik Alfa 
GTA’da pek çok Ferrari 
esintisi var.



lerininkini anımsatıyor. Turbo basıncının 1.7 bardan 2.1 bara 
yükseltilmesi ve 4 kg daha hafif titanyum arka susturucunun 
takılmasının yanı sıra CS ayrıca; daha sert motor kulakları, 
özel geometri, özel yaylar ve amortisörlerin yanında yardım-
cı yaylara, yeni viraj denge çubuklarına ve revize edilmiş 
direksiyon desteğine sahip. Yaklaşık 20 kg tasarruf sağlayan 
karbon fiber kaput, ön splitter, ön hava girişleri, arka difüzör 
ve arka spoylerden de faydalanıyor. 

Önümüzdeki yol parlak güneş ışığıyla ortaya çıktığına 
göre CS’in kapağını açma zamanı geldi. Pist için optimize 
edilmiş Project 8 ve saf hız için tasarlanan akıcı GTA karşı-
sında nasıl bir performans sergilediğini görmek çok kolay. 
Bu otomobil de tıpkı Alfa gibi Michelin Pilot Sport 4 S las-
tiklere sahip, ancak daha ekstrem Cup 2’ler de Project 8 ile 
eşleşecek şekilde yol tutuşu sağlıyor. Daha duyarlı bir ön uç 
ve otomobilin önden kaymasına izin vermeyen dört teker-
lekten çekiş sistemi, yıkıcı derecede etkili gövde kontrolü ve 
sıkı bir şekilde istiflenmiş vites oranları ile birleştiğinde, CS 

tek kelimeyle karşı konulamaz oluyor.
Daha da iyisi, CS’in yolu ölümüne dövmemesi. Gerçekten 

dengeli bir sürüşe sahip ve aslında, amortisörler için Sport 
Plus’a kadar geçiş yapabiliyorsunuz ve otomobil sakin ve 
uyumlu kalmaya devam ediyor. Tüm performansını ortaya 
koymak, virajları yumruklamak ve ardından arka aksın viraj 
çıkışında maksimum verimlilik için mükemmel açıyı benim-
sediğini hissetmek, vitesleri bir sonraki hızlanmaya doğru 
geçmeden önce yoğun ve son derece etkileyici bir deneyim. 
CS çok güçlü. Nesnel olarak bakıldığında Jaguar ve Alfa’yı 
geride bırakıyor. Aslında, bu otomobilde acımasız ve göz ka-
maştırıcı hız açısından 911 Turbo’dan bir şeyler var.

Peki ya eğlence açısından nasıl? Dinamik açıdan CS bunu 
sağlıyor. Çok derin bir kabiliyete sahip, evet, ama BMW aynı 
zamanda sizi şımartıyor. “4WD Sport” ayarı o kadar iyi ki, oto-
mobili neden arkadan itişte kilitlediğinizi merak ediyorsunuz. 
Denge nötr ve otomobil yüzeyde oluklar açmak için yeterli tu-
tuşa sahip olsa da, CS aynı zamanda ayak parmaklarının üze-

 
BMW M3 CS (G80) 

Motor Sıralı, 6-silindir, 2993 cc, twin-turbo Güç 550 bg @ 6250 d/d  
Tork 650 Nm @ 2750-5950 d/d Ağırlık 1765 kg Güç/ağırlık 312 bg/ton 

0-100 km/s 3.4 sn Maks hız 302 km/s Baz fiyat 115.900 Sterlin  
Test aracı 123.250 Sterlin  

evo skoru 
;;;;;



 
Alfa Romeo Giulia GTA 

Motor V6, 2891cc, twin-turbo Güç 540 Nm @ 6500 d/d  
Tork 600 Nm @ 2500-5000 d/d Ağırlık 1605 kg  

Güç/ağırlık 337bhp/ton 0-100 km/s 3.6 sn Maks hız 300 km/s 
“0 km” fiyatı 157.750 Sterlin    

evo skoru 
;;;;;

 
Jaguar XE SV Project 8 

Motor V8, 5000 cc, supercharge Güç 600 bg @ 6500 d/d  
Tork 700 Nm @ 3500-5000 d/d Ağırlık 1745 kg  

Güç/ağırlık 345 bg/ton 0-100 km/s 3.7 sn Maks hız 322 km/s  
“0 km” fiyatı 149.995 Sterlin   

evo skoru 
;;;;4

rinde ve gaz kelebeği ile ayarlanmaya hazır şekilde ilerliyor. 
CS’in birçok araç sahibi için standart iki çeker bir araçtan daha 
fazla arkadan itişli hissettireceğinden şüpheleniyorum, çünkü 
arka tarafın çok fazla tehlike olmadan hareket etmesinin hoş 
hissini veriyor. Daha deneyimli sürücüler için ise zorluk devam 
ediyor. Ne kadar mükemmel bir sisteme sahip.

M departmanı bunu yapmaya devam ediyor, değil mi? Oto-
matik şanzımanlı ve 1765 kg boş ağırlığa sahip dört tekerlekten 
çekişli bir M3 kulağa her türlü yanlış geliyor. Ayrıca tartışmalı 
ön tasarımı ve beceriksizce duran Mansory-vari karbon eklen-
tileri var (adil olmak gerekirse bu uygulama BMW ile sınırlı 
değil ve çok az kişi şatafatlı Weissach paketlerinden şikayetçi). 
Yine de tüm önyargıları bir tarafa bırakıp son ürünü inceledi-
ğinizde hayran kalmamak mümkün değil. M3 CS’i kullanmak 
bir zafer. Öyle ki Project 8 ve GTA’dan yayılan yıldız kalitesini 
bile gölgede bırakabilir.

Yine de... Bir tür küçük ve kirli atölye projesinin veya bir F1 
ekibinin zaten baştan çıkarıcı bir süper aracının son derece 

gelişmiş bir versiyonunu yapmasının çekiciliği inkar edilemez. 
Her ikisinin de yansıttığı fırsat duygusu M3 CS tarafından tek-
rarlanamaz. Üzerine çok miktarda sihirli toz serpilmiş, ancak 
standart otomobilden elde edilen sonuç o kadar da farklı değil. 
Kronometre veya g-metre ile ölçemeyeceğiniz şeylerden söz 
ediyoruz.

Lütfen beni yanlış anlamayın. Eve dönme vakti geldiğinde 
M3 CS’de olmaktan son derece mutluyum. Son derece imreni-
lecek bir otomobil ve göz kamaştırıcı bir yeteneği var. Ancak M6 
yolunda trafik durma noktasına geldiğinde aklım Alfa Romeo 
GTA’ya geri dönüyor; İtalyan’ın o uzun vites kulakçıklarına do-
kunuyor, virajlara giriyor ve otomobili limitlerine götürüyorum. 
Günler ve haftalar geçse de hafızamdan silinmeyecek. Yıllar bo-
yunca bir Alfa GTA ile tanıştığım günden bahsediyor olacağım. 
Mantıksız, pahalı ve zaman zaman kusurlu Alfa özel bir şeydir. 
“A” Alleggerita için olabilir ama aynı zamanda A-listesi anlamı-
na da gelebilir. Bu vesileyle, gerçek bir içerikle desteklenen yıl-
dız kalitesi kazanıyor.





KÜÇÜKLER

HEYBETLİ

Şaşırtıcı derecede benzer tariflere sahip iki küçük 
performans otomobili... Peki 10 yıllık Audi S1, bugünün çok 
konuşulan Toyota GR Yaris’iyle karşılaşırsa neler olur?

yazı S T E P H E N D O B I E  fotoğraf D E A N S M I T H



T O Y O TA  G R  YA R I S  v s  A U D I  S 1

H
OMOLOGASYON. BU O KADAR DOLU BİR KELİME Kİ, TOYOTA 
GR Yaris’teki ilk birkaç kilometrenizi biraz sıkıcı hale getirebi-
lir. Lancia 037 ne üç yıllık bir garantiye ne de motoru her ça-
lıştırdığınızda yeniden devreye giren bir şerit takip sistemine 
sahipti. Ancak Toyota’nın modern Dünya Ralli Şampiyonası 
kurallarına uymak için gerekli olan 25 bin aracı satması ge-
rekiyordu. Covid hayatımızı mahvedip hibrit araçları rallilere 
taşımadan önce en azından Toyota’nın hedefi buydu.

Bir de bu küçük Toyota’yı kıyıya çıkaran gelgit dalgası var-
dı. Beş yıl önce Yaris GRMN piyasaya çıktığında neredeyse 
herkes gözünü kırpmadan ona baktı. Küçültülmüş bir karo-
serin altına güçlü bir turbo motor ve değişken güç dağılımı-
na sahip dört tekerlekten çekişli bir şasi sıkıştırıldığında ilgi 
daha evrensel bir hal aldı.

Audi Sport’taki arkadaşların biraz kızgın olduklarını 
hayal etmek zor değil. GR Yaris tarifinin büyük bir kısmı, 
Yaris’in neredeyse 10 yıl öncesinden bir performans otomo-
bili olan küçük S1’in tarifini tekrarlıyor. 333 adet A1 Quatt-
ro’nun sadece hafifçe seyreltilmiş, daha yüksek üretimli bir 
versiyonu olan bu araç, küçük Toyota ile benzer bir çizgide 
ilerliyor. Ancak henüz aynı “geleceğin klasiği!” unvanını 
almamış gibi görünüyor. İşte bu yüzden temiz bir ikinci el 
model, 15 bin sterlinin altında bir fiyata alınabiliyor. Bu da 
S1’in 32.205 sterlinlik Yaris’in yanında “yarı fiyatına kahra-
man” olarak tanımlanmasını sağlıyor.

Yaris bu savaşı kağıt üzerinde önde götürüyor. Kaslı 1.5 lit-

relik üç silindirli motoru 261 bg güç ve 360 Nm tork üretiyor. 
Sadece 1280 kg ağırlık ile 0-100 km/s hızlanmasını 5.5 saniye-
de tamamlıyor. Dört tekerlekten çekiş sistemi, gücünün yüz-
de 60’ını öne veya yüzde 70’ini arkaya gönderebilen üç sürüş 
modu ile daha esnek. Ancak S1, farklı modellerde gördüğümüz 
EA888 kodlu 2.0 litrelik dört silindirli motorundan 231 bg ve 
370 Nm çıkarıyor. 1315 kg ağırlıkla 0-100 km/s hızlanmasını 
5.8 sn’de tamamlıyor ve GR’ın arkasında kaybolmuyor. Küçük 
Audi aynı zamanda Haldex quattro’nun o zamanki yeni gün-
cellemesini de kullanıyordu. Doğal olarak önden tahrikli ol-
mak yerine, varsayılan olarak 60:40 ön/arka tork dağılımına 
ve zorlandığında 50:50 tork dağılımına sahip. En önemlisi, her 
iki araçta da sadece 6-ileri manuel şanzıman sunuluyor.

Sabah erken saatlerde Peak District’e yaptığım yolculuk 
bana GR Yaris kullanmanın çok katmanlı bir deneyim ol-
duğunu hatırlattı. Bu sürüşte bir kez daha GR Yaris’in kolay 
pes eden bir otomobil olmadığını gördüm. Çoğu hızlı hatch-
back’i sizi çok yükseğe oturtmakla suçlayabilirsiniz, ancak 
Toyota’nın pedallarında kendinizi bir piyanist gibi hissedi-
yorsunuz. Harika vites kolu ise tam olarak ideal uzaklıkta 
duruyor. Yol tutuş her zaman güçlü. Kontrollü frenleri ve 
ayağınızı gaz pedalından çektiğiniz andaki tarzıyla adeta 
poker suratıyla sizi karşılıyor. Pratiklik konusunda çok yönlü 
değil; otoyolda lastik sesleri var ve ön koltuk mekanizması 
sayesinde daralan arka bölümlere erişmek zor.

Ancak GR’ın şanzıman tünelindeki parıldayan WRC ışıltı-
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“ G R  YA R I S ’ İ N 
TA R İ F İ N İ N 

B Ü Y Ü K  B İ R 
K I S M I  AU D I  S 1 ’ İ 
T E K R A R L I YO R ”





En üstte: Yaris’in 
kabininde maliyet ve 

ağırlık kaygısı varken, S1 
daha premium bir his 

sunuyor. Üstte: Her iki 
araç da güzel bir şekilde 

devir saati ve hız için 
sade analog göstergelere 

sahip (Audi solda)

“ S 1 ’ İ N  ŞA S İ S İ ,  YA R I S ’ İ N 
H O Ş L A N M A D I Ğ I 

V İ R A J  O R TA S I 
M Ü DA H A L E L E R İ N E 

H E Y E C A N  V E R İ C İ  
T E P K İ L E R  G Ö S T E R İ YO R ”

sını yakaladığınızda ve mekanik düzenin size sunduklarını 
hissettiğinizde bu tür sorunları önemsiz olarak görüyorsu-
nuz. Yaris, eCoty 2020’de Ferrari ve Lamborghini arasında 
dördüncü sırada yer aldı. Hatta bir jüri üyesinin puan tab-
losunda en üst sıradaydı. Güçlü gösterisine iddialı yorumlar 
da eşlik ediyordu.

Ralli esintili otomobile büyük saygı duyan Adam Towler; 
“Gerçekten canlanması için şasisine yüklenilmesi gereken 
bir otomobil” diyor. “Canlanmayı” hız ya da yetenekle karış-
tırmayın, çünkü bunlar en başından beri bol miktarda var. 
Ama eğer onu rahatsız edecek yeterli yanal, uzunlamasına 
ve sapma kuvvetleri yoksa biraz cansız hissettirebilir. 

Bu da daha fazla zorlamak için gereken tüm cesareti ve-
riyor. Holme Geçidi’nde ıslak ve kirli bir gündeyiz. GR’da 
hızınızı ve kararlılığınızı artırdığınızda başlangıçta önden 
kayma ile karşılaşıyorsunuz. Bu, çoğu modern otomobile 
uygulanan bir güvenlik ağı olabilir, ancak burada bekledi-
ğinizden daha fazla. Bu otomobilde Konfor Paketi yer alıyor. 
Bu donanım, Pist Paketi’yle gelen, her aksta bulunan ve daha 
çok istenen mekanik Torsen diferansiyelleri, daha havalı bir 
müzik sistemi ve ön cama yansıtmalı göstergeyle değiştiri-
yor. Sonuç olarak; araçtaki hassasiyet ve oyunculuktaki dü-
şüş hemen fark ediliyor.

Arka tarafı harekete geçirmek için daha agresif olmanız 
gerekiyor. Normal modda 60:40 ön/arka tork dağılımı var, 
ama Sport’a geçince bu oran 30:70’e çıkıyor. Bunu tam ola-
rak hissettirdiğinden emin değilim, otomobil tipik yol hız-
larında yere çok sağlam basıyor ve becerikli. Karşılaştırmak 
gerekirse, GR86 kardeşi hemen dikkatinizi çekiyor; özellikle 
de bugünkü gibi koşullarda. Yaris belirgin bir şekilde daha 
kusursuz ve bu his vites değiştirirken de yankılanıyor. Bir-
den fazla kez yanlışlıkla üçüncü vites yerine beşinci vitese 
geçtim. Kullanıcı hatası mı, yoksa çift kavramalı Golf R’dan 
geçiş yapanlar için biraz mekanik şımarıklık mı? Her iki du-
rumda da, S1’in harika manuel şanzımanında böyle yanlış 
adımlar atılmıyor. Frezelenmiş metal vites kolu o kadar us-
taca hareket ediyor ki Audi’nin bir vites değiştirme uzmanı 
olduğunu söyleyebiliriz.

Bakmakta olduğunuz S1, onu sadece birkaç hafta önce sa-
tın alan otomotiv gazetecisi Ted Welford’a ait. Dokuz yıllık ve 
106 bin kilometrede. Neredeyse yeni Toyota’dan daha iyi bir 
şekilde bir araya getirilmiş hissettiriyor ve daha lüks. Yaris, 
eCoty’de cesur bir araç olduğunu kanıtlarken S1, Ferrari 458 
Speciale’nin İskoçya sınırlarında kendisiyle aynı yolu paylaş-
maya cesaret eden her şeyi gölgede bıraktığı yıl olan 2014’ü 
sonuncu olarak tamamladı. Jüri üyelerimiz Audi’den yayılan 
saf yetenekleri çok sevdi, ancak mevcut diğer hızlı hatchba-
ck’lerin (Mégane 275 Trophy R ve yedinci nesil Golf R) ona 
çok fazla gölge düşürdüğü kanısındaydılar.

Neredeyse 10 yıl sonra, birinci sınıf hissi devam ediyor. Bu 
araçtaki 8 bin 230 sterlinlik opsiyon listesinin hoş bir unsuru 
olan şaşırtıcı derecede rahat ve alçak Super Sport koltuğa ge-
çerken Ted bana çoğu sürüş kalitesiyle ilgili ihtiyatlı uyarılar 

yağdırıyor. Endişelenmesine gerek yok. Yola çıkar çıkmaz ve 
birinci vitesten ikinci vitese geçer geçmez bunların yeni hali-
nin ne kadar harika hissettirdiğini hatırlıyorum.

Toyota’nın son derece gergin bir ralli aracı olmaya daha 
fazla eğilimli olduğu yerde, Audi hoş bir derinliğe sahip be-
cerikli bir hızlı hatchback gibi hissettiriyor. Kontrollerin her 
biri bir diğerine tatlı bir şekilde karışıyor ve hepsinin ağırlığı 
ince bir şekilde eşleştiriliyor. Dickie Meaden eCoty 2014’te 
“S1 ferahlatıcı bir şekilde kaygısız bir otomobil. Birçok hızlı 
Audi’nin başaramadığı şekilde uyumlu ve tutarlı” demişti.

Bu kadar özenle işlenmiş otomobiller kendilerini her za-
man ikon olarak göstermezler, motoru çalıştırdığınızda kol-
larınızdaki tüyleri gerçekten diken diken etmek için fazla te-
mizdirler. Yine de o tanıdık 2.0 litrelik motor canlandığında, 
GR’ın tuhaf vızıltısından çok daha derin ve sert bir ses çıkı-
yor. En önemlisi S1, en cazip hızlı hatchback’lerin sahip oldu-
ğu o muhteşem aşırı motor hissini sergileyerek büyük yürekli 
hissettiriyor. Korkarım ki güzelce ayarlanmış bir dört silin-
dir, cazibe açısından hala üç silindirliden daha iyi ve ihtiyaç 
duyduğunuzda bu dört silindirliyi uygun fiyatlı ve dramatik 
bir şekilde modifiye edebilirsiniz. Ama umarım yapmazsınız.

Direksiyon hafif ama beklediğimden daha fazla bilgi akta-
rıyor. Tüm şasi kararlı bir his veriyor, Yaris’in hoşlanmadığı 
viraj ortası müdahalelerine heyecan verici tepkiler gösteriyor. 
Tamamen dışa dönük bir tarzı olmasa da, Audi gaz pedalından 
ayağınızı çektiğinizde ustalıkla tepki veriyor. Her virajdan 
hızla çıkmak için çok çalıştığını hissediyorsunuz. Daha fazla 
özgürlüğe sahip olmaya başladığınızda daha da fazla eğlene-
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Toyota GR Yaris 

Motor Sıralı 3-silindir, 1618 cc, turbo Güç 257 bg @ 6500 d/d 
Tork 360 Nm @ 3000-4600 d/d Ağırlık 1280 kg 

Güç/ağırlık 204 bg/ton 0-100 km/s 5.5 sn 
Maks hız 230 km/s Baz fiyat 32.205 Sterlin  
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bilirsiniz. Tüm bunlar, yardımcı rolden ziyade başrol oynayan 
o akıcı manuel vitesle gerçekleşiyor. 

Audi’nin DSG sunmamış olması beni rahatlattı. Bu aracın 
faturasına baktığımızda ilk sahibi, Quattro dış ve iç tasarım 
paketleri, panoramik cam tavan, Bose sesi sistemi ve uydu na-
vigasyonu ile opsiyon listesini adeta yağmalamış. Mümkün 
olsaydı buna DSG de dahil olurdu. Volkswagen Grubu’nun 
nispeten sıradan parçalarından oluşan bir otomobil için S1, 
özel bir paket gibi hissettiriyor. Grubun iyi yaptığı her şeyde 
gerçek bir tatlı nokta olmuş. 

Burada gerçek bir motorsporları bağlantısı kurulmamış ol-
ması neredeyse utanç verici, çünkü böyle bir manyetik çeki-
min otomobil meraklılarını nasıl Toyota’ya çektiğini görmek 
kolay. Ayrıca bu ayarların, Sébastien Ogier’in Dünya Ralli 
tarihi kitaplarına girmesine yardımcı olan, ancak Büyük Bri-
tanya’ya asla gelemeyen VW Polo R WRC’de neden kullanıl-
madığını da merak etmemek imkansız. Audi, 2014-18 yılları 
arasında İngiltere’de 3.211 adet S1 satarken, 2020’den bu 
yana 1.835 GR Yaris tescil edildi. Her ikisi de nispeten nadir 

yaratıklar olarak kalacaklar.
Audi, biraz daha büyük bagajı ve daha şık ergonomisi ile 

kendini günlük bir araç olarak daha ikna edici olarak gös-
teriyor. Standart bir A1’den 25 mm daha alçak, ancak her 
iki amortisör de virajlı yollarda güzel çalışıyor. En dinamik 
modu seçmek ise bu etkiyi artırıyor. Kişisel mod ayarı yok, 
ama bunun eksikliğini hissetmeyeceksiniz.

Toyota daha geniş bir ayar yelpazesi sunuyor ve en sinir bo-
zucu yardımcıları devre dışı bırakmak için şeritte tutma düğ-
mesine basılı tuttuğunuzda, oynayabileceğiniz diğer düğ-
meler ve kadranlardan oluşan bir oyuncak kutunuz oluyor. 
Otomatik devir eşleştirmesi varsayılan olarak kapalı, ancak 
sürüş modundan bağımsız olarak etkinleştirilebiliyor. Sürüş 
modları Normal, Spor ve Pist olarak seçilebiliyor, ancak pasif 
süspansiyon işe, bu modlar yalnızca tork dağılımına odakla-
nıyor. Bütün gün aracı Sport’ta tutuyorum. O zor etkileşimi 
arzuluyorum ve derinliklerine gerçekten ulaşmak için Jonne 
Halttunen’in bana yol notlarını haykırmasına ihtiyacım var-
mış gibi hissediyorum. Toyota’nın manuel el frenini çektiği-



 
Audi S1 

Motor Sıralı 4-silindir, 1984 cc, turbo  
Güç 231 bg @ 6000 d/d Tork 370 Nm @ 1600-3000 d/d 

Ağırlık 1315 kg Güç/ağırlık 176 bg/ton 0-100 km/s 5.8 sn  
Maks hız 250 km/s “0 km” fiyatı 24.900  Sterlin (2014) 
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nizde arka tekerleklere giden tahriki kesme çabasına girmesi, 
bunun gerçek dünyanın sınırlarında biraz eğlenmek için ya-
pılmış bir otomobil olduğunu gösteriyor. Bu durum kendini 
gösterdiğinde harika, ancak göstermediği zamanların büyük 
çoğunluğunda biraz sinir bozucu.

Daha cana yakın olan Audi’yi etkin bir şekilde keşif ara-
cım olarak kullandıktan sonra, Dean Smith tripodunu top-
layıp gitmeden önce Toyota ile son bir tur atıyorum. Tam bir 
aydınlanmadan uzak durmakla birlikte, Yaris’in daha yavaş 
alev almasının beni kazandığı açık. S1 bu yollarda başarılı 
olduğunu hissettiriyor, ancak GR bir keşif gibi. Etkileyici 
virajlı bir yol için o kadar iyi ayarlanmış ki, böyle bir yüzey 
için olağan parametrelerin çok ötesinde geliştirildiği açık. 
Özellikle ıslak günlerden ve bunların otomobilin nabzını 
yükseltmesinden keyif alacağınızı düşünüyorum. Tam bir 
ralli temsilcisi diyebiliriz. Hızlı direksiyonu anında tepki 
verirken, sol elinizdeki kaslar her zaman karıncalanacak; 
motoru 3000 d/d’nin üzerinde tutmak gecikmeyi sağlaya-
caktır. Cehennemi yaşatmak için Yaris’i 7000 d/d’ye doğru 

taşıyın ve ciddi bir patlamayı hissedin.
Kendinize güveniniz arttıkça GR’ın sizden aldığı tempo da 

artıyor. Toyota’nın dinamiklerinde daha uzun, daha tatmin 
edici bir aralık varken, Audi’nin odak noktası daha farklı. Pa-
ranızın ne kadar agresif bir şekilde şasiye yönlendirildiğinin 
farkında olmasaydınız, GR’ın gösterişsiz pandizotu ve ince 
“süet” kapı kaplamaları sizi dehşete düşürebilirdi. Daha iyi 
malzemeler kullanılsaydı, fiyat etiketi çok daha az cezbedici 
görünmekle kalmaz, Toyota’nın ağırlık tasarrufuna verdiği 
önem de biraz azalabilirdi.

Benzer bir tarife farklı dokunuşlar yapılmış olsa da, her iki 
otomobil de kutlanmayı hak ediyor. Her ikisinin de profesyonel 
bir bakış açısıyla üretilmeye gerçekten ihtiyacı var mıydı? Şüp-
hesiz bu tür özel paketleri geliştirmek, bir şirketin kar hanesini 
sağlamlaştırmak yerine, ondan bir dilim alma riskini taşıyor. 
Otomobil meraklıları olarak, sadece var olmalarından mem-
nun olabiliriz. Her biri bakışlarınızı sadece eğlenceye odakla-
mayı biliyor. Hangi araca geçerseniz geçin, kendinizi bir evo 
kahramanının koltuğuna yerleştirmiş olursunuz. 
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İlk günden itibaren farklı görünüyordu, ama ilk turbo beslemeli M3’ün kendini bulması biraz zaman aldı.

ASSAS YOL TUTUŞA SAHİP ORİJİNAL 
E30’dan, sansasyonel V8 motorlu E90’a 
kadar, M3’ün göze çarpmayan bir nesli 

yoktu. Ve sonra bu araç geldi. E harfi ve ardından 
rakamlarla verilen kod yerine F80 ismini aldı. 
Sevimli V8 gitti ve yerine sıralı 6-silindirli motor 
geldi; bu kez bir çift turbo ile şişirilmiş, gücü 431 
bg’ye yükseltilmişti. Selefine göre 11 beygirlik 
bir artış sağlanmış ve tork 400 Nm’den 550 
Nm’ye çıkmıştı. Buradan M3’ün keskin kenarlı 
bir devir canavarından kalın bilekli bir vurucuya 
dönüştüğünü ve artık devir saati kırmızı alana 
doğru yükselirken onu sabit tutmanızı talep 
etmediğini anlayabilirsiniz. Bu keyifli hissin yerini, 
erken ve tek seferde gelen muazzam gücün daha 
az keyifli hissi aldı.

Daha rahatsız edici olan ise şasi kontrolü 
ya da daha doğrusu eksikliğiydi. Bunun ilk 
belirtileri, bu nesilde ilk kez M4 olarak adlandırılan 
coupe versiyonunda ve özellikle de güç verilen 
aksın dengesiz sönümlemesinde ortaya çıktı. 
Dan Prosser’ın Nissan GT-R ve 911 Carrera ile 
karşılaştırma yaparken belirttiği gibi, “Arka 
bölüm kendi davasıyla savaşıyor gibi görünüyor” 

ve koordinasyonu zayıf şasisi değildi. Asıl trajik 
olan, seleflerinin sürüşü seven insanları memnun 
etmek için tasarlandığı yerde, bunun sadece bir 
BMW M otomobili fikrinden hoşlananları memnun 
etmek için tasarlanmış gibi görünmesiydi. Düşük 
hızlarda yapay bir şekilde sert, sportif ve ciddi 
hissettiriyordu, ancak muhteşem bir virajlı yolda 
dans etmesini istediğinizde dağılıyordu. Koltuk 
arkalıklarındaki ışıklı M logolarını gördüğümüzde bir 
şeyler olduğunu anlamalıydık.

Neyse ki F80 M3 tüm yaşamı boyunca bir hayal 
kırıklığı olmadı. BMW 2016 yılında, John Barker’ın 
evo’nun 237 sayısında Alfa Giulia Quadrifoglio ile 
karşılaştırırken söylediği gibi, “En başından beri 
olması gereken otomobil” haline getirmek için farklı 
yaylar, amortisörler ve viraj denge çubuklarının 
yanı sıra yeniden kalibre edilmiş sürüş modları 
içeren Competition Paketi’ni tanıttı. Standart 
otomobil aynı zamanda bir dizi (duyurulmamış) 
şasi ayarlamasına da sahip oldu ve böylece o da 
çok daha iyi hissettirmeye başladı. Bu sayede F80, 
M3 tarihindeki ilk beceriksizliğin kötü tadını uygun 
bir şekilde ortadan kaldırarak, geri kalan günlerini 
saygın bir M otomobili olarak tamamladı.

şeklinde bir durum yaşanıyordu. Yine de, 2014’ün 
sonlarında dört kapılı M3 ortaya çıktığında, 
İskoçya sınırlarında yapılacak olan “evo Yılın 
Otomobili” testinde olması gerektiğine şüphe 
yoktu, çünkü sonuçta o bir M3’tü.

Ne yazık ki İskoçya’dan gelen haberler iyi 
değildi. Hatta oldukça berbattı. M3’ün direksiyon 
hissi doğal değildi; ön tarafını okumak zordu ve 
aşırı tork dağılım, hangi şasi ayarını seçerseniz 
seçin arka tarafın oynaması nedeniyle düzenli 
olarak istenmeyen arkadan kayma nöbetlerine 
yol açıyordu. Hem de bunlar kuru zeminde 
yaşanıyordu. Yağmur yağdığında ise M3 daha 
da tatsızdı. Hangi aksın önce veya ne zaman 
kayacağı konusunda size pek bir fikir vermeden 
sürekli olarak bir uçtan diğerine kaymakla tehdit 
ediyordu. Henry Catchpole eCoty yazısında, 
“M3’ün sizi kör gibi hissettirmesi ve sinirli yol 
tutuşunun getirdiği karışım hepimizi hayal 
kırıklığına uğrattı ve zaman zaman ürküttü” 
demişti. Kaba görünümlü BMW evine sondan 
ikinci olarak dönmüş ve hatta sonunculuktan tek 
bir puanla kurtulmuştu.

M3’ün üzücü yanı sadece hantal güç dağılımı 

BMW M3 (F80)
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