Tehnicki dragulji kao Sto ila je to godina 1992. Debijem
su 0sam injektora, CBR-a 900 RR Honda je iskorak-
T S progresiuni elektricni nula naprijed, pokrenula povijes-

amortizer upravijacéai "u revoluciju u konstruiranju sportskih
izokrenuti strainji motocikala i dosljedno pratila parolu

amortizer postavljaju " Less Is More”, odnosno okrenula se tezi
Hondu na vodecu poziciju da je saf[noKsmathenJebltezm_e i d||me_nzua
0 =a 3 pravi put. Koncept je bio originalan i po-
ng:,%ﬂ:g':.;::g?:g“:el nudio dotad neviden odnos snage i tezi-
Vodeca je i po llllSllIIlIIllSli ne, lupravIJ|lvost| [ kqmpaktnosu. Tijekom
s - godina projekt CBR je evoluirao, ponekad

V_IIIIIIISI(_I_l_I neﬂom_anS| i radikalno, te uvijek pratio Zeljen pravac:
neiskusnijim vozacima. Light Makes Right" i “Totalna kontrola".
Pogledajmo zasto Danasnji CBR 1000 nije nikakva iznimka.

U racing okruzenju, promjena pravila

Superbikea postavila su novi cilj razvoja li-

tarske klase u HRC-u. Honda, najvedi ¥
proizvodac motocikala, Zeli biti us- _,

pjesan na svim poljima, pa tako J 4 — i

i na utrkama od lokalnih L f:" ;
stock natjecanja do velikog el
cirkusa Superbikea. Da bi b 4 o

se uspjelo u tom naumu
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nije dosta samo biti najlaksi u klasi ve¢, ka-
ko su to mnogi fanovi zamjerali, treba po-
vecati natjecateljski potencijal, vozacko
uzbudenje i top perfomanse. Stoga je
predstavljen najjaci "RR" ikad.
Ipak nam se Cini da potraga za vrsnom
snagom nije bila prioritet u stvaranju baz-
nog stroja za Superbike. Fire Blade nam
nudi mnogo zanimljivih detalja koji poka-
zuju tehnolosku superiornost velike Hon-
de, pa krenimo prvo od tih razvojnih "si-
tnica" koje zivot znace. Po¢nimo od 8
injektora koji su debitirali na CBR-u 600,
kao uostalom i mnoge stvari koje su se
nasle na inacici od 1000 ccm. Dvostruki
set injektora PGM-DSFI zahtijeva i pose-
ban smjestaj. Prvi red injektora smjestio se
; u kucistu priljubljen na glavu cilindra, kao
R i kod vecine konvencionalnih rjesenja
g dok se drugi smjestio gore, u air-bo-  smjesteni blizu motora, no, ako je cilj
xu, direktno iznad stoSca svakog ci- maksimalna snaga na visokim rezimima
lindra. Teorija kaze ovako: ako je vrtnje agregata, injektori moraju biti od-
cilj brz odgovor gasa, injektori su  maknuti dalje. Da bi se pomirila ova dva
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zraka. Tako gusta smjesa poboljsava volu-
metrijsku efikasnost stvarajuci vrlo snaznu
snagu akceleracije. Takav novi PGM-DSFI
sustav podrZava nova 32 bitna centrala,
umjesto 16 bitnog procesora, radi brzeg
odgovora i kontrole. Pored videne kontro-
le direktnog ubrizgavanja, paljenja i susta-
va emisije, novi procesor kontrolira rad
novim servo pogonjenim Ram-air otvorom
i ispusnim ventilom, a jednako tako i no-
vorazvijenim elektrohidrauli¢nim amorti-
zerom upravlja¢a. Ovaj ECU (Electronic
Control Unit) je maniji, kraci i laksi od pret-
hodnika.

Lak3a je i Cetvrta generacija injektora,
brojeci od '98 i VFR80OFI, koja isporucuje
finije atomiziran sprej sa Sirim podrucjem
primjene, te potpunijim mijeSanjem sa zra-
kom, ubrzavajudi na taj nacin proces sago-
rijevanja. S njima je u sprezi ispusni ventil
smjesten ispod sjedala u ispusni vod, ciji je
zadatak povecanje okretnog momenta u
nizim i srednjim okretajima, a pokretan je
direktno preko CPU. | taj sustav je olaksan
za 770 g (sa 1249 na 479 qg).

Druga po redu pikanterija Fire Bladea je
revolucionarni elektro amortizer upravlja-
¢a. Ovaj "Black Box" smjesten direktno na
glavi upravljaca je srce sustava koji pobol;-
Sava performanse na visokim brzinama
usporedno odrzavajudi upravljivost na ma-
njima. Amortizer upravljaca egzistira de-
setlje¢ima, ponajvise na natjecanjima, osi-
guravajuci visoke performanse na samim
limitima ukupnih mogucnosti. Svrha ovog
sustava je ublaZavanje stresa izmedu pred-
nje vilice i okvira, odnosno pretjeranih

pokreta upravljaca. Mnoge aftermarket
kompanije su razvile takav sustav koji, isti-
na, obavlja svoju funkciju na zadovoljava-
juci nacin, ali su napravljeni da zadovolje
razli¢ite kompromise koji imaju i svojih lo-
Sijih strana. Na primjer, ako je uvjet sigur-
nost na visokim brzinama, set-up ce biti
postavljen na tvrdu postavku, ¢ime gubi-
mo upravljivost na nizim brzinama. |
obratno, ako je postavka mekana za grad-
sku voznju, mozemo imati problema kada
dinamika voznje malo poraste. Honda je
stoga razvila prvi promjenjivi ublazivac gi-
banja upravljaca koji omogucava zadovo-
lienje svih kompromisa, u suradnji sa Kay-
abom, jednom od vodecih tvrtki za hi-
drauliku i sustave ovjesa. Sustav radi na
principu spojenih posuda koje mijenjaju
volumen pokretom jednog narocitog gra-
ni¢nika, odnosno potiskivaca koji se giba
pokretom upravljaca u istom smjeru, po-
tiskujudi na taj nacin ulje iz jedne posude
u drugu. Izmedu posuda je ugraden elek-
tro ventil koji usporava protok ulja medu
njima i time usporava pokret upravljaca.
Promjenjivi protok kroz ventil reguliran je
direktno iz ECU, a procesor obraduje po-
datke dobivene iz brzinomjera. Tu je i ma-
li klipi¢ koji kompenzira temperaturne raz-
like u volumenu ulja. Za razliku od svih do-
sadasnjih uredaja Hondin elektronski
ublaziva¢ nema fiksne karakteristike.
Funkcija amortiziranja se automatski kon-
trolira u odnosu na brzinu vozila i ubrza-
nja, pa tako osigurava idealnu snagu
amortizacije u Sirokom spektru uvjeta vo-
Znje. Na manjim brzinama ventil je potpu-

IjED je mtegrlran
sa rasvjetnim
tijelom

no otvoren i omogucava visok stupanj
upravljivosti. Kako brzina i ubrzanje rastu,
tako i sustav linearno usporava protok
ulja, smanjujuci time i upravljivost. Ovaj
tehnoloski sofisticirani proizvod vrlo je la-
gan za upotrebu i znatno povecava sigur-
nost, ali i ljepotu voznje.

Treci novitet u klasi je direktno posuden
sa Rossijeve RC211V. Rijec je o jednako re-
volucionarnom Pro-Link straznjem sustavu
ovjesa Cija inovativna formacija maksimal-
no izolira okvir motocikla od stresa tran-
sformiranog straznjim monoamortizerom,
eliminirajuc¢i potrebu za ekstra pojacaniji-
ma, a samim time i tezinom, samog okvi-
ra. Gornji dio ovjesa sada nije usidren viso-
ko u sam okvir motocikla vec je preko po-
luZja pricvré¢en za straznju vilicu poveca-
vajudi time progresivnost same vilice koja
je, s obzirom na smanjenje gabarita agre-
gata, produzena i klasi¢no asimetri¢no
pojacana. Produzenjem vilice za znatnih
38 mm, sa 543 na 581 mm, produzen je i




meduosovinski razmak sa 1.400 na
1.412,5 mm, Sto bi trebalo kompenzirati
povecanu snagu agregata.

Od ostalih novosti, ali ne tako ekskluziv-
nih, moramo spomenuti radijalne Celjusti
prednje kocnice. Dobro je znano da natje-
cateljske performanse jednako ovise o0 mo-
gucnosti motocikla da se zaustavi kao i da
ide, stoga je Honda upotrijebila zadniji pro-
dukt za brzo i glatko zaustavljanje motoci-
kla sa top-speeda. Do sada smo vidjeli tra-
dicionalno aksijalno pri¢vricene kocnice,
dok je novi standard klase radijalni smjes-
taj. Nove Tokico Celjusti su pricvrs¢ene s tri
vijka za bolju ¢vrstocu i ravnomijerniji priti-
sak na kocione plocice. Klipi¢i su galvanizi-
rani zbog lakseg klizanja i bolje otpornosti
na koroziju. Ovakav tip koc¢nica dozvoljava
upotrebu manjeg promijera diska od 310
mm, prije 330 mm (ZX-10R 300 mm), ¢ime
je postignuta vrlo vazna usteda u tezini
pokretnih masa. Ovo je mali, ali vazan do-
prinos laksem upravljanju. Straga je ugra-
den mali jednostruki klipi¢ koji je takoder
nesto laksi i klasicnog je oblika.

Sam motor pokusava ponuditi bolji
potencijal za natjecanja jer Honda ne Ze-
li igrati marginalnu ulogu u svijetu Super-
bikea. Rednom vodeno hladenom cetve-
rocilindradu hod je povecan s 54 na 56,5
mm, kako bi se postigla maksimalna is-

koristenost volumena na 998 ccm i pove-
¢ao moment, dok je promjer klipa ostao
isti, da se zadrzi mala ukupna Sirina agre-
gata. Balansna osovina je koristena da
smanji sekundarne vibracije, a da bi njen
rad smanjio utjecaj na moment radilice
pozicionirana je blize do gravitacijskog
centra motora. Takoder je i starter prem-
jesten s lijeve strane na desnu, kako bi se

ustedjelo na Sirini. Nadalje, kako bi izlaz-
ni portovi ispusnog sustava imali vecu
slobodu i ravniji dizajn, uljni filter i hlad-
njak su pomaknuti s centra na desno, ¢i-
me je ujedno olaksan i redoviti servis.
Blok motora, zahvaljujuci die-cast tehno-
logiji, nudi bolji rashladni kapacitet, po-
sebno nakon upotrebe aluminij-keramic-
kih kosuljica cilindara. Laksi su klipovi,

Spremnik goriva je ekstremno kratak ¢ime vozac sjedi
neposredno iznad teziSta, odnosno motora motocikla




Fire Blade je vrlo upravljiv motocikl,
odnosno najlakse mjenja smjer u
litarskoj klasi. Stahilnost u samom
zavoju je izvrsna, te se motocikl
odlicno “osjeti” Sto daje vozacu
mnogo samopouzdanja

kojima je pojacan pritisak ulja u unutar-
nju stranu klipa radi brzeg odvodenja to-
pline, ali i klipnjaca, koja je itekako vazna
radi brzog postizanja vrsne snage i ubr-
zanja klipa. Osim toga, zavr$na kapa ra-
dilice je uc¢vrs¢ena direktno, bez upotre-
be matice na kontra strani. Smanjen je i
kut usisnih ventila s 12 na 11,2 stupnje-
va, Cime je postignuto neposrednije
ubrizgavanje, a to je vazan doprinos ras-
polozivim performansama. Takoder je
stanjen kljun ventila s 4,5 na 4 mm, ¢ime
je smanjeno trenje i omogucena upotre-
ba laksih opruga ventila koje su odgovor-
ne za brz i precizan pokret ventila.

Spojka je dobila hidrauli¢no upravlja-
nje, umjesto preko sajle, a povecan joj je
radni kapacitet povecanjem promijera sa
125 na 140 mm. Hladnjak tekucine je ra-
dikalno povecan s 815 cm? na ¢ak 1.359 i
snazan je 37 kW, prije 26 kW, ¢ime su
postignuti natjecateljski zahtjevi za stock
natjecanja.

Revolucionarni Hondin
elektri¢ni amortizer
upravljaca HESD je prvi
takav uredaj progre-
sivnog djelovanja.
Djeluje kao sustav spo-
jenih posuda medu koji-
ma elektro ventil reguli-
ra protocnost, te na taj
nacin ublazava zakreta-
nje upravljaca ovisno o
brzini i ubrzanjima vozila

Pumpa kocnice je, takoder, radijalnog tipa

s

Okvir se dokazao kroz desetljece, a evo-
luirao je malo, ali vazno, uvijek poboljsa-
vajudi ¢vrstocu i smanjujudi tezinu. Zadnja
velika promjena bila je 2000. godine, ka-
da je klin straznje vilice usaden u blok mo-
tora umjesto u okvir, 5to je znatno smanji-
lo stres cjeline. Novi dvogredni aluminijski
okvir je kopija sa CBR-a 600, odnosno
RC211V, a izraden je kao i kod konkuren-
cije die-cast tehnologijom. Straznji kos je
narocito profiliran da u cijelosti obuhvati
centralno smjesten ispusni prigusivac.

Nadamo se da Vas nismo previse zamo-
rili ovim opsirnijim opisom inovacija, ali to
Honda sa tehnicke strane zaista zasluzuje.

Dakako, sve je to ucinjeno kako bi novi
Fire Blade bio agresivniji i spremniji za bor-
bu sa sve ostrijom konkurencijom. Dizajn
je takoder vrlo moderan, naglasen i slican
CBR-u 600 RR. To je i bila namjera stilista,
napraviti break sa prethodnikom i ¢im vise
vizualno pribliziti sportsku gamu Honde
najdominantnijem motociklu klase GP.

HONDA CBR 1000 RR Fireblade

Novi model je ostriji, dinamicniji i zakose-
niji sprijeda, s nizim vjetrobranom, vise pri-
lagoden potrebama natjecateljskih staza
nego udobnosti cestovne upotrebe. Boc-
ne stranice iz tri dijela izradene se iz razli-
¢itih materijala, a donji dio je mnogo veci
zbog lakSeg pristupa motoru. Spremnik
goriva, ili bolje reci njegov poklopac, je
kra¢i od prethodnika sa dubokim "noga-
ma" ali i ostrim vrhom za siguran oslonac
vozaca. On igra glavnu ulogu u novoj
kompaktnoj konfiguraciji priblizavajuci
vozaca blize centru ukupne mase. Kao i na
CBR-u 600, stvarni spremnik je samo
straznja polovica koja se spusta izmedu
greda okvira do vrha motora. Takva pozi-
cija omogucava zadrzavanje vecinu od 18
. goriva prema centru rotacionih osovina
motora minimalizirajudi inertni efekt pro-
mjene tezista motocikla u zavojima i omo-
gucavajuci brzu promjenu pravca. Prednji
dio je Air-box koji takoder ima vazan do-
prinos u konceptu totalnih centraliziranja




masa. Straznji dio motocikla je tanji i o3tri-
ji i prati linije manje inacice, iako ispod se-
be ima novi centralni ispusni sustav s dva
izlaza, daju¢i tako CBR-u 1000 RR vrlo
profinjen racing izgled. Ovaj novi skriveni
sustav eliminira turbulencije zraka stan-
dardnih boc¢nih prigusnica za vrhunsku
aerodinamiku. Sve u svemu, dizajn dosto-
jan novog napadaca na titulu najbrzeg u
litarskoj klasi.

Da vidimo kako se sa svim time barata u
realnoj upotrebi. Testni poligon CBR-a bila
je nepoznata i novosagradena pista u
Phoenixu, Arizona, SAD, gdje je i novi raz-
vojni centar Honde, a pogledajmo i zasto.
Pista je vrlo zahtjevna, nepregledna, bez
nagiba kakve poznajemo sa Grobnika, te s
vrlo kratkim ravnicama, a od njih Cetiri br-
zina nigdje ne prelazi 220 km/h. Zavoji se
vezu i Cesto "zatvaraju", pa samim time
snazna kocenja i opterecenja prednjeg
kraja dovode u iskusenja kompletnu ciklis-
tiku. Dakle, staza za male brzine, maksi-
malno treca, gdje do izrazaja dolaze teh-
nicki savréeniji motocikli. A CBR 1000 to
zaista jest.

Fire Blade je vrlo mali motocikl, rekli bis-
mo najmaniji u klasi. Maniji je ¢ak i od kom-
pletne konkurencije u klasi 600, a jedino
mu parira ku¢ni znanac CBR 600. Principi
su isti: vozac sjedi napadno blizu upravlja-
Cu, Sto je omoguceno ve¢ spomenutom
vrlo kratkom spremniku goriva, noge su
relativno komotno postavljene i manje
zgréene nego na ZX-10, dok su ruke opte-
recenije. Karikirano: ako si mozete doca-
rati polozaj na minibikeu, to bi bilo najre-
alnije. Vozac ispred sebe ima samo predniji
blatobran, naravno, ako je malo viseg ras-
ta kao mi, a za pogled na instrumentnu
plo¢u mora dobro spustiti glavu. Vrlo inte-
resantan, ali prije svega zabavan poloZaj.

Ovakav odnos snaga i premjestanja tez-
iSta vozaca direktno iznad motora odgo-
vara brzim promjenama pravca, laksim
korekcijama i - $to je najvaznije - lakSem
priblizavanju maksimalnih performansi
obi¢nim smrtnicima. Vjerujte, niti jedan
drugi motocikl necete tako lako i bez tru-
da, ali i straha, spustati tako nisko kao
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Uoécljiv je agresivniji polozaj vozaca sa viSe opterecenim rukama. Povecan meduosovinski
razmak i predtrag imaju funkciju dodatno stabhilizirati vozilo pri viSim brzinama
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Slika pokazuje smanjeni kut
medu ventilima, te dva injekto-
ra na usisu po cilindru
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Okrenuti straznji sustav ovjesa
direktna je kopija Rossijeve RG 211V

Ispusni ventil
najzasluzniji
jeza
smanjenje
huke, ali
pomaze i u
“peglanju”
krivulja snage =
na srednjim
rezimima ==
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CBR-a 1000. Ako pogledamo slovo na pa-
piru, novi CBR je za ¢ak 11 kg tezi od pret-
hodnika, a razloge tome nam cak niti u
Hondi nisu htjeli precizno objasniti. Ipak,
ciklistika je toliko razradena, da su vrhun-
ske performanse dostupne na ¢udesan
nacin. Motocikl se obrusava u zavoj bez
ikakvog napora, a u samom zavoju korek-
cije gore-dole postaju prava igra. Tesko je
rije¢cima opisati ovo uzbudenije, ali sve je
naprosto lako. Niti u jednom trenutku mo-
tocikl vas ne gura van zavoja, niti trazi se-
kundu da se smiri, vozac je jednostavno
gazda u svakom trenutku.

Izlasci iz zavoja s rano otvorenim gasom
nisu problem ¢ak niti poCetnicima. A onda
malo klimav dojam kada se potpuno izrav-
navamo. Naime, Honda deklarira 172 KS
bez Ram-aira ili oko 181 Ks sa Ram-airom,
racuna se oko 5% povecanje, $to je dva-
desetak konja vise od prethodnika. Prizna-
jemo, u zbilji ne izgleda tako. Rijec¢i Hondi-
nih tehnicara prije testa su bile: "Mozda
¢e vam se motocikl uciniti slab u odgovo-
runa gas, ali vierujte, to je zbog izvrsne ci-
klistike, rasporeda teZina i lako dostupnih

Svjetski prvak klase 600 Chris Vermeulen
odrzao je lekciju nasem test vozacu Borisu
x e

Staza u Phoenixu hila je
medu novinarima. Na s
Perfomancea dugo je odolje
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HONDA CBR 1000 RR Fireblade

performansi.” Mozda su i u pravu, no, os-
jecaj je nesto neuvjerljiviji nego sto je to
slucaj kod Kawe. Honda se ne propinje,
nije nimalo nervozna i vjerojatno je naj-
primjerenija neiskusnijima koji ne Zele
postupno savladavati gradivo od nizih raz-
reda. Nemojte nas krivo shvatiti: radi se
ipak o 172 KS. Dakako, pogled na brzi-
nomjer otkriva stvarna ubrzanja i svu moc
Honde. Razvijanje snage je gotovo trenut-
no i kazaljku vrlo brzo zaustavlja limitator.
Motor je neobicno tih i visokofrekventno
zuji bez vibracija koje bi nagovjestavale da
mu je dosta, pa otuda i takva lakoc¢a ko-
jom kazaljka obrtomjera iznenadi vozaca
u crvenom polju. Promjena u vise obavlje-
na je bez ikakvog trzanja. Ukupan balansi
stabilnost su izvanredni, napominjemo:
do 220 km/h, jer je to bilo ogranicenje pis-
te. Nazalost, cestovnu voZnju nismo ispro-
bali jer sa Serifom nema 3ale, a ogranice-
nje u SAD je striktno na 70 milja. A to je
tek prva brzina na pola gasa! Opsirniji opis
voznje imat ¢emo u usporednom testu li-
trasa u svibnju ili srpnju, ovisi opet o Hon-
di koja na trziSte nazalost stize zadnja.

S obzirom da je staza bila vrlo spora i no-
va, bez i najmanjih neravnina, nismo osje-
tili rad te Cudesne naprave amortizera
upravljaca. Pri malim brzinama Fire Blade
je savrseno lagan i okretan, dok kod pove-
¢anja dinamike uvijek ostaje dosljedan za-
danom pravcu. U stvari, to i jest bit te no-
vosti da se kontinuirano niti u jednom tre-
nutku ne ogranicavaju uvjete voznje, vec
da sigurnost bude aktivna. Voznja je uvijek
mirna i opustena. Kocnice su kao i na ZX-
10R, istog radijalnog tipa i jednako ucinko-
vite, te kao Sto smo tamo naveli, tesko da
nekome trebaju bolje. Ovo su stvarno nat-
jecateljske performanse. Mjenjac je vratio
one svoje stare karakteristike koje su izbli-
jedjele na zadnjem modelu. Ponovo je tih,
mekan i precizan: zaista bez zamjerke.

Zamjerke u voZnji mozemo uputiti po-
klopcu spremnika goriva ¢iji gornji bridovi
su previsoko i previse naprijed, tako da
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nismo uspijevali uvijek imati kvalitetan os-
lonac. Druga opaska je danak polozaju
vozaca postavljenom vrlo blizu upravljaca.
Naime, prilikom snaznog kocenja ramena
su vrlo opterecena, jer se vozac upire tik is-
pred koljena, te nema ¢vrsti oslonac pre-
ma naprijed. Kako su ruke ionako dovol;j-
no opterecene, to nakon duze agresivnije
voznje moze biti vrlo naporno.

Spomenimo i novorazvijene Bridgesto-
ne gume BT 014 koje su razvijene za Fire
Bladea i koje predstavljaju maksimum za
cestovnu upotrebu, ali i ostavljaju moguc-
nost za pistu, u $to smo se i sami uvjerili.
Zaista Steta $to ovaj izvrstan proizvod nije
predstavljen na nasem trzistu.

Sve u svemu, CBR 1.000 je pravi odgo-
vor Suzukiju koji je prosle godine bio do-
minantan na svim Stock natjecanjima.
Honda je napredovala na svim poljima, ali
nije nimalo izgubila onaj zabavan karakter
i opustenost. Ako ste kojim sluc¢ajem ima-
li priliku isprobati CBR 600 RR, znajte da je
tisucica slikom i prilikom kopija voznih
manira manje sestre. v/

Boris Puscenik

TEHNICKI PODACI

Motor: cetverocilindricni, Cetverotaktni, promjer x hod:
76 x 56,5 mm, obujam 998 ccm, odnos kompresije
11,9:1, razvod: dvije bregaste osovine u glavi s 4 venti-
la po cilindru, hladenje tekucinom, elektronsko palje-
nje, napajanje: elektronsko ubrizgavanje PGM-DSFI s
leptirastim tijelima promjera 44 mm, spojka s visestru-
kim diskovima u uljnoj kupki, mjenjac sa 6 brzina. Ok-
vir: dvostruke aluminijske grede tipa Diamond. Ovjes:
sprijeda upside-down vilica s cijevima od 43 mm, hod
120 mm; straga oscilirajuca vilica s Unit Pro-Link mo-
noamortizerom, hod 135 mm. Gume: prednja 120/70-
17, straznja 190/50-17. Kocnice: naprijed radijalne ce-
ljusti i dvostruki diskovi promjera 310 mm sa 4 klipica,
straga disk od 220 mm i I klipic. Dimengzije (wmm) i te-
Zina: duljina 2.025, Sirina 720, visina sjedala 820, 0so-
vinski razmak 1.410, tezina 179 kg. Deklarirano: snaga
- 172 ks (126,4 kW) bez Ram Air-a, pri 11.250 okr./min.,
max. okr. moment - 11,7 kgm (115 Nm) pri 8.500
okr./min. Spremnik goriva: 18|

PREDNOSTI

® okretnost

@ polozaj vozaca

@ zamoran
polozaj ruku

@ zivost na srednjim

rezimima

dijzizl 104.590 kn




