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. Ovu stazu nasi pllO—

red nama su najsavrseniji l,.. ti itekako dobro poznaju i ovdje detalji ¢i-
strojevi srednje kategorije, [ ne razliku. Kako bi test bio objektivan, svi

svi u istoj obudi, spremni
za okléaj godine. Ovo je

skim voza¢ima ove godine jer se "litrasi"
spremaju za obracun tek sljedeée godine.

Naravno, i ovoga puta odabrana staza je |
Grobnik iz prakti¢nih razloga, ali i zbog [ test shvatite vise kao pregled dobivenih in-
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motocikli bili su obuveni u iste Bridgesto-
ne racing gume BT 002, iji test pogledaj-
te u okviru. Test vozaci, nasi stari znanci,
redom su najbolji trkaci koji se natjecu za
prvenstvo Hrvatske. Kako je na$ testni tim
ono najbrze $to u Hrvatskoj imamo, ovaj

formacija od vozaca koji Zive za utrke i ¢ija

N je jedina referentna vrijednost prolazno vri-

jeme po krugu. Stoga smo cestovnu upo-
trebu malo nepravedno zapostavili, iako je
to ustvari najée$ée bojno polje ovih moto-
cikala. No, prema sportu se svi ravnaju, a
upravo proizvodadi forsiraju taj ustroj. Sve
je baceno na jednu kartu: biti najbolji "re-

ady to race" motocikl. Pet juri$nika u lovu ==

na dosadasnjeg lidera, Hondu CBR.




tvorke u utrku upao i jedan novajlija, Ka-

wasaki ZX-6RR od 599 ccm, koji je prven-

stveno proizveden za utrke, no, zapremina

nam govori da mu je ovdje ipak mjesto.
Svaki od ovih motocikala ima svoju boga-

tu povijest i razvoj. Ovi posljednji modeli u

nizu ocrtavaju smjernice sportskih motoci- *

kala toliko jasno da je i litarska klasa posta-
la sve ugrozenija. U tome prednja¢i Kawasa-
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rta je lutrija. Jednom dobivas, drugi

put gubis. | tko se pouzda, u srecu, heda =~

po tankoj niti. Nas usporedni test nije
daleko od kartaske igre, samo SLo su-

ovaj puta karte malo izmi

ijesane. I dok

se jetmi nisu puno odmakli-od prosli
put, drugi su igru shvatili ozbiljno. Da
vidimo onda tko je izvukao Pokerasova "
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ki 636, daleko najeksplozivniji predstavnik &

supersportasa. Cijena ovih modela je najjaci

" adut. Razlike su minimalne, pa jedino Ka-
wasakiji malo odskacu cijenom, naravno na
dolje. I $to sezona ide dalje, to je razlika ve-
¢a, naravno na zadovoljstvo kupaca.

* Dizajn
Kazu da se o ukusima ne raspravlja. Mi i
ne mislimo tako, jer o ¢emu ¢emo drugom,
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nego o tgj ljepoti plasti¢nih komada koji

skrivaju neobuzdani karakter ovih motoci-
kala. Kazu i da odijelo ne ¢ini ¢ovjeka. O
da, jo§ itekako. Neka digne ruku onaj koji
bi istresao kasicu prasicu za motocikl kome
srce nije na prvi pogled reklo: da.

I ako se odvojimo malo od tih stereotipa,
mi bismo se dvoumili izmedu Honde i Ka-
wasakija. Mozda i zato jer najvise slice svo-
jim snaznijim inac¢icama. Honda je gotovo
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>>> usporedni test
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identi¢na onoj kakvu smo je i navikli gleda-
ti. Zasiljen prednji kraj sa plosnatim svjetli-
ma, gotovo upola manjim od konkurencije,
djeluje pomalo zagonetno. Moramo prizna-
ti da je po figuri najblizi natjecateljskim mo-
tociklima i to nas pali najjace. Vrlo kompak-
tan, kratak, §iljat i nabijen na prednju osovi-
nu. Detalji straznje vilice i ispuha svakome
Ce zagolicati mastu. U ¢jelini se najveca raz-
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Prema dizajnu straznjeg
kraja niti jedan od
testnih motocikala se
nije puno odmaknuo od
starih modela. Sve veé
videno i poznato
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lika osjeti u dimenzijama. Honda CBR je
uvjerljivo najmanji motocikl u klasi. Rekli
bismo: sve ve¢ poznato, uz novu prednju vi-
licu i radijalne ko¢nice. I to je sve.
Kawasaki je napravio najvise. Radikalno
je promijenjen dizajn, a ponajvise detalji. Is-
puh sada ¢udi ispod suvozacda, pokazivaci
pravca su integrirani, usis zraka je narastao,
svjetla se zaokruzila i tako do sitnica. Pogle-
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dajmo samo prednji trokut vilice, spremnik
goriva i spojeve plastika na najvisem nivou.
Zavr$na obrada je zakoracila stepenicu vise.
Voljeli bismo da je tako i s pregledno$¢u in-
strumenata. S obzirom da su ZX-6R i ZX-
6RR identi¢ni, kad govorimo o jednom, to
vrijedi za obojicu. Svojom pojavom Kawasa-
ki ostavlja dojam najkrupnijeg motocikla,
iako to u zbilji nije tako.

i
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Yamaha je, kao i Honda, procijenila da di-
zajn jo§ uvijek odolijeva vremenu. No, iako
je prednji kraj i dalje modera,n zadnji to vi-
$e nikako nije. Dugo je Yamaha predvodila
u agresivnom izgledu, pa se ¢ini kao da je sa-
da malo stala na loptu. Doduse, instrumen-
ti su i dalje najpregledniji i najviSe racing.
Ovoga puta Yamaha je iskoristila marketin-
$ki potencijal Rossija, te je R46, koji je bio
na testu, posvetila upravo njemu. Mi moze-
mo samo konstatirati: Bravo!

Suzuki je od zadnjeg usporednog testa iz-
mijenio korjenito sve, ali ne i od lanjske go-
dine. Poznato je da GSX-R serija kaska za
ostalima iz, vjerujemo, marketinskih razlo-
ga. I dok je jednu godinu jedini potpuno
svjez i ima otvorene ruke u godini kad kon-
kurenti spavaju, druge sezone ve¢ tradicio-
nalno gubi na usporednim testovima. Danas
je tesko ostvariv san da sportski motocikl

Yamaha je po snazi najpunija u svim rezimima rada,
tok je Kawasaki 599 malo lijen na nizim okretajima

bude svjez i zanimljiv duze od dvije godine,
a po novom i duze od jedne godine. Suzuki
je elegantan, najpravilnijih linija i izgleda
manji nego $to to uistinu jest.

Tehnika

Ove motocikle bismo bez problema mo-
gli prozvati blizancima. Kad su apsolutne
performanse jedini zahtjev, tehnicka se rje-
Senja toliko priblizavaju, da se u neki stvari-
ma ¢ak i poklapaju. S ovog stanovista razli-
ke su samo u detaljima. Tako smo ih pojedi-
nac¢no sasjekli i opisali do detalja u pojedi-
nacnim testovima, ovdje demo spomenuti
samo razlike, tj. ono u ¢emu su neki speci-
fi¢ni i izdizu se iz mase. Krenimo redom.

Svi koriste redne ¢etverocilindrase hlade-
ne tekud¢inom. Koncepcijski su identi¢ni:
dvije bregaste osovine u glavi, 16 ventila,
elektronsko paljenje, spojka s viSestrukim
diskovima u uljnoj kupci i mjenjac sa 6 br-
zina. No, svaki ima neke specifi¢nosti.

Yamaha ima najduzi hod klipa, $to ide u
prilog momentu na srednjim okretajima.

Honda i Kawasaki su ugradili dva injekto-
ra u usisnom dijelu, ukupno 8, $to pokazuje
njihovu razvojnu mod. Drugi red injektora
puni cilindre na preko 6.000 okr/min. Ka-
wasaki jo§ dodatno ima, kao i Suzuki, dvo-
struko leptirasto tijelo na usisu. Svi protago-
nisti ove pri¢e oplemenjeni su i ispusnim
ventilom.

Kawasaki koristi ¢etiri ploc¢ice prednje
koc¢nice, dakle svaki klipi¢ potiskuje svoju
ko¢ionu plocicu. Poslastica je antihoping
spojka protiv blokiranja straznjeg kotaca,
koju ne ugraduju niti neki litrasi. Jasno, sve
su ovo rjeSenja direktno vezana za natjeca-
teljske odjele pojedinih marki.

Ciklistika je takoder vrlo, vrlo sli¢na, rek-
li bismo gotovo identi¢na. Aluminijski dvo-
gredni okviri, stanjeni do minimuma, $pri-
cani su die-cast tehnologijom, kako bi deb-
ljine stjenke iznosile svega 2,5 mm. Nadalje,
svi koriste upside-down prednju vilicu pro-
mjera 41 mm, osim Suzukija, gdje je ona
promjera 43 mm. Straznja vilica je izduzena
i poja¢ana na svim konkurentima, a radijal-
na klijesta postaju pomodni hit. Svi osim
Honde tu koriste i radijalnu pumpu prednje
ko¢nice. Kawasaki opet opticki prednjaci
nazubljenim poluplivaju¢im diskovima. Ka-

MOTO PULS



PHALLY STIENIGA



600 supersport
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ko se i o¢ekuje od klase supersport, i prednja
i straznja amortizacija se mogu vrlo fino po-
desavati u hidrauli¢noj ko¢nici, kako za fazu
kompresije, tako i za fazu istezanja. Takoder,
predopterecenje opruge je mogude vrlo pre-
cizno zatezati prema zelji svakog vozaca.
Kut prednje vilice neki poveéavaju poput
Yamahe s 24 na 24,5 stupn]eva, a Kawasaki
na ¢ak 25. Rezultat je to povecanja snage
agregata i smirivanja prednjeg kraja, kako bi
ostali §to je moguce mirniji nakon naglog
odvrtanja gasa. S obzirom da jedna kota ut-
jece na drugu, posljedica toga je i povecanje
iskoraka prednjeg kotaca. Kawasaki sa 106
mm je daleko ispred svih, ostali ispod 100

e
mm. Isto tako je povecavan i meduosovinski
razmak, pa je Yamaha najkraca sa 1.385 mm,
iako je razmak povecan za 5 mm. Svim nat-
jecateljima je smanjena razdaljina izmedu
glave upravljaca i klina straznje vilice, ¢ime je
omogudeno postavljenje duZe straznje vilice,
koja pak ima funkciju, kako smo naglasili,
smirivanja ciklistike. Jedino Suzuki serijski
ugraduje amortizer upravlja¢a. Vrlo pohval-
no. Honda na ciklistici ima jedan specifi¢ni
detalj: straznji amortizer je okrenut nagla-
vacke i gornji dio nije u¢vriéen za okvir.
Gume su 120/70-17 za prednju i 180/55-
17 za straznju standard. Jedino Kawasaki
koristi profil 65 umjesto 70, $to bi mu tre-

balo osigurati okretniji, ali i nemirniji pred-
nji kraj. Upravo suprotno je u¢inio R6, koji
se vraca s profila 60 na 70.

Zanimljivo je da su Yamaha i Kawasaki
povecali ukupnu tezinu, iako su te vrijed-
nosti i dalje u okvirima klase.

S obzirom da je na svim motociklima pr-
venstveno radeno na unutarnjoj ljepoti, svi
su dobili par konja viska, a neki su i pretje-
rali. Kako drugacije objasniti vise od 200 KS
po litri obujma? Kawasaki tu prednjaci sa
130 KS bez ram-aira. Suzuki i Yamaha se
drze kao sestre sa 120 KS, dok je Honda
naizgled podbacila sa svega 117 KS. Najveci
napredak udinjen je na momentu. I tu Ka-
wasaki prednjadi, jasno onaj sa 636 ccm, jer
visak kubika se ovdje itekako osjeti. Honda
opet zaostaje.

Od zanimljivosti spomenut ¢emo da Ya-
maha, u ovom slu¢aju R46, ima standardni
karbonski Termignoni ispuh. Naravno, tu je
i unikatni serijski broj na plo¢ici ooo4. Ka-
wasaki ima ugraden Lap timer kako bi posje-
tioci staza znali na ¢emu su. On je, mislimo
na 636, ukupno i najvedi tehnicki biser klase.

To bi ukratko bila sva veda ili manja
odstupanja motocikala od klase kojoj pripa-
daju. Jo§ samo da vidimo kako se sve te ni-
janse u stvarnosti ocituju na natjecateljskoj
stazi u rukama iskusnih majstora.

Voznja: Zivot pocinje
iznad 10 000 okretaja

Kategorija supersport je skupina uli¢nih
kauboja gdje visoki okretaji, crveno podru-
&je, kotac u zraku i urlik motora predstavlja-
ju sastavni dio lude igre na dva kotaca. I ta-
ko, malo po malo, nasi su puleni u kartaskoj
igri godine podijelili bodove i stali na zasluz-
eno postolje, pa pogledajmo ukupan pore-

dak kako slijedi:
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SER L IRT 2600 supersport

1. mjesto:
Kawasaki ZX-6R

awasaki ZX-6R je prvi Kawasaki

na tronu jednog naseg usporednog

testa. Potpuno zasluzeno. I to ne
samo usporedujudi cijene i vazudi §to za tu
sumu dobivamo. On je Best buy i Grand
prix zajedno. To je motocikl koji lu¢i najvi-
$e adrenalina. Jednostavno, stroj koji pali i
one hladne na slovo R.

Najveca prednost ocituje se u agregatu.
Toliko snage i eksplozivnosti ne nudi niti je-
dan drugi motocikl. I dok se sve do praga od
10 000 okr/min ZX-6R ponasa kao ¢isto-
krvni predstavnik klase, preko toga moze
potudi i stariju generaciju klase 750. Pritom
upravlja¢ pokusava svoj ples i amortizer bi
mu itekako olak$ao zadacu. U drugoj ista
prica, nos je ponovno u zraku. Ako zajasite
ovu Kawu, nikako joj ne dopustite da pre-
dahne, jer na srednjim okretajima je to Ses-
totica kao i svaka druga, no, mi od pobjed-
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zelenim
nika hoé¢emo ono $to drugi nemaju: eksplo—
ziviu napravu.

S obzirom na najvedi kut upravljaca i
predtrag, nije najbrzi na silasku u putanju,
¢ak je i malo kruéi od prethodnika, ali je za-
to vrlo precizan i ¢vrst. Prednji kraj je malo

jJ_J J/

sioviim g/

izduzen, donekle i prosiren, pa ne mozemo
govoriti o pretjeranoj okretnosti kao kod,
primjerice, Honde. Kawasaki ne pruza oso-
biti i neposredan feeling jer je kota¢ malo
predaleko, pa se nijanse jace filtriraju prije
nego ih voza¢ osjeti. Zauzvrat je stabilnost

Kawasaki se doima najvecim i najkrupnijim motocikiom



Paljenje guma
je neizostavan
dio testa

na pravcu nenadmasna. Istog smo dojma i
nakon snaznijeg kocenja poslije pravca, ov-
dje i protublokirajudi uredaj na spojki ima
sjajnu funkciju.

Voza¢ sjedi nesto rasirenijih ruku i nogu,
$to je posljedica otvorenijeg upravljaca i $iri-
ne spremnika. Kao da smo zajahali ZX-10R.
Definitivno, motocikl ée bolje odgovarati
voza¢ima viSeg stasa. Oslonci za noge su to¢-
no tamo gdje ih trka¢ Zeli. Jedini pravi ne-
dostatak su instrumenti: bezli¢ni, nepre-
gledni i sitni.

Kawasaki daje najviSe u rukama iskusnijih
vozala. Jednostavno, ovo je disti racing pro-
jektil. Zahtijeva malo viSe mijenjanja brzina
nego bi se to po deklariranoj snazi reklo, te
voza¢ mora biti malo aktivniji na ledima Ni-
nje. Voznja izmedu 11 000 i 15 000 je pravi
seks na dva kotaca. A tek zvuk, prava simfo-
nija kad se otvori usis. Bez sumnje, ovom
motociklu odgovaraju brze staze gdje moze
dodi do izrazaja sav potencijal agregata. Ko¢-
nice zavrjeduju pohvale vise po snazi nego
po modulabilnosti.

Na izlasku iz zavoja neobi¢no je neutralan
i precizan, pa i pri Zestokom odvrtanju rudi-
com gasa. A kako bi se i druk¢ije vozio jedan
zeleni motocikl nego zestoko. I to je dosta za

pobjedu!

JOSIP DRMES

636 naprosto
fascinira i nema
konkurenata me
testiranim
motocikli

%

Prvo moram pohvaliti gume jedina ima serijski otvoren ispuh,
Bridgestone BT002 koje su miseja- najbrza je u svim rezimima. Zasi-

ko dopale i koje su me ugodno iz- gurno je po
nenadile. Imaju dobar grip i neobi¢-  snazi najbolja

no su mirne u svim fazama voznje.
Zao mi je $to na testu nisam
probao Kawasakija od 636 ccm,
nego samo 599, jer su Ninje moji
favoriti. Kawasaki ima fenome-
nalnu voznost, $to je vrlo bitno, i
odlican sportski polozaj. Krasno se
vozi, vrlo brzo i sigurno ulazi u za-
voj a jedine lose tocke su mu mli-
tav agregat na modelu 599 i os-
lonci koji lako struzu o asvalt.
Yamaha mi se u cjelini gotovo
najvise dopala. lako je pristrano jer

od svih. Ciklis-
tika je wrlo
uravnotezena i
to joj je glavna
prednost. Na
njoj jednostav-
no nista bitno
ne smeta.

Kod Honde
mi se svidaju
kocnice i ovjes.
Snaga kocenja,
ali sto je jos bit-

nije kvaliteta kocenja je odli¢na. U
odnosu na Kawasaki ima nesto lo-

Siji polozaj koji
previse pada
naprijed i ono
$to me smeta |
pretjerano op-
terecenje na ru-
kama. Sama
snaga motora
je lezerna, da-
kle, ne presnaz-
na vec sasvim
zadovoljavaju-
¢a. Cak na niz-
im rezimima |
bolja od Kawa-

sakija od 599 ccm. Ciklistika je od-
licna na ulasku u zavoj, dok na po-
la zavoja je izrazena tendencija Si-
renja putanje kada se otvara gas,
odnosno centrifugalna sila vuce
motocikl van zavoja pa ga je po-
trebno malo vise rusiti.

Suzuki je mali autobus i uopce
nije s ovim motociklima u klasi.
Definitivno nije za pistu, mada bi
po cesti imao Sto za reci. Vjerojat-
no je malo koncepcijski "fulan"
ali ne zaboravimo da dolazi na
trziSte uvijek sa zaostatkom. Mo-
ram napomenuti da ja ove moto-
cikle gledam iz Cisto sportskog
stanovista.

MOTO PULS
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TesT Guva: Bridgestone BT002 ¥

e BT0O2 je prava racing guma koja svoje korijen
dda na temeljima tako steceno

MotoGP prvenstva.

onstruirate gumukaja se moze nabaviti u slobodnoj
5no je da krajrijiiezliltatine moze biti drugaciji nego odlican

otoGP prvenstvo, kao najvisa
stepenica svjetskog brzinskog
motociklizma, svakako
predstavlja najbolji poligon za testiranje
novih ideja i tehnologija u proizvodnji gu-
ma. ako je Bridgestone u kraljevskoj klasi
svjetskog motociklizma prisutan tek neko-
liko zadnjih godina, sa zadovoljstvom moz-
emo ustvrditi da veé sa-
da i mi obi¢ni smrtnici
mozemo uzivati u svim
blagodatima koje mora
iznjedriti jedan takav
angazman.  Strateska
odluka o ulasku u Mo-
toGP donesena je 2000.
godine, da bi se 2002.
prve Bridgestonice za-
kotrljale na utrkama
svjetskog  prvenstva.
Ve¢ 2003. godine Ma-
koto Tamada po prvi puta dovodi Bridges-
tone na pobjednicki podij osvajanjem tre-
deg mjesta u Rio De Jeneirou. Samo godi-
nu dana kasnije Makoto Tamada na istoj
stazi suvereno pobjeduje i tako ostvaruje
povijesni uspjeh za tu gumarsku tvrtku. O
tome koliko je njihov dosadasnji angazman
bio impresivan najbolje govori ¢injenica da
osim tvorni¢kih mom¢adi Kawasakija i Su-
zukija od ove godine na njihovim gumama
nastupa i tvorni¢ka moméad Ducatia.
Prema navodima proizvodaca brojna po-
boljsanja koja su implementirana u BT002
trebala bi osigurati bolju hvatljivost u zavo-
ju uz istovremeno poboljsanje performansi
prilikom ko¢enja. Uz standardno poboljsa-
nje upravljivosti, straznja guma je sada kru-
¢e konstrukcije i trebala bi omogucditi jace
otvaranje gasa prilikom izlaska iz zavoja.
Prilikom izrade koriStena je slozena
MSB konstrukeija kod koje se oko unutar-
njeg radijusa gume obavija neprekinuti ce-
li¢ni kabel i na taj nadin se izbjegavaju spa-
janja i preklapanja pojaseva. Bridgestone je
prvi proizvoda¢ koji je uspio u jedan takav
Celi¢ni kabel staviti 5 medusobno odvoje-

E

nih ¢eli¢nih niti obloZenih gumenim oplata-
ma. Ovakva konstrukcija trebala bi dati ve-
¢u &vrstocu uz istodobno zadrzavanje fleksi-
bilnosti.

Bududi se radi o &istokrvnoj racing gumi,
prednja guma se proizvodi samo u dimenzi-
ji 120/70-17 dok se straznja guma proizvo-
di u dimenzijama 180/55-17 1 190/55-17.

Kako bismo detaljno
provjerili sve te hvalospje-
ve proizvodaca, angazirali
smo neke od najboljih hr-
vatskih motociklista i is-
koristili ih na uspored-
nom testu godine. U
Bridgestoneu su bili $iro-
ke ruke, te su svi nasi test-
ni motocikli bili obuveni
u identi¢ne BT002 gu-
me.

Inace, Bridgestone pro-
izvodi ¢etiri mjesavine ove gume, a ovisno od
tvrdodi poredane su u rasponu od 1 do 4, s
time da je ¢etvorka najmeksa smjesa, uglav-
nom koristena za pole position, dok se naj-
tvrda jedinica koristi za duzinske utrke po-
put Endurancea. Jedinica, ultra hard, bit de
dostupna tek dogodine. Zbog specifi¢ne
konfiguracije i granulaci-
je grobnickog asfalta pre-
poruka iz Bridgestonea
bila je da se montira tip 2
straga i tip 3 sprijeda.
Dosadasnja praksa s osta-
lim proizvoda¢ima da se
straga montira nesto
tvrda smjesa i ovdje se po-
kazalo idealnom. Iz nasih
iskustava, druge smjese za
Grobnik ne trebate niti
traziti. Jo$ jedna specifi¢-
nost iz Bridgestona je pritisak gume. Dok
smo navikli na podesavanje od 2.1 bara za
prednju gumu i 1.9 straznju, ovdje je potreb-
no di¢i pritisak za 0.2 bara za oba pneumati-
ka. Razlog je jednostavan: s povecanim pri-
tiskom, a ponajviSe s porastom temperature

zraka, drasti¢no se smanjuje troSenje gume.
I zaista, prvi par koji smo pumpali klasi¢no
istrgao je gumu neobi¢no brzo i bila je go-
tova za nekoliko rundi. Nakon dopumpa-
vanja temperatura se optimizirala i mi moz-
emo konstatirati da je ovo najbolja guma za
Grobnik koju smo ikad isprobali, a nismo
probali jos jedino Dunlop GPA kojeg ¢eka-
mo uskoro. To tvrdimo nakon mnogo godi-
na provedenih na utrkama i nakon bezbroj
isprobanih varijanti pritiska, tvrdoca, proiz-
vodaca i raznih godisnjih doba. Guma je
toliko sigurna da su svi nasi testni vozaci
imali puna usta hvale. Vilo je precizna, a
najvise odusevljava grip na izlasku iz zavoja.
Nema tu nikakve nesigurnosti i ovo je pra-
va GP guma za pobjede.

Kada se zagrije, u¢inak je identican, pas
njom mozete isprobavati putanje koje se
inace ne biste usudili sa takvom agresivnos-
¢u. Tu &esto druge gume dolaze u krizu ka-
da je temperatura zraka visoka, no Bridges-
tone je pokazao da je razvojno jedna od vo-
decih gumarskih industrija. Profil gume je
malo naglaeniji, ustvari zasiljeniji, pa se
motocikli malo brze spustaju u nagib na-
glasavajudi pritom okretnost. S druge stra-
ne, prianjajuéa povrsina gume je maksi-
malna, kakva i mora bi-
ti za utrke. Jo§ jedna do-
bra strana gume je da
kada smo presli na ces-
tovnu upotrebu nismo
imali potrebe dugo za-
grijavati gumu. O trose-
nju ne mozemo redi to-
liko hvale, no, to se od
ove gume niti ne trazi.

I zaklju¢imo: od
Bridgestonea ne trazite
bolju  homologiranu
gumu, jer ne postoji. Mozda jedino u is-
tom rangu. Ako vam je natjecateljska sta-
za u krvi, znat Cete cijeniti bezobrazno ra-
no otvaranje gasa, kasno kocenje i vise-
struki izbor mjesavina, ovisno o natjeca-
teljskoj stazi.

usporedni test >>>
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| 2. mjesto: Yamaha YZFR6 |

Srebro ziatnog tona.

amaha ostavlja dojam najkomplet-

nijeg motocikla. Potentan motor

kroz cijeli raspon okretaja, opusten
polozaj vozaca i udobno sportski podesen
ovjes aduti su s kojima i srebrna medalja ima
zlatni prizvuk.

Moramo napomenuti da su nova prednja
vilica i radijalna klijesta dali itekako dobre
rezultate. Iako u prvi tren nemate taj fa-
mozni osjecaj jurnjave, Stoperica pokazuje
da motocikl munjevito grabi. Ispucavanja
iz zavoja su za nijansu slabija od brutalnog

MOTO PULS

Ninje, no to je jo§ uvijek neuhvatljivo za
konkurente. Yamahom ¢e najbolje od prve
povudi neiskusniji vozadi, koji ¢e cijeniti te
lako dostupne performanse. Naprosto je
ocaravajude vidjeti s kojom lako¢om Yama-
ha prolazi varijante, upija neravnine i glat-
ko odgovara na komande vozada. Sto se sa-
me snage ti¢e, osnovna prednost lezi u ¢&i-
njenici da je R46 u seriji opremljen Termig-
noni topom. Ovo se ponajviSe osjeti na iz-
lasku iz zavoja, kad R46 bez pogovora snaz-
no ispaljuje vozaca iz zavoja. Ovo je naj-

konkretniji motor na srednjim okretajima.
I ne treba mnogo mudrosti da bi se ta pred-
nost pretvorila u desetinke.

Yamaha vise nije tako napadno okretna,
vjerojatno je to odraz veceg kuta vilice i ve-
¢eg pneumatika, no stabilnost kroz duge za-
voje je izvrsna. Pritom je sam osjet onoga §to
se zbiva pod sjedalom potpun. Ovo ide u
prilog onima manje naviknutim na jurnja-
vu, koji ba$ ne mogu uvijek "ukrotiti” hiro-
ve nemirnijih ciklistika. Neutralan je i na iz-
lasku iz zavoja.

Osobnost Valentina Rossija odlicno
je marketinski ukomponirana u
dinamicko lice R6




Mozda najvise smeta previsok upravljac.
Dok ée jedni to hvaliti, zbog cestovne upo-
trebe, mi bismo vise voljeli napadackiji po-
lozaj za stazu. U svakom slucaju, ovaj nedos-
tatak je u vedini slu¢ajeva i prednost, ovisi
samo tko ocjenjuje ergonomiju.

I ako nam se smjesak javio na Kawasakiju
tek iznad 10 000 okretaja, ovdje se osmijeh
poceo $iriti ve¢ iznad 8000 okr/min. Motor
nije divlji, nego fluidan. Ustvari, to¢no na
pola puta izmedu Kawasakija i Honde. Ovo
se najbolje dozivljava negdje u sredini zavo-
ja, kada treba poceti precizno odvrtati ruci-
cu gasa. To¢no sa sigurno$¢u mozemo osje-
titi uskladenost motora i ovjesa. Potreba za
mjenjacem je na ovom motociklu najmanje
izrazena. Gotovo cijelu stazu mozemo od-
vesti u jednoj brzini, jasno, osim nekoliko
ravnica.

Zaklju¢imo kako je R46 kralj za cestu.
Uspio je na ¢udesan nacin spojiti naizgled
suprotno. Preko tjedna on je ugodna kocija
za gradsku problematiku, a za vikend je to
zapaljeni fitilj koji ¢eka na vas znak. Jedno je
sigurno, dinamic¢na ciklistika, reski zvuk is-
puhai"pun" motor pretvorit ée vas u Valen-
tina Rossija vase ulice.

Termignoni ispuh serijski
je dio opreme. Kontrast
sunca i mjeseca ¢ine
Yamahu najvedrijim
motociklom na testu

i

..m' r -
~ Yamaha je vrlo cvrst

motocikl, kako na

~ praveu, tako i u
zavoju. PoloZaj
vozaca nesto je
opusteniji éime ovaj
motocikl je
najprimjereniji
cestovnoj upotrehi

BORIS ZUJIC

Vec na prvi dojam za upravljacima Sestoti-
ca, kao vozac superstock motocikla od 1000
ccm bio sam nemalo iznenaden lako¢om
upravljanja novih 600-tica. Osjecaj kao da vo-
zim motociklima upola laksim, a ne svega 10-
tak kilograma, prozimao me tijekom cijelog
testa. Lakoca obaranja u zavoj, promjena
pravca i preciznost voznje zaista je fascinant-
na. Naravno, snaga je daleko manja, ali ipak
dovoljna za vrhunski dozivljaj na stazi. Odu-
Sevljavaju i Bridgestone gume koje mogu pre-
porucitu svakome tko tezi vrhunskim rezulta-
tima na natjecateljskoj stazi. Vrlo su mirne,
precizne, te ne pokazuje pregrijavanje niti na-
kon 20-tak odvozenih krugova.

U svakom slucaju, ove Sestotice preporucio
bih svakom tko povremeno posjecuje Grob-
nik. Ova klasa se toliko lakse vozi da ce vedi-
na odvoziti ista vremena kao i na pedesetak
konja jacim monstrumima litarske klase, a u
isto vrijeme ce dobiti vise uzitka. U prvom re-
du nece imati osjecaj da motocikl njih vozi.

Nakon cjelodnevne jurnjave izdvojio bih je-
dino Suzuki, ali kao nesto losiji od ostatka
drustva. lako mi se polozaj na motociklu do-
pao jer ne umara
previse, kocnice dje-
luju umorno, a oda-
ziv na gasu je slabiji
nego kod konkuren-
cije. Ostatak drustva
vodi borbu rame uz
rame.

Polozaj tijela na
Hondi je najvise na
upravljacu, $to sam i
ocekivao. Slijedi Ya-
maha, dok je Kawa-
saki tradicionalno
postavio tijelo naj-
dalje od upravljaca.

Struganje noznih os- |

lonaca je bilo prisut-

no kod svih konkure-

nata, ali me je ipak

najvise smetalo na

Kawasakijima. Razlog je taj sto oni najlakse
idu u nagib. Mjenjac je na Hondi najmeksi,
dok na Yamahi i Suzukiju treba muski stis-
kati. Sa ovjesom bi se jo$ dalo poigrati.

Kawasaki ponovno ima pretvrdu oprugu
na zadnjem amortizeru, dok je Suzuki kom-
pletno premekan, pa se motor dosta uznemi-
ri na ulascima u zavoje.

Kocnice su solidne i snazne na svim mode-
lima. Ve¢ spomenuti Suzuki nesto odskace,
Yamaha i Honda su odradile dobar posao,
dok mi je kod Kawasakija nedostajalo malo
osjecaja prilikom doziranja, no, ne toliko da
bi smetalo.

Yamahin agregat najbolje vuce iz nizih
okretaja i to je po mom mislienu najkomplet-
niji agregat na testu. Kawasaki 636 je u ap-
solutnim mjerilima najjaci. Honda i Kawa
599 su tu negdje, mada vam nece nedostaja-
ti snage niti na Suzukiju.

Sve u svemu, Kawasaki 636 ukupno daje
najvise. Moj prikriveni favorit je Honda, jer se
na njoj najsigurnije osje¢am i tu sam kao do-
ma. Yamaha i Kawasaki 599 su podjedna-
ko dobri, a Suzuki tradicionalno kasni godi-
nu dana za konkurencijom.

MOTO PULS
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vo je savrsen motocikl zatupljenog

karaktera. Motocikl koji je bio do-

sadasnji lider klase i dalje je fantas-
ti¢an motocikl, izuzetno vozan, ali s agrega-
tom malo slabijih performansi. Rekli bismo,
spoj brze ciklistike i dosadnog motora. U
svakom slucaju, Honda nije razocarala, nego
je ostala na razini dosada$njeg ugleda.

Sav kompaktan i
zasiljen CBR je
zasigurno
najmanji motocikl.
Gotovo je ostao
nepromjenjen

38
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[ 3. mjesto: Honda CBR 600 RR]

Na slavi se ne Zivi

Kada sjednete za upravlja¢ CBR-a kao da
ste obukli cipele u kojima ste navikli hoda-
ti. Vrlo brzo dete mu nadi "zicu" i pratiti ri-
tam koji vam namede. Vi samo trebate za-
misliti kuda zelite, a Honda ¢e se pobrinu-
ti da tamo najbrze i stignete. Sama vas vo-
di kroz zavoje, najlaksa je za upravljanje i
vrlo okretna. Zamislite gdje trebate skrenu-

tii... ved ste duboko u tjemenu zavoja. Vr-
lo profinjen ustroj ¢ovjek-stroj, ovo je mo-
tocikl najzabavniji za voznju. Istina, i naj-
zamorniji, jer ste potpuno na rukama. Kao
da drzite prednju osovinu rukama i igrate
se sa ziroskopskim efektom kako vas volja.
Niti jedan motocikl ne nudi takav osjecaj
za prednji kraj. Uz to, Honda je najmanja,
najkrada, ali i najteza. Ako i na kojem mo-
tociklu voza¢ ima osjecaj da lebdi nad stro-
jem, onda je to na CBR-u. Ergonomija e



Lakoca kojom
Honda ulazi u
zavoj nedostizna
je za ostale
konkurente

zadovoljiti i vi$e vozace, mada to sa strane i
ne izgleda tako.

Ovo je sjajan motocikl i odli¢na je osnova
za preinaku u natjecateljski bolid. Tako je
motor "najkra¢i" u standardnoj konfiguraci-
ji, odnosno, tamo gdje ostali jo§ imaju daha,
Honda prva stane, negdje oko 13.500 okre-
taja. S druge strane, krivulja snage mu je ho-
mogena i iskoristiva u cijelom rasponu. Vrlo
brz ulazak u zavoje,
a onda poneki pod-
bacaj i korekcija pu-
tanje. Ciklistika je
toliko mirna da je
motor nikada ne
moze izbaciti iz tak-
ta. Ipak, na ostrim
zavojima pokazuje
zube i daje do zna-
nja da se ostali mo-
raju ravnati prema

njoj. Kako smo veé jednom napisali u testu:
voza¢ kao da napada zavoje ramenom, a ne
koljenom. Vjerojatno je to razlog jedne za-
nimljivosti: Honda ima najve¢i meduoso-
vinski razmak, a voza¢ sjedi najvise prema
naprijed. Sjedalo je tanko i daje poseban os-
jecaj za stanje na podlozi.
Od vecih nedostataka spomenut ¢emo ae-
rodinamiku koja ne uspijeva niti priblizno
skrenuti  strujanja
zraka sa prsa vozaca.
Buka mehanike je
najmanja u klasi, a
mjenja¢ tih i preci-
zan. Na kraju zak-
lju¢imo kako smo i
poceli: ovo je rasni
trka¢ bez duse.
Instrumenti su malo
preozhiljni za jednogy
cistokrvnog sportasa

KRESIMIR ERDEC

Upravo je nevjerojatno koliko su ovi motocikli la-
ksi od modela 1000 s kojim sam prosle godine os-
vojio prvenstvo Hrvatske. Cak niti nakon 80-tak
krugova nema napora. Tu definitivno svi fasciniraj
ulaskom u zavoje. Doduse mnogo su slabiji pa ih ot-
varas$ kako hoces i ne trebas previse paziti na otva-
ranju gasa pri izlasku iz zavoja. Nemojte misliti pri-
tom da su ovo slabici, no, nisu niti sjena tisucicama.

Pojedinacno, Suzuki je deklasiran po svim pita-
njima. Velik je, "kilav", slabo koci i zaostaje u mno-
go detalja. Sam agre-
gat nije toliko los.

Niti za Kawasaki-

ja nemam prevelike
hvale a posebno
smetaju vibracije, te
pregrub  mjenjac.
Spremnik goriva je
odli¢an jer se moze$
opustiti na njemu.
Ovjes se moze lijepo
podesiti za stazu. Ka-
wasaki ZX-6RR dje-
luje vrlo kompaktan i
ima odlican polozaj.

Kada bi birao mo-
tocikl za utrke tesko
bih se odlucio izmedu
Yamahe i Honde. Ya- - ¥
maha mi je bolje legla od Kawasakija, isto tako kom-
paktan motocikl ali jos ugodniji te se fino ispruzis na
njemu, kao da je najduzi od testnih motocikala. Od-
licno koci, mjenjac se lijepo Salta i imam osjecaj da je
motocikl fino "zaSpanan” u zavoju. Sam motor se ¢i-
ni kao da odmah odozdola dise, a to se i Cuje.

Ipak, Honda mi najbolje Stima, mozda zato jer
sam navikao na CBR 1000. Cijeli motocikl je eks-
tremno kratak, zasiljen te bih definitivno preferirao
Hondu. Zbog preciznog mjenjaca cak niti ne treba
"abgasati dok Saltas".

Zao mi je jedino 5to nisam probao Kawasakija
636 jer mozda bi to bila sasvim druga prica.
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4. jesto: Kawasaki ZX-6RR

Briljantna priprema za kit

ako su ZX-6R i ZX-6RR pravi blizan-
ci, vedina onoga $to vrijedi za pobjed-
nika, vrijedi i ovdje. S jednom razlikom:
motor od 599 ccm je daleko blazih karakte-
ristika od modela 636. Prema svim ovim
testnim snagatorima, a pogotovo nakon si-

laska sa Ninje 636, ZX-6R je ostavio gorak

Jedini pravi nedostatak
Kawasakija je struganje
oslonaca za noge o asvalt

o

okus da jedino motor ne prati ono $to ciklis-
tika pruza. Naime, motor je vrlo jednoli¢an
iu svim rasponima okretaja malo iza konku-
rencije. Cak je i Honda tu nesto jaca i kon-
kretnija, pogotovo na nizim okretajima. la-
ko iste zapremine kao i ostali, pa i sagledava-
juéi svu tu silnu tehniku, smatramo da bi
snaga, a pogotovo S

okretni moment, --:'* :
morali biti daleko . .
konkretniji i izdas-
niji. Ponajvise se to
osjeti na izlasku iz
kratkih zavoja, neg-
dje u rastojanju iz-
medu druge i trece
brzine, kada je ¢eséa
upotreba mjenjaca
neminovna. Kada
okretaji uzmu ma-
ha, razlika je mini-
malna, ali ipak pri-
mjetna. I tko tu lose

L] mijenja, gubi dra-

gocjene desetinke.

Ciklistika je izvrs-
na: brza, reaktivna i
tvrda. Ba§ kakvu bi
svaki trka¢ pozelio.
Kao $to smo napo-
menuli kod jace
inacice, prednji kraj
je nekako izduzeniji
i vrlo stabilan pri vi- !
$im brzinama. Prebacivanja su odresita, bez
imalo otpora. Kawasaki je malo korpulent-
niji od ostalih, ali ne i tezi. Sirina spremni-
ka i otvoreniji upravlja¢ osjete se jedino ka-
da se pokusamo sklupcati iza maske. U sve-
mu ostalome to je onaj pravi osjecaj za
prednji kraj koji je jedino CBR pogodio ta-
ko da odgovara voza¢ima svih tehnika voz-
nje. Kazemo: gotovo kao CBR, jer jedino
na malim brzinama ovdje nedostaje nijansa
sigurnosti.

I kao kod Honde zakljucak je identi¢an:
da je malo vise poleta, bio bi to pakleni ra-
zara¢ u rukama iskusnog borca. Ovako,
ovo nije motocikl za svakoga, ve¢ za one
koji ¢e uz pravi kit znati cijeniti sve pred-
nosti koje nudi ovaj motocikl predodre-
den za utrke.

Preciznm
G it

zavoje zaista
odusevljava
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ALEN VRDOLJAK

Moram priznati da sam sa Hondom imao najvise zabave na
Grobnickoj stazi. Fascinirala me cinjenica s kojom lakoc¢om i neutral-
nos¢u motor prati zadanu putanju. Serijski podesen ovjes nikada nije
pokazivao nekontrolirana poskakivanja, pa vjerujem da je za to
itekako zasluzan okvir motocikla. Polozaj vozaca je iznad samog pred-
njeg kotaca, ruke su za vozaca moje visine (190 c¢cm) vrlo malo
opterecene, a same dimenzije motocikla definitivno nisu premale.
Motor Honde je samo na osjecaju malo slabiji od konkurenata, sto je
posljedica izvrsnog ukupnog balansa koji ovaj motocikl posjeduje.
Kocnice rade odli¢no, na ulasku u zavoj malo Sire putanju, a s velikim
brojem uzastopno odvoZzenih krugova vrlo malo gube na svojoj efikas-
nosti. Ovjes, iako standardan, zadovoljava upotrebu na stazi. To je
najvise zasluga izvrsnog okvira motocikla koji zajedno sa amortizaci-
jom prenosi potpuni osjecaj sigurnosti na vozaca. Motor sa standard-
nim set up-om ide gdje vozac zamisli.

Kawasaki je odmah uz rame Hondi po osjecaju u voznji. Prati
odredene putanje bez odstupanja. Polozaj vozaca je malo dublje u
sjedalu, ruke su dobro postavljene, a motocikl je malo duzi od ostalih.
Jedina zamjerka je ipak malo prenizak vjetrobran. Motori testnih
motocikala vrlo su se rado vrtjeli i po osjecaju ¢ak ni 599 nije zaosta-
jao od konkurencije. Naravno, 636 je ipak prejak za konkurenciju.
Kocnice su vrlo dobro funkcionirale, iako me nisu zadivile reakcije na
prvi stisak rucice. Nakon te pocetne faze izvrstan je osjecaj daljnjeg
kocenja. Kocenjem pri ulasku u zavoj neznatno Siri putanju. Na ovjes i
okvir nemam nikakve zamjerke. Oba motocik-
la ostavljaju dojam da su za koplje ispred
konkurencije kao baza za natjecateljsku
upotrebu.

Yamaha R6 : Nizi polozaj vozaca u sjedalu
i malo visi polozaj upravljaca nisu mi bas ide-
alno xleglifl. Imam dojam kao da je i cjelokup-
ni motocikl kod obaranja u zavoj malo visi od
konkurencije. Sam motor Yamahe vuce
izvrsno. Po dojmu u voznji rekao bih da ima
vise konjskih snaga od Honde, iako to mjeren-
je na probnom stolu demantira. Kocnica mi se
svidjela. Na pocetku fali malo "ugriza" ali je u
. nastavku kocenja dobro modulabilna, dakle
pruza dobar osjecaj pritiska plocica na
diskove. Ovjes je jasno premekan za stazu kod
serijskog podesenja. Cijeli motocikl malo
poskakuije pri ekstremnijim dodavanjima gasa
ili kocenjima. Misljenja sam da je Yamaha uz
malo podeSavanje ovjesa vrlo konkurentan
motocikl.

Suzuki GSX 600 R : S obzirom da i u prvenstvu vozim Suzukija,
doduse 1000 kubika, polozaj na motociklu mi je najpoznatiji. Vozac za
razliku od polozaja na Hondi sjedi duboko u motociklu, a polozaj ruku
je malo zatvoreniji. Kao ni kod konkurencije, tako ni kod Suzukija
nisam imao problema s polozajem nogu, iako sam viseg stasa. Po
zvuku bi se reklo da Suzuki ima najjaci motor, a i osjecaj razvijanja
snage lako bi dao zakljuciti isto to. Medutim, ipak nije tako. Agregat
zaista lako dise, ali po svemu u rangu s konkurencijom. Testni moto-
cikl imao je definitivno premekan i previse nemiran prednii kraj. Imao
sam problema s njim na otvaranjima gasa, a i cijeli motocikl mi je
ostavljao dojam kao da je premekan, puno meksi od svih testiranih
motocikala. Kocnica je, rekao bih, standardna. Dok mi se kod Honde
svida ukupna snaga kocenja, a kod Kawasakia i Yamahe doziranje
kocnice, moram reci da mi je kod Suzukia taj dio malo ispod prosjeka.

Da rezimiram: Broj 1 po meni je Honda CBR 600 RR. Ukupni
dojam je da sam jedva cekao da sjednem na ovaj motocikl zbog
izuzetne lakoce upravljanja i dojma sigurnosti zbog kojeg sam ovim
motociklom jurio kroz zavoje brze nego s drugima.

Broj dva su Kawasakiji. Vrlo tijesno drugi. Kad bolje razmislim
Hondi dajem prvo mjesto samo zbog seksepila koji u meni izaziva i
izgledom i radom. Kawasakiji zasigurno imaju vise potencijala da se
s njima odvozi brzi krug po stazi.

Broj tri je Yamaha R6. Opet samo malo iza konkurenata, uglavnom
zbog malo mekseg ovjesa i polozaja sjedenja za viseg vozaca.

Broj cetiri je definitivno Suzuki. Moram reci da motor vuce izvrsno,
ali kocnica i ovjes nisu kod testiranog motocikla bili na nivou
konkurencije.
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5. mjesto: Suzuki GSX-R 600

Ovo nije godina

uzuki nam ove godine

ponovo pada u krizu.

Na svim testovima, pa
tako i na nasem, prolazi naiz-
mjeni¢no toplo-hladno. I dok
jedne godine kao da udahnjue
malo zivota u klasu, u drugoj ga
ocjenjujemo potpuno hladno,
bez emocija. Ne Zelimo re¢i da je
Suzuki potpuni outsider ove go-

dine, ali pod eu-

fori¢nim  doj-
mom ostalih Ja-
panaca  ostaje
malo u sjeni.
Kao i kod Ka-
ija, Suzuki
najvise  plijeni
snagom, ali ovaj
puta u srednjim
rezimima. Svug-

Suzuki dok c¢eka
zamjenu tesko
moze odoljevati
ovako spremnim
momcima iz klase

dje je pun i ni¢im ne zaostaje za
konkurentima. Jedino mu na vrs-
noj snazi nedostaje onaj nagli po-
tisak koji govori da je dao sve iz
petnih Zila. Mozda bismo motor
mogli okarakterizirati poput
onog na Hondi: voli visoke okre-
taje, ali sve obavlja sasvim mirno,
bez provala snage. Buka usisa, ali
i mehanike, davala je Suzukiju




Suzukija

poseban Sarm. I §to smo ga vise
vozili, puls nam je bio sve brzi.
Motor je vrlo linearan i neodmje-
rena igranja sa ru¢icom gasa u za-
voju nece biti kobna. Dakle, ras-
pon razvijanja snage vrlo je Sirok.

Donekle mekani ovjes zadavao
nam je male poteskoce na izlazi-
ma iz zavoja, gdje je mijesio 1 Si-
rio putanju. Ponajvise kada je as-
fal bio valovit, ovjes
je znao primiti neku
¢udnu rezonanciju.
Jasno, to je mali da-
nak ugodnijoj pode-
$enosti amortizacije.

Mala tezina ima
za posljedicu brze
promjene pravca. To
nije niti ¢udno, jer
GSX-R je najlaksi

motocikl na testu. Polozaj voza-
¢a niposto nije previse ekstre-
man iumor se javlja tek na kra-
ju radnog dana. Doduse, imali
smo malih prigovora na noge
Zbog na$e visine, jer su nam se
oslonci uéinili suvise visokima.
Suzuki je uz Yamahu motocikl
koji najmanje umara. Ima to za
posljedicu da ga na cesti ocje-
njujemosa ¢istom peticom, jer
ne poskakuje, sigurno upija ne-
ravnine i ima kompromisno po-
desen ovjes. No, ne ocekujte
previse od jednog predstavnika
klase supersport.

Mjenja¢ je, vjerujemo, najla-
ksi i najprecizniji u klasi. Bez
spojke mozete mijenjati glatko i
bez trzaja. Zaista prava japanska
urica.

Zaklju¢no mozemo reci kako
je Suzuki ocijenjen identi¢no
kao i zadnji puta, onako u stilu
izjave Lorisa Valjana: "Sve fino
ali..." Jednostavno, svi testni vo-
zadi slozili su se da Suzukiju nes-
to fali, ali ni$ta odredeno. Vjero-
jatno svugdje po malo, a kako su
ovo vremena nijansi, detalji ipak
¢ine razliku.

Pred nama je klasican i
pregledan ustroj instrumenata

Trazimo distributere
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usporedni test
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. broj cilindara

e §

CBR 600 RR
4

600 supersport

' awasaki

ZX-6R
4

: - i
— —

Kawasaki

ZX-6RR
4

GSX-R 600
4

promjer x hod (mm) 67x42,5 68x43,8 67,0x42,5 67x42,5 65,5x44,5

zapremina 599 636 599 599 599

kompresija 12,0:1 12,9:1 13,5:1 12,5:1 12,4:1

. tip razvoda dvije bregaste dvije bregaste dvije bregaste dvije bregaste dvije bregaste

osovine u glavi osovine u glavi osovine u glavi osovine u glavi osovine u glavi
pokretane lancem pokretane lancem pokretane lancem pokretane lancem pokretane lancem

br. ventila 16 16 16 16 16

napajanje elektronsko napajanje | elektronsko napajanje |elektronsko napajanje | elektronsko napajanje | elektronsko napajanje

paljenje elektronsko digitalno elektronsko digitalno elektronsko digitalno elektronsko digitalno elektronsko digitalno

max. snaga 117 (86)-13.000 130 (95,5)-14.000 123 (90,5) 120 (88,3)-13.000 120 (88,2)-13.000

KS(kW)-0./min.

okr. moment 6,73 (66)-11.000 7,2 (70,5 Nm)-11.500 |- 7,1 (69,6)-13.000 6,99 (68,5)-12.000

kgm(Nm)-0./min.

spojka s viSestrukim diskovima | s viSestrukim diskovima : s viSestrukim diskovima i s viSestrukim diskovima | s viSestrukim diskovima
u uljnoj kupci u uljnoj kupci u uljnoj kupci u uljnoj kupci u uljnoj kupci

br. brzina 6 6 6 6 6

Okvir dvostruke alum. grede :dvostruke alum. grede idvostruke alum. grede : dvostruke alum. grede |dvostruke alum. grede

predtrag 95 106 - 3 95

kut upravijaca 24° 25 24,52 23,252 24,52

prednji ovjes up-side down up-side down up-side down up-side down up-side down

promjer cijevi pr. ovj. 141 mm 41 mm 41 mm 43 mm 41 mm

hod prednjeg ovjesa 120 mm 120 mm 120 mm 120 mm 120 mm

straznji ovjes monoamortizer monoamortizer monoamortizer monoamortizer monoamortizer

hod straznjeg oviesa 130 mm 135 mm 130 mm 130 mm 120 mm

prednji kocnini sustav

dvostruki disk @ 310 mm
i radijalna kociona kljesta
sa 4 klipica

dvostruki disk @ 280 mm
i radijalna kociona kljesta
sa 4 klipica

dvostruki disk @ 300 mm
i radijalna kociona kljesta
sa 4 klipica

dvostruki disk @ 300 mm
i radijalna koCiona kljesta
sa 4 klipica

dvostruki disk @ 310 mm
i radijalna kociona kljesta
sa 4 klipica

straznji kocioni sustav

disk @ 220 mm i éeljust

disk @ 220 mm i ¢eljust

disk @ 220 mm i ¢eljust

disk @ 220 mm i ¢eljust

disk @ 220 mm i ¢eljust

sa jednim klipicem sa jednim klipicem sa jednim klipicem sa dva Klipi¢a sa jednim Klipicem
gume 120/70-ZR 17 120/65-ZR 17 120/65-ZR 17 120/70-ZR 17 120/70-ZR 17
180/55-ZR 17 180/55-ZR 17 180/55-ZR 17 180/55-ZR 17 180/55-ZR 17
meduosovinski razmak i 1.395 mm 1.390 mm 1.390 mm 1.390 mm 1.385 mm
duljina 2.010 mm 2.025 mm - 2.055 mm 2.045 mm
Sirina 695 mm 715 mm - 715 mm 690 mm
visina 1.115 mm 1.110 mm - 1.150 mm 1.105 mm
visina sjedala 820 mm 820 mm 820 mm 830 mm 830 mm
tezina (suha) 163 kg 164 kg 164 kg 161 kg 163 kg
max. snaga na radilici {104,28-13.250 109,93-13.750 - 98,52-13.100 106,17-12.750
KS-0kr./min
okr. moment na radilici | 6,05-10.750 6,46-11.000 - 6,10-10.500 6,07-12.000
kgm-okr./min
ubrzanje 0-400 m 10,91s-211,9km/h 110,86 s-218,8 km/h - 11,17 s-203,6 km/h 111,03 s-211,7 km/h
max. brzina 263,1 km/h 265,8 km/h 257 km/h 250,1 km/h 260,7 km/h

teZina s tekucinama
(sprijeda-straga)

182,2 kg (94,2-88)

180,4 kg (89,2-91,20)

180,4 kg (89,2-91,20)

184,4 kg (94-94 4)

179,6 kg (91,6-88)
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