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Yamaha YZF 1000 R1

ustralska prijestolnica Sydney
je ve¢ nekoliko godina nomi-
nirana za najljepsi grad na svi-
jetu. Povucimo paralelu i ot-
krit ¢emo zasto je bas on bio bojno polje
za prezentaciju nove Yamahe. Projekt R1
od svog postanka slovi za lidera u dizajner-
skom smislu, a mackaste oci danas krase
vecinu motocikala litarske klase. Prekrasan
spoj elegancije i agresivnosti ¢ine novu Ya-
mahu predmetom Zelja vecine sportski
nastrojenih motociklista. Upravo kao i Syd-
ney, Yamaha obara s nogu na prvi pogled.
Test ruta obuhvacala je zavojite ceste
australskog priobalja i Eastern Creek, poz-
natu stazu koja je trebala dati konacne
odgovore na nasa pitanja. Dakle, kombi-
nirani test na nepoznatom terenu i mo-
gucnost Yamahe da se u njemu snalazi.
Kad smo vec naglasili izvrstan vizualni
dojam, pocnimo od toga. R1 je cijeli nasi-
lien i nabrusen, pocevsi od prednjih svjeta-
la, pa do sjedala i samog repa motocikla.
Vjetrobran je vrlo nizak, pa je za pretpos-
taviti da je vjetrobranska zastita svedena
na minimum, barem Sto se ramena tice.
Noge su nasuprot tome nesto bolje pokri-
vene zahvaljujuci vrlo uskom spremniku i

konstrukciji okvira. Spremnik goriva malo
je neuobicajeno razveden s plasti¢nim po-
klopcem na prednjem dijelu. Ovakva kon-
strukcija ne ide u prilog funkcionalnosti jer
sada magneti tank-torbe ne hvataju kako
bi trebali. S druge strane, ispuh pod re-
pom ne samo da je najistaknutiji vizualni
detalj motocikla, ve¢ i omogucuje postav-
ljanje bisaga veceg kapaciteta. Ovo je vrlo
vazno, jer ovi motocikli se u stvarnosti ¢es-
to koriste kao najbolji prijatelj za godisnje
odmore. Okvir motocikla i mnogi detalji
ovjesa su u mat crnoj boji, sto je danas
modni hit. Tlocrt pokazuje kako je moto-
cikl vrlo asimetrican, s vrlo Sirokim pred-
njim i straznjim dijelom, dok je sjedalo vje-
rojatno najuze na motociklima ove kate-
gorije. Detalji su vrlo fino obradeni, a zavr-
$na obrada je izvrsna.

Pogledajmo sada koja je sustinska razli-
ka u odnosu na dosadasnji model. Najve-
¢a novost je smjestaj okvira Deltabox V, ¢i-
je grede sada ne obujmljuju cilindre moto-
raizvana, ve¢ prolaze iznad agregata u vr-
lo pravilnom obliku. Ovakvu slobodu u
konstruiranju omogudilo je zakretanje
motora prema naprijed i dosizanje kuta od
40 stupnjeva (prije: 30), ¢ime su se glave

cilindara dovoljno spustile da omoguce
nesmetan prolaz glavnim gredama okvira
iznad njih, cinedi tako kosaru s nadvojem
umjesto obodnog rjeSenja okvira. Ovakvo
riesenje je identicno Yamahinim GP proiz-
vodima. Na taj nacin postignuta su dva
glavna cilja: prvo, glavcina upravljaca i klin
straznje vilice su spojeni na najizravniji na-
¢in, Cime je cvrstoca povecana za 200%
uz istovremenu ustedu na tezini, i drugo,
razmak greda okvira je radikalno smanjen,
¢ime je omogucen smjestaj znatno uzeg
spremnika goriva. UZi spremnik, jasno,
znaci aerodinami(:niji poloiaj vozaca i
vec u startu imamo pravi racing dOZIV|Ja]
Straznja vilica je takoder izradena die-cast
tehnologijom, te ima obilno pojacanje s
donje strane, a upravo je to ono $to smo
primijetili i na novom Rossijevom GP pro-
izvodu- ojacanje s donje strane.

Motor je temeljito preraden i predstav-
lia najvedi korak naprijed od svog prvog
predstavljanja 1998. godine. Da bi pove-
cali maksimalnu snagu, Yamahini tehnica-
ri sumorali i povisiti broj okretaja motora.
Jedini nacin za takvo nesto bio je poveca-
ti provrt sa 74 na 77 mm i smanjiti hod sa
58 na 53,6 mm. Ove promjene povecale
su i zapreminu sa 988 na 998 ccm i mak-
simalno iskoristile litarsku klasu. Time se,
istina, dobilo na ukupnoj snazi, ali pri
znatno visim okretajima. Sada se vrsna
snaga dostize na 12.500 okr/min., $to je
oko 2.000 okretaja vise nego na dosadas-
njem modelu. Ovo je, naravno, najjaci
motor koji je Yamaha ikad proizvela u se-
rijskoj proizvodniji i ako se povijest ponovi
(prvi model '98. imao je 150 KSi 177 kg),
bit ¢e to nova referentna vrijednost po ko-
joj ¢e se mijeriti suparnici. Magicna barije-
ra 1:1 je dostignuta- 172 KSi 172 kg i to
je udarna vijest koja je obradovala sve
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marketinske stru¢njake Yamahe. Vjeruje-
mo da Ce se sportski motocikli ubuduce
mjeriti prema toj granici. Ako pri tome uz-
memo u obzir deklariranu maksimalnu
snagu sa Ram-airom, potiskom ulaznog
zraka, od 180 KS, barijera je vec¢ uvelike

probijena. | sve to na velikoserijskom mo-
delu s katalizatorom i homologacijom Eu-
ro 2 normi!

Nadalje, stjenke cilindara su smanjene.
Kad bismo logicki zbrojili povecanje dija-
metra od 3 mm po cilindru, dobili bismo

Vozac je jednostavno
usaden u motocikl. Uzak
spremnik i sjedalo
diktiraju polozaj vozaca

ukupnu Sirinu povecanu za 12 mm, no,
stvarno povecanje je svega 2,8 mm. Tajna
je u smanjenju stjenki, ciju je laksu kon-
strukciju omogucio znatno ¢vrsci okvir, te
je na taj nacin motor izbjegao ulogu stres-
nog elementa. Smanjenje stjenki omogu-
¢ilo je i efikasnije hladenje samog motora,
ali i olaksan servis.

Kraci hod klipa smanijio je tezinu radili-
ce za 16% i visinu cilindara, ¢ime se dobi-
lo na daljnjoj Stednji na tezini, posebice na
pokretnim masama. Kutovi medu ventili-
ma su minimalno smanjeni, mjesto izgara-
nja je modificirano, a omjer kompresije se
povecao na 12,3:1. Kraci hod klipa doveo
je nesumnijivo i do brzeg odgovora moto-
ra na komandu gasa, i to u Sirem rezimu
okretaja agregata.

Cetvrta generacija R1 koristi potpuno
novi sustav ubrizgavanja s dva ventila, od
kojih je gornji pokretan komandom gasa
vozaca, dok drugim upravlja elektronska
centrala preko elektromotorcica, kako bi
se regulirao efikasniji protok zraka. Ovaj
ventil je vrlo vazan za linearan rad sustava
i povecanje iskoristivosti na Sirem podru-
¢ju okretaja. Kvaliteta i karakteristike no-
vog direktnog ubrizgavanja su najzad fino
podesene od strane test vozaca koji su
proveli mnoge sate u zavrénom pode3ava-
nju mape. Ukupni sklop je minimaliziran i
nije nimalo veci od onog koji se ugraduje
na model od 600 ccm.

Kompletno novi usis zraka igra znacajnu
ulogu u funkcioniranju agregata kraceg
hoda da bi postigao visoku razinu perfor-
mansi. Svjez zrak obrusava se kroz agresiv-
no stilizirane otvore na masci, prolazi kroz




Yamaha YZF 1000 R1

box strukture prednjeg dijela okvira i sabi-
ja u kompaktniji air-box. Manji box zauzi-
ma manje mjesta iznad okvira, omoguca-
vajuci smjestaj uzeg spremnika goriva.
Kako bi se optimizirale performanse,
razvijen je novi mjenjac sa 6 brzina kojem
su smanjeni odnosi tj. razmaci izmedu pr-
ve tri brzine, no u konacnici je krajnji do-
seg maksimalne brzine po pojedinom
stupnju prijenosa znatno visi. Naravno, la-
k3i je, ¢vrsci i manji od prethodnika.
mjena na novom R1 je 4u2ulu2 ispusni
sustav pod sjedalom. Ovaj prekrasno dizaj-
niran sustav je proizveden od titana kako
bi bio laksi od konvencionalnog rjesenja, a
istodobno nudi bolju aerodinamicku efi-
kasnost. Smjestaj pod sjedalom djeluje vr-
lo agresivno i daje odredeni snazan izgled
repa. Exup ventil od titana smjesten je na
spajanju ispusnih vodova 4u2u1. Do sada
je Yamaha koristila direktniju shemu 4u1.
Novi zaobljeni hladnjak tekucine je nizi i
Siri nego na prethodniku, $to je uvjetovano
zakretanjem motora, a za razliku od kon-
kurenata ima dva ventilatora za bolju ope-
rativnost. Pogledajmo sada kako se razvija-
la geometrija za koju u Yamahi tvrde da je
vrlo slicna GP programu i koja bi iskusnijim
vozacima trebala pruziti natjecateljske per-
formanse. Glavne kote kao $to su meduo-
sovinski razmak, 1.395 mm, i kut vilice, 24
stupnja, ostao je nepromijenjen, no, pred-
trag je smanjen na 97 mm. Ocito je da se
Yamahini tehnicari “traze” po idealnoj
mijeri, jer je na dosadasnjem modelu pred-
trag rekordno povecan sa 92 na “custom-
skih” 103 mm, dok je sada ponovo ublaz-
en na 97 mm. Ovo smanjenje e zasigurno
poboljsati upravljivost. Upravljivosti u pri-
log ide i znatno ¢vrici okvir Cije grede su sa-
da razmaknute svega 395 mm naspram
464 na prethodniku. Dakle, polozaj vozaca
je blizi klasi 250GP, a promijenjena je i ko-
ta visine sjedala koja je povisena za 15 mm,
sada 835 mm, $to ide u prilog ve¢em kom-
foru i laksoj kontroli vozila. Osim toga,
upravljac je nizi za 10 mm, tako da je trian-
gl upravlja¢-sjedalo-oslonci zakrivljen pre-
ma naprijed i jo$ vise opterecuje prednji
kraj, iako ukupne medusobne razdaljine ni-
su promijenjene. Jo$ jedno iznenadenje je
smanjenje straznje vilice za 5 mm unatoc
danasnjoj sveopcoj tendenciji maksimal-
nog produljenja tog sklopa kako bi se po-
boljsala stabilnost u fazi akceleracije.
Kocnice su zadnja novotarija direktno
vezana za razvoj GP motocikala. Radijalni

172 KS na 172 kg pravi
je poziv za egzibiciju

Predivno dizajnirani instrumenti,
ali brzinomjer neovoljno vidljiv

Radijalna pun]ms'

Gisti racing zahtjg

Yamaha ima najvece diskove od 320 mm
sa radijacInim klijestima s 4 klipica

Kao na Rossijevom M1 - ojacanje s donje strane Straznji disk od standardnih 220 mm




Najveca prednost R1 je fantasticno
sinhroniziran predniji i straznji ovjes

smjestaj Celjusti i prava radijalna Brembo
uljna pumpa zasigurno ¢e osigurati vrhun-
ske performanse i na ovom podrudju. | on-
da jos jedna neobicnost: dok se konkuren-
cija opredijelila za promjer diskova od 300
mm radi manjih rotacionih masa, Yamaha
nas iznenaduje povecanjem diskova sa
298 mm na 320 mm.

Moramo priznati da danasnji proizvoda-
¢i ovako kvalitetnim komponentama os-
tavljaju sve manje prostora after-market
kompanijama da se probiju svojim specific-
nostima. Tome u prilog idu i sve laksi pete-
rokraki naplatci nasuprot dosadasnjim
trokrakim. Tu je i jo$ jedna novost: amorti-

Ispuh je buéniji nego do sada

zer upravljaca u serijskoj postavi. Naravno
da on ne moze adekvatno zamijeniti Oh-
linsov proizvod, no, vecini korisnika ce biti
dovoljan. Ve¢ godinama trazimo od svih
proizvodaca ugradnju ovih naprava jer j

danas to zaista potreba, a ne pomodni hit.

Nakon rentgenske slike tehnickih no-
vosti da vidimo kako se sve to snalazi pod
rukama vozaca.

Krenimo od cestovne voznje koja ovoj
Yamabhi i nije bas bila cilj razvoja. Prvo mo-
ramo napomenuti da je motocikl vrlo ¢vrst.
Ovo napominjemo stoga jer su dosadasnji
modeli ponekad imali problema s neravni-
nama, posebno poprecnim, kada se znalo

desiti da se motocikl destabilizira u fazi
ubrzanja. Ovdje toga gotovo da i nema.
Kazemo: gotovo, jer neke fizicke zakone
jednostavno nije moguce anulirati. Yama-
ha se sada ponasa kao i Suzuki, koji je do
sada prednjacio po ovom pitanju.

Ono 5to prvo upada u odi, osim, narav-
no, nagnutog polozaja prema naprijed, je
krut ovjes i to posebno hidraulika. Ovo je
jasan znak da svi kompromisi padaju u vo-
duidajeR1 genetski proizvod natjecatelj-
skih staza. Ovjes na neravnine reagira gru-
bo i po pitanju udobnosti napravljen je ko-
rak nazad. Dodude, nama je to i odgova-
ralo jer od ovakvog motocikla ocekujemo

Presjek Yamahe otkriva neuohicajeno mali Air-
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Yamaha YZF 1000 R1

samo Ciste performanse. Australski asfalt,
barem u okolici Sydneya, je zacudo jos$ go-
ri od naseg, mislimo na koli¢inu rupa, iz-
bocina i iznenadnih potocica preko ceste.
Uopce ne znamo na $to se mi to jos zali-
mo? | tu dolazimo do najvece prednosti
nove R1: sinkronizacija ovjesa. Ne znamo
kako su to uspjeli, ali stvar funkcionira.
Motocikl poskakuje, ali prednji i straznji
ovjes uvijek zajedno doskakuju, osjecaj je
vrlo Cvrst, a prednji kotac prilicno sigurno
prati putanju. Malo je motocikala koji uli-
jevaju ovoliko povjerenja, tako da vozac
mozZe dati ono najbolje od sebe. Upravlji-
vost je za nijansu slabija nego na prethod-
niku pri niskim brzinama, dok vise brzine
izjednacavaju stvar.

Polozaj vozaca je agresivniji, a najvecu
razliku ¢ini sjedalo. Vrlo je usko i na rubo-
vima tanko tapecirano, tako da nam je na-
kon 400 km bilo svega dosta. Pomicanja
lijevo-desno su reducirana. S druge stra-
ne, osjecaj za gibanje motocikla i hvatlji-
vost straznje gume su izvanredni. Rezer-
voar je takoder mnogo uzi, noge ulaze du-
boko u njega, i to je jedan od razloga da
imamo osjecaj kao da vozac vise sjedi “u”
motociklu nego prije. Sam motor je bucni-
ji u svom radu, a isto vrijedi i za otvoreniji
ispuh. Brzinomjer visim vozacima nije vid-
ljiv jer mu smeta gornji rub vjetrobrana, pa
preporu¢amo kao opciju visi vjetrobran
koji Yamaha ima u svom cjeniku.

Predimo sada na stazu, taj prirodni oko-
li5 R1. U cjelini moramo ponoviti kako je
ostvarena sjajna uravnotezenost. Okvir i
motor ¢ine savrsenu cjelinu, a dinamicko
ponasanje vrlo brzo omogucava vozacu
da zaboravi vrlo veliku snagu kojom ras-
polaze i koncentrira se na vlastite vozacke
mogucnosti. S ru¢icom gasa u pocetku
treba biti oprezan, tek toliko da se upozna
narav progresije razvijanja snage. A to ide
otprilike ovako: do 8.000 okr. stvar je kul-
tivirana i ne bismo mogli reci da je primje-
tan napredak, osim mijenjanja tonaliteta
zvuka. Tek od tog praga pocinje balada.
Motor se vrlo lako vrti i dostize prag crve-
nog polja, gdje ne gubi snagu tako ocito.

Iskorak je ponovno
smanjen na 97 mm

ogucava
icne hvatljivost

Kﬂmanﬂi-ﬂi!ﬂﬁgtra/di-

# cionalno prolazi kroz okvir




Projektiran je na vise okretaje, a u uspo-
redbi sa starim vozi se na priblizno 2.000
okretaja vise. Vibracije su nesto ja(:e izraz-
enei wsokofrekventnl e su. Kao da je pre-
sadena narav modela od 600 ccm. Kada
prijede 10.000 okretaja, ponajvise u dru-
goj i tre¢oj, o prvoj da i ne govorimo, sa-
mo aktivniji rad vozaca koji se mora prilju-
biti uz rezervoar moze zadrzati prednji ko-
tac blizu tla. KaZzemo blizu, jer je druga to-
liko eksplozivna da bi bez amortizera
upravljaca voznja bila prava vratolomija, a
prednji kota¢ konstantno ima tendenciju
propinjanja. Ovakvu eksplozivnost jos je-
dino ima Kawasaki ZX-10, koji ¢e po pita-
nju ubrzanja biti najveci takmac R1. Drma-
nje upravljaca u drugoj je nezaustavljivo,
¢ak i za novi amortizer.

Zahvaljuju¢i fantasti¢noj motori¢nosti
dodavanje gasa je milimetarsko, pa u za-
voju uvijek imamo preciznost osjeta gra-
nicne hvatljivosti. Karakteristika na mini-
malnom gasu on-off je ispeglana do savr-
Senstva. | tako, malo po malo, vozac se
navikne poigravati s uzbudljivim provala-

PREDNOSTI

@ sinkroniziranost ovjesa

@ snaga @ ubrzanja @ dizajn
@ preciznost upravljanja

@ stabilnost na kocenju

NEDOSTACI

@ preglednost
brzinomjera

@ pretvrdo sjedalo

@ vibracije

@ plastican poklopac
spremnika

Kocnice su njeznij.u
prvom dijeluhoda od
konkurencije, ali
odluc¢an stisak daje
trkace performanse

Aboridanin Luiflasem test ..
vozacu demonstrlra simfoniju _1&., T
Yamahinog ispuha . i o

ma snage koja je uvijek pod kontrolom.
“Pipke"” na osloncima za noge treba oba-
vezno odvinuti jer oslonci znaju zastrugati
o asfalt. Moramo napomenuti da su sve
svjetske staze koje smo vozili lak3e, ali i uz-
budljivije od Grobnika. Zasto? Zato jer as-
falt nije tako grub, toplinski ne opterecuje
toliko gumu i mogucnost klizanja i osjeta
same gume daleko je vec¢a. Na Grobniku
guma drzi dugo, ali kad pusti, tada ili du-
boko proklizi ili vas katapultira. Mogu¢-

jaci opstaju

Yamaha YZF 1000 R1

nost igranja s hvatljivos¢u pneumatika da-
leko je manja. Osim toga, serijskim pneu-
maticima na stranim stazama moguce je
ostvarivati solidna vremena, dok je to kod
nas nemoguce iz sigurnosnih razloga.

Maksimalna snaga R jedinice je izvrsna,
a brzine se mijenjaju munjevito. Krajnju
brzinu nismo izmjerili, ali na kraju ciljne
ravnine Eastern Creeka skala se zaustavlja
na 272, pa slijedi dugi lijevi zavoj za trecu,
oko 195 km/h, i najzad “lakat” koji je bo-
lie voziti u drugoj, kako motocikl ne bi bio
prenapregnut, ali i zbog serijskih Michelin
Pilot Power guma koje ipak ne mogu
pruZiti toliko kao Pilot Race. Isprobali smMo
obje varijante na stazi i upravo je prekras-
no kako se gume osjete na limitu. Narav-
no, Pilot Race dopusta i pretjerivanja s ga-
som na ovako snaznom motociklu. Uglav-
nom, ovakvi nagibi i brzi prvi zavoj slede
krv u zilama svakog vozaca i stavljaju
ukupnu izbalansiranost motocikla na kus-
nju, a to kod R1 nije nikakav problem. Do-
lazimo do kocnica, koje nisu tako trenut-
ne u reakciji kao primjerice na CBR-u
1.000, ali su dovoljno osjetljive za tocan
osjet prednjeg kotaca. Kada se stisnu
snaznije, koce isto kao i ostale radijalne iz-
vedbe na konkurentima. | jo$ nesto, moto-
cikl je savrseno miran na ekstremnijim ko-
¢enjima. Ovo je pravi trkaci dozivljaj.

Novinari-trkaci, a vecina ih je bivsih ili
sadasnjih aktivnih trkaca, bili su jedno-
glasni: nova R1 je jaca od one koju su vo-
zili prosle godine pripremljenu za Supers-
tock natjecanja. Ovo je jo$ samo jedna
potvrda da su u Yamahi napravili pravi po-
sao. Prva utrka to i dokazuje: R1 prva, a od
prvih Sest Cetri Yamahe. Podsjetimo se,
Suzuki je ovdje bio neprikosnoven prosle
godine Vremena se mijenjaju i samo naj-
u. Oh da, i Valentino vozi Yama-
hu, ali ona se zove M1. v

Boris Puscenik

TEHNICKI PODACI

mm) i teZina: duljina 2.065, Sirina 720, visin
835, osovinski razmak 1.395, teZina

a, 180 ks ( 132,3 kW) sa Ram Air-om, p
okr./min., max. okr. moment - 10,9 kgm (106,9
10.500 okr./min. Spremnik goriva: 18






