SUPERBIKE
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ozete misliti da su neiskoristivi,
neprakti¢ni, nehumani, ¢ak i da
su neprivlacni. Mozete misliti da
su prezahtjevni, precijenjeni, pre-
brzi ili jednostavno prenapuhani.
Mozete o njima misliti Sto hocete
i dobrim dijelom biti u pravu, no oni ¢e svejedno
biti najbrzi, najjaci, najsavrseniji, najatraktivniji i
samim time Sirokim narodnim masama vjerojat-
no najpozeljniji modeli. To, uostalom, potvrduje i
nas izbor citatelja za motocikl godine na kojem su
u dvije godine njegova odizgvanja na postolje za

pobjednike - i to samo na onu najnizu stepenicu -
uspio prikrasti samo jedan motocikl koji nije iz tog
ekstremnog sportskog miljea. A i on ima agregat
preuzet od jednog od prethodnika ovih modela.
Doduse, junaci ovog usporednog testa nisu i
najprodavaniji, pa tako japanski i talijanski pri-
padnici klase superbike drze jedva nesto viSe
od 5% naseg trziSta motocikala zapremine vece
od 125 ccm. Taj o€iti nesrazmjer izmedu njihove
popularnosti u puku i broja prodanih primjeraka
mogli bismo pokusati objasniti i njihovim ekstre-
mnim ustrojem i zastrasuju¢im performansama
kao kvalitetama koje u startu odbijaju dobar dio
umjerenijih (da ne kazemo: razumnijih] motoci-
klista, no dobrim je dijglom za takvo stanje stvari

U naSoj plemenitoj potrazi za novim kraljem kraljevske klase put nas je nakon kratke borbe u
Novom Marofu odveo do slavnog bojnog polja Hungaroring, na kojem se-odvijao odlucni obracun i
krunidba pobjednika. U madarskoj se stepi najnovijem pripadniku dosad vladajuce dinastije Suzuki
trebala oStro suprotstaviti Yamaha R1, koja ispod svog agresivnog kimona skriva jedinstven nacin
razvijanja snage i reaktivnu ciklistiku. Nakon proslogodisnjeg suceljavanja na Grobniku na bitno
drugacijem Hungaroringu novu su priliku za zadavanje pobjednickog udarca imali i dobro poznati
prijestolonasljednici iz redova Kawasakije i Honde, a da bi cetveroboj bio Sto ravnopravniji, svi su
motocikli bili obuveni u iste Metzelerove pneumatike Racetec Interact. Borba je mogla poceti...
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zasluzna i visoka cijena sofisticiranih proizvoda.
Uostalom, Zelje su oduvijek bile jedno, a mogucno-
sti neSto sasvim drugo i uopce ne treba sumnjati
kako i medu vlasnicima osjetno smirenijih, prak-
tiénijih i u konacnici ekonomicnijih modela postoji
i poprilican broj latentnih kupaca bas nekog od
ovih motocikala.

Gledano retrospektivno, moderna era superbi-
ke motocikala otpocela je sredinom osamdesetih
godina, kada se pojavio GSX-R 750 kao svojevrsni
praotac ove klase, da bi se u razdoblju nakon toga
pojavile barem dvije revolucijske prekretnice. Prva
se zbila 1992. godine pojavom Honde CBR 900 RR,
dok je do druge prekretnice doslo prije desetak
,godina. Tada je Yamaha R1 ekstremizam u oyoj
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klasi podigla na jo$ visu razinu i zakotrljala novi
evolucijski ciklus, koji jo$ uvijek traje i kojem je
netom dala novi doprinos. U tom se evolucijskom
ciklusu stalno novi ili barem temeljito preradeni
modeli izbacuju brze od praska za rublje s novom
i poboljsanom formulom.

Zbog takvog ubrzanog razvoja dogadaja jedan
dio konzumenata voznje na dva kotaca gleda na
ove motocikle samo kao na potrosnu robu, dok
one druge upravo to konstantno izbacivanje novih
jos brzih i snaznijih modela dodatno stimulira na
kupnju. Bilo kako bilo, javne su prometnice takvim
motociklima ve¢ odavno postale pretijesne i medu
kupcima ovakvih motocikala primjecuje se sve
izraZeniji trend barem povremenog posjec’iygnja
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nekog zatvorenog kruznog boriliSta kao jedinog
mjesta gdje na relativno siguran nacin takve zvi-
jerimogu osloboditi dobar dio svojih potencijala.
Ipak, prije nego vam pokuSamo predociti
kakvim se to konkretnim potencijalima moze
pohvaliti generacija iz 2009., moramo predsta-
viti japansku ¢etvorku u njihovom uobi¢ajenom
sastavu, kojeg abecednim redom ¢ine Honda CBR
1000 RR, Kawasaki ZX-10R, Suzuki GSX-R 1000 i
Yamaha YZF-R1. U detaljan opis noviteta za svaki
od ovih motocikala kre¢emo s Yamahom R1, koja
svojom koncepcijom donosi najvise novina u svi-
jet superbike motocikala. Ako vas taj tehnicki dio
price pretjerano ne zanima, vec se Zelite Sto prije
upoznati s dojmovima iz voznje, slobodno presko-
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== Madarskije Hungaroring
S odlicnoposluzio Za otvijanje s

SR sredisheg diflatovos
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SPOTENNoSestd

¢ite nekoliko stranica teksta i zaustavite se na
podnaslovu Brzina, ali oprez!

Privlacna asimetricnost

ProsSlo je jedanaest godina od kada je prva R1
provela revoluciju. 0d te je 1998. svijet ugledalo
nekoliko novih generacija Yamahinog sportasa,
medutim prave revolucije nije bilo. Barem tako
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dugo dok nije predstavljen aktualni model. Tzv.
big-bang koncept, kojeg Rossi koristi u svojoj M1,
rjesenje je koje se cesto koristi u svijetu utrka,
buducdi uzrokuje manje stresa straznjoj gumiinje-
zino bolje drzanje prilikom otvaranja gasa.

Medutim, velika mehanicka optere¢enjaistimu
svezi problemati¢na trajnost pogonskog agregata
dosad su sprjecavali implementaciju na serijskim
motociklima. U Yamahi su izgleda uspjeli zaobici
taj problem. Doduse, njihov agregat s intervali-
ma paljenja podijeljenim na 270°-180°-90°-180°
okretaja koljenastog vratila ne predstavlja pravu
big-bang formulu, ali je to ipak poprilican odmak
od uobic¢ajenog ravnomjernog paljenja smjese
svakih 180°.

Kao glavne razloge koriStenja takvih asimetri¢-
nih intervala paljenja na jednom serijskom moto-
ciklu u Yamahi navode teznju boljem razvijanju
snage na niskim i srednjim okretajima, ali i izrav-
nijoj povezanosti izmedu zakretanja rucice gasa i
impulsa na straznjem kotacu. Kako bi lakse obja-
snili ovo potonje, okretni su moment podijelili na
onaj koji nastaje izgaranjem gorive smjese i koji
je izravna funkcija zakretanja rucice gasa i onaj
koji je funkcija inercije pokretnih dijelova agrega-
ta i koji se autonomno mijenja s promjenom broja
okretaja, te kao takav nije pod izravnom kontro-
lom vozaca.

Kod klasi¢nih ¢etverocilindri¢nih agregata dva
i dva klipa se kre¢u u parovima i tako zajedno sa
svojim klipnjacama doprinose stvaranju inercij-
skog okretnog momenta, dok se kod ovakvog
agregata s asimetriénim intervalima svaki klip i
klipnjaca krecu zasebno i tako smanjuju utjecaj
tog inercijskog okretnog momenta. Jasno, da bi
sve to bilo moguce, inZenjeri su morali projektira-
ti i doista slozeno koljenasto vratilo, koje svojom
izvedbom zasluZuje pljesak na otvorenoj sceni, te
se jos dodatno poigrati sa sustavom elektronskog
ubrizgavanja goriva i upravljanja radom agregata.

U igri su i dalje elektronska kontrola gasa i usi-
sni kanali promjenljive duZine (na 9.400 okr/min
servomotor odvaja gornji dio usisnih kanala i
tako skracuje put do glave), no sam agregat ima
malo toga zajednickog sa svojim prethodnikom.
Vrijednost provrta povecana je sa 77 na 78 mm,
dok je hod klipa skrac¢en na svega 52 mm Sto je
trenutno najmanja vrijednost u klasi.

KAWASAKI ZX-10R



R1 je prvi Yamahin sportski motocikl na kojem
moZete birati nacin rada agregata. Uz standarni
nacin tu je i mogucnost ukljucivanja opcije A, koja
pruza nesto agresivniji odaziv agregata, te opci-
je B, koja “smeksa“ razvijanje snage. 182 KS koje
agregat Yamahe R1 razvija pri 12.500 okr/min
predstavlja samo blagi pomak nabolje u odnosu

na proslogodisnji model, no zapravo se tu radi

[ 1 GSX-R 1000

Svaki od ovih motocikala je dovoljno ugladen da posluzi za lagano krstarenje obicnom
cestom, no malo ce koja suvozacica biti zadovoljna smjestajem na visoko postavljenim
i mrSavim straznjim sjedalima. Pitanje je samo hoce li se usuditi to priznati

o hvalevrijednom napretku. InZenjeri su morali
uloziti dosta napora da bi postigli te vrijednosti,
buduci koristenje asimetricnih intervala paljenja
nuzno uzrokuje odredeni gubitak maksimalne
snage naime viSe okretnog momenta na srednjim
okretajima. Doduse, deklariranih 115,5 Nm pri
10.000 okr/min takoder ne predstavlja neki skok
u odnosu na stari agregat, no blagotvoran utjecaj
na razvijanje okretnog momenta puno vise dola-
zi do izraZaja kroz promatranje njegove krivulje
nego vrsnih vrijednosti.

Sam pogonski agregat je sada uspravniji, ali je
i pomaknut vise prema naprijed, kako bi se jo$
vise opteretio prednji kota¢. Osim toga, pogon-
ski agregat je nosivi dio Deltabox okvira koji se
bitno razlikuje od onog proslogodiSnjeg, dok je
njegov straznji dio, jednako kao i kod R6, izraden
od magnezija. Straznja vilica sada je jo$ lakSa te
je uparena s monoamortizerom koji omogucuje
podeSavanje brze i spore kompresije, no glavna je
novina po tom pitanju prednja vilica.

Ona je i dalje promjera 43 mm, no posjedu-
je odvojeno podeSavanje kompresije i povrata,
Sto znaci da se kompresija regulira na lijevom, a
povrat na desnom Stapu vilice. Osim Sto olaksa-
va samo podesSavanje, takvo rjeSenje omogucuje
povecanje promjera cilindra i koriStenje vece koli-
¢ine ulja, a sve bito u konacnici trebalo rezultirati
boljim radom ovjesa.

Konacno potpuno novi

Ako neki od motocikala u ovoj konkurenciji uzi-
va gotovo kultni status, onda je to Suzuki GSX-R
1000. 0d trenutka kada je 2001. godine pred-
stavljena prva generacija, GSX-R 1000 je uvijek
bio visoko na popisu zelja, te je osvajao svojim
voznim osobinama i superiornom snagom. Svaka
nova generacija bila je sve bolja i bolja, no model
iz 2007. bio je tek neznatno napredniji od svog
prethodnika i to je omogucilo konkurenciji da mu

se sasvim prikrade. Za ostanak na vrhu vise nije
bilo dovoljno samo baviti se detaljima ili usavrsa-
vanjem vec¢ dokazane formule, trebalo je okrenuti
sasvim novi list. | smanjiti kilograme. Zato je novi
GSX-R 1000 doista novi motocikl, od podruma do
krova. Krenimo od pogonskog agregata, koji nije
samo laksi i kompaktniji, nego su mu i bitno pro-
mijenjeni unutrasnji organi. Tako je provrt pove-
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Razlike u najbrzim

su minimalne, no svi su

se slozili da Yamaha ima
najvise potencijala zadovoljiti
potrebe ekstremnih vozaca

STAZA HUNGARORING

€ 1%

posjetiteljiove staze

ko se netko smatra ljubiteljem

motosporta, a nije ¢uo za stazu
Hungaroring, vrijeme je da ozbiljno
promijeni misljenje o sebi. Ova pozna-
ta madarska staza smjeStena samo
korak od BudimpesSte postala je slav-
na joS 1986. godine, kada je dovela
utrke Formule 1 na isto€hu strane
nekadasnje Zeljezne zavjese. Od tog
trenutka najbrzi bolidi na Cetiri kotaca
redovito posjecuju njezinih sedam
desnih i pet lijevih zavoja, te jednu
sporu Sikanu, sve to rasporedeno na
ukupno 4.348 metara duzine.

Sama je infrastruktura oko staze
liSena pretjerane glamuroznosti, no
zato je sve vrlo uredno, prostrano,
moderno i liseno bilo kakve birokracije

Dobar dio izletnih zona
je prekriven asfaltom

ili kompliciranja zivota trka¢ima i pos-
jetiteljima. Sam krug pocinje startno-
ciljnom ravninom dugackom 788 i
Sirokom 15 metara. OStro kocenje niz-
brdo dovodi nas do prvog desnog zavoja,
nakon kojeg je do ponovnog vracanja na
ciljnu ravninu staza Siroka izmedu 10 i
11 metara. Kao i kod vecine zavoja na
Hungaroringu, kroz prvi se zavoj prolazi
u drugoj brzini i treba se na ko¢enju sto
duze drzati vanjskog ruba prije nego se
motocikl baci na bok.

Nakon toga slijedi sasvim kratka
ravnica, pa ponovo kocenje i joS jedan
oStri, ali ovaj puta lijevi zavoj. Odmah
nakon izlaska iz njega motocikl treba
brzo prebaciti na desnu stranu, kako
biste Sto brze prosli kratki desni zavoj

i tako Sto spremnije dosli na ravni dio
koji postupno krece uzbrdo i trazi pre-
bacivanje u treci, eventualno i Cetvrti
stupanj prijenosa. Na vrhu tog uspona
nalazi se nepregledan, ali izazovan i
ipak nesto brzi lijevi zavoj, koji takoder
prolazite u drugoj brzini, pa relativno
jednostavan i dugacak desni zavoj koji
se u svom zavrsnom dijelu sasvim laga-
no otvara. Jos jedna vrla kratka ravnica,
pa kocenje za vrlo oStru i sporu Sikanu,
koja s onom na Grobniku nema nista
zajednickog.

Sikana je uvod u zanimljivu seriju od
dva S zavoja, s time da su prvi lijevi
i desni zavoj dosta zatvoreni, dok su
druga dva nesSto otvorenija i samim
time bitno uzbudljivija. Poslije toga
slijedi joS jedno spusStanje nizbrdo i
kocenje u dosta zahtjevan pravokutan
desni zavoj, na izlasku iz kojeg moto-
cikl snazno vuce prema van. Do kraja
kruga ostao nam je spori lijevi zavoj pod
180°, te odmah nakon toga isto takav
desni zavoj nesto veceg radijusa, koji
vodi na ciljnu ravninu, a na kojoj cete
na ovim serijskim motociklima prije
kocenja dohvatiti Cetvrti, mozda i peti
stupanj prijenosa.

Sve u svemu, Hungaroring vam
nece pruziti toliku dozu adrenalina kao
Grobnik, alije izuzetno zanimljivitehnicki
dovoljno zahtjevan. S obzirom na to da
vecini naseg testnog tima sastavljen-
og od Clanova redakcije Moto Pulsa i
nekolicine aktivnih trkaca
Hungaroring nije od ranije
poznat, svaki novi izlazak
na stazu znacio je i novo
ruSenje osobnog rekorda,
bez obzira na to kojim
motociklom u tom trenut-
ku upravljali. Imajuci to u
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U ovim garazama tijekom

kolovoza stanuju bolidi Formule 1

MOTO PULS
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adventure park

vidu, kao i poprilicnu guzvu na stazi
koja je u svakom krugu trazila dosta
pretjecanja, ostvarena vremena nisu
sasvim referentna. Mozemo samo
napomenuti da su najbrza vremena
pojedinih motocikala bila vrlo blizu, a
da je rekord pripao Suzukiju sa ostva-
renih 2:09.190.

Dok se vozimo tom stazom doista
nam nije jasno kako u tim sporim
zavojima vozaci Formule 1 uspijevaju
svoj bolide drzati na uzici. Moramo
napomenuti da su ne bas oso-
bito izdasne izletne zone bas zbog
zahtjeva Formule 1 najvecim dijelom
asfaltirane, ali i da ti moc¢ni bolidi bez
obzira na silovita ko€enja nisu stvorili
previSe neravnina. Sam asfalt ne troSi
pretjerano gumu, iako bi rado bi vidjeli
da malo bolje drzi. Svejedno, tijekom
cjelodnevne matineje kojoj je prisus-
tvovao poprilican broj vozaca bilo je
jako malo padova, pri ¢emu je samo
jedan motocikl nesSto ozbiljnije nas-
tradao. B
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Urednoiparkirani, ovi ce

motocikli izmamitiipoglede

i onih koje takva wrsta

prijevoza uopce ne zanima
i

¢an sa 73,4 na 74,5 mm, dok je hod smanjen 59
na 57,3 mm, $to je jos uvijek najveca vrijednost
u klasi. Nova je i glava motora zahvaljujuci kojoj je
stupanj kompresije porastao sa 12,5:1 na 12,8:1,
aistovremeno je svim ventilima od titana povecan
promjer za 1 mm. Radom usisnih ventila dirigira
nova bregasta osovina nesto krace izvedbe, dok
boljem propuhu u glavi, posebno na visokim okre-
tajima, pridonose za 10 mm kraci usisni kanali.

U svakom se usisnom kanalu nalaze po dva lep-
tirasta ventila, s time da jednog od njih pokrece
sam vozac zakretanjem rucice gasa, dok radom
drugog leptirastog ventila upravlja ECM upravljac-
ka jedinica na temelju analize stupnja otvorenosti
gasa, broja okretaja i uklju¢enog stupnja prijeno-
sa. Svako leptirasto tijelo zaduZeno je za napaja-
nje dva cilindraiima po dvije brizgaljke, koje i dalje
imaju 12 rupa, ali sada jo$ bolje rasprsuju gorivo i
tako pospjesuju sagorijevanje. Vozaci ovog mode-
la Suzukija vec¢ neko vrijeme mogu birati izmedu
tri nacina razvijanja snage pogonskog agregata,
no prekidac kojim se utjece na postavke ubrizga-
vanja goriva i mape paljenja premjesten je na lije-
vu stranu upravljaca.

0d ostalih intervencija na pogonskoj grupi
najvecu paznju zasluzuje kompaktniji smjestaj
mjenjacke kutije, odnosno smanjenje udaljenosti
izmedu koljenastog vratila i izlaznog vratila mje-
njaca. Kompaktniji pogonski agregat omogucio je
i skracivanje centralnog dijela okvira sastavljenog
od 5 osnovnih dijelova od lijevanog aluminija, a
takav je kraci okvir onda omogucio i skracivanje
meduosovinskog razmaka s 1.415 na 1.405 mm.

Prethodni podatak posebno dobiva na teZini
ako znamo da je duzina narocito svinute “bana-
na“ straznje vilice istovremeno povecana za ¢ak
33 mm. Ona je izvedena od tri dijela od lijevanog
aluminija, a takva kombinacija duze straznje vilice
i kraceg meduosovinskog razmaka u teoriji dovodi
do agilnijih ulazaka u zavoj te povecanja stabilno-
sti motocikla prilikom snaznih ubrzanja, posebno
onih naizlascima iz zavoja. Tu je od pomoci i elek-
tronski amortizer upravljaca.

| dok se straznja vilica giba u kombinaciji s kon-
vencionalnim straznjim amortizerom koji omogu-
¢uje podeSavanje predopterecenja, povrata, brze
i spore kompresije, naprijed se koristi koncept tzv.
BPF prednje vilice, koja je tek pocela svoj proces
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Pomalo Sokantni, ali ipak osebujni dizajn Honde ne
uspijevaju pratiti nemastoviti prekidaci. Instrumentima
nedostaje pokazivac ukljuéenog stupnja prijenosa

nagovjestavaju njegovu agresivnu narav. Ploéa s

2 Kawasaki odreduju izrazito ostre linije koje
' instrumentima je doista kompaktna

SUZUKI | SUZUKI GSX-R 1000 |

e

Iako nov, dizajn GSX R-a je reciklaza dosadasnjih
modela, te i dalje slici modelima 600 i 750. Plo¢a s
instrumentima je pregledna i bogata informacijama
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prelaska s natjecateljskih na sportske motocikle.
Glavna konstrukcijska znacajka takve vilice je
njezin bitno veci glavni klip (promjera 39,6 mm),
a to je omoguceno izbacivanjem dosadasnje unu-
tarnje koSuljice u Stapovima vilice. Umjesto po toj
koSuljici, klip Kklizi izravno po unutarnoj stijenki
Stapa vilice, dok su opruge smjestene na samom
dnu Stapa.

Veci bi klip trebao omoguciti bolji i konstantiji
rad uz pruzanje viSe povratnih informacija samom
vozacu, s tim da je bitno pojednostavljeno i pode-
Savanje, buduci se vijci za reguliranje kompresije
i povrata nalaze jedan pored drugog na gornjem
poklopcu Stapova vilice. Osim toga, koriStenje BPF
koncepta omogucilo je i smanjenje tezine prednje
vilice za poprilicnih 720 g. Deklarirano ukupno
smanjene tezine cijelog motocikla iznosi 5 kg,
¢ime se GSX-R donekle vraca u okvire klase kojoj
pripada i tako umanjuje glavni nedostatak pret-
hodne generacije. Realno gledajuci, najmanje je
promjena proZivjela ko¢iona grupa, koja se i dalje
oslanja na snagu dvostrukih prednjih diskova pro-
mjera 310 mm, no novost predstavljaju kociona
klijesta izvedena od jednog komada, koja se sada
o
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lako podsjeca na prethodne modele, nova je R1
bitno agresivnijeg dizajna. Plo¢a s instrumentima
neobicno je bogata informacijama, pa tako
prikazuje ¢ak i prosjecnu potroSnju
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odlikuju ve¢om €vrstocom, iako im je teZina sma-
njena za 205 grama.

Snaga klade valja

Nakon apsolviranja najvaznijih znacajki potpu-
no novih modela Yamahe i Suzukija red je da vam
ukratko ponudimo i mehanicki presjek “tisu¢ica“u
izvedbi Honde i Kawasakija. Oni imaju tu nesrecu
da su svoju premijeru dozivjeli jos protekle godi-
ne, a u hiperaktivnom se razvoju dogadaja u ovoj
klasi i najbolji sportski motocikl koji je uSao u dru-
gu godinu proizvodnje nepravedno tretira kao sta-
rac kojem su dani odbrojani i ¢iji je jedini smisao
Zivota popunjavanje rupe u ponudi tako dugo dok
vec¢ za koji mjesec njegovo mjesto ne zauzme novi
model. On bi onda trebao ponijeti lentu najboljeg u
klasi, barem na nekoliko mjeseci.

Doduse, Honda je u posljednje vrijeme u izbaci-
vanju novih modela nesto suzdrZanija od ostalih
japanskih proizvodaca i ne bi nas ¢udilo - poseb-
no u svjetlu aktualne krize - da CBR 1000 RR uz
mozZebitne manje promjene proZzivi jos koju godi-
nu na trzistu. Tome u prilog ide i kontraverzni i
pomalo njeZzni dizajn, koji je u pocetku izazivao

motocikir=yako pomalojSpitan

= L-ibilizahavnii'lako tpravijivi

Sok, no kako vrijeme prolazi, tako se lakse privi-
knuti na njega. Mehanicki gledano, CBR 1000 RR
ima jako malo veze sa svojim prethodnikom, koji
je trziSnu karijeru zavrsio 2007. Tako je agregat
potpuno nov, jednako kao i bitno olak$ana gla-
va, a po prvi puta je i CBR 1000 RR udomio kliznu
spojku. Osim toga, okvir je olak$an, te je uparen s
duzom straznjom vilicom, zbog koje je osovinski
razmak narastaona 1.410 mm.

lako je snaga agregata povecanasa172na 178
KS pri 12.000 okr/min, Honda je i dalje deklarirano
najslabiji motocikl u toj klasi. Medutim, to vrijedi
samo na papiru, a u prilog silovitom razvijanju
snage ide i maksimalnih 112 Nm, koji se razvijaju
na za tu vrstu motocikala iznimno niskih 8.500
okr/min. Veliku novost za ovu sezonu predstav-
lja verzija opremljena naprednim ABS sustavom,
medutim ovaj put ne¢emo duljiti s opisivanjem
njegova funkcioniranja, buduc¢i smo na testu imali
obi¢an CBR opremljen dovoljno snaznim, ali ipak
konvencionalnim ko€nicama.

| dok se Honda bavi sigurnijim koc¢enjem, prven-
stveno na cesti, Kawasaki je aktualnu izvedbu
modela ZX-10R oplemenio svojom bitno pojedno-

J ¢
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Kawasaki

se odlikuje
napadackim

polozajem

tijela koji

vas tierana ...
Jurnjavu

— .

stavljenom vizijom sustava za kontrolu prokliza-
vanja kotaca. KIMS sustav bi se trebao bazirati na
prepoznavanju abnormalnog podizanja brojeva
okretaja i trenutnog smanjivanja snage, no rijetki
suonikoji su uspjeli posvjedociti da taj princip doi-
sta funkcionira i praksi. A osim na KIMS, Kawasaki
je utrecoj izvedbi svoje “desetke” naglasak stavio
i na deklarirane vrijednosti snage, koje bi trebao
osiguravati u osnovi dobro poznati, ali ipak dora-
deni agregat.

Tako je blago povecanje stupnja kompresije,
ugradnja drugacijih bregastih osovina i sekundar-
nog reda brizgaljki u kombinaciji s novim i bo€no
smjestenim ispusnim sustavom rezultiralo sa za
tu klasi rekordnih 188 KS pri 12.500 okr/min. Da
stvar bude bolja, s upuhivanjem zraka se deklarira
magi¢nih 200 KS, iako je zapravo ta brojka vjero-
jatno prenapuhana kao i hrvatski proracun.

S

0d ostalih promjena u odnosu na model iz
2007. biljezimo i dramati¢no povecanje osovin-
skog razmaka s nekad u klasi najkracih 1.390 mm
na sada najduzih 1.415 mm, a poboljSanja je pro-
Zivjela i kociona grupa. Do neprepoznatljivosti je
promijenjen i dizajn motocikla, koji se mozda nece
svakome svidjeti, ali je isto tako svojim iznimno
ostrim linijama sasvim u skladu s Kawasakijevim
agresivnim imidZem. Na taj nacin, poput kakvog
leteceg insekta obiljezenog crno-zZutim prugama,
ZX-10R odmah u startu upozorava na svoju opaku
narav. S punim pravom.

Brzina, ali oprez!

Ako to nekom ni na temelju dosad nabrojanih
stotinaistotinakonjskih snaga nije postalo dovolj-
no jasno, ovdje ¢emo izrijekom naglasiti kako ovo
nisu motocikli za svakoga. Zajasete li bilo koji od

ovih modela, znajte da ¢eVas stalnotjeratinablud ,ﬂ

i da ¢ete prije ili kasnije doci u sukob sa zakonom.
Prije nego vam sudac za prekrSaje odredi dra-
konsku EE\?EG,'H?J@M‘U da isproba koji krug na
vasem motociklu - pa neka se pritom drzi zakona!
Ogranicenje od 90 km/h na otvorenoj cesti? Pih,
valjda su mislili 190. Toliko ovi monstrumi postizu
u 2. brzini.

Sve u svemu, ako imate i najmanjih problema
sa samokontrolom ili odrzavanjem koncentracije,
onda ovo definitivno nisu motocikli za vas. S druge
strane, ako imate bogatog iskustva, odlikuju vas
napredne vozacke vjeStine i znate kako kombi-
naciju ¢ovjeka greSnika i paklenog stroja barem
prividno drzati pod kontrolom, onda vam svaki od
ovihmodela moze pruZziti obilje uZitaka. Mogu ¢aki
biti zadovoljavajuce prakti¢ni, te vam ¢ak i sasvim
solidno posluziti za voznju gradom. Zasto ne?

MOTO PULS
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Ovh‘lfoto'éikli mozda

ﬂﬁg%!fu istoj Klasilj imaju
istifamjenu, ali su'dizajnor

bitno razliciti. ZX-10R i .
GSX-R je*pritom nesto teze F
razlikovati od njiove slabije ¥
brace .

I mi smo predigru u ovog usporednog testa
odradili u gradu. Obuvanje svih testnih motocika-
la u Metzeler Racetec gume najnovije generacije,
odlazak na testni stol za ispitivanje snage, mje-
renje tezine i slicne pripremne radnje trazile su
odradivanje solidnog broja kilometara na ulicama
metropole. No, tim ¢emo se dijelom price - jedna-
ko kao i voznjom otvorenom cestom - pozabaviti
kasnije, budu¢i nam logika nalaze da prvo odradi-

MOTO PULS

Do sada nam je u vecini slu¢ajeva u svrhu
odredivanja najbrzeg medu najbrZim motocikli-
ma posluzio dobro poznati Grobnik, no nakon
Sto smo 2007. litarske sportase testirali na
Pannoniaringu, ovog smo se prolje¢a odlucili
ponovo vratiti u susjednu Madarsku. Ipak, sada
smo se aktivno razgibavali na najpoznatijoj
madarskoj stazi Hungaroring, koja svoju svjet-
sku slavu ima zahvaliti tome $to se na njoj jos
od pamtivijeka u vrucini kolovoza voze utrke
Formule 1. Ipak, dan prije nego smo stupili na

i Honta)je iznimnojzabavna it
yoznji, 1o istovremeno nesto
S VISelimarajvozaca zoog
njezov; inolozajd

L

asfaltnu podlogu kojom su toliko puta jurili veli-
kani poput Senne, Prosta, Hilla i Schumachera,
odradili smo i obavezni kratki program na stazi
u Novom Marofu, na kojoj redovito trenira i velik
broj nasih aktivnih ili buducih natjecatelja.

Kratka i slatka staza u Novom Marofu svojom
zatvorenom konfiguracijom ne moze ovako mo¢-
nim strojevima omoguciti pokazivanje sve rasko-
Sinjihovog talenta i stoga bi traziti da daju sve od
sebe utakvim uvjetima bilo bi jednako nepravedno
kaoidaFedereraiNadala tjerate da sa svojim veli-
kim reketima igraju stolni tenis. Svejedno, ovi su
motocikli i na takvom sku¢enom prostoru bili vrlo
zabavni, a uz to se iznenadujuce jasno dalo naslu-
titi tko bito mogao biti glavni favorit za pobjednika
ovog testa. Naime, bilo je potrebno odvoziti samo
nekoliko zavoja za upravljatem Yamahe R1, pa da
postane ocito kako se radi o najokretnijem moto-
ciklu uklasi.

Nakon vaganja motocikala sa svim tekucina-
ma, koje je pokazalo da je R1 s izmjerenih 218 kg
uvjerljivo najtezi motocikl u ovoj klasi, moramo
priznati da smo bili blago razocarani. No, ba$ je
to pocetno razocaranje dodatno potenciralo nase
odusevljenje ¢injenicom da najnoviji Yamahini
uradak nije samo najokretniji u ovoj klasi, ve¢ se
i vozi kao sportski motocikl od 600 ccm.

| ostali su motocikli pokazali da u sporim i
zatvorenim zavojima imaju puno toga za ponu-
diti, no Yamaha je tu ipak bila nekoliko koraka
ispred konkurencije. O¢ito nije sve u kilogrami-
ma, nego i u nacinu kako su rasporedeni. Kao
Sto su kila perja i kila Zeljeza jednako teski, ali
vam nije svejedno koje ¢e vam od toga pasti na
nogu, tako ni kod motocikala nije svejedno kako
je rasporeden viSak kilograma. Jasno, na okret-
nost utjecu i brojni drugi faktori poput ciklistike
ili polozaja vozaca, a sve su to stavke na kojima
Yamaha zasluZzuje dodjeljivanje epiteta 'agre-
sivno'.

Samo je manji dio te Yamahine prednostiispario
dolaskom na Hungaroring i njegove brze zavoje.
To “brzi zavoji“ shvatite uvjetno, posebno ako ste




naviknuti na Grobnik, koji svojom fluidnom fizio-
nomijom s vezanim brzim zavojima zapravo ima
malo jako toga zajednickog s Hungaroringom.
Madarsku verziju naseg Grobnika odreduje nje-
gove relativno kratke ravnice i ko¢enja nizbrdo na
ulasku u zatvorene zavoje. ASto su zavoji 0Striji, to
je Yamaha okretnija. Nisko postavljeni upravljac i
visoko uzdignuto sjedalo poprilicno opterecuju
ruke, posebno na ko¢enjima, no isto tako vec¢ na
startu sugeriraju da se ovaj motocikl na natjeca-
teljskoj stazi vozi'na noz'.

Ovi motocikli vec u serijskom
izdanju pruzaju dobru
zabavu na stazi, no igranje s
postavkama ovjesa daje im
dodatnu ¢vrstocu

Pobjednik se na
Hungaroringu prepoznaje

Yamaha je bitno drugacija od svih ostalih moto-
cikala na ovom testu i bez obzira na to Sto vas
trenutno osvaja svojim voznim osobinama, ona
ipak traZi odredeni period privikavanja prije nego
pocnete koristiti sve njene potencijale. Tako je,
primjerice, na ulasku u zavoj poc¢etno kocenje
motorom nes$to manje izrazeno nego $to smo
to navikli, no zato koc¢nice odli¢no obavljaju svoj
posao. Cak i najoétrija zaustavljanja mozete osta-
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Stojili ostrije Vozite) tojsupes
ovimotocikli'sretnijilpak;
nemojte/misliti dacete cak
I'najnatjecateljskoj stazi

tek takoimociiiskoristiti
njiliove’potencijale

viti za posljednji tren, a moZete ¢ak i kociti dubo-
ko u zavoj bez straha od problema s preciznim
doziranjem ili pak pretjerano izraZzene tendencije
podizanja motocikla. Nakon snaznog i odlu¢nog
kocenja bacanje u nagib predstavlja djecju igru i
kao da vas mami da iduc¢i put u zavoj uletite jo$
agresivnije.

HONDA CBR 1000 RR |
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Uz brza prebacivanja u vezanim zavojima R1
izuzetnom precizno$cu prolazi kroz tjeme zavoja,
a do odredenog blagog Sirenja putanje moze doci
samo ako sjedite previSe uspravno, odnosno ako
svojom tezinom niste dovoljno opteretili prednji
kraj.Cijelo to vrijeme imate savrSeni osjecajzaono
Sto se dogada s motociklom, iako je sa serijskim
postavkama ovjes malo premekano podesen, te
kao takav povremeno uzrokuje lelujanja motoci-
kla, posebno kod naglih otvaranja gasa na izla-
sku iz zavoje. No, ¢ak i kada se pritom uznemiri,
Yamaha se vrlo lako drzi pod kontrolom i uzrokuje
daleko najmanje stresa. One koji se tek namjera-
vaju upustiti u voznju stazom, moglo bi zanimati i
to da se Yamaha najlak$e baca u one doista dubo-
ke nagibe i da se radi o motociklu s kojim ¢ete naj-
ranije poceti strugati koljenom o asfalt. Zanimljivo
je ito daje Yamaha najvise troSila straznju gumu,
ali da je isto tako najbolje podnosila voZnju s
istrosenim gumama, s time da dobar dio krivice
za takav razvoj dogadaja pripisujemo koristenju
asimetricnog redoslijeda paljenja.

Suzuki je tu Cista suprotnost, buduci je u ovoj
konkurenciji najnemirniji na potroSenim gumama.
| daleko od toga da mu je to jedina bitna razlika u
odnosu na Yamahu - dovoljno je da samo sjednete
na GSX-R 1000, pa da se nadete u bitno drugaci-
jem okruzenju. Upravljac je postavljen vise, a sje-
dalo niZe, tako da imate dojam da su ruke bitno
manje opterecene, iako ta razlika prilikom agre-
sivne voznje i nije toliko izrazena. Ovjes je sport-
ski tvrd, no jednako kao i kod drugih motocikala
na ovom testu, kada je serijski podeSen postaje
nedovoljno ¢vrst, $to onda moze uzrokovati odre-
dena lelujanja motocikla.

Pritom nas je oduSevila napredna Showina BPF
prednja vilica koja odli¢no odraduje svoj posao, no
taj njezin ritam ne moze uvijek pratiti i konvenci-

onalni straznji amortizer, jednostavno zato jer je
u svom radu bitno meksi. Takva neuskladenost
prednjeg i straznjeg ovjesa kod dodavanja gasa
uzrokuje nesto vece potonuce straznjeg kraja u
odnosu na prednji dio motocikla, a sve to u kom-
binaciji s nisko postavljenim sjedalom uzrokuje
sasvim blago Sirenje putanje naizlasku iz zavoja.

KAWASAKI ZX-10R




lako se mozZe primijetiti da pruza odredeni otpor
prilikom naglih prebacivanja, novi se Suzuki u
odnosu na svog prethodnika nesto lakSe baca u
nagib, zbog ¢ega mu sada puno vise odgovaraju
ostriji zavoji. | vrlo dobre koénice su uglavnom na
visini zadatka, te se kao takve savr§eno uklapaju
u sliku motocikla koji ima sve Sto vam je potrebno

i

g .

SUZUKI GSX-R 1000 |

da budete brzi na natjecateljskoj stazi, posebno
ako ste se voljni malo poigrati s podeSavanjem
straznjeg amortizera.

Kao Sto smo vec navikli, Suzuki predstavlja fino
zaokruzenu cjelinu, no svejedno bismo pozeljeli
da predstavlja malo radikalniji pomak od svog
uspjesnog prethodnika, posebno ako uzmemo
u obzir skok unaprijed kojeg je izvela Yamaha.
Ovako kako jest, GSX-R nema nekih posebno bol-
nih tocaka, ali se isto tako svojim voznim osobi-
nama u ovoj konkurenciji ni¢im posebno ne istice,
Sto je primjedba koja dobrim dijelom vrijedi i za
Kawasaki.

Ipak, ono Sto Kawasaki ¢ini neSto osebujnim
od Suzukija je njegova bliskost s natjecateljskim
motociklima, barem kada je u pitanju poloZaj voza-
¢a i nespremnost agregata za suradnju na niskim
okretajima. ZX-10R je motocikl koji ne samo da vas
cijelim svojim tijelom mami na jurnjavu i sumanu-
to ulijetanje u zavoje, vec pritom posjeduje i svu
za to potrebnu infrastrukturu, prvenstveno cikli-
stiku. Priulasku u zavoj pruza veci otpor nego, pri-
mjerice, Yamaha, no jos uvijek djeluje iznenaduju-
¢e lagan, s time da je zadovoljstvo nizanja zavoja
dodatno naglaseno jednostavnoScu kojom se tije-
lo prebacuje s jedne na drugu stranu motocikla.

Ovjes je dobro uskladen u svom radu i djeluje
¢vrsto, a kada ovaj Kawasaki uhvatite za rogove,
iznenadujuce precizno izvrSava sve vase nared-
be i gotovo da nema govora o nekom pretjeranom
Sirenju putanje. Nakon odredenih problema s izdr-
zljivos¢u kocnica na prethodnom modelu, aktual-
ni ZX-10R je i tu uspio uhvatiti korak s konkurenci-
jom, nounekim podrucjimajos uvijek ima prostora
za napredak. Tu prije svega mislimo na montirani
amortizer upravljaca, koji bi trebao biti kvalitetniji
u svom radu, posebno stoga Sto ZX-10R, jednom
kada ga pogodite u G tocku - odnosno dovedete

>>>

Jednako kao i njegovom
prethodniku, novom GSX-R-u
najvise odgovarajirnesto
UZINdVD)]

na rub visokih okretaja - naglo Zivne i zapocne s
trenutnim olakSavanjem prednjeg kotaca.

Snazno i ugladeno

Honda nema takvih izrazenih stepenica u razvi-
janju snage, a posjeduje i bolji elektronski reguli-
ran amortizer upravljaca, tako da u cjelini djeluje

YAMAHA YZF-R1
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osjetno mirnije kod Zestokih izlazaka iz zavoja.
Zato je povremeno nesto nemirnija na kocenjima,
gdje kod nesto grubljeg mijenjanja stupnjeva pri-
jenosa na nize moze doci i do manjih grubosti u
radu, Sto pripisujemo specifi¢noj izvedbi klizne
spojke

lzuzmemo li taj detalj kojeg ¢e primijetiti samo
oni zesc¢i korisnici, Honda djeluje vrlo ugladeno i
na njoj ¢e se vrlo dobro snaci najrazlicitiji profil
vozaca. Kada bismo rekli da je zapravo najveci
nedostatak na natjecateljskoj stazi to Sto kao
jedina u ovoj konkurenciji nema pokazivac trenu-
tacno uklju¢enog stupnja prijenosa, ne bismo bili

lako nije upravljiv kao
Yamaha, Kawasaki ZX-10R je
dovoljno lagan da ga vozite i
jednom rukom

daleko od istine, no isto tako treba spomenuti da
¢e se pomalo zgréeni poloZaj za upravlja¢em malo
kome svidjeti. Posebne bi probleme mogli imati
visi vozaci, koji ¢e se na brzim ravnim dijelovima
nesto teZe sakriti iza vjetrobrana, no gledano u
cjelini, CBR pri agresivnoj voznji vjerojatno najma-
nje umara vozaca.

Tome pridonosi i lako¢a kojom se upravlja ovim
motociklom, a koja ga u kombinaciji s apsolutnom
podatnosti u ovoj konkurenciji ¢ine najpodesni-
jim za one manje vjeSte vozace. Za to ¢e vrijeme
iskusniji korisnici najviSe cijeniti mirno¢u i preci-
znost koju motocikl prikazuje prilikom prolaska

lako najteza, Yamaha RL

je uvjerljivoinajokretniji
motociklna ovom testu; ajto
najvise dolazi dojizrazajaiu
vezanim|zavojima

kroz zavoje, a tu su i ukupna okretnost i lakoc¢a
prebacivanja kao kvalitete koje mozda nisu na
razini jedne Yamahe, ali ipak ostavljaju dojam
vrhunski uravnotezenog motocikla. Kao i ostalim
sudionicima ovog usporednog testa, kocnicama
je, osim povremenih kratkotrajnih nesigurnosti,
tesko naci ozbiljniju zamjerku, Sto je kvaliteta od
presudne vaznosti za koliko-toliko sigurno uprav-
ljanje ovim strojevima.

Jedna od glavnih odlika aktualnog CBR-a je
silovito i za tu klasu vrlo linearno razvijanje sna-
ge, koje je umjetno suspregnuto na niZim okre-
tajima, no tu ve¢ govorimo o rezimima vrtnje koji

se ne koriste Cesto na
natjecateljskoj stazi.
Apsolutne performan-
se ne ostavljaju mjesta
sumnji da se ovdje radi
0 punokrvnom sporta-
Suiako ste kojim slu¢a-
jem takav megaloman
da vam ono $to po tom
pitanju pruza Honda
nije dovoljno, onda vam
kao jedina nada za utje-
hu ostaje Yamaha R1.
Doduse, R1 se po vrs-
nim vrijednostima ne
moZze mijeritis Hondom,
medutim, kada se uzme
u obzir nacin razvijanja
snage, onda je Yamaha
nova kraljica klase.
Spustite li okretaje
prenisko, onda na izla-
sku iz zavoja moZete
ocekivati iznenadujuce
grubu reakciju na odvr-
tanje rucice gasa, ali




Najmanji broj kilograma u
ovoj klasi i tezina naglaseno
koncentriranaina prednji kraj
omogucuje vozacima Honde
iznimno agresivne prolaske
zZavojima

SUZIIKTjeRdaljearsanom
vrhirfovekiasepalivise:
mjespredvotmkikriatkao)
Protexiimgoimna;
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stvaranja prevelikogistresa

cete zato ve¢ od donjeg ruba srednjih okretaja biti
nagradeni silovitim ubrzanjima koja ne posustaju
nikad se pocinjete priblizavati graniciod 13 tisuca
okretaja. Asimetri¢ni redoslijed paljenja podario je
ovom agregatu neke od osnovnih karakteristika
dvocilindrasa, $to znaci da puca od snage bas u
onim reZzimima gdje je to najpotrebnije. U odnosu
na prethodni model, koji je disao samo na viso-
kim okretajima, novi agregat predstavlja korak od
sedam miljaidokazuje daje asimitrecniredoslijed
paljenja ipak nesto viSe od obi¢nog marketinSkog
trika.

Dugi se niz godina najboljim razvijanjem snage
mogao podi¢iti Suzuki GSX-R 1000, no nakon Sto
ga je Honda prosle godine sustigla, u Suzukiju su
odlugili razviti novi agregat. Kao i ostatak novog
GSX-R-a tako i pogonski agregat predstavlja odre-
deni korak naprijed, ali u svom radu jo$ uvijek
snazno podsjeca na svog prethodnika, $to uopce
nije lose.

Kada se maksimalno odvrne rucica gasa, razvi-
janje snage na srednjim i visokim okretajima
ostaje s one strane zdravog razuma, a ubrzanja
su toliko silovita da je na izlascima iz zavoja goto-
vo nemoguce izbjeci olakSavanja prednjeg kraja.
Sre¢om, elektronski reguliran amortizer upravlja-
¢a posjeduje dovoljno kvaliteta da umiri motocikl.
Sve u svemu, GSX-R 1000 ostaje opaki snagator i

5 . - teSko je opisati nalet adrenalina koji se osjeti prili-
~ Dovoljno’cvrsta ciklistika kom svakog odlu¢nog odvrtanja poluge gasa.
Kawasakija oiﬁguﬁuj?%ﬂﬁnj Yamaha je, dakle, po razvijanju snage najjim-

el IR G kAR presivnija, Suzuki i Honda su tu negdje, dok je
e W EN S Kawasaki na zacelju kolone. Pritom nista ne nedo-
uEEN IR e G  staje njegovim krajnjim performansama, odnosno
SEREINEETIEEITE  iznimno silovitom razvijanju snage na visokim
doyoljnojpotiska okretajima, no na srednjim okretajima mu ipak
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Svimotociklilagano padaju i
nagib; jedino je'kod Suzukija
ponekad mogiice prepoznati
odredene naznake tromosti

ponestaje daha. Nemojte nas krivo shvatiti, ZX-
10R lijepo vuce i u tim reZimima vrtnje, no kada ga
stavimo rame uz rame s ovim jurisnicima, postaje
sasvim jasno da na medubrzanjima mora izvjesiti
bijelu zastavu. Dodu$e, jednom kada izadete izvan
ograda natjecateljske staze ta razlika u razvijanju
snage prestaje biti toliko izraZena, dok je prilikom
gradske voznje zapravo sasvim sporedna stvar.

Prvi u selu, zadnji u gradu
lako gledano u globalu sportske “tisu¢ice“ moz-
da nisu idealne za urbanu primjenu, one su zapra-

vo puno prakti¢nije nego Sto to izgleda nekom
promatracu. Zbog agresivnog poloZaja tijela ruke
nesto vise trpe, noge su podosta zgrcéene i rasi-
rene, a ucestalo koristenje nesto tvrde poluge
spojke umara lijevu Saku. Medutim, nije to nista
Sto se ne bidalo izdrzati, posebno kada se ojacaju
odredeni dijelovi muskulature.

Za takvo okruzenje visestruko presnazni agre-
gati mogu postati pomalo nervozni i pokazivati
odredenu grubost, dok vas svako odlu¢nije odvr-
tanje rucice vec¢ u djelicu sekunde dovodi u opa-
snu sferu u kojoj i vam najbrzi automobili posta-

Zhog nenskladenost
cvrste prednjeilice]

=—{iTIekanog traznjes
amortizeralGSX*R 1000
Zna cucnutijinzavojuy onda
blago’prosirivati putanju

' |

=%
HONDA CBR 1000 RR

]
‘.

KAWASAKI ZX-10R
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Najizlascima iz zavqia}ﬂjviée
siiage imayamana RINako
ni' Suzuki'GSX=R nije §ﬁ§no
daleKo. Kawasaki Svoje}
potencijale otktiva samoina
visokim okretajina
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SUZUKI GSX-R 1000

ju stacionarnim objektima, a neoprezni pjesaci
poligonom za vjezbanje refleksa. Ovi motocikli
svi od reda imaju odli¢ne kocnice i tu nema mje-
sta pretjeranim zamjerkama, no zbog evidentnog
nesrazmjera izmedu suludih brzina koje postizu
vec u sasvim lezernoj voznji i opasnosti koje vre-
baju u voznji gradom, ponekad nam se ucinilo da
ni odli¢no kocenje nije dovoljno dobro.

Pritom vas svaki od ovih pogonskih agregata
lisava pretjeranog igranja s polugom mjenjaca,
buduci bez ikakvih trzaja vuku ve¢ od 2.000 okr/
min, a jedinaiznimka od tog pravila je Yamaha R1,
koja lagano vibrira ispod nekih 5.000 okr/min, teu
tim reZimima zna nezgodno trznuti kod dodavanja
gasa. Dobra je stvar da Yamaha nudi moguénost
biranjaizmedu trimape rada pogonskog agregata,
tako da svi oni koji se zaZele nesto viSe njeznosti
u laganoj voznji mogu izabrati B mod. Nakon toga
agregat puno ugladenije i mirnije razvija snagu,
a u osim u gradskoj vozniji, koriStenje B moda ce

y L
Jl'l"'l-;"_.q'_

ugodnijom uciniti i neku manje ambicioznu sport-
sku voznju otvorenom cestom, posebno stoga jer
tada agregat postaje manje nervozan i tako uma-
njuje potrebu za ucestalim mijenjanjem brzina.
Razlika u odnosu na sli¢an sustav kojeg nudi
i Suzuki je u tome da je kod Yamahe primjetna
nesto veca razlika izmedu pojedinih modova, ali
i utome da R1 ne pamti zadnje odabranu mapu,
vec prilikom svakog paljenja agregata automatski
stavlja u srednji, odnosno Standard mod. Bez obzi-
ra na odabrani mod, agregat s asimetri¢nim redo-
slijedom paljenja razvija nesto drugaciji zvuk od
ostalih japanskih ¢etverocilindrasa, Sto je poseb-
no primjetno na nizim okretajima, kada dvostruki
ispusni topovi ostavljaju specifican zvucni trag
ponajvise sli¢an dvocilindriénim modelima.
Nemojte pritom ocekivati da e i suvozacica pre-
tjerano uZzivati u ljepoti zvuka, buduci se masivni
ispusni topovi, odnosno njihova zastitna plastika,
utiskuju u njezina bedra i tako svaku malo duzu
PR
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[ YAMAHA YZF-R1

HONDA CBR 1000 RR SUZUKI GSX-R 1000 [
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Ovogodisnje izdanje test tima Moto Pulsa.
S lijevana desno: Mislav Perkusic, Emil
Kotvica, Davor Barukic, Josip Drmes,

Tomislav Beseni¢, Kresimir Prasnicki, te

| Ieljko Puscenik s druge strane fotoaparata.

voznju u dvoje €ini gorkim iskustvom. Samom
vozacu (ili vozacici) ¢e u gradskoj voznji ipak puno
vie smetati Cinjenica da nova R1 nastavlja tradici-
ju svog prethodnika u pogledu pretjeranog grijanja
koljena, a posebno sjedala. Sporo probijanje kroz
kolonu i stajanje na semaforima ¢e doista preko-
mjerno zagrijati vasu straznjicu, no taj problem
nestaje ¢im se dohvatite otvorene ceste, koja
ionako viSe odgovara karakteru ovog motocikla.

Tu Yamaha ponovo osvaja voznim osobinama i
zapravo bi nam bilo najjednostavnije da ponovimo
sve ono $to smo naveli kod voZnje natjecateljskom
stazom. Razvijanje snage na srednjim okretajima
mami §iroki osmjeh na licu, lako¢a kojom se moto-
cikl obara u nagib jednostavno osvaja, jednako kao
i preciznost u zavojima. Straznji amortizer je pone-
kad malo premekan ¢ak i za cestovnu voznju te tra-
zidodatno podesavanje, no jedini pravi nedostatak
naotvorenoj cesti predstavlja nesto veca potrosnja
od konkurencije i pretjerano umaranje ruku.

Suzuki je tu sa svojim nesto viSe postavljenim
upravljacem puno manje zahtjevan, iako ¢e vas i
kod njega nakon malo duze voznje malo zabolje-
ti Sake. PoloZaj vozaca je vrlo dobro odmjeren za
cestovnu voZznju, noge nisu previse zgréene, upra-
vo suprotno, a lagane vibracije na stopalima mogu
se osjetiti samo na 6.000 okr/min. Ispada tako da
je GSX-R 1000 zapravo iznenadujuce udoban, vje-
rojatno najudobniji u ovoj klasi. Osim toga, agregat
mu je vrlo ugladen i spremno vuce u svim rezimi-
ma vrtnje, a odredene blage grubosti mozete osje-
titi tek kod pritiskanja poluge spojke ili prenjeznog
mijenjanja stupnjeva prijenosa.

To §to nam se na stazi ¢ini malo teZim prilikom
brzih prebacivanja u vezanim zavojima, ovdje nije

toliko izraZeno, ali zato ostaje primjedba o preme-
kanom straznjem amortizeru. Medutim, Suzuki
svoja lagana lelujanja straznjeg kraja ne izvodi
nimalo grubo, ve¢ s punim povjerenjem, tako da
moZete bez brige uZivatiu ¢arima sportske voznje,
posebno u onim brzim i duZim zavojima na kojima
GSX-R jednostavno briljira.

lako su mu po mnogocemu sli¢ni, Honda i
Kawasaki u zadovoljstvu voZnje otvorenom

Suzukijev novi agregat u
svom radu podsjeca na
prethodnika, Sto uopce
nije losa stvar. Na nizim
okretajima ipak djeluje
nesto slabije

cestom ne mogu u potpunosti parirati Suzukiju,
iako su - ako se ogranic¢imo samo na zestoku jur-
njavu zavojima - razlike tek u nijansama. Medutim,
CBR 1000 RR uz sva zadovoljstva koja vam pruZza-
jureaktivna ciklistika i odlican agregat ima i previ-
Se zgréen poloZaj vozaca, koji jednostavno previ-
Se umara. Kawasaki je svojom ergonomijom puno
viSe naklonjen svom vozacu, a uz to pruzaizatu
klasu natprosjecnu zastitu od vjetra. Na dobrom,
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1ZJAVE VOZACA
KreSimir
Prasnicki
YAMAHA - Radikalno
drukgiji agregat Cini ovaj
motocikl klasom za sebe,
bez prave konkurencije
na testu. Same vozne
osobine vrlo su nalik
dosadasnjim Yamahinim
motociklima, uz napomenu da je na ovogodisnjoj R1
ovjes malo premekan za voznju stazom, §to me malo
iznenadilo, ali je istodobno Yamahu ucinilo najokretni-
jim i najreaktivnijim motociklom na testu bez obzira na
njezinu pretjeranu tezinu. Na ubrzanjima se vrlo dobro
osjeca prijenos snage na podlogu i voza¢ u svakom
trenutku zna Sto se dogada sa straznjom gumom.
Kocnice su bar za klasu bolje od ostalih motocikala
na testu, a agregat je takoder osjetno bolji u razvi-
janju snage. Bilo mi je potrebno malo vremena da se
naviknem na manje izrazeno kocenje motorom nego
kod konkurencije, ali cjelokupan paket ovogodiSnje
R1 donosi joj premocnu pobjedu.
SUZUKI - Isprva mi se svidio zbog svoje neutralnosti
u zavojima, no ¢im sam malo bolje upoznao stazu i
poceo brze voziti, Suzuki je poceo Siriti putanju i mijes-
iti straznjim krajem zbog premekanog amortizera.
S druge strane, jako mi se svidio rad nove prednje
vilice, osobito na koc¢enju. Svida mi se Sto agregat
ima snage na visokim okretajima, no od Suzukija
sam ocekivao odluc¢nija meduubrzanja, a novi agregat
je dolje prazniji nego Sto je to bio slu¢aj na prethod-
nom modelu. | upravljac je mogao biti malo Siri, pa bi
mozda bilo lakSe prebacivati motor po zavojima.
KAWASAKI - Dobar polozaj vozaca, sa Sirokim
upravljacem, dobre kocnice, konkretan ovjes za sta-
zu, ali kod Kawasakija je agregat u niskim okretajima
jo$ slabiji nego kod Suzukija. Da su uspjeli spojiti raz-
vijanje snage s modela iz 2006. s krajnjom snagom
ovoga modela i njegovim ovjesom, ovaj bi motocikl
bio prava bomba. Veliku zamjerku upucujem i amor-
tizeru upravljaca, koji je na ovom motociklu obi¢an
marketinski trik. Jednostavno ne funkcionira.
HONDA - Dugo sam se dvoumio hodu li na zadnje mjes-
to staviti Hondu ili Kawasaki. lako ima agregat kakav
Kawasaki i Suzuki mogu samo sanjati, nikako mi ne odg-
ovara polozaj sjedenja na njoj. Drugu zamjerku imam na
grubi odaziv na gas u niskim okretajima, Sto me osobito
smetalo na izlasku iz spore Sikane na Hungaroringu, a
i u cestovnoj voznji. Kocnice su joj takoder neuvjerljive
Li mislim da su loSije nego na konkurenciji.

\

J

[1zJavE vozaca) o~
Emil _ - =}
Kotvica :

YAMAHA - Odusevljen
sam. Yamaha se jako lij-
epo vozi i ima snage kako
na nizim, tako i na viSim
okretajima. Najbolja je i
zato jer se lako prebacu-
je, a i ovjes je dobar,
iako voli malo zamijesiti. Natjecatelj na Moto
Ko&nicama sam jako Happeningu
zadovoljan, kao i cijelim motociklom.

HONDA - Ovo je motocikl kojeg dobro poznajem jer i
sam vozim ovaj model. Ukratko, radi se o motociklu
s kojim sam se sazivio i koji mi jako dobro lezi. Svida
mi se polozaj vozaca, izuzetno je lagana, okretnost je
impresivna, a uz to ima i vrhunsko razvijanje snage,
Sto na prethodnim modelima nije bio slucaj.

SUZUKI - S obzirom na to Sto sam sve ¢uo o njemu,
moram rec¢i da sam ocekivao nesto vise od Suzukija.
Svejedno, radi se o odllcnom motociklu koji za
Yamahom i Hondom zaostaje samo u nekim sitni-
cama. Po kvaliteti kocenja i lakoCi prebacivanja vidi
se da je doraden u odnosu na prethodni model, no
zasmetalo me to Sto Siri putanju.

KAWASAKI - Kod ovog motocikla mi se najviSe svida
poloZaj vozaca, a uz to je sjedalo najbolje za brzo pre-
bacivanje. Ima$ osjecaj da si sjeo na pravog trkaca
i jednostavno te tjera da ga ganjas, a glavna mu je
| mana nedostatak snage na niskim okretajima.

~
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a zavojitom asfaltu odusSevljavat ¢e vas svojom
agilnoScu i ¢vrstim ovjesom koji ga €ini kraljem
zavoja, no naidete li na neku neravninu, racunajte
s time da Ce cijeli motocikl izrazito grubo reagirati
i dobro vam protresti upravljac.

Osim toga, vodite racuna o tome da Cete zbog
rupe u snazi prilikom brze voZnje morati nesto
vise raditi s polugom mjenjaca, no zato ¢e oni koji
ga uspiju drzati na visokim okretajima juriti s one
druge strane zdravog razuma. Doduse, to vrijedi
za sve motocikle na ovom testu, jednako kao i
tvrdnja da mogu biti odli¢ni sluge, ali i opaki gos-
podari.

I bronca je srebrnog sjaja

Nakon $to smo odradili sve aspekte njihove upo-
rabe, vrijeme je da donosemo konacéni zakljucak,
odnosno da se prihvatimo izrazito nezahvalnog
posla odredivanjeg najboljeg medu najboljima.
Kao da pitate majku koje joj je dijete najdraze, ili
da pitate Hrvate koji im je politi¢ar najomrazeniji.
Tezak je to posao zbog kojeg se mucimo kao crvi
u kamenu, a osim toga, uzmemo li u obzir tesko
opisiva uzbudenja koje pruza i savrSenstvo kojem
teZi svaki od ovih motocikala, onda je odredivanje
bilo kakvog poretka zapravo sasvim nepravedno.
Medutim, svaki od ovih motocikala od svojih budu-
¢ih kupaca traZiipopriliéno financijsko izdvajanje,
pa onda zasluzuje da odgovarajuce vrednujemo
njegove kvalitete, barem onoliko koliko nam to
omogucuje nase ljudsko nesavrsenstvo.

Sto se samog pobjednika tice, tu dvojbe nema.
Svi su se sudionici jednoglasnom suglasnoscu -
jo$ nevidenom od zasjedanja CK SKJ - izjasnili da

N apetikao puskes0yi Su

MOLOCHKIVIEKISpIEmMI
PUERZS L
od Civilnit seozacar

prije/svega ocekuje

samokontrola. Date li‘ovim

motociklimaldavode glavnu
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SUZUKI GSX-R 1000 YAMAHA YZF-R1

je Yamaha najbolji motocikl u ovoj konkurenciji.
Zbog svojih specificnosti mozda traZi mrvicu vise
privikavanja, ali zato nudi i najviSe potencijala i
uzbudenja u voZniji, te je kao takva ve¢ na natjeca-
teljskoj stazi ostvarila nedostiznu prednost. Osim
toga je i na cesti izuzetno zabavna, ako ve¢ nije
savrsena.

Sto bi jo$ ¢ovjek mogao pozeljeti? Mozda nesto
nizu cijenu od istaknutih 115.900 kuna, iako ni tu
Yamaha nije najloSija. Mogli bismo sasvim legiti-
mno pozeljeti neSto manje napornu voZznju gra-
dom, no tajje detalj ne moZe skinuti s trona najbo-
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Josip
Drmes

YAMAHA - Apsolutno
japansko osvjezenje i
uvjerljivi pobjednik na
ovom testu. Poznato
je da vozim Ducatije,
a Yamaha im je svojim
fenomenalnim razvijan-
jem snage jako bliska.
lako mi u prvom ¢asu
polozaj nije odgovarao jer je veliki pritisak na ruke,
R1 oduSevljava lako¢om kojom ulazi u zavoj. Ko¢nice
su dobre, dok je zadnji amortizer malo mekan, no u
cjelini je Yamaha apsolutni pobjednik.

HONDA - lako su mi Suzuki i Honda vrlo blizu, na
drugo mjesto ipak stavljam CBR. To je motocikl koji
mi nekako najbolje ulazi u zavoj i najvise od svih
mi dozvoljava da korigiram putanju. Ima pogonski
agregat koji poslije Yamahe najbolje razvija snagu.
lako nije toliko zestoka kao, primjerice, Kawasaki,
Honda je motocikl koji velikoj vecini vozaca
omogucuje da ga najkvalitetnije i najbolje iskoriste,
jednostavno zato jer se najlakSe vozi.

SUZUKI - Suzuki je vrlo dobar motor, ali od njega
sam svejedno mozda ocekivao malo viSe. Pojavile
su se neke vibracije koje nisu poresudne, ali se
ipak primijete, no zadnji amortizer je premekan, Sto
je navidljivije kod naglog ruSenja motora u zavoj
kada motocikl zapliva. Prednja vilica je zato vrlo
dobra, jednako kao i kocenje.

KAWASAKI - Motocikl koji ima takav polozaj vozaca
da vas jednostavno tjera da ga vozite sportski. U
niskim okretajima je jako slab, gotovo da stoji, no
zato se lagano baca u nagib, lijepo prati liniju zavo-
ja i - jednako kao i Honda - dopusta korekcije. Sve
u svemu, nije mi se dopalo samo to Sto je trom i
Sto hoce malo zamijesiti u zavoju.

1ZJAVE VOZACA
Davor
Barukcic
YAMAHA - Ovaj me
motocikl definitivno fas-
cinirao vec¢ od trenutka
paljenja i oslobadanja
zvuka, sve do reagiranja
na odvrtanje rucice gasa
i polozaja vozaca. Za
razliku od drugih moto-
cikala, sjedi se dosta
visoko i to je neSto na §to sam se brzo prilagodio.
Zato mi je trebalo malo vremena da se naviknem
na nacin rada motora - povremeno je na izlasku iz
sporih zavoja bilo grubih reagiranja na dodavanje
gasa. |z nekih zavoja u 2. brzini izlazi puno odlucnije
od ostalih, a iako je mekano podeSena i povremeno
nervozna, svejedno pruza najviSe povjerenja u ovoj
klasi. Ko¢nice su odli¢ne, a tezina se ne osjeti, tako
da se vozi jako lagano, kao motocikl od 600 ccm.
HONDA - Cim sam sjeo na Hondu, odmah sam
se prilagodio na nju kao da ju vozim svaki dan.
Stvarno mi je odgovarala, lijepo se prebacuje u
zavojima, zvuk ima odlican, a kocnica je dobra.
Na pravcu sam ostale vozio samo do 4. brzine,
dok sam na CBR morao mijenjati u 5. Nedostaje
pokazivac trenutnog stupnja prijenosa.
SUZUKI - GSX-R i ZX-10 R su mi otprilike podjedna-
ki. Suzuki me dosta umarao u voznji, a najviSe su
trpjele ruke, iako je sjedalo najnize. Dosta je tezak
na prebacivanju, u zavoje ulazi mirno, a iako mu je
kao i ostalima ovjes premekan, Suzuki mi je kada
je postao nervozan pruzao najveci otpor. Ima obilje
snage i silovito ubrzava, a kocnica je vrhunska.
KAWASAKI - lako sam se vrlo brzo priviknuo na
ovaj motocikl, moram primijetiti da mi je Kawasaki
malo Sirio putanju. Isto tako, kocnice su dosta
bucne, kao da slije¢e avion. Brzine se mijenjaju
lako i u cjelini je to odlican motocikl, no svakako bi
trebalo montirati bolji amortizer upravljaca, buduci
se motor na izlasku iz zavoja redovito dize na zad-
nji kotac i onda ozbiljno zatrese upravljac.

Bivsi natjecatelj i prvak u
klasi Superbike

Aktivni natjecatelj u brzins-
kom PH Superstock 600

MOTO PULS
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Specificno razvijanje
snage, zavidna okretnost
i ekstremni ustroj glavne
su prednosti Yamahe na
natjecateljskoj stazi




u ovoj klasi dodjeljujemo i posebnu nagradu za
" inovativnost cijele koncepcije i uvodenje nekih
novih vjetrova.

Pozicije od drugog do cetvrtog mjesta puno
je teze rasporediti i tu su test vozaci imali bitno
podijeljena misljenja. Na kraju srebrnu meda-
lju ipak dodjeljujemo Suzukiju, koji je na stazi
barem jednako brz kao i Honda ili Kawasaki, dok
je u voznji cestom ipak bitno udobniji i uglade-
niji. Brojka od 117.084 kn bi jednako kao i ona
kod Yamahe mogla biti i nesto manja, no izgleda
da je to cijena koju moramo platiti na ime visoke
tehnologije i jacanja jena.

Dolaskom novih i nabruSenijih rivala
Kawasakiju i Hondi preostaje borba za najnizu
stepenicu pobjednic¢kog postolja. Prosle godine
je CBR 1000 RR bio bolje plasiran od ZX-10 R, no
tada je i razlika u cijeni iznosila svega 5 tisuca
kuna u korist Kawasakija. Preko zime su se stvari
bitno promijenile. Kawasakijeva “desetka“ ostala
je na proslogodisnjoj razini, te kao takva sa ista-
knutih 99.205 kuna predstavlja apsolutni best-
buy u ovoj klasi, dok se istovremeno model CBR-
a 1000 RR iz 2009. ne uvozi u Hrvatsku. Hondin
agregat mozda jest bolji, no ipak nije toliko bolji

Yomaha
Suzuki
Kaowasaki
Honda

Mislav
Perkusi¢
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da bi mogao opravdati ¢injenicu da na nasem

. trzistu moZete kupiti samo proslogodiSnji model.
Stavljamo stoga Ninju na tre¢u poziciju, ostavlja- |

ju¢i mogucnost da nekom od vas ta bronca bude,
ako bas ne zlatnog (Yamaha je ipak predaleko

" odmakla], onda barem srebrnog sjaja.
Ono Stoje sasvim sigurno jest davam posjedo-

vanje bilo kojeg od ovih motocikala uz vrhunske
vozne osobine pruZa i ono osobno zadovoljstvo

| samopotvrdivanja koje proizlazi iz spoznaje da

pod kakvom-takvom kontrolom drzite motocikl
koji u pogledu performansinudi daleko viSe nego
Sto to srce obi¢nog konzumenta moze apsolvira-
ti. lako se kao takvi mogu adekvatno iskoristiti
samo na natjecateljskoj stazi, nijedan od ovih
motocikala nije postao toliko ogranicen u svojoj

primjeni da ga ne bi bilo posebno zadovoljstvo

bacati iz nagiba u nagib na otvorenoj cesti. Ipak,
koristite ih razumno i vodite racuna o tome da
voziti bilo koje od ovih €udoviStva na visokim
okretajima u trajanju duzem od nekoliko sekun-
di znaci nositi glavu u torbi. Opasnije od toga je
samo igranje ruskog ruleta ili izvodenje bungee-
jumpinga bez koriStenja uzeta. Opasnije, aline i
slade.

[ 1ZJAVE VOZACGA

Mislav
Perkusic¢
YAMAHA - Na R1 je po
prvi puta ukomponirana
japanska tehnologija
s talijanskim razvijan-
jem snage. To znaCi
da spremno vuce vec
od niskih okretaja, dok
je upravljivost jednaka
onoj u klasi 600. Bez
obzira na to Sto je na vazi najteza, osjeca se bitan
napredak, posebno po pitanju upravljivost. Po meni
je pobjednik ovog testa.

KAWASAKI - ZX-10R me najviSe iznenadio i zado-
voljio je puno kriterija. Radi se o motociklu na kojeg
se jednostavno sjedne i vozi. PolozZaj vozaca je vrlo
dobar, kocnice takoder i Kawasaki je u cjelini jako
dobar motor, iako nema nekih izrazitih prednosti
pred konkurencijom.

SUZUKI - Novi GSX-R mi je nekako najvise podba-
cio i ocekivao sam viSe s obzirom na njegovu domi-
naciju ovom klasom proteklih godina. Upravljivost
mu nije na visokoj razini kada je rije¢ o uporabi
na stazi: Siri putanju i trazi veéi angazman vozaca.
Nesto je tezi za prebacivanja i nije da svatko moze
sjesti na njega i odmah ga brzo voziti.

HONDA - lako ima potencijala, Honda mi je na ovom
testu zadnja. Ima cudnu spojku koja kod stavljanja
u nizu brzinu otpusSta tek na samom kraju, a tu
su i po mom misljenju relativno loSe kocnice. Na
izlasku iz sporih zavoja pogonski agregat je previse
suspregnut i nema one fluidnosti kod otvaranja
gasa kakvu nalazimo kod Yamahe.

Aktivni natjecatelj u brzins-
kom PH Superstock 600

br. 97/5.120091.
]
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1ZJAVE VOZACA

Urednik Moto Pulsa

Zeljk

eljko
Puscéenik
Dugo sam se dvoumio
da li da dam bodovnu
prednost pobjedniku
po pitanju agregata ili
prema polozaju tijela i
ciklistici. Moram spo-
menuti da su svi motori
na ovom testu sam vrh
onoga Sto danasnja
tehnologija moze ponu-
diti u serijskoj izvedbi.
Ipak, svaki od njih moze
se dodatno poboljSati u
nekim segmentima.
YAMAHA - Kako sam
ljubitelj nove tehnologi-
je i elektronike, pred-
nost ovaj puta dajem
fantasticnom agregatu
nove R1. Jedinstven
je po mnogocemu,
pocevsi od zvuka,
preko nacCina razvi-
janja snage do impre-
sivnih meduubrzanja.
Karakteran u svakom
pogledu. lako nema
impresivne podatke izm-
jerene na mjernom sto-
lu, R1 ubrzava najjace
od svih i to tamo gdje
vam je najpotrebnije -
na srednjim okretajima.
Stoga je R1 u svakoj
situaciji najspremnija
za strelovita ispuca-
vanja iz zavoja, a da
se pritom ne dize na
straznji kota¢. Silovito
grabi naprijed bez
stresa za vozaca, koji
ostaje miran i koncen-
triran za sljedeci zavoj.
Tim meduubrzanjima
svakako pogoduje nje-
gov trkac¢i mjenjac.
Prva brzina je najduza
od konkurencije, dok
su sljedece priblizene,
tako da se nizaju brzo

Li tecno, te su svakako

najveca podrSka agrega-
tu. Stoga je R1 najviSe
potroSila straznju gumu.
Sreca da je tu bila naj-
novija Metzeler Racetec
Interact guma, jer one
koje Yamaha isporucuje
serijski klize otpocetka
te bi s njima R1 bila zad-
nja na testu. Vibracija,
zaCudo, ima najmanje
od sve Cetverocilindricne
konkurencije, unato¢
nepravilnom paljenju.
Razli¢iti modovi mapa
paljenja rade primjetno
i jedino na R1 imaju
smisla, za razliku od
konkurencije. Sto se
tice ciklistike, ona je vrlo
mekano podeSena te se
nova R1 vozi kao R6. Ima
i nedostataka, a to je
prije svega mekan ovjes,
narocito straznji amor-
tizer, koji zna zamijesti,
osobito kada je zagrijan.
Spremnik goriva je vrlo
mali i odsjecen, pa mi ne
daje ¢vrst oslonac kao na
ZX10R-u i GSX-R-u. Osim
spomenutog “mijeSanja”
na otvaranju gasa radi
mekanog amortizera,
R1 jako ponire i na silo-
vitom kocenju. Nadalje,
polozaj suvozaca je
diskriminirajuc¢i. Unato¢
svemu zasluzuje prvo
mjesto.

KAWASAKI - Kawasaki
je moj stari znanac koji
ima po mom misljenju
najbolji polozaj tijela i
odmah vas tjera da voz-
ite brze. Jednostavno,
sve je na svom mjestu.
Kocnice su mu odli¢ne,
iako bucne, ovjes ¢vrst
i za teze vozace. Ne Siri
putanju i dopusta korek-
cije. Najveca mana mu je
manjak snage na sredn-
jim okrtetajima, no zam-
jenskim ispusnim sus-
tavom Kawasaki dobiva
najvise i tada je najjaci.
No, ni tada u srednjim
okretajima nije spreman
kao R1. Ponekad se jav-
ljaju sitne vibracije na
osloncima nogu. ProsSle
godine sam stavio Hondu
ispred Kawasakija, ali
na ovoj stazi, gdje se
vozi Formula 1 i na ovim
gumama (lani smo imali
Dunlop) dao bih prednost
ZX10R. Osim toga, cijen-
om je definitivno best buy
na trzistu.

SUZUKI - Novi GSXR |

takoder ima odlican
polozaj tijela kao i
Kawasaki i najslicniji je
njemu. Bas kao i on ima
manjak snage na sred-
njim okretajima i sitne
vibracije agregata. Kao
i ostali vozaci, ocekivao
sam vise od njega.
Nije ba$ najlaksi na
prebacivanjima. Prosle
godine na Grobniku
njegov predhodnik mi
je bio najbolji, no ovdje
ove godine nije toliko
uvjerljiv. Ima slabiji agre-
gat od CBR-a, ali bolji
polozaj tijela i kocnice.
Dajem mu prednost i
zato jer je nov model
svjezeg dizajna. Osim
toga, prednja vilica daje
odredenu c¢vrstinu pred-
njem kraju na ulascima
u zavoj i na kocenju.
Vjerujem da bi bolje
proSao na Grobniku,
gdje ga mozemo drzati
na visSim okretajima,
odnosno tamo gdje je
konkretniji.

HONDA - CBR stavljam
na zadnje mjesto samo
zato Sto netko mora
i tu biti, a ne zato Sto
je to oS motor. Prosle
godine u Moto Pulsu
se popeo na drugu ste-
penicu. CBR je vrhun-
ski motocikl i izuzetno
je lagan za voziti, po
tom pitanju odmah iza
Yamahe. Snage na
srednjim okretajimaima
dovoljno i tu je ispred
Kawasakija i Suzukija.
Ono Sto me smeta je
polozaj vozaca uvjeto-
van malim gabaritima
nekih dijelova i vrlo 10§
osjecaj spojke. | predn-
ja kocnica je najslabija
od konkurenata i ne uli-
jeva mi povjerenje. CBR
najmanje budi emocije
u voznji i ne tjera vas da
vozite brze. S njim lag-
ano mozete kruziti gra-
dom, Sto ¢e se najviSe
svidjeti umjerenijim
vozacima. Spomenuo
bih jo§ jednu manu
CBR-a 1000 RR ove
godine, a ta je da se u
Hrvatskoj ne moze kupi-
ti model 2009. s novim
bojama niti s ABS-om,
ve¢ samo stari model
koji je uvozniku ostao
na lageru.

USPOREDNI TESTOVI

ogledajmo kako su proSli ovi

konkurenti u stranim listovima.
U najtiraznijem talijanskom c¢aso-
pisu Motociclismo pobijedio je
Kawasaki, najtiraznijem engleskom
MCN-u pobijedila je Yamaha, Spa-
njolskom Motociclismu Suzuki, nje-
mackom PS-u i Motorradu na stazi
Suzuki. Zanimljivo da nitko od njih
Hondu na stazi nije ocijenio kao
najbolju, a samo su je neki pregla-

savanjem s cudnim kategorijama za
sportske motocikle dobili kao kraj-
njeg ukupnog pobjednika.

Dakle, vrlo Sareno misljenje u svi-
jetu ove godine uvjetovano je razlici-
tim stazama i subjektivnim dojmo-
vima test vozaca. Cak su se neki
¢asopisi odvazili testirati razlicite
motocikle na razliCitim gumama,
§to je po nama korak unazad i ne
stavlja ih u isti polozaj. (zp) B
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lako vidno potrosena,
straznja je Metzelerova
guma jos uvijek imala
prilicno dobru hvatljivost

TEST GUMA METZELER RACETEC INTERACT

PISE: KRESIMIR PRASNICKI

etzeler Racetec Interact nova

je natjecateljska guma ovog

proizvodaca i mijenja dosa-
dasnji Racetec koji je na trzistu veé
nekoliko godina. U vrijeme njego-
vog predstavljanja 2004. godine, svi-
jetu je predstavljen kao guma gotovo
identi¢na tadasnjoj verziji Pirellijeve
Supercorse, koja je tada bila vrlo
rasirena na nasem trzistu. Medutim,
razvoj stalno novih generacija moto-
cikala sa sve ve¢om snagom, koji je
pratila i sve bogatija ponuda kon-
kurentskih gumarskih proizvodaca
polako je potisnula Racetec na zace-
lje popisa pozeljnih guma za natjeca-
teljske potrebe. I dok na ostalim sta-
zama $irom Europe to i nije bilo tako
jako izrazeno, na naem Grobniku je
zbog specifi¢ne grube konfiguracije

asfalta Dunlop vrlo brzo preuzeo pri-
mat.

No sada se Metzeler odlucio uhva-
titi u kostac s konkurencijom i nakon
dugo vremena napokon je predsta-
vio gumu koja ¢e zamijeniti nekad
vrlo popularni originalni Racetec.
Glavni cilj prilikom razvoja novog
Racetec Interacta bilo je prije svega
konstruiranje guma koje ¢e omogu-
¢iti znatno brza prolazna vremena po
krugu, no Metzelerovim inZenjerima
je takoder bilo vrlo vazno da ta guma
bude i trajna, $to omoguéava postiza-
nje brzih prolaznih vremena tijekom
cijele utrke, to jest puno konstantni-
je performanse guma od pocetka do
kraja utrke.

Ve¢ i sam dizajn utora na gumi
omogucava vozacu linearnije spusta-
nje u zavoj te smanjuje utjecaj utora
na ponasanje guma na stazi, istodob-




lako zbog specificne konfiguracije grobnickog astalta preferiramo
Dunlopove gume, katkad nije loSe napraviti mali odmak i tu i
tamo probati nesto drugo. Stoga smo ovaj put nas test odlucili
napraviti na novim Metzeler Interact gumama, nasljednicama vec
dobro poznatog Raceteca koji je na trzistu prisutan od 2004. godine

LaksSe do brzine

no smanjujuéi njihovo pregrijavanje.
Novi postupak namatanja s 0° Celi¢-
nim pojasom povecava otpor na stres,
dok je istodobno guma na rubovima
fleksibilnija te tako ve¢om povrSinom
nalijeze na podlogu, §to povecava
hvatljivost i preciznost.

Metzeler Racetec Interact dostupna
je u Cetiri smjese: KO, K1, K2 i K3.
Smjesa KO je najmeksa i preporuca
se za upotrebu na srednje visokim i
visokim temperaturama te na stazama
s glatkom ili srednje grubom podlo-
gom. Smjesa K1 predstavlja srednju
tvrdo¢u i njezina je upotreba moguca
na svim temperaturama i svim tipovi-
ma staza. Za razliku od nje, K2 je naj-
tvrda dostupna natjecateljska smjesa,
a namijenjena je upotrebi na srednje
visokim, odnosno niskim temperatu-
rama te na stazama s grubom konfi-
guracijom asfalta. Postoji jo$ i smjesa
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K3, koja je namijenjena upotrebi na
stazi i na cesti.

Za potrebe nadeg testa odabrali
smo gume u dimenzijama 120/70-
17 naprijed, te 190/55-17 za straznje
kotace. Prema preporuci proizvodaca
uzeli smo smjesu K1 za obje gume te
smo ih napumpali na preporudene
pritiske od 2,1 bara za prednju, te 1,8
bara za straznju.

Prije odlaska u Hungaroring nase
smo testne Racetec Interact gume
iskusali i na obi¢nim prometnicama,
gdje su nas vrlo ugodno iznenadi-
le brzinom zagrijavanja te zavidno
dobrom hvatljivo$éu i precizno$éu.
Ne samo to, nego su zbog njihove
male tezine i motocikli postali uprav-
ljiviji i laksi na prebacivanju iz zavoja
u zavoj. Doduse, dosadasnja iskustva
su nam govorila da se guma koja se
brzo zagrije ne cesti i odmah pokazuje
izvrsna vozna svojstva obi¢no jednako
tako brzo potrosi na stazi, gdje su uvje-
ti voznje kudikamo ekstremniji. Stoga
smo prije izlaska na Hungaroring
imali pomalo rezervirano misljenje o
nasim testnim gumama.

Sre¢om, vtlo brzo se pokazalo da je
nasa zabrinutost bila uglavnom bez
pravog razloga. Nove Racetec Interact
gume u mnogo¢emu su nadisle nasa
ocekivanja na madarskoj stazi. Ovo
osobito vrijedi za prednju gumu,
koja je na svim testnim motociklima
tijekom cijeloga dana uzorno pratila
putanje koje su joj zadavali nasi tes-
tni vozadi i ni u najveéim nagibima
nije pokazivala ni najmanje znakove
popustanja. Trosila se pravilno i rav-
nomjerno, a ¢ak i nakon cjelodnev-
nog maltretiranja jo$ uvijek je bila
u vrlo dobrom stanju. Tako dobrom
da bismo bez ustru¢avanja proveli na
njoj jo$ barem pola dana na stazi.

Sa straznjom gumom je prica bila
malo drukéija, a dobrim je dijelom
ovisila i o motociklu na koji je bila
montirana. U prijepodnevnim ter-
minima izlaska na stazu na sva eti-
ri motocikla gume su se ponasale
uzorno, s time da bi nakon nekoliko
krugova otre voznje pocele lagano
popustati. Nije se radilo o troenju,
ve¢ jednostavno o svojstvu gume koja
kada dode do odredene temperature
pocinje malo 'raditi. Isprva je dje-
lovalo malo zabrinjavajuce, no ubr-
zo nam je postalo jasno da mozemo
nastaviti voznju jednakom brzinom,
bez ikakvih posljedica. U prvim
poslijepodnevnim izlascima na stazu
primijetili smo da Yamaha i Suzuki
nisu ba$ njezni s potro$njom, dok su
za razliku od njih Metzelerke puno
lakse izlazile na kraj s Kawasakijevim

i Hondinim razvijanjem snage. No
najzanimljivije od svega bilo je da je
najvedi potrosa¢ guma na testu bila
Yamaha, od koje smo bas$ oéekivali
da ¢e zbog karakeeristi¢nog agrega-
ta biti najnjeznija prema straznjoj
gumi. Usprkos tome, bez obzira
na ve¢ vidljive "Zljebove' koji su se
pojavili na dijelu gume na kojem se
najviSe otvara gas, Yamahom smo i
dalje mogli ubrzavati bez straha, a
Metzelerke su jos uvijek 'grizle" kao
da smo ih tek montirali.

Za razliku od nje, na Suzukiju je
guma polako pocela pokazivati znake
umora, pa smo morali malo popusti-
ti s otvaranjem gasa. Pred kraj dana
su i Kawasaki i Honda poceli 'mije-
siti' malo viSe nego $to bismo voljeli,
no s obzirom na razinu maltretiranja
kojoj smo ih podvrgli, nista drugo
nismo mogli ni ocekivati.

Mozda bismo uspjeli iscijediti jos
koji kilometar iz njih da smo stra-
znju gumu uzeli u tvrdoj smjesi, no
pitanje je kakvu bismo onda hvat-
ljivost imali tijekom cijeloga testa.
No sve u svemu, ne mozemo biti
nezadovoljni postignutim jer cjelod-
nevnu voznju dana$njih sportskih
tisu¢ica tesko podnosi i svemodéni
Dunlop.

‘ MOTO PULS
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Snagu smo izmjerili na
ispitnom stolu u tvrtki
Motori Grigi¢ u Velikoj
Gorici, gdje i sami moZete
provjeriti performanse
svog motocikla. Broj
telefona 01/6221 678

IZMJERENI
PODACI

Ukupna tezina (kg)

Raspodjela tezine naprijed/natrag (kg)
Maks. snaga (KS pri okr/min)

Maks. okretni moment (Nm - okr/min)
Potrosnja cesta + staza (I/100 km)

jerenja snage i tezine prosle su
godine pokazala da Honda deklar-
ira najtocnije podatke, a to se potvrdilo
i ovaj put. Prvi dio ispitivanja mjerljivih

MJERENJA SNAGE, TEZINE | POTROSNJE

HONDA

{CBR 1000 RR
1204

1108 + 96
1171,9-11.790
1114,7 - 8.500
8,8

| ZX-10R

1106 + 102
1172,0 - 12.000
1110,8 - 10.000
19,3

mogucnosti ovih motocikala odnosio se
na mjerenje vrijednosti snage i okretnog
momenta i tu je Honda u sasvim blagoj
prednosti pred ostalim proizvodacima,
iako u tehni¢kim podacima deklarira
najmanju snagu. Dakle, ispitni stol je
pokazao da umjesto deklariranih 177
KS pri 12.000 okr/min i 112 Nm pri
8.500 okr/min CBR razvija 171,9 KS
pri 11.790 okr/min, te 114,7 Nm pri
8.500 okr/min.

To je vrlo malo odstupanje, posebno
ako uzmemo u obzir da isto toliku sna-
gu, samo pri 12.000 okr/min, razvija i
Kawasaki ZX-10R, za kojeg se deklarira
da posjeduje ¢ak 188 KS, doduse, ne
na kotau kako smo mi mijerili, ve¢
na koljenastom vratilu. Suzukiju smo

{SUZUKI
{GSX-R 1000
i210

1108 + 102
i170,7 - 11.700
:109,8 - 10.200
9,1

{YAMAHA
|YZF-R1

1218

1114 + 104
1168,1 - 12.600
1110,8 - 9.100
110,5

izmjerili tek neznatno losijihk170,7 KS
pri 11.700 okr/min uz 109,8 Nm pri
10.200 okr/min, dok je zacelje pripalo
Yamahi koja je oslobodila 168,1 KS pri
12.600 okr/min uz 110,8 Nm pri rela-
tivno niskih 9.100 okr/min.

Ipak, apsolutne su brojke mamac za
Siroke narodne mase, dok ¢e stru¢no
oko prije svega zanimati krivulja snage. |
tu najbolje stoji Honda, koja se u odnosu
na svoje konkurente u u gotovo cijelom
svom rasponu odlikuje nesto punijom
i ravnijom krivuljom kako snage, tako
i okretnog momenta. Drugo mjesto pri-
pada Suzukiju, iako ga Yamaha svojom
krivuljom cijelo vrijeme prati u stopu, te
ga Cak i nakratko prestize u rasponu od
8.500 do 9.500 okr/min.

B

<

wasaki ZX-10R 172
110,8 Nm - 10.000 o

KS - 12.000 okr/min
r/min

Honda CBR 1000 RR
114,7 Nm - 8.500 okr,

Yamaha YZF R1 168,1 KS - 12.700 okr/mi
110,8 Nm - 9.100 okr,

171,9 KS|- 11.790 okr/min [
min

min

0 okr/min

B Suzuki GSX-R 1000 170,7 KS - 11.700 o
109,8 Nm - 10.200 okr/min

r/min
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Precizna vaga pokazala je da
Yamaha broji najvise kilograma

Ako vam pritom nije jasno kako je
moguce da je na nasem testu upravo
Yamaha pokazivala najodlucniji odgov-
or na okretanje rucice gasa, uzmite
obzir da je odnosu na proslogodiSnji
model bitno skrac¢en zavrsni prijenos,
Sto je samo jedan od razloga da je
motocikl i viSe nego primjetno zZivnuo.
Kawasaki osvaja svojim razvijanjem
snage iznad 10.000 okr/min, no
ispod toga je previSe kolebanja, tako
da je tu apsolutni fenjeras.

Mjerenje tezine ponovo najviSe
zadovoljstva donosi vlasnicima
Honde, budugéi njihov motocikl sa svim
tekuéinama broji 204 kg. Kawasaki
ima 208, Suzuki 210 kg, dok je na
zacelju Yamaha sa ¢ak 218 kg. Ironija
je u tome da bas Yamaha u voznji
ostavlja dojam najokretnijeg motocik-
la, a treba primijetiti i to da je kod nje,
slicno kao i kod Honde, raspodjela
tezine naglaseno u korist prednjeg
NCIER

Za kraj, dolazi izmjerena potrosnja,
kao kategorija u kojoj Honda ponovo
pokazuje premoc. S obzirom na nacin
eksploatacije, potrosnja od 8,5 1/100
km nam se doista Cini vrlo umjere-
nom, a nisu loSi ni rezultati Suzukija,
koji se zadovoljio s 9,1 1/100 km ili
pak Kawasakija, koji je u isto vrijeme
i na istom putu u prosjeku popio 9,3
|. Yamahina potro$nja od 10,5 /100
km izgleda dosta neumjereno, no
treba voditi raCuna da smo tijekom
zajedniCkog mjerenja potroSnje
veliku vec¢inu vremena odradili na
natjecateljskoj stazi. Na normalnoj
cesti i umalo smirenijem ritmu Yamahi
je za prijedenih 100 km dostajalo i 8,3
litara oktanskog napitka. B

gumama, kako kod
mjerenja snage ne |

| ————

bildoslo do yecih l
-

.=

Svi motocikli su
bili opremljeni
istim Metzelerovim

odstupania. ' ' _ i
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MOTOR | PRIJENOS
Tip agregata

4 cilindra, redni

'HONDA CBR 1000 RR

KAWASAKI ZX-10R

4 cilindra, redni

'SUZUKI GSX-R 1000

4 cilindra, redni

'YAMAHA YZF-R1

4 cilindra, redni

Promjer x hod (mm) 176 x 55,1 76 x 55 74,5 x 57,3 78 x 52,2
Zapremina (ccm) 1999 1998 999 998
Kompresija :112,3:1 112,9:1 112,8:1 i12,7:1

Tip razvoda

| dvije bregaste osovine u glavi |
: pokretane lancem, 4 ventila po

‘dvije bregaste osovine u glavi

pokretane lancem, 4 ventila po

{dvije bregaste osovine u glavi |
i pokretane lancem, 4 ventila po :

‘dvije bregaste osovine u glavi

pokretane lancem, 4 ventila po

cilindru cilindru cilindru cilindru, varijabilni sustav usisa
Hladenje ‘tekucinom tekucinom tekucinom tekucinom
Napajanje | elektronsko ubrizgavanje elektronsko ubrizgavanje elektronsko ubrizgavanje elektronsko ubrizgavanje
Promjer leptirastih tijela (mm) 46 143 44 45

Maksimalna snaga
KS (kW)-0./min.

178 (131) - 12.000

7188 (138) - 12.500 (s Ram
{Air-om 200 (147) -12.500)

185 (136) - 12.000

3182 (133,9) - 12.500

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

112 (11,4) -8.500

113 (11,7)- 8,700

%n.d.

3115,5 (11,8) - 10.000

Spojka

!s viSestrukim diskovima u

's visestrukim diskovima u

s viSestrukim diskovima u
uljnoj kupci

s viSestrukim diskovima u
uljnoj kupci

Broj brzina

' uljnoj kupci

‘uljnoj kupci

CIKLISTIKA | 3 | 3

Okvir ' dvostruke aluminijske grede  idvostruke aluminijske grede i dvostruke aluminijske grede  {dvostruke aluminijske grede
Predtrag 96,3 mm 1110 mm 98,3 mm 1102 mm

Kut upravljaca 123° 18’ i25,5° 23,8° 24°

Prednji ovjes

‘ upside-down s cijevima

i promjera 43 mm, podesiva
‘ kompresija, povrat i

| predopterecenje

‘upside-down s cijevima
promjera 43 mm, podesiva
‘kompresija, povrat i

‘ predopterecenje

upside-down s cijevima
promjera 43 mm, podesiva
‘kompresija, povrat i
predopterecenje

iupside-down s cijevima
ipromjera 43 mm, podesiva
‘kompresija, povrat i

predopterecenje

Hod prednjeg ovjesa

120 mm

1120 mm

125 mm

120 mm

Straznji ovjes

i monoamortizer, podesiva
:kompresija, povrat i
: predopterecenje

monoamortizer, podesiva spora
:i brza kompresija, povrat i
predopterecnje

monoamortizer, podesiva spora;
'i brza kompresija, povrat i
predopterecenje

monoamortizer, podesiva spora

‘i brza kompresija, povrat i

predopterecenje

Hod straznjeg ovjesa

135 mm

125 mm

130 mm

120 mm

Prednji kocioni sustav

: dvostruki disk promjera 320
‘mm i radijalna klijesta sa 4

idvostruki disk promjera 310
‘mm i radijalna klijesta sa 4

i dvostruki disk promjera 310
‘mm i radijalna klijesta sa 4

idvostruki disk promjera 310
‘mm i radijalna klijesta sa 6

 Klipica ‘Kklipica 'Klipica ‘Kklipica
T Dyt i disk promjera 220 mm i ‘disk promjera 220 mm i ‘disk promjera 220 mm i 1 ‘disk promjera 220 mm i 1
Strazn]l koclonlisustav Kiijesta s 1 klipicem Kiijesta s 1 Klipicem Kipié Klipié
Guma prednja 1120/70-17 1120/70-17 1120/70-17 1120/70-17
Guma straznja 1190/50-17 1190/55-17 1190/50-17 1190/55-17
Meduosovinski razmak :1.410 mm 11.415 mm :1.405 mm 11.415 mm
Duljina :12.080 mm 12.110 mm 12.045 mm i2.070 mm
Sirina 685 mm {710 mm 710 mm 715 mm
Visina 11.130 mm 1.135 mm 1.130 mm 1.130 mm
Visina sjedala 820 mm 830 mm 810 mm 835 mm
Spremnik goriva 17,7 | a7 117,51 18 |
Tezina - suha ‘n.d. 179 kg n.d. n.d.
S " a1 1199 kg (105 + 94 kg) / ABS

Tezina - sa svim tekuéinama 1210 kg (109 + 101) in.d. 203 kg 1206 kg
Boje i plava, crna, bijela-plava-crvena ﬁzelena, S

PREDNOSTI

NEDOSTACI

(HRC), Repsol replika

tezina, razvijanje snage,
okretnost

icijena, shaga, ciklistika, zastita
:od vjetra

plava-bijela, crna

prednja vilica, shaga,
:udobnost, kocnice, klizna
i spojka

bijela, plava, crna

iokretnost, razvijanje snage,
:ciklistika, inovativna koncepcija

cijena, nemirna na kocenju,
opterecenje ruku

‘razvijanje snage na niskim
:okretajima

%zadnji amortizer, okretnost

ipotrosnja, grijanje sjedala,
:smjestaj suvozaca
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