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PI©E: 
TOMISLAV BE©ENI∆

ALICANTE: Posvetimo li
se na tren novijoj povijesti
proizvodnje motocikala,

slobodno moæemo reÊi da je protek-
lih 20-tak godina bilo burno i zanim-
ljivo. No, eksplozivni razvoj perfor-
mansi i predstavljanje sve ekstremnijih
motocikala u mnogoËemu predstavlja
maË s dvije oπtrice. Dok jedni uæivaju
zato πto zbog  nesmiljene konkuren-
cije na træiπtu po nepisanom, ali veÊ
uvrijeæenom pravilu iz godine u go-
dinu na træiπte dolaze sve snaæniji,
brutalniji i agresivniji motocikli,
drugi Êe reÊi da je upravo zbog toga
sve postalo dosadno i lako predvidlji-
vo, te da nema mjesta iznenaenji-
ma. No, iznenaenja nisu samo po-
æeljna, nego su i lako moguÊa, a jed-
no se takvo iznenaenje dogodilo
krajem 2000. godine, kada je svjetla
svjetskih salona motocikala ugledala
prva generacija modela FJR 1300.

Naime, nakon modela R1, R6 i Fa-
zer 1000, koji su svojom snagom i po-
javom neprikosnoveno zavladali svaki
svojom klasom, mnogi su  sliËne stva-
ri oËekivali i od Yamahinog sport-
touring motocikla velike zapremine,
koji se u skladu s oËekivanim razvo-
jem situacije trebao uhvatiti u koπtac
s japanskom trojkom lovaca na brzine
predvoenom supersoniËnom Haya-
busom, a u stopu su je pratili Ninja
ZX-12 R i Hondin XX.

No, kada je predstavljen FJR 1300,
u trenutku je postalo jasno da je Ya-
maha sasvim odustala od bjesomuËne
borbe u teπkom naoruæanju, te je svi-
jet motocikala radije obogatila jednim
sasvim drugaËijim i smirenijim dugo-
prugaπem, kod kojeg je maksimalna
brzina bila u drugom planu i kao tak-
va podreena maksimalnoj udobnosti
i uæitku brzog i lagodnog, ali istovre-
meno i zabavnog gutanja kilometara.
Svojim nenametljivim dizajnom i viπe
nego zadovoljavajuÊim performansa-
ma FJR je postao jedan od onih mo-
tocikala koji osvajaju tek na drugi po-
gled, i to samo one koji su bili dovolj-
no pronicljivi da uvide sve njegove
skrivene draæi ili su bili te sreÊe da pro-
vedu pokoji kilometar za njegovim
upravljaËem i tako uvide da bi taj mo-
tocikl rado vidjeli u svojoj garaæi, sa-
mo πto  toga ranije nisu bili svjesni. Na spojci se Na spojci se 
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U promjenjivim vremenskim uvjetima πpanjolskog proljeÊa imali smo zadovoljstvo

druæiti se s obnovljenom Yamahinom putnom krstaricom velike zapremine. Novo

izdanje FJR-a ne samo da nije izgubilo niπta od svoje udobnosti i dobrih voznih

osobina, veÊ je i lagano usavrπeno u gotovo svim podruËjima. Uz osnovni model,

koji je veÊ u seriji opremljen ABS-om, posebno nas je zanimala egzotiËna verzija AS

opremljena poluautomatskim mjenjaËem koji ima dosta vrlina, ali i pokoju manu 

poznaju junacipoznaju junaci

C I J E N A

21.490 kn
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Okvir motocikla nije
mijenjan, tek je suæen

njegov straænji dio, kako bi
se dobilo viπe prostora za

smjeπtaj boËnih kofera.

Jedna od glavnih odlika ovog
motocikla je gotovo

savrπena udobnost, koju pri
brzinama veÊim od 200

km/h moæe pokvariti tek
pokoji daπak vjetra koji se

uspije provuÊi pored velikih
prednjih oplata i

vjetrobranskog stakla



Pokoji decibel je uπtedio i modificirani vjetrobran,
Ëija se visina i dalje moæe podeπavati elektriËnim pu-
tem, no sada u neπto veÊem rasponu, tako da je u
najviπem poloæaju vrh vjetrobrana 25 mm viπe i 50
mm bliæe vozaËu. Uz to su Yamahini inæenjeri doda-
li dodatne otvore koji omoguÊuju strujanje zraka is-
pod vjetrobranskog stakla i tako smanjuju turbulen-
cije koje se stvaraju u tom podruËju. 

Ipak, najveÊa je - iako ne i najosjetnija - novost u
pogledu zaπtite vjetra je to πto se sada mogu podeπa-
vati boËne oplate, kako bi se smanjila izloæenost no-
gu i koljena vozaËa zraËnim strujama. Svi oni koji se
boje da Êe ih pitati starost gdje im je bila mladost

NedostajuÊa karika evolucije
Ubrzo nakon πto su prvi primjerci ovog motocikla

poËeli kruæiti cestama postalo je jasno da je FJR no-
vootkrivena karika evolucije za koju nismo ni znali
da nam nedostaje. Naime, FJR 1300 je uspio pove-
zati performanse i vozna svojstva dostojna sport-tou-
ring motocikala s udobnoπÊu i uglaenoπÊu tadaπ-
njih neuzbudljivih touring i GT motocikala poput
Honde Pan European ili BMW-ovih modela R 1150
RT i K 1200 GT. Glavne sastojke recepta po kojem
su u jednom motociklu uspjeπno pomirene odliËne
performanse i zavidna udobnost moæemo naslutiti i
sami, no puno je teæe dokuËiti koji su zaËini potreb-
ni da bi jedan dimenzijama ipak pozamaπan motoci-
kl bio toliko upravljiv i zabavan u voænji. 

Prilikom testiranja prve generacije ovog motocikla
u 33. broju Moto Pulsa nismo mu uspjeli naÊi ni jed-
nu ozbiljnu zamjerku, pa smo rubriku “nedostaci”
ostavili praznom. Ipak, ulazak u drugu petoljetku eg-
zistiranja na træiπtu mnogo je i za jedan visoko sofis-
ticiran sport-touring motocikl poput FJR-a, tako da
je za ovu sezonu predstavljena redizajnirana i rafini-

rana verzija ovog modela, i to u obiËnoj verziji A i u
poluautomatskoj verziji AS. 

PoËetkom svibnja Yamaha je organizirala novinar-
sku prezentaciju obnovljenog FJR-a. Prije nego smo
dobili priliku za nesputanu, ali udobnu jurnjavu od-
liËnim i zavojitim πpanjolskim cestama, trebalo je od-
sluπati i nekoliko kratkih predavanja na kojima smo
stekli teorijska znanja o osnovama funkcioniranja po-
luautomatskog mjenjaËa, kao i sve potrebne informa-
cije o ostalim izvrπenim promjenama na motociklu.

BuduÊi promjena  nema mnogo, moæemo odmah
poËeti s nabrajanjem, dok Êemo se s poluautomas-
kim mjenjaËem pozabaviti neπto kasnije.

Kako i priliËi jednom sport-touring motociklu s
uglaenim manirama grand turisma, skoro su sva po-
boljπanja iπla u smjeru poveÊanja udobnosti vozaËa,
pa tako i ona koja su naizgled Ëisto tehniËke prirode.
Tako je produæen prijenos dodavanjem jednog zuba
na pogonskom zupËaniku, no to nije uËinjeno radi
poveÊanja maksimalne brzine, veÊ zato da bi se pri ve-
Êim brzinama pogonski agregat vrtio na neπto niæim
okretajima i tako uzrokovao niæu emisiju buke. 
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(1),(3) Integralni sustav koËenja funkcionira tako da se pri
pritisku na zadnju koËnicu aktivira klipiÊ zadnje koËnice
zajedno s donja dva klipiÊa koËione Ëeljusti desnog diska.
Kada pritisnete poluge prednje koËnice, aktiviraju se sva
Ëetiri klipiÊa u Ëeljusti lijevog diska i gornja dva klipiÊa
Ëeljusti desnog diska (2) Bogata serijska oprema izmeu
ostalog ukljuËuje integralni sustav koËenja opremljen ABS-
om i set boËnih kofera zapremine 30 l, a u velikom pretincu
za rukavice nalazi se utiËnica za struju

321

Poluautomatski mjenjaË
funkcionira vrlo dobro, a
ozbiljnije zamjerke mu
moæemo uputiti tek prilikom
manevriranja na mjestu
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Obnovljeni kokpit obiluje opremom. PomoÊu posebnih
okruglih prekidaËa moæete se igrati s visinom svjetlosnog
snopa, kao i s intenzitetom rada elektriËnih grijaËa ruËki,
koji su dio serijske opreme kod modela AS.
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mogu u vrijeme nepovoljnih klimatskih uvjeta jed-
nostavnim postupkom za 30 mm raπiriti dio boËnih
oplata koje se nalaze ispred koljena i tako uËiniti neπ-
to za zdravlje svojih zglobova. 

Spomenuta se poboljπanja najbolje mogu osjetiti
u voænji autocestom, koja predstavlja jedno od pri-
marnih podruËja djelovanja ovog motocikla.

Velike prednje oplate i vjetrobran uspjeπno πtite
vozaËa od zraËnih struja, no pri veÊim se brzinama
svejedno mogu osjetiti turbulencije na nadlakticama
i ramenima, a prosjeËno i natprosjeËno visoki vozaËi
osjetit Êe blago pojaËani povjetarac u predjelu kaci-
ge. Uz vrlo dobru, ali ne i savrπenu zaπtitu od vjetra
tu je odliËno pogoen poloæaj vozaËa, koji sjedi na
dobro dimenzioniranom sjedalu, dok ruke prirodno
padaju na upravljaË. Primjedbi na udobnost neÊe
imati ni donji ekstremiteti, jer su oslonci za noge toË-
no tamo gdje trebaju biti, ni prenisko da umanje uæ-
itak umjerene sportske voænje, ni previsoko da uzro-
kuju zgrËeni poloæaj nogu. 

Dakle, udobnost je i viπe nego primjerena, a one
kojima nikad dosta komfora i koje uzbuuje prona-
laæenje idealnog poloæaja za upravljaËem razveselit Êe
Ëinjenica da su ruËke upravljaËa podesive u tri razi-
ne, dok se visina sjedala podeπava u 2 stupnja, tako
da se moæe sjediti na 800 ili 820 mm od tla. Promi-
jenjena geometrija straænjih oslonaca za noge poka-
zuje da ni suvozaËi nisu zaboravljeni, pa Êe oni sada
moÊi putovati joπ leæernije i opuπtenije. 

Kad se sve to zbroji, dobije se motocikl kojim Êete
udobno i brzo, sami ili u druπtvu, bez ikakva napora
savladavati maratonske etape, uz napomenu da ideal-
nu putnu brzinu treba traæiti u rasponu od 160 do
200 km/h. Ako vam se to Ëini presporim, a spremni
ste se odreÊi poneπto udobnosti, onda bi vas moglo
zanimati da je FJR bez vidljiva napora spreman nat-
jerati kazaljku brzinomjera preko oznake 250 km/h. 

Njeæna odluËnost i udobna zabava
Ubrzanja i meuubrzanja su mnogo impresivnija

od viπe nego solidne maksimalne brzine. Iako silovito
kreÊe s mjesta, zbog svojih masivnih dimenzija i vrlo
linearnog razvijanja snage FJR uspjeπno skriva stvar-
ne vrijednosti ubrzanja, tako da svako malo treba ba-
citi pogled na brzinomjer, kako se ne bi pretjeralo.
Radi se o jednom od onih motocikala koje nema ni-
kakvog smisla natjeravati do blokade, jer vuËe odluË-
no i uvijek jednoliËno bez obzira na to u kojem se
stupnju nalazite. Na autocesti ili otvorenoj cesti treba-
te samo stavili u zavrπni 5. stupanj prijenosa i odmah
Êe vam postati jasno da je zbog velikog okretnog mo-
menta potpuno svejedno æelite li ubrzati od 100 do
140 km/h ili od 200 do 240 km/h. Sasvim oËekiva-
no, svojim performansama zaostaje za nekim motoci-
klima sliËne zapremine, poput ranije spomenute
Hayabuse ili novog ZZR-a 1400, no zato je za razli-
ku od njih liπen svake brutalnosti i moguÊe ga je vo-
ziti vrlo brzo i sigurno, bez umaranja Ëovjeka i stroja. 

Za to je najzasluæniji kultivirani pogonski agregat,
kojeg nije trebalo previπe dirati, tako da su ovogodiπ-

Iznimno elastiËan pogonski agregat Japanci nisu previπe
dirali, no svejedno deklariraju 143,5 KS pri 8.000 okr/min i
134,4 Nm pri 7.000 okr/min, πto je mala razlika u odnosu na
proπlogodiπnje vrijednosti od 145 KS pri 8.500 okr/min i 12,8
kgm pri 6.000 okr/min

nje promjene uglavnom obuhvatile samo periferne
jedinice poput katalizatora, kojem je poveÊana uËin-
kovitost, i hladnjaka rashladne tekuÊine, koji je sada
zaobljen i opremljen dvostrukim ventilatorima. 

Oni najzanimljiviji parametri nisu previπe kori-
girani, tako da buduÊi vlasnici FJR-a imaju na ras-
polaganju 143,5 KS pri 8.000 okr/min uz 134 Nm
okretnog momenta pri 7.000 okr/min. Dakle, u
odnosu na proπlogodiπnji model biljeæimo zanema-
rivo nazadovanje u pogledu snage i blagi skok u po-
gledu okretnog momenta, kako po deklariranim
vrπnim vrijednostima, tako i po brojevima okretaja
na kojima se ostvaruje.

Jednako kao i pogonski agregat, ni dizajn nije doæ-
ivio dramatiËne promjene, tek je promiπljenim pote-
zima kista blago osvjeæen i pomlaen. Novine se ipak
mogu uoËiti, kako u atraktivnijim retrovizorima, ta-
ko i u blago promijenjenim boËnim oplatama, u ko-
je su sada integrirani i pokazivaËi smjera. Redizajnira-
na su i prednja svjetla, koja su modernija i elegantni-
ja, a izvrπene su i dobrodoπle promjene na dizajnu
straænjeg kraja motocikla, koji je na starom modelu
bio vizualno pomalo diskutabilan. Tako pokazivaËi
pravca i straænje svjetlo sada viπe nisu odvojeni rebri-
ma, veÊ su objedinjeni u jednu Ëistu i skladnu cjelinu.
Obnovljena je i instrument ploËa, koja na digitalnom
ekranu pokazuje viπe informacija, ukljuËujuÊi i onu o
trenutnoj potroπnji goriva ili vanjskoj temperaturi. 

Sve u svemu, FJR je proπao cjeloviti tretman za-
tezanja bora, ali ne i kuru skidanja celulita. Naime,
za novi se FJR deklarira suha teæina od popriliËnih
264 kg, πto znaËi da se udebljao za 27 kg u odnosu
na stari model. To se nakupljanje kilograma jednim
dijelom moæe opravdati bogatijom serijskom opre-
mom, koja sada ukljuËuje i elemente poput ABS-a
i boËnih kofera, no joπ uvijek postoji dosta sumnji-
vih kilograma viπka.  

Bez obzira na nemalu teæinu, kada bi u dvije rije-
Ëi trebalo saæeti naπe dinamiËko druæenje s FJR-om,
koje se dobrim dijelom odvijalo na zavojitim brd-
skim cestama, koristili bismo pridjeve agilno i zabav-
no. Prebacivanja se izvode lagano i leæerno, a moto-
cikl pritom mirno silazi u nagib bez ikakvih zastajki-
vanja ili neÊkanja. Prednji kraj je uvijek stabilan i ne
djeluje preteπko, tako da se FJR vozi izrazito tekuÊe,
bez obzira na to koliko je cesta zavojita, a zabavu vam
neÊe umanjiti ni oslonci za noge, jer su taman toliko
visoko koliko vam je potrebno za malo oπtriju voæ-
nju koja joπ nije prerasla u ludovanje. 

Bilo bi nerealno oËekivati da je agilan poput ne-
kog supersport modela, ali kada bismo kao glavne
kriterije prilikom ocjenjivanja ovog motocikla uzeli
lakoÊu voænje i uæitak koji pritom pruæa svom voza-
Ëu, onda bi FJR posramio i neke lakπe i na prvi po-
gled sportskije motocikle. S obzirom na dimenzije
vozila, nemoguÊe je izbjeÊi malo “namjeπtanja” prili-
kom prelaska neravnina u zavoju, no ta je pojava to-
liko rijetka i toliko benigna, da nije vrijedna spomi-
njanja. Uzornu je stabilnost cijelog motocikla u sve-
ga dva-tri navrata malo pokvarila straænja guma, ko-
ja je pokazivala znakove popuπtanja na izlasku iz oπ-
trih zavoja s prljavom podlogom. 

Svoj doprinos ukupnoj stabilnosti dala je  i straæ-
nja vilica,  jedna od rijetkih potpuno novih kompo-

FJR se malo udebljao u
odnosu na stari model,
tako da sada teæi 264 kg,
πto i dalje spada u
najbolje vrijednosti u
klasi. Verzija opremljena
poluautomatskim
mjenjaËem ima 4
kilograma viπe



viπe nalazi se pored prekidaËa za “blendanje”, a ona
za mijenjanje brzina na niæe smjeπtena je ispod pre-
kidaËa za trubu. Same poluge su dovoljno velike i lo-
giËno postavljene, tako da je vrlo lako priviknuti se
na takvo neuobiËajeno mijenjanje brzina. Nijednom
nismo posegnuli u prazno traæeÊi nepostojeÊu polu-
gu spojke, a tek smo jednom pritisnuli trubu kada
smo htjeli promijeniti brzinu niæe, odnosno stavili
smo u brzinu niæe kada smo æeljeli pritisnuti trubu.
Vaæno je napomenuti da je automatska samo spojka,
dok se brzine moraju mijenjati ruËno, odnosno no-
æno. Drugim rijeËima, kada æelite krenuti s mjesta
jednostavno pomoÊu noæne ili ruËne poluge stavite
u prvu brzinu, a nakon toga je dovoljno da nogom
ili rukom odabirete odgovarajuÊi stupanj prijenosa. 

BuduÊi spojkom upravlja raËunalo, ono Êe poku-
πati ispraviti sve vaπe greπke, pa tako moæete bezbriæ-
no krenuti s mjesta u treÊoj brzini ili mirno mijenja-
ti brzine bez da pritom pustite ruËicu gasa. Jasno,
takvo ponaπanje ide na raËun spojke koja pritom
mora raditi prekovremeno i tako neumitno smanju-
je svoj æivotni vijek. Iako Êe posluπno odsluπati sva
vaπa maltretiranja, automatska spojka najbolje funk-
cionira kod njeænog mijenjanja brzina, dok je kod
sportskog naËina voænje ponekad gruba, a ta se gru-
bost najbolje moæe osjetiti kada prilikom kretanja s
mjesta naglo odvrnete ruËicu gasa. U tim se uvjetima
spojka ukljuËuje trenutno, odmah nakon πto brojevi
okretaja prijeu oznaku 1000, dok je kod njeænog

nenti ovog motocikla. Ona i dalje u svom lijevom
kraku sadræi kardanski prijenos, ali je sada 35 mm
duæa. Sâm kardanski prijenos je dobro izveden, iako
se povremeno mogu osjetiti trzaji, posebno kada na
izlazu iz zavoja odluËnije okrenete ruËicu gasa, a ka-
zaljka obrtomjera se nalazi ispod 3.000 okr/min.
Svako zlo za neko dobro, pa tako i spomenuti trzaji
kardana. Oni su nas, naime, prisiljavali da neπto Ëeπ-
Êe stavljamo u brzinu niæe i tako imamo joπ jedan
razlog da se poigramo s polugom mjenjaËa kao glav-
nim kuriozitetom ovog motocikla.

Gdje je poluga spojke?
Prije nego se detaljnije posvetimo poluautomat-

skom mjenjaËu koji se ugrauje u verziju AS, spome-
nimo samo da nismo imali nikakvih primjedbi na
klasiËnu izvedbu mjenjaËa koja se ugrauje u model
A, tek nam se poluga spojke uËinila malo pretvrdom. 

Poluautomatska verzija AS je liπena takvih proble-
ma s tvrdoÊom poluge spojke jednostavno zato jer ju
uopÊe ne posjeduje. Naime, specifiËna kombinacija
servo motora i raËunala uzima u obzir razliËite para-
metre i u trenutku kada vi pomaknete polugu mje-
njaËa umjesto vaπe lijeve ruke ukljuËuje i iskljuËuje
spojku. Ako vam dosadi klasiËno mijenjanje brzina
pomoÊu noæne poluge, a ne znate πto biste radili sa
slobodnom lijevom rukom, moæete se igrati s polu-
gama mjenjaËa koje su po uzoru na one iz F1 mon-
tirane na upravljaËu. Poluga za mijenjanje brzina na
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GPS-om po ©panjolskoj
Kao dodatnu opremu uz FJR Yamaha nudi i navigacijski sustav Garmin Street Pilot, kojeg su mon-

tirali na sve testne motocikle, kako bi specijalizirani novinari lakπe pratili opseænu zadanu rutu i ka-
ko ne bi projurili pored odreenih toËaka na kojima je trebalo toËiti benzin, stati na ruËak ili odra-
diti slikanje. VeÊ se nakon prvih kilometara pokazalo da je GPS dobrodoπao. Testna ruta je veÊ bila
uprogramirana, tako da je na nama bilo samo da prilikom nailaska na raskrπÊe bacimo pogled na
GPS-ov digitalni ekran i slijedimo uglavnom lako razumljive upute. Sam ureaj nudi razliËite modo-
ve, koje prema potrebi pritiskom na digitalni ekran moæete ukljuËivati i iskljuËivati laganim dodi-
rom, Ëak i kada ste u rukavicama. Uz jednostavne upute poput: “na sljedeÊem raskriæju skrenite li-
jevo”, tu je i praktiËno odbrojavanje kilometara, a kasnije i metara do mjesta skretanja, a za one
kojima je teπko predoËiti duæinu tu je i odbrojavanje sekundi, koje se pokazalo izuzetno korisnim
kada bismo uπli u jedan od kruænih tokova kojih u ©panjolskoj ima napretek. U uskim gradskim uli-

cama s visokim zgradama GPS je znao na trenutak izgu-
biti signal, a nekoliko nas je puta naveo na krivo skreta-
nje. No, bez obzira na to jeste li sluËajno ili namjerno
skrenuli sa zadane rute, GPS Êe vas i dalje pokuπati od-
vesti na pravi put. Iako navigacija ponekad uzima previ-
πe pozornosti, toplo bismo je preporuËili svima koji na-
mjeravaju putovati u nepoznato, a posebno onima koji
namjeravaju krstariti zapadnom Europom, koja ima do-
bre digitalizirane karte. U Hrvatskoj smo prve takve hi-
tech karte dobili tek nedavno, tako da postoji nada da
Êe vaπ GPS biti koristan i na naπim prostorima i da Êe po-
lako pasti u zaborav izreka “Kartu Ëitaj i seljaka pitaj”.   

Poluautomatski mjenjaË
lNakon πto je nedavno u modelu R6 predstav-
ljena oznaka YCC-T kao skraÊenica za elektron-
ski kontroliran sustav kontrole gasa, u FJR-u je
svoju premijeru doæivjela kratica YCC-S iza koje
se skriva poluautomatski mjenjaË. MjenjaË i
spojka su potpuno uobiËajeni, a jedino πto je ne-
obiËno je naËin na koji se aktiviraju. Naime, um-
jesto ruku i nogu posao ukljuËivanja i iskljuËiva-
nja spojke te odabira stupnja prijenosa obavlja-
ju dva servo motora kojima upravlja raËunalo.
32-bitna procesorska jedinica prije slanja odgo-
varajuÊih impulsa uzima u obzir brojne parame-
tre poput brojeva okretaja, brzine vrtnje straæ-
njeg kotaËa i vratila mjenjaËa, stupnja otvore-
nosti ruËice gasa i trenutno ukljuËenog stupnja
prijenosa. Da bi promijenio stupanj prijenosa,
vozaË mora pritisnuti ruËnu ili noænu polugu
mjenjaËa i time se aktivira automatski sustav
ukljuËivanja spojke. Noæna poluga se moæe ko-
ristiti u svakom trenutku, dok se ruËne poluge
mjenjaËa mogu koristiti tek nakon πto se pritis-
ne posebni prekidaË i zasvijetli zelena lampica.
Svaki put kada se motor ugasi, automatski se is-
kljuËuje ruËni sustav mijenjanja brzina, tako da
ga je prije svake voænje potrebno nanovo uklju-
Ëiti. Isto tako, ako ste ugasili motor, a mjenjaË
ste ostavili u brzini, ne moæete staviti u neutral
tako dugo dok ponovo ne pokrenete motor. Joπ
jedna posebnost koja traæi privikavanje je ta da
se neutral ne nalazi izmeu prvog i drugog stup-
nja prijenosa, veÊ je skroz dolje, a iznad njega
dolazi prva i redom sve ostale brzine. 

Poluautomatska verzija  AS
ne posjeduje polugu spojke



performanse, udobnost, elastiËan pogonski
agregat

osjetljiv ABS, manevriranje na mjestu
(verzija AS)
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Bez obzira na svoje
pozamaπne dimenzije, FJR

je lako upravljiv i viπe
nego dovoljno spretan za
umjerenu sportsku voænju

je ABS malo preosjetljiv i aktivira se upravo u tre-
nutku kada oËekujemo da koËnice daju najbolje
od sebe. To je, naæalost, tipiËno ponaπanje za veÊi-
nu ABS koËionih sustava na motociklima, a kao
pozitivnu stvar moæemo navesti da Yamahina iz-
vedba ABS-a prilikom aktiviranja ne pokazuje
znakove brutalnosti. 

Klasika ili poluautomatika, 
pristupaËno ili skupo?

I πto na kraju reÊi o ovom motociklu? Ako ste i
dosad razmiπljali o kupnji FJR-a, ali niste bili sigur-
ni da Êe zadovoljiti sve vaπe potrebe, mirne duπe od-
πeÊite do prvog Yamahinog salona i vratite se kuÊi s
osmijehom. Ako nikada niste ni pomiπljali na kup-
nju ovog motocikla, razmislite joπ jednom, jer Êete
teπko naÊi motocikl koji u sebi pomiruje toliko raz-
liËitih i Ëesto puta kontradiktornih zahtjeva. Postoji
podosta bræih i zabavnijih motocikala, a postoji i
prstohvat udobnijih motocikala, no ako se volite vo-
ziti umjereno sportski i maksimalno udobno, FJR
se nameÊe kao jedan od najpametnijih odabira. 

Osnovna verzija FJR 1300 A, koja je veÊ u seri-
ji opremljena ABS i setom boËnih kofera, koπta
113.980 kuna, πto je gotovo u kunu jednako cije-
ni neπto slabijih sport-touring modela Triumph
Sprint ST i Ducati ST3, oboje u verziji s ABS-om,
i gotovo 35 odnosno 45 tisuÊa kuna jeftinije od
takoer ABS-om opremljenih Ëistokrvnih touring
motocikala poput Honde Pan European ili
BMW-a K 1200 GT. 

I dok se za osnovnu verziju A moæe reÊi da nije
preskupa, poluautomatska verzija AE sa cijenom
od 133.995 kuna to svakako jest. Da razlika u cije-
ni iznosi samo 2.000 kuna, moæda bismo i malo
razmiπljali o tome koju verziju kupiti, no ovako
nam se Ëini da je ipak malo preveliki luksuz izdvo-

jiti dodatnih 20.000 kuna samo zato da bismo mr-
vicu manje umarali desnu ruku i dobili neπto boga-
tiju serijsku opremu. No, ako volite iskusiti tehniË-
ke novotarije i spremni ste to adekvatno platiti, on-
da neÊete pogrijeπiti. Lijeva ruka Êe vam jednog da-
na moæda biti zahvalna. n

kretanja s mjesta ukljuËivanje spojke moguÊe odgo-
diti i nakon oznake 1.500 okr/min. 

Ipak, ma koliko su se Yamahini inæenjeri trudili
sustav koji upravlja spojkom uËiniti πto “pametni-
jim”, on ipak ima osjetna ograniËenja prilikom ma-
nevriranja na mjestu. BuduÊi da vozaË nema direkt-
nu kontrolu nad spojkom i njezinim proklizava-
njem, teπko mu je dozirati gas prilikom parkiranja ili
okretanja na mjestu, odnosno u svim onim situacija-
ma kada se traæi centimetarska preciznost. Nakon
malo privikavanja stvari su krenule na bolje, a ljubaz-
ni domaÊini su nam preporuËili da si pripomaæemo
koriπtenjem noæne koËnice. No, taj se njihov savjet
rijetko kada pokazao korisnim, jer prilikom manev-
riranja na mjestu najviπe volimo imati obje noge
Ëvrsto oslonjene na tlo, posebno kada smo za uprav-
ljaËem ovakvog korpulentnog motocikla. 

Sam sustav je oËito studiozno pripremljen i u ve-
Êini situacija funkcionira vrlo dobro, a u nekim je
sluËajevima i puno praktiËniji od klasiËne spojke.
Dobar primjer za to je plaÊanje cestarine, prilikom
kojeg Êete najbolje moÊi osjetiti sve blagodati potpu-
no slobodne lijeve ruke koju moæete koristiti za ma-
nevriranje novcima i karticama. 

Bez obzira da li se radi o verziji A ili AS, FJR je veÊ
u seriji opremljen integralnim sustavom koËenja s
ABS-om. Osnovu sustava Ëine dva prednja diska
promjera 320 mm s Ëetiri klipiÊa, a tu je i straænji
disk promjera 282 mm, koji nije tu samo da bi mo-
tocikl mogao proÊi na tehniËkom pregledu, veÊ do-
ista koËi i osjetno smanjuje zaustavni put, izmeu
ostalog i zato πto se pri tom aktiviraju i dva klipiÊa
prednjeg desnog diska. 

Prednja koËnica je zadovoljavajuÊe snage s obzi-
rom na namjenu vozila, iako bismo poæeljeli da
bude joπ malo jaËa. No, ni ovako nismo bili u mo-
guÊnosti iskoristiti sve njezine potencijale, buduÊi

Motor: ËetverocilindriËni, Ëetverotaktni
Promjer x hod: 79,0 x 66,2 mm
Obujam: 1.298 ccm
Odnos kompresije: 10,8:1
Razvod: dvije bregaste osovine i 4 ventila po

cilindru
Hlaenje: tekuÊinom
Paljenje: elektronsko
Napajanje: elektronsko ubrizgavanje goriva  
Spojka: s viπestrukim diskovima u uljnoj kupci
MjenjaË: 5 brzina
Okvir: aluminijski
Ovjes: klasiËna teleskopska vilica s cijevima

promjera 48 mm, hoda 135 mm; straga
oscilirajuÊa  vilica s monoamortizerom, hod
125 mm

Gume: prednja 120/70-17, straænja 180/55-17
KoËnice: naprijed dvostruki disk promjera 320

mm i koËione Ëeljusti sa 4 klipiÊa, straga disk
od 245 mm i koËiona Ëeljust s jednim klipiÊem 

Dimenzije (u mm) i teæina: duljina 2.240, πirina
745, visina sjedala 800 (820), osovinski
razmak 1.550, teæina 264 kg (268 u verziji AS)   

Deklarirano: snaga - 143,5 KS (110 kW) - 8.000
okr/min, max. okr. moment - 13,7 kgm (134,4
Nm) pri 7.000 okr/min 

Spremnik goriva: 25 l


