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Vec tri'godine u'nizu Yamaha Ro je
neprikosnovenaviadarica klase Su PENSHO Olit
600, sto dovoljno govori o njezinoj{Kvaliteti
,me.JJ | Se u obzir JfJJ fJA,Ifus:n PErTormadnse
svil njezinihjsuparnika. Ove joj godine najveca
;ffru d 00lazi u obliKu'potpuno noveg
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lobili smo tek neznatne kozmeticke promjene |
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pet je doSlo vrijeme za nas$ vec
tradicionalni usporedni test klase
Supersport 600, koja je oduvijek
imala posebno mjesto u nasim srci-
ma. lako nam kod sportskih moto-
cikala svima puno viSe imponiraju
impresivni predstavnici klase 1000, koji svojim
performansama i brutalnom snagom ostavlja-
ju bez daha, daleko od toga da manje 'Sestice’
nemaju svojih drazi. Imaju ih u nekim slucajevi-
ma i puno viSe od svoje razuzdane starije brace,
a sve njihove prednostileZe u gotovo nevjerojat-
noj okretnosti i sposobnosti da rezu zavoje pre-
cizno poput skalpela, dok se istodobno kazaljke
njihovih obrtomjera nezadrzivo penju put nebe-
skihvisina iispunjavaju nas adrenalinom i uzbu-
denjem koje se teSko moze opisati rijecima.
Performanse motocikala u ovoj klasi vec¢ su tra-
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dicionalno vrlo bliske i unatrag nekoliko godina
doista samo nijanse odlucuju tko je pobjednik,
a tko poraZeni u njihovim medusobnim suce-
ljavanjima. Ipak, u protekle tri godine uvijek bi -
nakon Sto se slegne prasina - pobjednica u ovom
suceljavanju bila Yamaha YZF R6, Sto zapravo i
ne ¢udi s obzirom na njezinu beskompromisnu
natjecateljsku prirodu. 2009. je druga godina
njezinog evolucijskog ciklusa, $to znacida se na
nasem testu nasla nepromijenjena i pred njom
je tezak zadatak obrane naslova najboljeg moto-
cikla u ovoj klasi. Njezino Veli¢anstvo Yamaha
vec se navikla odlaziti okrunjena s boriliSta, no
pitamo se je li se nakon toliko godina na vrhu uli-
jenila na svojim lovorikama i moze li joj ta slava
napokon doci glave. Najveca opasnost ne prijeti
joj od Suzukija GSX-R 600, koji se prosle godine
pokazao kao motocikl koji nudi najvise kompro-

misa i udobnosti, namecudi se tako kao izvrstan
izbor za one koji ¢e ga vise koristiti u cestovnoj
voznji, a mozda manje na natjecateljskoj stazi.
Suzukiju nimalo ne pomaze ni €injenica da je,
kao i Yamaha, u drugoj godini svog proizvodnog
ciklusa. Pitanje je moZe li nasoj kraljici dosto-
jan izazov ponuditi i Honda CBR 600 RR, koja u
2009. ulazi kao novi model, iako se zapravo radi
o tek neznatno kozmeticki osvjeZenom motoci-
klu kakav se na trziStu nalazi jos od 2007. godi-
ne. Vizualno su - osim, naravno, novih grafika
- primjetne samo nove bocne oplate, koje sada
pogonskiagregat u potpunosti skrivaju od pogle-
daznatiZeljnika. Na mehanickom planu mozemo
izvijestiti samo 0 neznatno osnazenom agrega-
tu u srednjim okretajima, Sto samo po sebi ne bi
bilo vrijedno spomena da se za 2009. ne nudi i
verzija opremljena C-ABS sustavom kocenja, koji
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je prvi takav u svijetu razvijen za jedan sportski
motocikl. Novu CBR-ku je moguce kupiti i bez C-
ABS sustava, ali nas je doista zanimalo kako e se
jedan tako opremljen motocikl nositi s konkuren-
cijom. Uostalom, buduéi da Honda u klasi 600 po
snazi ionako kaska za konkurencijom, zanimalo
nas je moze li to nadoknaditi na drugim mjestima,
poglavito na kocenju. No ako izuzmemo ABS, koji
je pravi novitet za jedan sportski motocikl, nova
Honda i nije tako nova, a kako na proslogodiSnjem
testu nije najbolje prosla, to zapravo znaci da je
ove godine za R6 najveca prijetnja novi Kawasaki
IX-6R. Za razliku od Honde i Suzukija, Kawasaki je
pravi beskompromisni sportas, konstruiran samo

Instrument ploce su najpotpunije na Suzukiju i
Kawasakiju, Yamahina je najmastovitija, dok ona na
Hondi nikako ne pristaje jednom sportskom motociklu
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za jedno: postizanje vrhunskih performansi. S
obzirom na to da osim njega jos jedino Yamaha
gaji takovu filozofiju, s pravom se namece zaklju-
¢ak da ¢e se ove godine najveca borba voditiizme-
du ova dva motocikla.

Pravila igre

U nastojanju da vam donesemo $to bolji i rav-
nopravniji usporedni test, odlucili smo ga raditi
sa Cak Sest vozaca, Cija cemo misljenja uvaza-
vati ravnopravno kao i nasa vlastita. Dakle, uz
dva vozaca iz redakcije Moto Pulsa motocikle su
testiralaidva aktivna natjecateljau PH. Jedan od
njihje aktualni prvak Hrvatske u klasi Superstock
1000, SasaKranjec,ajo$jedno misljenje natjeca-
telja potrazilismo i kod Davora Barukgica, koji se
takoder natjece u PH, i to u klasi Superstock 600,

§to ga mozda ¢ini i mjerodavnijim od Kranjeca za
potrebe ovoga testa. No, natjecatelji motocikle
vrlo €esto znaju ocjenjivatiiskljucivo kroz prizmu
utrka, $to znaci da donekle zanemaruju njihovu
iskoristivost za obi¢ne vozace. Da izbjegnemo
klopku donoSenja konacne odluke iskljucivo na
temelju prilagodljivostiovih motocikala utrkama,
na nas test smo pozvali i dva posve obi¢na kori-
snika. Njihova imena su Mario Dujmovi¢ i Damir
Avdic, a bili sunam zanimljivi buduci da motoci-
kle voze uglavnom po cesti, dok stazu posjecuju
tek rekreativno i tu i tamo odvezu pokoju utrku
na Motohappeningu.

Sto se mjesta radnje tice, za razliku od prosle
godine, kada smo posjetilimadarskiPannoniaring,
ove smo godine na$ usporedni test klase 600
odlugili raditi na Grobniku. Naime, protekle smo
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dvije godine ovu klasu testirali u Madarskoj, na
stazi koja je prilicno zatvorena, s mnogo sporih
zavoja i sa ciljnim pravcem koji ne dopusta pre-
veliku kona¢nu brzinu. Stoga nas je ove godine
zanimalo hoce li promjena staze imati utjecaj na
ponasanje testnih motocikala u ekstremnim uvje-
tima. Jer za razliku od Pannoniaringa, Grobnik je
daleko brzi i doista omogucava nasim Sesticama
disanje punim pluc¢ima.

Usprkos vrlo hladnom pocetku prolje¢aza potre-
be testa uspjeli smo 'uhvatiti' jedan lijepi, suncani
dan s gotovo idealnim uvjetima za voznju, bez vje-
traistemperaturama koje su dosezale maksimal-
ne vrijednosti od oko 15°C. lako bi nam bilo puno
draze daje temperatura zraka bila najmanje 20°C,
svjesni smo da s obzirom na doba godine i nismo
mogli ocekivati vise.

Pouéeni viSegodiSnjim isku-
stvom svjesni smo da proizvo-
daci ¢esto znaju izbaciti netocne
podatke o stvarnim tezinama svo-
jih motocikala. Dosad su nam uvi-
jek servirali tezine bez tekucina,
Sto je donekle objasnjavalo razli-
ke izmedu deklariranih i stvarnih
tezina motocikala sa svim pripa-
dajuc¢im tekucinama i spremnici-
Tezina

Deklarirana

Stvarna

S, LY

ma goriva punima do vrha. No od
ove godine svi su redom objavili
tezine sa svim tekucinama, tako
da smo mogli tocno provjeriti koli-
ko se tvornicki podaci razlikuju od
nasih izmjerenih.

U tablici vidimo da je ove godine
najlakSa Yamaha sa 192 kg, dok
je Kawasaki sa svoja 194 kg tek
nesto tezi od nje. Suzuki je kao i

I ESTKIaSEHUPErSportio0l)
poSItzIo Jr_uul.; Kaoudealn|

proSle godine sa svojih 200,5 kg
najtezi motocikl u klasi, no ove
godine mu se opasno priblizila
Honda, koju je C-ABS doveo do
¢ak 200 kg sa svim tekucinama.
0Od najlakseg je dosla do najtezeg
motocikla u klasi, a sve to s mini-
malnim izmjenama. Zanimljivo je
da s podacima najmanje odstupa
Kawasaki, koji deklarira tezinu od
191 kg, dok je njegova stvarna
tezina tek tri kilograma veca. Svi
ostali su puno 'optimisticniji' u
svojim tehni¢kim podacima.

POCELaKISEZONEAIGTODMIKL -
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Mada bi nam neki mogli zamjeriti da se u nasim
usporednim testovima sportskih motocikala pre-
vise oslanjamo na rezultate postignute na natje-
cateljskoj stazi, dok cestovnu upotrebu guramo
u drugi plan, misljenja smo da je potpuno isprav-
no sportske motocikle ocjenjivati u sportskom
okruZenju, a cestovne u cestovnom. Ipak, svjesni
¢injenice da poprili¢an broj njih za svoga Zivotnog
vijeka nece zatutnjati grobnickom ljepoticom ili
bilo kojom drugom stazom iz nase bliZe ili dalje
okolice, dovoljnu koli¢inu nase pozornosti duzni
smo pokloniti i cestovnoj vozniji. Stoga smo, osim
na Grobniku, dio testa obavili i na prometnicama
Lijepe NaSe, dijelom u neposrednoj okolici nase
staze, a dijelom i po Zagrebackoj Zupaniji, sve do
Pokupskog.

Za potrebe testa opremili smo nase motocikle
natjecateljskim gumama Dunlop D211 GP, prema
nasim dosadasnjim iskustvima najboljim izborom
za grubi grobnicki asfalt. No s obzirom da Dunlop
D211 GP ne proizvodi straznju gumu u dimenzija-
ma 180/55-17, Sto je uobicajena tvornicka dimen-
zija za naSe testne motocikle, bili smo primorani
uzeti straznje gume u dimenzijama 190/55-17.
Dosada je ova guma bila rezervirana za sportske
motocikle litarske klase, no Dunlop je njima nami-
jenio novu dimenziju straznje gume - 200/55-17,
§to znaci da nama nije preostalo drugo nego uzeti
manju dimenziju. Moramo reci da nismo pozalili
zbog tog izbora, buduci da su nam na Grobniku te
gume jamcile zavidno dobru hvatljivost u punom
nagibu. Nadalje, prednost Dunlopovih natjeca-
teljskih guma nije samo u velikoj hvatljivosti, vec¢
i ¢injenica da one zbog svoje konstrukcije vrlo
dobro podnose grubu konfiguraciju grobni¢kog
asfalta i zbog toga se troSe znatno manje od kon-
kurentnih proizvoda.

Da bi uvid u performanse nasih testnih moto-
cikala bio Sto tocniji, na Grobniku smo potra-
zili pomo¢ krono sluzbe i na sve smo montirali
transpondere, kako nase ocjenjivanje ne bi bilo
subjektivno, ve¢ zasnovano na prolaznim vreme-
nima ostvarenim na stazi. Pobjednik nece biti uku-
pno najbrzi motocikl, ve¢ onaj koji ostvari najbolje
prosjecno vrijeme nakon voznje svih Sest testnih
vozaca. Nadalje, svim smo motociklima izmjerili
teZinu s punim spremnicima goriva, a mjerni stol
tvrtke Grigi¢ Motori posluzio nam je, kao i mnogo
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[ Suzuki GSX-R600 |

YAMAHA YZF R6
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Zazavojiteidionicefsestice
stnajbolji’izborzbog sjajnog
omjera raspolozive|snage
reaktivne ciklistike

puta dosada, za precizno mjerenje snage. | za kraj
smo svima izmjerili i potroSnju goriva na stazi,
gdje je ona maksimalna, dok su na cesti ovi moto-

Dakle, sve je spremno za detaljno seciranje
nasa Cetiri testna primjerka, no prije nego $to se
prepustimo uZicima voznje, red je da vas podrob-
nije upoznamo s njima.

Sliénosti i razlike

Sva cetiri testna motocikla imaju vlastiti karak-
ter i iako su po performansama vrlo bliski, razlike
medu njima su primjetne, kako u fizickom izgle-
du, tako i u samoj voznji. Prije nego Sto po¢nemo
govoriti o razlikama, nabrojat ¢emo njihove sli¢no-
sti. Kao prvo tu nam se namece izbor pogonskog
agregata, koji je kod svih motocikala redni cetve-
rocilindra$. Za razliku od svoje litarske brace,
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kod koje u ovom segmentu moZemo naci manje
ili vece razlike, svaka od nasih 'Sestica’ ima redni
¢etverocilindriéni agregat sa cetiri ventila po cilin-
dru, a zapremina im je svima to¢no 599 kubi¢nih
centimetara, bas kao i vrijednosti provrta i hoda
0d 67 x42,5mm. Nadalje, sviimaju po dvije brega-
ste osovine u glavi pokretane lancem i ¢etiri venti-
la po cilindru, svi su hladeni teku¢inom, a naravno
daimaju i elektronsko ubrizgavanje goriva. Covjek
bi pomislio da zbog tih gotovo identi¢nih vrijed-
nosti i snagu razvijaju na isti nacin, no stvari ipak
nisu tako jednostavne. Naime, ako zavirimo malo
dublje u njihove tehnicke podatke, vidjet cemo da
razlike medu njima ipak postoje. Tako, primjerice,
Honda ima najmanji omjer kompresije, koji u njezi-
nomslucajuiznosi12,2:1. Suzukije po tom pitanju
malo bolji i kod njega ta vrijednost iznosi 12,8:1.
Za razliku od njih, Yamaha i Kawasaki ovdje poka-

Na Grobniku doista nismo mazi-
li nase ljubimce, no oni su
to nase maltretiranje poprilicno
dobro podnijeli, ne pokazujuci ni
nakon cjelodnevne jurnjave apso-
lutno nikakve znake umora. No
za razliku od njih, njihova obuca
je izvukla deblji kraj. Dunlopove
gume GP D211 s pravom slove

[ HONDA CBR 600 RR KAWASAKI ZX-6R
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kao najbolji izbor za grobnicki
asfalt, no ni one nisu svemoguce.
Ipak, s obzirom da su sva Cetiri
testna motocikla napravila jednaki
broj kilometara na stazi, zanimlji-
Vo je da su gume najloSije prosle
na Suzukiju i na Kawasakiju, koji
su u potpunosti 'pojeli' sve uto-
re na lijevoj strani. Za razliku od

)

zuju najviSe natjecateljskih gena, pa tako kod R6
nalazimo omjer kompresije od 13,1:1, dok je ZX-
6R sa svojih 13,3:1 otiSao jo$ jedan korak dalje.
Yamaha je u potrazi za konjskim snagama otisla
nesto dalje od konkurencije i koristi se elektron-
ski reguliranim varijabilnim usisima, no od ove
godine i Kawasaki koristi slicno rjeSenje. Doduse,
u njegovom slucaju to nije sofisticirana Yamahina
regulacija, ve¢ su se u Akashiju novom Ninji odlu-
¢ili podariti fiksne usisne tunele, no s dvostru-
kim usmjerivac¢ima zraka, duzim i kra¢im. Prema
tvornickim podacima, to znaci da su i Yamaha i
Kawasaki otisli korak dalje od konkurencije i na
ovom testu imaju najvecu deklariranu snagu. S
prisilnim upuhivanjem zraka R6 razvija 135 KS
pri rekordno visokih 14.500 okr/min, a ZX6-R ju
prati u stopu sa 134 KS, no pri nesto nizih 14.000
okr/min. Petsto okretaja nize nasao se Suzuki sa

njih, Yamaha i Honda i na kraju
dana joS uvijek su imale 'mesa’
na svojim gumama i S njima smo
mogli napraviti jos poprilican broj
kilometara. Sto se prednjih guma
tice, njima ni cjelodnevno maltreti-
ranje na Grobniku nije moglo nas-
koditi: na sva Cetiri motocikla bile
su kao nove. B

" SUZUKI GSX-R 600 Ll  YAMAHA YZF R6
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Grobnikijevijek'idealan
poligon'zajispitivanje
grafica i jasno pokazuije sve
prednostii nedostatke nasih
testnil motocikala

Za potrebe nasSega testa ovaj
smo put potrazili usluge kro-
no sluzbe, kako bismo vam mogli
donijeti prolazna vremena koja
smo na ovim motociklima ostva-
rili na Grobniku. Kao Sto se vidi
iz prilozene tablice, rezultati koje
smo postigli prilicno su Sareni.
lako je apsolutno najbolje vrijeme
na testu ostvareno na Suzukiju,

. Honda
: 1:41.763
- 1:41.280

' 1:50.338
' 1.46.338

Prosjeéno vrijeme | 1:45.273

POSTIGNUTA VREMENA NA STAZI

| Kawasaki |
11:40.378

>>> usporedni test g-® /s K-8 £ T

nakon uzimanja prosjeka vremena
svih Sest testnih vozaca Suzuki je
na kraju bio najsporiji i nasao se
iza Honde. Na vrh poretka sasvim
ocCekivano izbija Kawasaki, no sa
samo cCetiri tisu¢inke prednosti
pred Yamahom. Zanimljivo je da
su razlicitim vozacima odgovarali
razli¢iti motocikli. Dvojica testnih
vozaCa svoje su najbolje vrijeme
Suzuki | Yamaha
| 1:40.870

ostvarili na Kawasakiju, dvojica na
Yamahi, a Honda i Suzuki bili su
najbrzi u rukama po jednoga voza-
Ca. Ako pak pogledamo najsporija
ostvarena vremena, trojica voza-
€a bila su najsporija na Hondi, a
po jedan na Suzukiju, Yamahi i
Kawasakiju. Zaklju¢ak? Nije sve
tako jednostavno. Razli¢itim voza-
¢ima odgovaraju razliciti motocikli,
a u ovoj klasi su po performansa-
ma svi vrlo bliski. Svjesni smo da
je konacni poredak mogao biti
bitno drukciji da smo se poigrali s
postavkama ovjesa, no €injenica je
da bi bilo tesko uskladiti ovjes za
svu Sestoricu vozaca, tako da smo
nase motocikle ostavili u potpuno
serijskom stanju, smatrajuci da je
to najpravedniji postupak. W

Najvise udobnosti nudi Suzuki, dok je Yamahina ergonomija nekima
predstavljala problem i na stazi, a o cesti da i ne govorimo

MOTO PULS

svojih 125 KS, a naistom broju okretaja svoju naj-
vec€u snagu razvija i Honda, no u njezinom slu¢aju
je to mrsavih 120 KS. S okretnim momentom je
slika malo druk¢ija, pa tako tu prednjaci Suzuki
sa svojih 72 Nm pri 11,500 okr/min, Yamaha je
odmah uz njegovo rame sa 69,1 Nm pri okruglih
11,000 okr/min, a Kawasaki svojih 66,7 Nm razvi-
jana 11,800 okr/min. Honda je opet najslabija sa
66 Nm, no njezina je prednost u tome $to najveci
okretni moment razvija na samo 10.000 okr/min,
Sto je najniza vrijednost u ovoj klasi.

lako ove vrijednosti treba uzeti s odredenom
rezervom, buduci da tvornice ¢esto znaju izbaci-
ti ‘optimistiéne podatke’, ipak otprilike moZzemo
dobiti dojam o performansama nasih motocikala.
Sve u svemu, dok su Yamaha i Kawasaki rame uz
rame, za Suzukija ni u kojem slu¢aju ne mozemo
tvrditi da previSe zaostaje, dok namje u Hondinom
slucaju vec sada jasno da je pred njom prilicno
tezak zadatak.

Tajzadatakjejos teZiako Hondinojukupnojtezi-
ni pribrojimo 10 kilograma, koliko joj dodaje ABS.
Toznacidajoj je sada tvornicka deklarirana teZina
¢ak 194 kilograma sa svim tekuc¢inama. Kawasaki
je pak ove godine bio na kuri mr8avljenja, a buduci
da i on sada dolazi s teZzinom izraZenom sa svim
teku¢inama, moZemo ustvrditi da je sa svojih 191
kg uspjesno pobijedio Hondu i na tom polju. Suzuki
je sa 196 kilograma i sluzbeno najtezi motocikl na
testu, dok je Yamaha najlak$a sa svojih 185 kg.
Lani je taj laskavi naslov pripao Hondi, no ove je
godine ABS ucinio svoje. Ipak, ove podatke treba
uzeti s rezervom, buduci da je opce poznata stvar
da svaki Cigo svoga konja hvali. Stoga u posebnom
okviru moZete procitati rezultate nasih mjerenja i
vidjeti stvarne teZine motocikala.

Kocione grupe klase 600 Supersport ne nude
drasti¢na odstupanja, osim u slu¢aju Honde,
koja sa svojim ‘pametnim’ ABS-om otvara nove
obzore i daje nam do znanja da ¢e za koju godi-
nu elektronska pomagala biti sastavni dio opre-
me svakog sportskog motocikla. Njezin ABS
djeluje na dva diska promjera 310 mm, a ¢ini to
preko radijalnih klijeSta s ¢etiri klipi¢a, dok je
za straznji kota¢ zaduZen jedan disk promjera
220 mm s klijeStima u koja je smjesten jedan
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klipi¢. Isto rjeSenje za zadnju ko¢nicu (osim
ABS-a, naravno] koriste i Kawasaki i Suzuki, dok
Yamaha ovdje odudara s jednim diskom nesto
manjeg promjera od 210 mm. Prednji kocioni
sustave na Yamahii Suzukiju ¢ine dvostruki dis-
kovi promjera 310 mm i radijalna klijeSta, dok
Kawasaki ve¢ tradicionalno u tom segmentu
ima puno povjerenje u sada vec¢ klasi¢ne valovi-
te diskove promjera 300 mm i radijalna klijesta.
Naravno da same dimenzije diskova ne znace
previSe kada govorimo o ko¢nicama, no ovdje ih
navodimo samo kao generalnu usporedbu, dok

smo njihovo stvarno djelovanje i u¢inkovitost
provjerili na stazi i cesti. Meduosovinski raz-
mak na Kawasakiju i Suzukiju je najveciiiznosi
1.400 mm, Yamahin je 1.380 mm, dok je Honda
ovdje najkraca sa svojih 1.375 mm.

Za prednji ovjes sva Cetiri motocikla koriste
upside-down vilice promjera 41 mm, a hod je svi-
ma 120 mm, osim Yamahi, kod koje ova vrijednost
iznosi 115 mm. No, ovdje Kawasaki unosi svjeZinu
u klasu sa svojom BPF Showa vilicom, ¢ija je velika
prednost u tome Sto zbog konstrukcije unutarnjih
komponenti koristi klip gotovo dvostruko veceg

promjera, a to omogucava ulju unutar vilice da
djeluje na znatno vecu povrsinu te tako osigura-
va ugladeniji rad i vecu stabilnost. Kod straznjeg
monoamortizera na ovim motociklima vlada vece
Sarenilo, $to znacida jedino Suzukii Honda njegov
hod imaju postavljen na 130 mm, Kawasakijev je
134 mm, a Yamahin samo 120.

| to bi manje-viSe bilo sve vezano uz bitne teh-
nicke podatke, a ukoliko vas zanima neka poje-
dinost koju nismo naveli u ovom dijelu teksta,
uvjereni smo da Cete je pronaci u nasoj tablici s
tehni¢kim podacima.

Hondinajnajyecajprednost
JE1agiinoStANOMISLANTE:
INOZEYIU O ESHtrKronicn!
nedostatakisnage:

MOTO PULS
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o & Nakon $to smo se temeljito upoznali sa svim
o

tehnickim pojedinostima testnih motocikala, na
red je doSao najljepsi dio testa - voznja. A vozili
smo ih cijeli dan na Grobniku, bez prestanka se
izmjenjujuci na njima. Gasili smo ih samo kada
je doslo vrijeme da ih odvedemo na benzinsku

crpku i napunimo njihove spremnike gorivom. =

Nakon temeljitog ispitivanja njihovih prednosti
i nedostataka na stazi te malo oStrije cestovne
voznje, spremni smo vam otkriti njihov konacni
poredak.

4. MJESTO HONDA CBR 600 RR
Razumno rjesenje

Honda CBR 600 RR svojedobno je svojim izni-
mno kompaktnim gabaritima unijela nove stan-
darde u ovu klasu. Motocikl je izuzetno malih
dimenzija, Sto mnogi smatraju njegovom pred-
noscéu, no isto tako ¢e dosta vozaca krupnije
fizionomije za nju reci da im je barem za jedan
broj premala. Od predstavljanja ovoga modela
2007. godine njezine dimenzije nisu bile jedino
$to je minijaturno na ovom motociklu. Velika
Hondina prednost pred konkurencijom dosada
je bila i njezina rekordno mala teZina. Ipak, ove
se godine ta prednost izgubila ugradnjom C-
ABS-a, koji je CBR-ki dodao desetak kilograma
na ukupnu masu. Sada cete vjerojatno pomisli-
ti, 'Da, ali zato sofisticirani ABS sve $to je izgu-
bljeno na pravcima vra¢a na kocenju.’ Bili smo
skloni sloziti se s vama dok nismo isprobali
CBR-ku na stazi, no moramo priznati da smo na
kraju ostali malo razocarani. Naime, od silnog
sofisticiranog i sportskoj voznji prilagodenog
ABS-a jedino $to nam se na Grobniku svidjelo je
ponasanje motocikla na kocenju, ali ne u svim
zavojima. C-ABS rasporeduje snagu kocenja na
prednje i straznju koc¢nicu, $to znaci da Hondin
ovjes pred zavoj propada relativno ravnomjer-
no. | dok je ta osobina svakako dobrodosla pred

Zagrebackim zavojem ilina ulasku u Jedinicu, na |-
,,1" ~ drugim mjestima, kao to je to primjerice koce-

nje pred Lakat, voljeli bismo mo¢i malo manje
opteretiti straznju kocnicu, kako nam Honda
ne bi Sirila putanju. Ovako mozemo izvijestiti da
je ABS dobro rjeSenje za ljude koji tek otkrivaju
cari sportske voznje, ali nismo uvjereni da ce
se mnogi iskusni trkaci odluciti za njega. Ako ni
zbog ¢ega drugoga, onda zbog Cinjenice da, koli-
ko god nas u Hondi uvjeravali u suprotno, ako do
blokiranja kotac¢a dode, ABS ¢e ipak produZziti put

- kocenja, a to ¢e doista iskusnim vozacima vise

smetati nego koristiti. Azasigurno ¢e im smetati
i dodatnih deset kilograma, koliko Hondin C-ABS
dodaje na ukupnu teZinu motocikla. Jer CBR je
ionako najslabiji motocikl na testu, Sto znaci da
se na njemu svaki kilogram osjeti viSe nego na

‘drugima. Na brzoj stazi kao $to je Grobnik njezin
povoljan okretni moment ne dolazi do izrazaja,

s S

HONDA CBR 600 RR
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e¢ se duze vrijeme pitamo po

kojoj se ¢arobnoj formuli formi-
raju cijene na nasem trzistu, budu-
Ci da su u vecini susjednih zemalja
razlike izmedu pojedinih modela
znatno manje nego u Hrvatskoj.
No, kako vrijeme ide, a nas sve
polako ali sigurno zahvacéa global-
na kriza, stvari se i u ovom segmen-
tu mijenjaju, nazalost, ne nuzno
nabolje. Tako je sada Suzuki GSX-
R 600 daleko najskuplji motocikl
od testirane Cetvorke i za njega
cete, vjerovali ili ne, morati izdvoji-
ti cak 99.145 kuna. Srecom, ovaj
se model nije mijenjao od prosle
= godine, Sto znaci da uvoznici jos

uvijek na zalihama imaju dovoljnu
koli¢inu starih, proslogodisnjih
modela. | zato, ukoliko vam nove
boje nisu presudna stvar u Zivo-
tu, nasa vam je topla preporuka
da se pokuSate domoci staroga
modela za 'samo' 80.810 kn (i
mi smo ucinili istu stvar za potre-
be nasSeg testa). Yamaha YZF R6
ove godine takoder dolazi samo s
izmijenjenim grafikama, a cijena
je - srecom - proSlogodisSnja. Lani
nam se 89.900 kn Cinilo previSe,
no u svjetlu danasnjih divljanja
cijena mozda bismo trebali biti
sretni Sto R6 nije otisla na viSe od
100.000 kuna. Najve¢a nepozna-

nica je Honda, koja se trenutacno
u Hrvatskoj joS uvijek ne moze
nabaviti, pa smo mi po nas testni
primjerak morali potegnuti preko
granice Lijepe Nase. Cim dozna-
mo cijenu za novi CBR 600, rado
¢emo je objaviti u Moto Pulsu, no
za sada vam nazalost nismo u sta-
nju dati taj podatak. Na kraju se
Kawasaki definitivno pokazuje kao
najbolji izbor. Osim S§to nam se po
svemu najvise svidio na testu, u
prilog mu itekako ide i cijena od
samo 80.560 kuna. S obzirom na
ovakvo stanje na trziStu, nasim bi
prometnicama ove godine mogla
dominirati zelena boja. B

Straznji diskovi ima 'mwwhf' : x
220\ mm na svim motociklima; B = :
osimna Yamah; Koja Koristi} : =

iskipromjera 210 mm:

HONDA CBR 600 RR

MOTO PULS
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POTROSNJA

Jurnjava stazom na ovim natje-
cateljski nastrojenim motoci-
klima zna predstavljati ozbiljan
napad na dzep, osobito ako
uzmemo u obzir danasnje cijene
goriva. Istina, one su nesto manje

Potrosnja Honda
Staza (I / 100 km)

Cesta (I / 100 km)

HONDA CBR 600 RR

nego lani, ali joS uvijek nisu zane-
marive. Stoga, ako vam je vazna
svaka kuna, a vjerujemo da jest,
znajte da cete s Kawasakijem na
stazi potroSiti najvise - 12,2 litara
na prijedenih sto kilometara. On

KAWASAKI ZX-6R

30

MOTO PULS

u ovom segmentu jedini odskace
od svoje konkurencije, koja je tu
sli¢éna kao jaje jajetu s potroSnjom
od oko 10 litara na sto kilometa-
ra. Na cesti odskace Honda, ali
za razliku od Kawasakija u znatno
pozitivnijem smislu. Sa svojih 7,2
litara na sto kilometara bila je naj-
manje rastroSna, dok su Suzuki
i Yamaha trosili isto - 7,8 litara.
Kawasaki je i ovdje najrastrosSni-
ji, ali tek neznatno, s potroSenih
ravno osam litara na sto kilome-

SUZUKI GSX-R 600

Stzukijevastabilnost!

U [nagiblje uzoria no.
malojernemiranina;
ISpucava llur_l EZMU}’J

buduci da se svi zavoji prolaze s na visokom bro-
ju okretaja, kada je snaga vrlo bitna. A tu Honda
djeluje prazno. Nema smisla tjerati je do ‘crveno-
ga' koje pocinje na 15.000 okretaja, jer motocikl
samo urla, a zapravo se ne dogada nista. Umjesto
toga je najbolje mijenjati stupnjeve prijenosa
negdje izmedu 13.5 i 14.000, kako bi okretni
moment barem donekle doSao doizrazaja. Noiuz
to je Honda po performansama znatno iza svoje
konkurencije. Drugi njezin veliki problem na stazi
je taj sto jedina nema kliznu spojku. To nam je u
danasnje vrijeme doista neshvatljivo. Vise puta
nam se dogodilo da na kocenju i brzom prebaci-
vanju stupnjeva prijenosa u nize straznji kotac

YAMAHA YZF R6
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Velika Kawasakijeva snaga/i
srednjim okretajimajod velike

pocne nemirno poskakivati, dok to ni na jednom
drugom motociklu nije bio slucaj. Dobre strane na
stazi su joj i dalje velika agilnost, $to na Grobniku
osobito dolazi do izraZaja u Sikani, gdje svoj posao
odraduje moZda i najbolje od svih testnih motoci-
kala. No, na svim drugim dijelovima staze ostatak
ekipe je u prednosti.

Na cesti stvari za Hondu stoje malo bolje, ali jo$
uvijek ne nudi sve Sto bi ¢ovjek mogao ocekivati od
nje. Istina, elektronski amortizer upravljaca radi
besprijekorno i CBR je izuzetno stabilan, a istodob-
no i njegov mekani ovjes ima znatno viSe smisla,
nudeci najvecu udobnost u klasi, no Hondi ipak
nedostaje malo viSe sportskoga duha. Ali s obzirom
na to da zasad jedina u klasi ima mjerac kolicine
goriva u spremniku, vjerujemo da su njezini kon-
struktori i stvorili s cestovnom primjenom u planu.

Znamo da je Honda pripremljena za utrke izu-
zetno konkurentan motocikl, no u serijskojizvedbi
konkurencija nudi znatno vise. Ipak, mozemo reci
da je svakako najpitomiji motocikl u ovoj klasi, te
je svakako preporu¢amo pocetnicima.

3. MJESTO SUZUKI GSX-R 600
0d svega pomalo

Suzuki GSX-R 600 zapravo je najkompletniji
motocikl uklasi. Sto se njegove opreme tice, nema
ceganema.Klizna spojka je, naravno, tu, elektron-
ski amortizer upravljaca takoder. Posjeduje ¢ak i
tri mape rada motora po uzoru na svoga starijeg
brata, GSX-R 1000. lako, ako nas pitate, motocikli
klase 600 dovoljno su pitomi na otvaranju gasa
da im to doista nije potrebno. Ali nema veze, tko
voli, nek’izvoli. Tujeiindikator odabranog stupnja
prijenosa, stvar koja je doista korisna na jednom
sportskom motociklu i za koju se nadamo da ce

jednoga dana postati obvezna oprema u ovoj kla-
si. MoZda necemo morati dugo €ekati, jer buduci
da je i novi Kawasaki od ove godine opremljen
istim indikatorom, vjerujemo da ce i ostali proizvo-
daci vrlo brzo slijediti Suzukijev primjer. GSX-R-u
je zapravo vrlo teSko naci konkretan nedostatak i
da ovo nije usporedni test, na njemu bi bilo malo
toga Sto nam se ne bi svidjelo. Po¢evsi od njego-
vih agresivnih linija potpomognutih atraktivnim
grafikama, koje jasno govore o njegovom natje-
cateljskom nasljedu, pa sve do polozaja voza-
¢a, koji je jednako dobar za agresivnu koliko i
za opustenu voznju. Sjedalo je postavljeno
nisko, Sto odgovara vozacima niZeg rasta, a
istodobno je motocikl dovoljno prostran da

se ni visoki vozaci na njemu ne osjecaju
skuceno, dok su rucice upravljaca ipak

malo previSe zatvorene. Plo¢a s instru-
mentima takoder je izuzetno pregledna i
omogucava vrlo brzu voznju bez odvracanja
pozornosti, Sto je uvijek veliki plus na sportskim
motociklima. U samoj voznji Suzukijeva neutral-
nost i stabilnost u zavojima su bez premca. No,
negativna strana te karakterne crte je da GSX-Ru
zavoje ulazi sporije od konkurencije. Ne bi skodilo
malo poraditi ni na postavkama ovjesa, buduci da
su u serijskoj izvedbi viSe orijentirani na cestovnu
VOZnju nego na jurnjavu natjecateljskom stazom.
Na samom kocenju to ne predstavlja osobit pro-
blem, no pri snaznim otvaranjima na izlascima
iz zavoja straznji kraj je sklon 'mijesanju’ (koje,
doduse, za sobom ne povlaci apsolutno nikakve
negativne posljedice, no osjec¢aj koji se javlja
kod vozaca nije osobito ugodan). Vazno je samo
pomiriti se s ¢injenicom da Suzuki mora odraditi
svoj 'ples’ i onda je sve u redu. Zanimljivo je da

Minijaturne dimenzije cine Hordu
problematichom\zajvisokeozace

br. 96/4./2009.
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veliku zamjerku upucujemo predugackom zavrs-
nom prijenosu, pogodnom za cestovnu voZnju,
gdje zasigurno utjece na povoljniju potroSnju gori-
va, ali potpuno neadekvatnom za stazu. Naime,
na Grobniku jedino na ovom motociklu na ciljnoj
ravnini nikada nismo ubacivali u Sestu brzinu.

Na cestije Suzuki motocikl koji je po svim karak-
teristikama najsliéniji Hondi, no ipak mu dajemo
blagu prednost jer djeluje kao potpuniji paket. Kao
§to smo vec rekli, ergonomija mu je prilagodena

X

U'svemu dobar, ni )
u cemu najbolji.

Suzukijeva vjecna
bolika

= WA\

podjednako dobro i niskim i visokim vozacima, a
raspoloZive snage u svakom trenutku ima dovolj-
no. Stabilnost je na cesti puno traZenija roba nego
na stazi, tako da se i u tom pogledu snalazi bolje
od CBR-a, a njegov kocioni sustav dovoljno dobro
radi i bez ABS-a. Ukratko, ovaj svestrani borac
pomalo neocekivano se ove godine nasao ispred
CBR-a, za kojega smo ustanovili da mu je ABS vise
nedostatak nego pomoc. Taj sustav jos uvijek nije
dovoljno savrSen da biimao prakti¢nu primjenuna

T
‘{ !‘~:(}33;)‘ e
Wamo . .
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sportskim motociklima, a velikih deset kilograma
koliko teZi previSe su da bi Honda zadrzala svoje
dosadasnje trece mjesto. Mozda se i jest pokazala
brzom od Suzukija na stazi, ali zakazala je tamo
gdje je trebala biti najjaca - na cesti.

2. MJESTO YAMAHA YZF R6
Ovisnost o adrenalinu

Pune tri godine Yamaha je bila neprikosnovena
gospodarica ove klase i nijedan od njezinih supar-




nika nije joj mogao prici ni blizu, no ta vremena
su sada iza nas i kraljica je napokon izgubila svoj
tron. lako moramo napomenuti da je i ovaj put
svoje prvo mjesto izgubila za dlaku, Sto dokazuje
da i dalje predstavlja sam vrh ponude u ovoj klasi
motocikala. Ergonomija joj je beskompromisna, s
poloZajem sjedenja visoko na motociklu i uprav-
ljacem postavljenim vrlo nisko u odnosu na sjeda-
lo. Izvrstan je za 'bacanje’ motocikla po zavojima,
no istodobno znaci da ruke vozaca moraju biti pri-

. -
il

licno snazne da bi se iskoristila puna zaustavna
snaga koju je Yamaha u stanju proizvesti. Ne tre-
ba posebno naglasavati da ovakav poloZaj najbrze
umara vozace, pa ukoliko niste u dobroj tjelesnoj
formi, R6 ¢e vas najbrze od svih testiranih motoci-
kala ostaviti bez daha.

Cim Yamahin motor proradi, prijetece rezanje
iz ispusnog topa daje naslutiti da s njom nema
Sale. Sada nam je vec jasno da su stvari poput
udobnosti i iskoristivosti u svakodnevnoj upora-

Yamaha se na stazi snalazi
kao riba u vodi i malo joj je
nedostajalo da i ove godine
0svoji nasloy

bi za njezine konstruktore bile potpuno nebitne
stavke u razvoju. Ne, ovo je motocikl koji nikada
nije ¢uo za rije¢ 'kompromis' i jedina mu je zada-
¢a pobijediti svoju konkurenciji na mjestu gdje
je to prema Yamahinoj filozofiji jedino i bitno - na
natjecateljskoj stazi. Potpomognut elektronskim
pomagalima kao §to su YCC-Ti YCC-lili u prijevodu
elektronskim upravljanjem gasa i varijabilnih usi-
sa, agregat se munjevito penje do maksimalnog
broja okretaja, a to je u Yamahinom sluc¢aju ¢ak

T ) MOTO PULS
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Suzitkijenajrazimnijilizh

16.500. Jo$ kad se uz nevjerojatno bucan serijski
ispusni sustav ukljuciibuka iz usisa zraka, napad
na sva osjetila vozaca je toliko snazan da mu malo
tko moZe odoljetiivoziti ga u skladu sa Zakonom o

sigurnostiu prometu. 0d svih testiranih motocika-
la na ovome cete najlakse zaraditi kaznu za prebr-
zu voznju. Jednostavno vas tjera na kréenje svih
pravila sigurne voznje, a pritom istodobno ulijeva
i neko ¢udno samopouzdanje i kao da vam neki
glas u glavi govori: 'Ne boj se, bit ¢e sve u redu.
Slobodno otvori gas do kraja." Naravno, za to nije

HONDA CBR 600 RR

MOTO PULS

zasluzan samo zvuk iz agregata, ve¢ i kompletna
Yamabhina ciklistika, koja je izuzetno komunikativ-
na i savrseno jasno prenosi vozacu sve informa-
cije sa staze ili ceste. U nekim je slucajevima tih
informacija ¢ak i previse, $to moze uplasiti manje
iskusne vozace, dok ¢e ih znalci znati vrlo dobro
primijeniti. R6 je sa svojih 1.385 mm meduoso-
vinskog razmaka tek neznatno duza od Honde,
Sto se manifestira njezinom velikom agilnoséu u
uzastopnim brzim zavojima. No, veliki minus joj je
Sto se u tako agresivnoj voznji vrlo lako uznemiri

KAWASAKI ZX-6R

ciklistika, a Yamaha jedina od testiranih motoci-
kala ne dolazi opremljena amortizerom upravlja-
¢a.Nadamo se daje to nedostatak koji Ce sljedeca
generacijaispraviti. Anadamo se i da ¢e Yamahina
instrument ploc¢a jednoga dana postati bogatija i
za indikator odabranog stupnja prijenosa poput
Suzukijeve i Kawasakijeve. Jer, ako je to potrebno
ijednom motociklu u klasi Supersport 600, onda
je to bez imalo sumnje Yamaha. Naime, njezin
agregat radi savrSeno na visokim okretajima, gdje
je pun snage i ¢ini nam se da bi se veselo vrtio i

SUZUKI GSX-R 600




puno viSe od crvenim poljem oznacenih 16.500
okretaja da ga ne zaustavlja limitator. No, za R6
se ni u najludim snovima ne bismo usudili reci da
'vuce iz podruma’. Ispod 10.000 okretaja Yamahin
motor je potpuno prazan i neiskoristiv, a kada
vozac otvori rucicu gasa, osim promjene zvuka
jedno vrijeme kao da se niSta ne dogada. Stoga,
ne dao vam Bog da u ljutoj borbi za tisu¢inke na
staziostanete u krivom stupnju prijenosa, jer cete
umjesto ostvarene prednosti od nekoliko tisuéin-
ki najvjerojatnije na kraju izgubiti i cijelu sekundu,
ako ne i vise. Yamaha je motocikl koji nudi puno,
no isto tako od vozaca za brzu voZnju trazi potpu-
nu predanost. Ako to nije definicija beskompromi-
snog motocikla, onda ne znamo $to jest.

1. MJESTO KAWASAKI ZX-6R NINJA
Novi kralj

Nakon pune tri godine Yamahine vladavine,
napokon je na prvo mjesto opet zasjeo Kawasaki.
Zadnjiputje Kawasakijeva 'Sestica’odnijelanaslov
davne 2005. godine, aitada je bila potpomognuta
agregatom zapremine 636 ccm, koji joj je davao
nepravednu prednost nad konkurencijom. No,
sada to vise nije slucaj i novi Ninja poStuje sva
pravila klase Supersport 600, tako da ovaj put bez
ikakvih rezervi moZzemo konstatirati da zasluze-
no odnosi pobjedu. Inspiraciju za nastanak novog
ZX-6R-a japanski su inzenjeri bez sumnje nasli u
njegovom starijem bratu, Kawasakijevoj ‘Desetki'.
No, za razliku od njega, koji se nije pokazao kao
pretjerano iskoristivo oruzje u litarskoj klasi gdje
je unatoc vrlo visokoj krajnjoj snazi bitku gubio
na srednjim okretajima, novi Ninja ZX-6R u svojoj
se klasi pokazao kao pun pogodak. Ergonomija
je vrlo sportski nastrojena, a opet nije pretjerano
naporna za vozaca. Siroki spremnik goriva pruza
vrlo dobar oslonac za koljena u zavojima, a oslonci
za noge nisu postavljeni previse visoko, tako da
vozac u svakom trenutku ima dovoljno mjesta na
motociklu. Nakon pritiska na tipku elektropokre-
taca Kawasaki se javlja prilicno pitomim zvukom,
no stvari se iz korijena mijenjaju s porastom broja
okretaja, kada se agregat javlja karakteristi¢no

YAMAHA YZF R6

Kawasaki je s lakocom
progutao sve Sto smo stavili
pred njegai's pravom ove
godine odnosi naslov

oSao je i taj dan. Yamaha

R6 napokon je morala pre-
pustiti svoje prijestolje, iako se
za njega drzala noktima i zubi-
ma sve do zadnjega trena. Na
kraju je svoju trogodiSnju vla-
davinu ipak zavrSila dostojan-
stveno i borbeno kao uvijek. Ali
nema sumnje tko je novi gospo-
dar klase Supersport 600: to je
novi Kawasaki ZX-6R. lako mu
ovo nije prvi put da je pobijedio,
zadnji put se to dogodilo davne
2005. godine. ®

1. Honda CBR 600 RR
2. Kawasaki ZX-6R

3. Yamaha YZF R6

4. Suzuki GSX-R 600

1. Kawasaki ZX-6R
2. Yamaha YZF R6

3. Honda CBR 600 RR
4. Suzuki GSX-R 600

1. Yamaha YZF R6

2. Kawasaki ZX-6R
2. Suzuki GSX-R 600
4. Honda CBR 600 RR

1. Yamaha YZF R6

2. Kawasaki ZX-6R

3. Honda CBR 600 RR
4. Suzuki GSX-R 600

1. Yamaha YZF R6

2. Kawasaki ZX-6R

3. Honda CBR 600 RR
4. Suzuki GSX-R 600
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IZJAVE VOZACA SASA KRANJEC

Pravo ovogodiSnje iznenadenje.
Motor za 600 kubika ima straSno puno snage na
svim radnim okretajima. Iz zavoja se vrlo solid-
no ispucava i na pravcu dobro nabire okretaje. U
odnosu na Yamahu R6 fali mu ono razvrtavanje na
zadnjih 2-3000 okretaja, pa mozda malo gubi ono
dobiveno na ispucavanju, ali motor se vozi puno
ugladenije. Novi prednji ovjes funkcionira fenome-
nalno. Na vremenima 1:40 koliko sam radio sa tim
motorom po Grobniku od prvog do zadnjeg kruga je
ovjes bio ujednacen. Mislio sam da ¢e nakon 10-
tak krugova popustiti, no on je radio kao u prvom.
Koc¢nice su detalj koji me stvarno impresionirao.
Makar inace vozim klasu 1000 i tada su mi koce-
nja dosta ranija, ko¢enje na novoj Kawi se stvar-
no moze izvoditi vrlo kasno jer i na agresivnijim
naglijim kocenjima zbog stvarno savrSenog ovje-
sa motor ide kao po Spagi. Za mene definitivan
pobjednik ovog testa.

Dobro nam poznata Yamaha ove godi-
ne nije mogla podbaciti. Ipak se radi o modelu Kkoji
smo svi vozili ve¢ prije pa otprilike znamo kakva je.
Malo troma na nizim okretajima, Yamaha ne dozvo-
ljava ispucavanje iz zavoja u krivom stupnju prije-
nosa. Ona mora stalno biti napeta, mora se stalno
drzati iznad 10.000 okretaja i tada je neuhvatljiva.
Jedino je ponekad tesSko pronaci prave okretaje, pa
je na dosta zavoja ostala u nizim okretajima, gdje
nema snage. Upravo zbog toga su mi vremena bila

za sekundu sporija nego
na Kawasakiju. Vjerujem
da bih nakon dan-dva
navike na 600 ccm-a,
pogotovo Yamabhinih,
vrlo brzo uhvatio pravi
ritam. Cini mi se da bi
se sve ubrzalo s izmje-
nom sekundarnog prije-
nosa. Prednji lan¢anik
s jednim zubom manje
i ve¢ bi bila velika razli-
ka. Yamaha R6 je i
dalje u vrhu, ali mislim

reskim zvukom koji je uz to popracen i vrlo veli-
kom snagom. Na stazi se pokazao kao najbrzi
i najjaci u krajnjim performansama, no njegov
agregat bioje vrlo uvjerljiviu srednjim okretajima.
Mozda ne uvjerljiv poput Honde ili Suzukija, no
bio im je vrlo blizu, da bi pribliZavanjem crvenog
polja oba konkurenta ostavio iza sebe. U visokim
okretajima Yamaha jo$ donekle i uspijeva drZati
prikljucak, ali ¢im se dode do zavoja u kojima se
trazi meduubrzanje, R6 nema pravi odgovor na
snagu novog Ninje. Za razliku od nje, Kawasaki ¢e

vam velikodusno oprostiti ukoliko u zavoj udete
u stupnju prijenosa visem od planiranoga, no isto
tako postoji manja moguénost da vam se to dogo-
di, buduci da pogledom na preglednu instrument
ploCu u svakom trenutku znate u kojoj ste brzini.
Ne krijemo zadovoljstvo novim Kawasakijevim
agregatom, no njegov okvir, a osobito ovjes, na
nas su ostavili jos bolji dojam. Naime, prednja
Showa BPF vilica dize pojam ‘povratne informa-
cije’ na jednu posve novu razinu. Na kocenjima je
dovoljno ¢vrsta da usporava poniranje prednjeg

da ovjes, kocnice i ta snaga na niskim okretajima
kod Kawasakija Yamahi ostavljaju slobodno samo
drugo mjesto.

Fenomenalne kocnice, feno-
menalna voznost, dosta pun iz niskih okretaja.
Motor koji ima sve, ali mu svugdje fali malo. Sa
Suzukijem sam isto bez problema rundao 1:40 i
to toliko smireno i kroz guzvu, da sam mislio kako
Su vremena sporija nego na Yamahi. Taj mi osje-
¢aj daje upravo pozicija na Suzukiju, na koju sam
se navikao. Motor mi se najlakSe vozi, najmanje
me umara i meni osobno jako odgovara. No, kako
sam rekao, u svemu je odli¢an, ali koliko god imao
dobre kocnice, Kawasakijeve su zbog novog pred-
njeg ovjesa bolje. Koliko god snage Suzuki imao
u niskim okretajima, kod Kawasakija je ispucava-
nje bilo brze. Isto tako, Yamahinu snagu u visokim
okretajima Suzuki ne moze nadmasiti. Usudio bih
se reci da je na visokim okretajima malo slabiji i od
Kawasakija. Ono gdje je meni Suzuki bio najbolji su
brza bacanja motora u zavoj. Tu se to izvodilo brzo
i jako stabilno.

CBR je bio jednostavno
premekan. Mekan, udoban 'sic', mekane ali jako
dobre kocnice, sve je odlicno. ABS se ponaSa jako
dobro jer motor kod kocenja prvo cijeli potone, pa
tek onda pocne opterecivati prednji kraj. Sam ABS
se na Grobniku nije previSe osjetio jer ipak govori-
mo o jednom savrSenom gripu. Snage ima svugdje,
ali ona je u svim rezimima slabija od konkurencije.
Kod prebacivanja je motor bio premekan i dosta
nestabilan i na serijskom setupu se previse razliko-
vao od konkurencije. Ono §to Honda daje je jedna
sigurnost i lakoca voznje. Da ima viSe snage i tvr-
de ovjese, malo bi izmijeSala redoslijed, no ovako
ostaje da je za cestu sigurno jedna od najboljih,
pogotovo jer joj ABS daje dodatnu sigurnost, ali za
stazu se gore navedena konkurencija pokazala kao
¢vrSc¢a, konkretnija i jaca.

MOTO PULS

KAWASAKI ZX-6R Sto se tice ovog motora, mogu
reci da je pun pogodak za natjecanje na stazi. Jako
je dobar polozaj za vozaca i vrlo lako se njime vozi i
do krajnjih granica, prebacivanje iz zavoja u zavoj ne
predstavlja nikakav problem, motor prati putanju sve
do izlaska iz zavoja. Agregat je pun snage, jedino Sto
je bucan u visokim okretajima. Ovjes je
odlicno pogoden od osjecaja na stazi
do povratnih informacija. Koénice su
snazne, malo i prejake, odmah grizu,
tako da ih je teze dozirati. Na cesti se
motocikl pokazao jednako dobar kao i
na stazi. Po meni je Kawasaki pobjed-
nik na testu.

SUZUKI GSX-R 600 Odli¢an spoj kvali-
tete i performansi. Na motoru se osje-
ti potpuni sklad performansi i snage.
Polozaj vozaca je jako dobar, pa se
voznja kroz zavoje odraduje s lakocom
i brzo. Motor razvija odlicnu snagu, nema buke iz
motora ni u visokim okretajima, jedino voza¢ nema
osjecaja snage koju motocikl postize. Kocnice su
vrlo snazne, a ujedno se mogu dobro dozirati. Na
cesti se ponasa jednako dobro kao i na stazi, s
odliénim feedbackom.

o 4%

YAMAHA R6 Motor je pun adrenalina, osobito
u visokim okretajima, tako da trazi da se rucica
gasa drzi otvorenom do kraja. Zvuk iz airboxa je
fantasti¢an nakon nekih 11.000 okr/min, jedino
Sto mu fali snage na nizim rezimima rada. Voznost
ovog motora je pun pogodak, spustanje u zavoje
je kao igra, prolasci kroz zavoje i do
samog maksimuma ne predstavljaju
problem jer se motor odlicno osjeti i
kontrolira. Polozaj vozaca je sportski
nastrojen, ali za viSe vozace je malo
prekratak. Koc¢nice mi bas i nisu uli-
jevale sigurnost jer potreban je jak
pritiskat da bi pocele kociti. Za cestu
mu fali snage u nizim okretajima, a ni
udobnost bas nije za pohvalu.
HONDA CBR 600 RR To je motor za
pocetnike i gradsku voznju. Nedostaje
mu snage u viSim okretajima, dok je u
nizima zivlji od drugih. Polozaj vozaca me se nije bas
dojmio. Sjedalo je neudobno i sklisko, pa nedosta-
je 'feedback' sa staze. Premalen za visoke vozace.
Ko€nice su dobre, jedino nisam zadovoljan radom
ABS sustava, jer kad se aktivira previSe popusta
kocnicu.




kraja motocikla, a opet kroz rucice upravljaca
vozac osjeca mekano upijanje svake, pa i naj-
manje neravnine grubog grobnickog asfalta. U
zavojima vozac kao da ima direktnu vezu s pred-
njim kotacem, Sto dosad nije bila najjaca strana
Kawasakijevih motocikala. No najbolje od svega
je Cinjenica da Showina prednja vilica obozZava
brzu voZnju - $to su prolasci kroz zavoje brZi, to
vilica bolje radi i kao da uspijeva prikovati prednji
kraj motocikla za podlogu. Zapravo je toliko dobra
da smo u jednom trenutku poZeljeli da je straznji
amortizer bolje kvalitete, kako bi ciklistika bila
jos uskladenija. No s obzirom na sve ostalo Sto
je na novoj 'Kawi' dobro, to je tek manji nedosta-
tak koji nimalo ne utjece na ukupne performanse
motocikla. Rije¢i pohvale zasluZile su i ko¢nice,
koje u kombinaciji s prednjom vilicom rade doista
besprijekorno, ukoliko izuzmemo €injenicu da
zahtijevaju malo jaci stisak.

ZX-6R svojim vozacima naizgled nudi i sigur-
nost koju sa sobom donosi amortizer upravljaca,

a zbog ¢injenice da na njemu stoji renomirano ime
Ohlins vjerojatno ¢e mnogi pomisliti da ih na ovom
motociklu niSta ne moze iznenaditi. To, doduse,
dobrimdijelomijestistina, alisamo zbog ciklistike
koja nudiizvrstan omjer stabilnostiiagilnosti. No,
§to se samoga amortizera upravljaca tice, nemoj-
te se zavaravati, jer ime Ohlins je jedina 'kvalitet-
na' stvar na njemu. Nudi 18 polozaja tvrdoce, no
razlika izmedu prvog i 18. polozaja ekvivalentna
je samo jednom 'kliku' na pravom, aftermarket
proizvodu ove renomirane tvrtke. Ovako zakljucu-
jemo da je ova komponenta na motociklu vise radi
Sminke nego radi stvarne upotrebljivosti.

Ali ta mala 'spacka’ na stranu, jo$ uvijek ostaje-
mo pri tvrdnji da je Kawasaki trenutacno najbolji
motocikl u ovoj klasi. Uz najvecu snagu, najbrze
prosjecno vrijeme postignuto na stazi, a na kraju
ne smijemo zanemariti ni njegovu najmanju cije-
nu, sve svoje konkurente ostavlja daleko iza sebe
i daje im materijal za razmisljanje ukoliko ga iduce
godine namjeravaju skinuti s trona.

KAWASAKI ZX-6R mi je bio najbolji, najkompletniji
motocikl na testu, pravi novitet. Kocnice, snaga,
ovjes, zvuk, cijena - sve su to njegove prednosti,
tako da mu se nema $to prigovoriti. Motocikl na koji
sjednes i vrlo lako i brzo se prilagodis. Zamjerka mi
je jedino kod ubacivanja u Sestu brzinu na ciljnoj
ravnini (tesSko se 'Salta’).

YAMAHA R6 je motocikl koji mi viSe odgovara za
stazu nego za cestu. Njezin zvuk, koji se javlja iz
airboxa na viSim okretajima, tjera na joS jace okre-
tanje gasa. Kod Yamahe je polozaj vozaca puno
drugaciji nego kod ostalih motocikala. Sjedi se
puno vise, Sto omogu- I

¢ava potpunu kontrolu
nad motociklom.
SUZUKI GSX-R 600 mi
se oduvijek ¢inio pro-
sjecnim motociklom, s
njim si uvijek zadovoljan.
Kod ovog modela mi se
ucinilo da mu nedostaje
snage, ali sam promije-
nio misljenje kad sam
se sreo s konkuren-
tnim motociklima na
stazi. Kao i kod starih
modela Suzukija, sjedi se dosta nisko u odnosu
na upravljac. Za razliku od Kawasakija i Yamahe,
Suzukija sam vozio u petoj brzini po ciljnoj ravnici
jer nije razvio dosta snage za prebacivanje u Sestu.
Kocnice i ovjes su zadovoljavajuci.

HONDA CBR 600 RR je motocikl koji me dosta
umarao kod voznje po stazi, vjerojatno zbog polo-
Zaja nogara. Dosta je lagana za zavoje, kao da je
motocikl manje klase. Snage joj dosta fali, tako da
nisam Saltao u Sestu brzinu po ciljnoj. Prvi put sam
vozio sportski motocikl s ABS-om po stazi i nisam
osjetio nikakvu razliku, osim kod jednog kasnog
kocenja pred zavoj, gdje se ukljucio ABS i dosta
me uplasio. Motocikl kao da je prestao kociti.

IZJAVE VOZACA MARIO DUJMOVIC

Na stazi mi je Kawasaki naj-
bolje "legao". Ima pravilno rasporedenu snagu
motora na svim okretajima, nema rupe na niskim i
srednjim okretajima. Ima odlican polozaj vozaca, te
spremnik goriva koji pruza dobar oslonac. Motocikl
se lagano rusSi u zavoje te je miran pri ko¢enju.
Ovjes je izvrstan za stazu, kao i ko¢nice koje snaz-
no koce.

Motocikl koji se lagano prebacuje iz
zavoja u zavoj. Sto se tice snage, odlicno razvija
snagu nha visokim okre-
tajima, dok na niskim W
okretajima ima rupu. ’
Agregat motora je malo
buc¢niji od ostalih moto-
cikla. Ima dobar polozaj
vozaca, ali je najnaporni-

ji za ruke.

Suzuki ima malo preme-
kan ovjes i duboko se
sjedi u motoru, ali se
odli¢cno vozi i kroz zavo-
je ide "elegantno", bez
puno napora. Linearno razvija snagu motora, iako
je nesto slabiji od Kawasakija i Yamahe. Kocnice
su dobre i mirno ulazi u zavoje na ko¢enjima. Suzuki
je motocikl s performansama koje nude dobar kom-
promis za stazu i cestu.

ima premekan ovjes za sta-
zu, za razliku od svoje konkurencije, te kroz zavoje
malo pliva. Sto se tice snage motora, znatno je sla-
bija od konkurencije. Ima odliéne koénice, a ABS,
koji jedino Honda ima, na stazi se ne osjeti, dok
na cesti odlicno odraduje svoj posao. Motocikl se
lako rusi u zavoje i zbog svog ovjesa najudobniji je
za cestu.

MOTO PULS
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MJERENJE SNAGE

o0 dobrom starom obi¢aju odvezli smo naSe tes-

tne motocikle u tvrtku Motori Grigi¢, gdje smo
dosli do mjerodavnih podataka o njihovoj snazi i
okrethom momentu. Na priloZenom grafikonu jasno
se vidi da je i ovdje Kawasaki apsolutni pobjednik s
izmjerenih 118,3 KS pri 14.167 okr/min. lza njega
su Yamaha i Suzuki rame uz rame sa 116,4 KS pri
14.596 okr/min za Yamahu, odnosno 115,5 KS pri
13.491 okr/min za Suzuki. Honda je u velikom zao-

[l Honda CBR 600 RR

| 109,5 KS pri 13.113 okr/min

6,7 kgm pri 10.511 okr/min

T3 Kawasaki ZX-6R =i F 1

Hpk 118,3 KS pri 14.167 okr/min 4

6,4 kgm pri 11.938 okr/min

Suzuki GSX-R 600 F

1] i 115,5 KS pri 13.491 okr/min - boLR

6,6 kgm pri 11.196 okr/min

- Yamaha YZF R-6

im- 116,4 KS pri 14.596 okr/min -§.0
6,2 kgm pri 10.845 okr/min .

] okr/min
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statku i na ispitnom sto-

lu pokazuje samo 109,5

KS pri 13.113 okr/min.

Krivulje snage pokazuju

jasnu Hondinu prednost

u srednjim okretajima,

no njezina snaga najbr-

Zze opada, dok su ostali

joS u punom zamahu.

Yamaha je najneuvjerljivi-

ja s vrlo neravnomjernom

krivuljom, no pred sam

kraj ipak uspijeva posti-

Ci zadovoljavajuci skok.

Suzuki nudi najravnomjer-

niju i vrlo predvidivu krivulju, no na kraju ipak mora
popustiti pred nezadrzivim Kawasakijem. S okretnim
momentom Yamaha je o¢ekivano najslabija i uspije-
va postici tek 6,2 kg/m pri 10.845 okr/min. Novi
agregat Kawasakiju je uvelike pomogao na tom pla-
nu, a dokaz za to je okretni moment od 6,4 kg/m pri
- dodusSe najviSih - 11.938 okr/min. Suzuki se ovdje
opasno priblizio Hondi sa 6,6 kg/m pri 11.196 okr/
min, no na kraju CBR ipak odnosi pobjedu sa svojih =
6,7 kg/m pri najnizih 10.511 okr/min. W !




HONDA CBR 600 RR

' KAWASAKI ZX-6R

:SUZUKI GSX-R 600

'YAMAHA YZF R6

Tip agregata ‘4 cilindra, redni ‘4 cilindra, redni ‘4 cilindra, redni ‘4 cilindra, redni
Promjer x hod (mm) ‘67 x 42,5 67 x42,5 ‘67 x42,5 67 x42,5
Zapremina (ccm) 1599 1599 1599 1599
~  Kompresija 12,2:1 113,3:1 112,8:1 i13,1:1
= . -dvije bregaste osovine u glavi : dvije bregaste osovine u glavi idvije bregaste osovine u glavi idvije bregaste osovine u glavi
Tip razvoda :pokretane lancem, 4 ventila po : pokretane lancem, 4 ventila po : pokretane lancem, 4 ventila po : pokretane lancem, 4 ventila po

g cilindru ‘cilindru :cilindru :cilindru, varijabilni sustav usisa
~ Hladenje ‘tekucinom ‘tekucinom tekuéinom tekuéinom
- ' Napajanje ‘elektronsko ubrizgavanje ‘elektronsko ubrizgavanje : elektronsko ubrizgavanje ‘elektronsko ubrizgavanje
e 1128 (94,1) - 14.000 / 134 (98,5) : 1129 (94,9) - 14.500 (S Ram

| Max. snaga Ks (kW) - o./min

120 (88,1) - 13.500

‘s prisilnim upuhavanjem zraka

1125 (92) - 13.500

{Airom 135 (99,6) - 14.500)

Max. okretni moment
Nm (kgm) - 0./min

66 (6,7) - 10.000

/66,7 (6,8) - 11,800

72(7,3)- 11,500

'65,8 (6,71) - 11,000 (s Ram
{Airrom 69,1 (7,05) - 11,000)

Spojka

s viSestrukim diskovima u

:s viSestrukim diskovima u

is viSestrukim diskovima u

is visestrukim diskovima u

Prednji ovjes / hod

: upside-down_vilig s_cijevima
‘promjera 41 mm / 120 mm

‘upside-down vilica s cijevima
‘promjera 41 mm / 120 mm

‘upside-down vilica s éijevﬁé
‘promjera 41 mm / 120 mm

-uljnoj kupci :uljnoj kupci uljnoj kupci uljnoj kupci
Broj brzina : ?
Okvir ‘dvostruke aluminijske grede ‘dvostruke aluminijske grede :dvostruke aluminijske grede ‘dvostruke aluminijske grede
Predtrag 198 mm 1103 mm ‘97 mm 197 mm
Kut vilice 231652 i24° :23,48° 24°

‘upside-down vilica s cijevima
‘promjera 41 mm / 115 mm

! Strazniji ovjes / hod

:monoamortizer / 130 mm

‘monoamortizer / 134 mm

:monoamortizer / 130 mm

‘monoamortizer / 120 mm

| Prednji koéioni sustav

- dvostruki disk g 310 mm i radi-
‘jalna klijeSta s 4 Klipica

nazubljeni dvostruki disk g 300

‘dvostruki disk g 310 mm i radi- |
‘mm i radijalna klijeSta s 4 Klipi¢a :jalna klijeSta s 4 klipica

dvostruki disk g 310 mm i radi-

:jalna klijesSta s 4 klipica

+

Straznji kocioni sustav

-disk promjera 220 mm s 1

‘nazubljeni disk promjera 220

:disk promjera 220 mm s jed-

idisk promjera 210 mm s jed-

‘klipicem 1 :mm s jednim klipicem nim klipicem 5 __inim Klipicem
Guma prednja, straznja :120/70-17, 180/55-17 1120/70-17, 180/55-17 120/70-17, 180/55-17 120/70-17, 180/55-17
| Meduosovinski razmak :1.375 mm 11.400 mm :1.400 mm 11.380 mm
3 " Duljina / Sirina / visina :2.010 / 685 / 1.105 mm 12.090 / 705 / 1.115 mm i2.040 / 715 / 1.125 mm i2.040 / 705 / 1.100 mm
Visina sjedala 820 mm 1815 mm 810 mm 850 mm
= Spremnik goriva 18 | 471 171 Al 7aseH|
. Tezina 1184 kg (194 kg s ABS-om) 1191 kg 1196 kg 1185 kg
Boje bijela, crno-crvena, crv.-bij.-pl. :zelena, crna, plava i plavo-bijela, bijela, crveno-crna :bijela, plava, crna

PREDNOSTI

upravljivost, okretni moment,
ABS za manje iskusne vozace

snaga, upravljivost, cvrstoca,

isnaga, kocnice, stabilnost,

oprema, udobnost

inatjecateljski ustroj, maksimal-
‘na snaga, upravljivost, zvuk

maksimalna snaga, premekan
ovjes, nedostatak klizne spojke :

‘amortizer upravljaca, potroSnja

‘inovativna prednja vilica, cijena :

i premekan ovjes, tezina, cijena

islaba u niskim i srednjim okre-
‘tajima, nedostatak amortizera

-

‘upravljaca, cijena
.

=






