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itanje svih pitanja: "Je li brzi i bolji od
P konkurenata?" Znamo da je brzi od sta-
~ rog modela, jer povijest nas udi da je uvi-
jek tako, no jesu li njegovi konstruktori napravili
¢udo i otkrili nam potpuno nov tehnicki detalj
koji bi ga mogao vinuti na vrh postolja u kategori-
ji2 To nam se pitanje namede svaki puta kada leti-
mo na daleku destinaciju radi svjetske dinamicke
prezentacije najnovijih modela.

Isto tako nas svaki put kada udemo u avion pri
povratku kud¢i mucdi kako ce se taj testirani model
ponasati na nasem Grobniku. Smatramo da, ako
polozi ispit na Grobniku, polozit ¢e ga i svugdje na
svijetu. Ne bez razloga, jer Grobnicka staza je jed-
na od tehni¢ki najzahtjevnijih, kako za vozaca,
tako i za motocikl. Malo je guma i ovjesa koji ovd-
je mogu dobiti ocjenu odli¢an. Osim toga, nas
testni tim vrlo dobro zna da se ovdje svaki motoci-
kl ponasa razli¢ito: na grbavom koéenju u "jedini-
ci", koliko Siri putanju "oko brda", odnosno

"Cetvorci” ili u "rijeckom" zavoju, te koliko je
lagan i brz na prebacivanju u "Sikani". Primjerice,
na nekim ravnim stazama s vrlo o$trim i kratkim
zavojima te velikim ravnim dijelovima motocikl
vam se opravdano moze u¢initi sasvim drugacijim
i mnogo boljim, ali taj dojam mozete stedi i ako
nemate iskustva. Zato nam je provjeru najbolje
¢initi ovdje, jer su ovdje polagali ispit i njeni glav-

& . ) y JI{'E_-.I ] ni konkurenti. Radi te ¢injenice strane novine jas-
ke f J S ) & no odvajaju svoje "prve probe" od "kompletnog
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Yamaha YZF R1

Ig@m B0 el kombinacia baja u
kakvoyjeMBBBadoslatprva R1 i okrenula svijet

branskogimotociklizmanaglavacke; Zelilliinam
famaliatimiodabirombojanestoporiciti?

. g o e
testa”, jer i oni imaju sli¢nih problema u objektiv-
nosti te se tako indirektno ograduju od prvih doj-
mova. Osim toga, vedina buducih kupaca sport-
skih motocikala s ovih prostora uputiti ée se upra-
vo na Grobnik, a neki od njih de biti sudionici i
prvaci popularnih Motohappeninga.

L= ] ]

Nakon dugog niza godina Yamaha R1 dolazi
s Cetiri ventila po cilindru. Razlog odbacivanja
jednog ventila lezi u ¢injenici da se zbog napret-
ka tehnologije sada mogu koristiti usisni ventili
od titanija, ¢ime se sada pokriva ista povrsina za
koju su prije bila potrebna tri manja celi¢na ven-
tila. Usisni ventili promjera su 31 mm i osim sto
su ¢vrsci, odlikuju se i manjom tezinom. Dizaj
nove glave preuzet je izravno iz Rossijeve
Yamahe M1, Yamahine Moto GP uzdanice.
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Iako jo$ nikada nismo u tekucoj godini imali
razradeni model za sljede¢u godinu, staru uzrecicu
e R . X

Nikad ne reci nikad" ovoga je puta potvrdio
domadi uvoznik i dostavio nam motocikl na nas
teren jo§ pocetkom prosinca, prije nego stranim
novinarima. I to ne bilo kakav, ve¢ onaj koji pre-
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tendira za laskavu titulu «naj motocikla» za 2007.
U trenu smo ga razradili, promijenili ulje i obavili
test po cesti, s obzirom da je prosinac 2006. bio
natprosje¢no topao. Nakon toga smo stavili gume
primjerenije Grobniku i uputili se na dvodnevno
testiranje posljednjih dana u godini.




Ali po dobrom starom redoslijedu, prije nego
vam otkrijemo u kojoj mjeri je napredovao, zeljeli
bismo vas najprije upoznati s tehni¢kim novotari-
jama.

Prepoznatljiv oblik

Peta generacija Yamahinog prvijenca u klasi
Superbike za 2007. godinu dolazi nam s linijama
vilo sli¢nim proslogodisnjem modelu. Manje paz-
ljivi promatraci mogli bi reéi da se na motociklu
gotovo nita nije promijenilo i da je u sustini isti
kao i prethodna inacica. I doista, kozmeticke pro-
mjene na prvi pogled nisu otisle predaleko i ¢ini se
da su se Yamahini inzenjeri ovdje poveli za poslo-
vicom: 'Ako ne$to nije pokvareno, nemoj to
popravljati.' Ipak, promjena ima u obilju, a ve¢ina
ih nalazi ispod oplata.
usisnika za zrak, koji se izravno nadovezuju na
impozantna svjetla, vrlo sli¢na proglogodisnjima.
No, zato su bo¢ne oplate nesto drugadije i izvede-
ne u obliku spojlera, §to je rjeSenje preuzeto s
modela R6. To je i jedna od rijetkih vizualnih
dodirnih to¢aka s manjim modelom. Straga se i
dalje nalaze dva ispu$na lonca smjestena izravno
ispod suvozackog sjedala, dok je stop svjetlo
zadrzalo svoj prepoznatljiv i nepravilan oblik, iako
je sada puno agresivnijeg i skladnijeg izgleda.

I tu uglavnom prestaju sli¢nosti s prethodnim
modelom. Pogledamo li straznji dio motocikla, u
o¢i nam upada nova, potpuno izmijenjena straz-
nja asimetri¢na vilica, koja je sada puno ¢vrica i
masivnijeg izgleda. Da izgled ne vara tvrde i
Yamahini inZenjeri, koji nas uvjeravaju da je tor-
ziona ¢vrstoda nove vilice pojacana za 30 %, dok
je istodobno lateralna &vrstocda neznatno smanje-
na. Time su se Zeljele poboljsati karakteristike

motocikla pri ulasku u zavoj, dok bi sama duZina
straznje vilice, koja je sada duza za 16 mm, treba-
la smanjiti tendenciju propinjanja motocikla na
straznji kota¢ prilikom snaznih ubrzavanja.
Novost je i ta da sada ispusna cijev ne prolazi kroz
vilicu, ve¢ desno pored nje. Time je ispuh odmak-
nut od straznjeg amor-

tizera, pa ga on dodat- YcC-1 YCC-T
no ne zagrijava, te
monoamortizer moze
duze opstati u optimal-
nim uvjetima bez pre-
grijavanja i opustanja. I
hvatiste straznje vilice s
okvirom je poviseno za
3 mm. Na vilicu se
nadovezuje novi straz-
nji amortizer, puno
progresivnijeg karakte-

Jedino u dugim zavojima
pod punim gasom motocikl
ima blagu tendenciju
sirenja putanje, dok je ono
na svim ostalima smanjeno
na najmanju mogucu
mjeru. Bolja geometrija
zasluzna je za cinjenicu da
nova RL mnogo manje Siri
putanju od stare

starim modelom, letimi¢an pogled na okvir nece
nam otkriti ni§ta novo, no on je za 2007. ipak
izmijenjen i prema tvrdnjama ljudi iz Yamahe
sada je ¢vrddi, a ipak dovoljno savitljiv da
povoljno utjece na vozne osobine motocikla i
pruza vozacu dobre povratne informacije s ces-

Nova Yamaha R1 prepuna je novih tehnoloskih rjesenja, a dva najveca
kriju se iza skracenica od kojih se lomi jezik. O ¢emu se zapravo radi?

- Yamaha Chip Controlled Intake najnoviji je i najinovativniji proiz-
vod Yamahinih inZenjera. To je prvi varijabilni usis primijenjen na jednom
motociklu masovne proizvodnje. Opcenito govoredi, za bolju iskoristivost
na niskim i srednjim okretajima poZeljno je da veli¢ina cijevi usisa bude
veca, dok je za bolji rad u visokim okretajima potrebna $to manja dimen-
Zija usisa. Yamaha je tom problemu doskocila sustavom s dvostru-
kim usisima kojima upravlja elektronika. U nizim i srednjim ..

i

ra nego na prethod-
nom modelu. Novost
je 1 to $to novi amorti-
zer uz standardnu
mogucnost podesava-
nja predoptereéenja i
povrata sada moze
podesavati i u dva stup-
nja kompresije, brzom
i sporom. To je poda-
tak koji mozda nede
puno znaciti u svakod-
nevnoj upotrebi, ali na
stazi bi mogao donijeti
nekoliko dragocjenih
desetinki sekunde.
Nastavimo li traziti
razlike 1 sli¢nosti sa

okretajima usisi kreiraju cijevi promjera 140 mm, no kada
broj okretaja dosegne odredenu vrijednost, elektroni-

ka razdvaja cijevi i tako stvara krace cijevi duzine 65 g
mm. Odvajanje i spajanje sve Cetiri usisne cijevi je fif

neprimjetno, a za tu operaciju je zaduzen servo ' [

motor kojim upravlja elektronika.

- Yamaha Chip Controlled Throttle je
sustav elektronickog gasa koji se vec
godinu dana primjenjuje na R6, a prije;
toga je razvijan u Moto GP-u. U osnovi,
kada vozac otvori rucicu gasa, informa-
ciju 3alje racunalu, koje je obraduje
u jednoj tisucinki sekunde. Sustav g
zatim prilagodava otvaranje ventila %_#
gasa i tako postize ugladeni, trenu-
tacni i linearni prijenos snage na straz-
nji kotac. Dakle, prvi red usisnih leptira
vise ne otvara gas sajla direktno, vec ta tije-
la otvara racunalno kontrolirani elektromotor.
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te. Izraden je u tri razli¢ite tehnologije obrade
aluminija.

I prednja upside-down vilica je izmijenjena,
iako je zadrzala promjer od 43 mm. Njezine stjen-
ke su sada tanje, dok je hvatiste na prednjoj osovi-
ni podebljano. Nadalje, promjer klipova u $tapo-
vima vilice povecan je s 20 na 24 mm. Sve te pro-
mjene trebale bi smanjiti stvaranje mjehuriéa u
ulju vilice i tako osigurati stabilniji rad ovjesa u
svim uvjetima voznje. Od novih komponenti ovje-
sa vrijedi spomenuti i novi most vilice, laksi, deb-
lji i &vrddi od onoga na prethodnom modelu. On
igra klju¢nu ulogu u povezivanju prednje vilice s
okvirom i doprinosi stabilnosti motocikla.

Ne smijemo zaboraviti boju motocikla, koja je
kona¢no ponudena u stilu sa njenom sportskom
naravi. Zadnja verzija iz 2004. nudila je nimalo
veselu tamno sivu, tamno bordo i tamno plavu.
Jarko crvena s biserno bijelim efektom mnogo joj
bolje pristaje i podsjeca na prvu R1 iz 1998 godine.

Samo lijevi oslonac nam je .
strugao po Grobnickoj pisti,

a na cesti nikada, sto govori

da nova R1 nema preniske

oslonce nogu. Pri tome nije

izgubila na udobnosti

br. 74/1.-2./200Z.

Tehnologija preuzeta s Rossijeve M1

Iako se Yamaha svojski potrudila unaprijediti
sve elemente ovjesa, nova R1 puno je vede promje-
ne dozivjela ispod oplata, na samom pogonskom
agregatu. Najznacajnija od njih je napustanje teh-
nologije od pet ventila po cilindru i prelazak na
puno uobicajenije rjeSenje od Cetiri ventila po
cilindru. Novi motor sa starim dijeli jedino vrijed-
nosti zapremine od 998 ccm i provrta i hoda od
77x53,6 mm, ali tu prestaje svaka sli¢nost. Novi
usisni ventili su promjera 31 mm i izradeni su od
titana, dok su ispusni ventili promjera 25 mm.
Kako bi se osigurala efikasnost na visokim okreta-
jima, R1 koristi opruge od lake legure dizajnirane
za rad pod velikim optereéenjem. Tako je kompre-
sija povecana na 12,7:1, za razliku od 12,4:1 s
modela iz 2006. godine. Isto je tako povecana i
kutija air boxa. Snaga je narasla na 180 KS (5 KS
vide na istim okretajima) pri 12,500 okr/min, a uz
direktno upuhivanje zraka sada iznosi ¢ak 189 KS
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(povecanje od 9 KS u odnosu na verziju '06.).
Povedanju snage zasigurno je pomogao novi
Yamahin YCC-I sustav (Yamaha Chip Controlled
Intake). Naime, radi se o inovativhom sustavu
varijabilnih usisa zraka kojima upravlja rac¢unalo.
Tako su usisnici na niskim i srednjim okretajima
duzi i iznose 140 mm, a kada broj okretaja u
minuti prijede brojku od 10.400, duZina usisa
elektronski se mijenja na 65 mm. Za tu izmjenu
duzine zaduzen je jedan elektomotor koji dize
dulji dio usisnog voda, pa zrak ulazi ispod njega.
Tako su postignute optimalne performanse kroz
cijelo podru¢je rada motora, a konstruktori vise ne
moraju raditi kompromis. Takvo rjesenje ve¢ smo
vidjeli na limitiranim serijama MV Aguste, ali
nikad na jednom motociklu koji se proizvodi u
velikim serijama.

U voznji je ta promjena potpuno neprimjetna i
motocikl ujednaceno ubrzava od nule sve do
13.750 okretaja u minuti, kada se uklju¢uje bloka-
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(1) Instrument ploca kojom dominira veliki, centralno postavljeni obrtomijer. Displej na kojem se ocitava brzina mozda bi mogao

hiti malo veci (2) Velike kocione celjusti sa Sest Klipova pokazale su se viSe nego dobrim rjesenjem i tijekom cijelog testa nismo
imali nikakvih zamjerki u vezi s njima. Cak Stovise, jedan su od najboljih elemenata nove R1 (3) Nova straznja vilica masivnijeg
izgleda omogucava bolji prijenos snage na podlogu. R1 2007 ne vrti kotac u prazno niti kod jakih otvaranja gasa

da. Primijetili smo da je rupa u krivulji snage, koja
je bila predmetom brojnih kritika na proslom
modelu, sada puno manja i ovaj motocikl je puno
snazniji u srednjim okretajima, $to ga automatski
¢ini iskoristivijim. Tome u prilog govori i maksi-
malni okretni moment od 112.7 Nm pri 10,000
okr/min bez Ram Air-a ili 118.3 Nm pri 10,000
okr/min s Ram Air-om.

Sljedeca velika novost je jo§ jedna tehnoloska
skracenica, YCC-T (Yamaha Chip Controlled
Throttle). Radi se o elektronski kontroliranom
sustavu gasa preuzetom s modela R6, koji je razvi-
jen na Moto GP Yamahi M1. Novi se motocikl uz
to moze pohvaliti i kliznom spojkom kakva se
dosad mogla naci na Yamahi R1 LE. Drago nam je
vidjeti da se taj zgodni i korisni dodatak uz amor-

tizer upravljaca sve ¢eS¢e moze nadi u standardnoj
opremi ovih super brzih jurilica.

Ono $to Yamahu R1 nikad nije mucilo bila je
snaga kocenja. No, u tom pogledu nije niti
odskakala. Ipak, inacica za 2007. godinu i u tom
je segmentu unaprijedena. Novi diskovi su tanji i
njihov je promjer smanjen je s 320 na 310 mm,
kako bi se $to vise smanjile rotacione mase, ali se
novi model zato moze pohvaliti radijalnim ¢eljus-
tima sa $est klipica, koje su u kombinaciji s veé
spomenutom kliznom spojkom i te kako sposob-
ne za snazno i sigurno zaustavljanje motocikla u
svim prilikama.

Doduse, sve te nabrojane promjene negativno
su se odrazile na ukupnu tezinu motocikla, koja
sada iznosi 177 kg, a sa svim tekudinama nemalih

POVIJEST MODELA

Prva
Yamaha YZF
R1 pojavila se
godine i

definirala litar-
sku klasu
supersportskih
motocikala
kakvu danas
poznajemo.
Prije nje je jedino Honda CBR 900 RR imala
filozofiju smjestanja velikog pogonskog agre-
gata u okvir koji bi odgovarao dimenzijama
tadasnjih motocikala od 600 ccm. Yamaha je
tu vidjela priliku i prva smjestila motor zapre-
mine stvarnih tisucu kubicnih centimetara u
okvir kompaktnih dimenzija s vrlo malim med-
uosovinskim razmakom. Sve je bilo podredeno
izvlacenju maksimalnih performansi, dok je
udobnost bila potisnuta u drugi plan. Motocik|
je proizvodio za tadasnje vrijeme golemih 150
KS, a tezio svega 177 kilograma.

godi-
ne pojavila se
druga genera-
cija s jedva pri-
mjetnim izmje-
nama vanjskog
izgleda i nizom
promjena koji-
ma je cilj bio
poboljsanje
voznih karakteristika. No, ve¢ 2001. na scenu
je stupio GSX-R 1000 i potukao Yamahu u
svim parametrima i karakteristikama svojstve-
nim toj klasi.

godi-
ne Yamaha je
shvatila da ne
moze zivjeti na
staroj slavi i da
mora pratiti
konkurenciju,
Zzeli li ostati pri
vrhu. Zato j
novi model
dosao potpuno izmijenjenog izgleda, a pro-
mjene je dozivio i pogonski agregat, iako se
vrijednosti krajnje snage nisu bitno promijeni-
le.

godi-
ne, s napret-
kom tehnolo-
gije dogodile
su se drasticne
promjene,
kako kod
Yamahe, tako i
kod ostala tri
japanska proiz-
vodaca, tako da su razlike medu njima bile
manje nego ikad. Te je godine Yamaha prvi
put imala Ram-air usis. Deklarirana snaga bila
je 172 KS, a i suha tezina motocikla je iznosila
172 kg, 5to je znacilo da je teoretski odnos
snage i tezine bio 1:1.

nije donijela nikakve kozmeticke pro-
mjene, vec je samo neznatno povecana snaga
i njezina krivulja, koja je bila najslabija tocka
modela od 2004. do 2006. Od ostalih promje-
na vrijedi spomenuti duzu straznju vilicu, a za
svoju 50. godisnjicu predstavljen je i model LE,
opremljen Ohlinsovim elementima ovjesa i
kliznom spojkom.
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aljujuci sustavu YCC-T
ica gasa se moze otvoriti
puno ranije i odlucnije, s
puno manje bojazni da ce

straznja guma popushtl pod
naglom pri

209 kg. Dobra vijest je da to ni najmanje nije utje-
calo na njegove performanse.

Caffe racer

Ergonomski je nova Yamaha zadrzala manje-
vise sve osobine prethodnog modela, s izduzenim
polozajem sjedenja preko dugackog spremnika za
gorivo. Mozda su tek rucice upravljaca i oslonci
za noge postavljeni nesto viSe, no radi se o
neznatnim promjenama. To ovaj motocikl ¢&ini
nesto ugodnijim za svakodnevnu voznju otvore-
nom cestom od ostalih predstavnika ove klase, ali
isto tako valja naglasiti da je to polozaj koji se
nede svakome svidjeti za jurnjavu natjecateljskom
stazom. Ovdje moramo naglasiti da R1 nema
toliko ekstremni poloZaj vozaca za pistu kao $to
to ima njegova uspjesna sestra R6, no jos je uvi-
jek dovoljno racing nastrojena.

Sjedaju¢i na motocikl, primje¢ujemo da se
instrumenti nisu previSe mijenjali. Zadrzali su
svoj prepoznatljiv oblik i tek su neznatno estetski
doradeni. Pritiskom na prekidac starta, pogonski
agregat se spremno budi i ugladeno bruji prepoz-
natljivim zvukom rednog ¢etverocilindrasa.
Moramo priznati da nas je ugodno iznenadio
zdravi, reski pjev iz serijskih ispuha. Ocekivali
smo anemic¢no priguseno zujanje svojstveno
gotovo svim novim japanskim motociklima, a
dobili pravi uhu ugodni zvuk, koji je i u ovo zim-
sko vrijeme upozoravao nespremne vozace auto-
mobila da se negdje u njihovoj blizini nalazi
motocikl. Inace, jedna od glavnih boljki proslo-
godisnjeg modela bila je toplina koju je proizvo-
dio ispusni sustav. Iako to voznju ¢ini ugodnom
za hladnog vremena, u ljetnim vruéinama to je
vozacima predstavljalo prilican problem. U vrije-
me na$eg testa novoga modela nismo primijetili
pretjerano zagrijavanje iz ispuha, no ipak treba

64

MOTO PULS

uzeti u obzir da smo test radili sredinom prosi-
nca, kada su temperature zraka znatno manje od
onih idealnih za voZnju. Ono $to nas je ugodno
grijalo u voznji gradom bila je toplina samog
pogonskog agregata, koja se prenosila preko okvi-
ra na na$a koljena pa bi to mozda moglo
predstavljati probleme u ljetnim mjesecima. No,
zato oplate ¢udesno §tite koljena od hladnog vje-
tra, $to se ne bi moglo re¢i i za vjetrobran.

U gradskoj voznji nas je Yamaha iznenadila
svojim reaktivnim voznim osobinama. Novi
motocikl zadrzao je meduosovinski razmak od
1.415 mm i kut upravljaca od 24 stupnja, bas kao
i njegov prethodnik. Jedino je predtrag povecan s
97 na 102 mm. Te kote ciklistike, kao i sama veli-
¢ina motocikla, daju naslutiti da bi R1 trebala biti
stabilna u dugim zavojima, dok bi brze izmjene
smjera mogle predstavljati problem. Ipak, te nase
predrasude ubrzo su bile razbijene jer se motocikl
pokazao vrlo reaktivnim i spremno je ispunjavao
sve vozaceve Zelje, pruzajuéi pritom izuzetno
dobre povratne informacije s kolnika. Ovjes radi
skladno i bez problema guta sve rupe hrvatskih
prometnica, a amortizer upravlja¢a neprimjetno,
ali kvalitetno odraduje svoj posao. Niti u jednom
trenutku, od nasih prevaljenih 1.500 km koliko
smo ga vozili po cesti, nije dozvolio da kota¢
uznemiri upravlja¢. Komande su vrlo mekane i
ugladene, a osobito dobar dojam ostavlja ve¢ spo-
menuta Yamahina elektroni¢ka rucica gasa. Nema
one on-off probleme koje ima Honda CBR.
Promjene na pogonskom agregatu su takoder vid-
1J1VC i on sada puno spremnije vuée iz niskih okre-
taja, a na visokim pokazuje jo§ ve¢u odlu¢nost.
Jedino $to narusava idilu je neshvatljivo nizak vje-
trobran ispod kojega se nemogude sakriti ¢ak ni
ako se brada u potpunosti prisloni na spremnik
goriva.

U prirodnom elementu

No, kako je prirodno staniSte i prvobitna
namjena ovog motocikla natjecateljska staza, odlu-
¢ili smo iskoristiti nekoliko posljednjih toplih
dana u prosincu za posjet Grobniku, gdje smo
mogli u potpunosti testirati sve njegove mogud-
nosti. Kako cestovne gume na grubom grobnié-
kom asfaltu ¢esto znaju dovesti motocikl u krizu,
na nas testni primjerak smo montirali natjecatelj-
ske gume Dunlop 209 GP i krenuli put staze.

Vec u prvim metrima zagrijavanja, dok jos trazi-
mo 'najugodniji' polozaj tijela za jurnjavu, primje-
duje se veli¢ina motocikla, ali i snaga motora, koji
sada ubrzava puno jace i odlu¢nije od prethodnog
modela, a negdje oko 10,000 okretaja nastaje pra-
va provala snage i obrtomjer se nezaustavljivo pen-
je do blokade. No, ve¢ prvo snaznije kocenje pred
Zagrebackim zavojem poprilicno uznemiruje
motocikl i straznji kraj plese, dok se prednje vilice
sabijaju prema tlu pod silom koéenja. Nije to nista
stra$no, samo nam daje do znanja da je ovjes serij-
ski namjes$ten za cestovnu voznju i da bi ga za
ozbiljniju jurnjavu stazom trebalo malo stvrdnuti.
Na cesti takvo $to nismo nikada primijetili. Kasnije
nam je to zabacivanje ¢ak postalo i zabavno jer je
nova Yamaha izuzetno predvidiva i vozaca uvijek
na vrijeme upozori na sve §to mu sprema. Pri tom
je od velike pomodi spojka protiv blokiranja kota-
¢a pri otpustanju gasa, koju R1 sada ima u serijskoj
postavci. Sljedeca stvar koja nas se dojmila su ko¢-
nice. Tijekom cijelog testa nisu pokazivale ni naj-
manji znak zamora i ko¢ile su uvijek isto, snazno i
s dobrom moguénos$éu doziranja. Zapravo, ta nji-
hova snaga nam je pocela predstavljati i mali pro-
blem. Naime, vozacko sjedalo je zasiljeno prema
naprijed, pa se pod silom kocenja voza¢ oslanja
samo na ruke, §to nakon brojnih krugova moze
iscrpiti one koji nisu u najboljoj jelesnoj formi. Ne



Agregat nove R1 je high-
tech supersport agregat
ikad napravljen

Klizna spojka, dosad
samo na modelu R1 Limited
Edition, sada je sastavni dio
opreme

Ispusni topovi
sadrzavaju trostazni
katalizator sa "oxygen"
senzorom i zadovoljavaju
Euro 3 norme o ispusnim
plinovima, ali i buci
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pomaze mu pri tome niti lijepo obojena, ali vrlo
skliska podstava sjedala. Tako ¢e natjecatelji ovaj
detalj odmah zamijeniti spuzvom, mi bismo volje-
li i u seriji imati hrapaviji oslonac. Dakle, ko¢nice
su najvede ugodno iznenadenje, poslije snage na
srednjim okretajima, i lako bi mogle pobijediti one
ve¢ duze vrijeme neprikosnovene s Honde CBR.
Kada se jednom spusti u zavoj, Yamaha daje
izvrsne povratne informacije, a prednji kota¢ ulije-
va veliko povjerenje i kao da tjera vozaca na jo3
vede nagibe. Odaziv na rucicu gasa je isprva malo

¢udan zbog novog 'ride by wire' sustava. Snaga se
ne prenosi trenuta¢no, ved elektronika odlu¢uje
koliko ¢e konja biti preneseno na podlogu. Nije to
nesto kao kontrola proklizavanja i ne znaci da se s
ru¢icom gasa moze pretjerivati, ali svakako je
korisno pomagalo, kako pocetnicima, tako i iskus-
nim vozacima, i kada se jednom naviknete na to,
gas se moze otvarati dosta ranije i odlu¢nije, bez
bojazni da ée straznji kota¢ popustiti pod trenut-
nom provalom snage. Osobito nas je to veselilo na
izlazu iz Rije¢kog zavoja, kada se mozemo ranije i

Yamaha R1 u cestovnoj se
voznji ponasa skladno i vrlo
agilno reagira na sve
vozaceve zahtjeve, ali zastita
od vjetra je minimalna,
odnosno nedostatna

==

bolje koncentrirati na sljedeci zavoj.Prijenosni
odnosi u mjenjacu nisu se mijenjali u odnosu na
stari model, $to znaci da je kona¢ni prijenos, iako
dobro proracunat za cestu, za Grobnik predug, a
dodatno ga je produzio i poviseni profil
Dunlopove straznje gume, tako da smo za $estom
brzinom posezali tek na kraju ciljne ravnine. Kako
je isti dan na stazi trenirao i Slovenac Igor Jerman,
viceprvak svijeta u Enduranceu sa svojom novom
poluserijskom R1 i skradenim prijenosom preko
prvog zupcanika za jedan zub, otkrio nam je kako
je to idealan prijenos za ovakvu postavku nove
Yamahe. A kako ne povjerovati biviem vozacu
Superikea i biviem Endurance prvaku svijeta.
Igora je jako veselila snaga nove R1.

Izmjene smjera u kratkim i srednje brzim zavo-
jima ne predstavljaju nikakav problem i nova ih
R1 svladava u dahu i bez ikakvih protesta guma ili
ovjesa. Ali u dugim i brzim zavojima osjeca se
masa motocikla i on postaje nesto tezi na promje-
nama smjera i tek tada ima blagu tendenciju $ire-
nja putanje. Ipak, to nije ni$ta drasti¢no i ne
odstupa od vrlo sli¢nih karakteristika ostalih
predstavnika litarske klase, a u¢inila nam se mno-
go manjom nego na starom R1.

Najvise problema zadavao nam je vjetar, jer se
nikako nismo uspijevali sakriti iza majusne maski-
ce. Buka u kacigi i snazno strujanje oko vrata naj-
manje je $to o¢ekujemo pri hvatanju sekundi. Sva
sre¢a da Yamaha na popisu svoje dodatne opreme
ima poviSeni vjetrobran, a sada i vrlo korisne plas-
ti¢ne kliza¢e na bokovima, koji stite u slu¢aju pada.

Jo$ jedna sitnica koju na cesti nismo primijetili,
a nakon Grobnika bismo prvo promijenili je serij-
ski amortizer upravljaca bez regulacije. S
Dunlopovim gumama tesko smo ga smirivali na
izlasku iz Grobni¢ke "rupe” u dugom lijevom
zavoju, gdje je razvijena brzina veé preko 200
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Yamaha YZF R1
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km/h i na izlascima na ciljnu ravninu prilikom
prelazaka preko neravnina.

Rukavica je bacena

Nova Yamaha R1 stigla je prije svih svojih izrav-
nih konkurenata i time kao da se postavila kao prvi
izaziva¢ za naslov najboljeg motocikla u klasi
superbike. Novi je motocikl postigao veliki tehno-
loski napredak u odnosu na prethodnika, a osim
§to je snazniji, ta snaga je sada dostupnija i linear-
nije se razvija, $to ¢e njezinim vozac¢ima uvelike
olaksati zivot, kako na cesti, tako i na natjecatelj-
skoj stazi. Jo§ je rano redi je li nova R1 dovoljno

dobra da bude proglase-
na pobjednicom naseg
usporednog testa, jer svi
njezini konkurenti su
po performansama toli-
ko bliski, da tu dilemu
mogu rijesiti samo isti
uvjeti postignuti u
istom danu na stazi.
Hondu je potukla i sa
starim modelom, a
Kawasaki je oc¢ekuje ved
cijelu godinu. Ceka se
jo$ samo Suzuki GSX R
1000, jo$ jedan veliki
pretendent na naslov
kojemu je lani zlato za
dlaku izmaklo iz ruku.
Cijena moderne tehnologije koju posjeduje R1
od 109.000 kn ne ide mu u prilog, jer ¢e ona biti
najvisa od konkurenata na trzi$tu. Pobjednik
usporenog testa pro$le godine i nositelj krune,
Kawasaki ZX10R jeftiniji je od njega ¢ak 1.700
Eura. Kako manjem R6 cijena nije smetala da lani
bude jedan od najprodavanijih u klasi, vjerujemo
da to niti R1 nede niti malo sputavati u njegovom
pohodu. U svakom slu¢aju, rukavica je bacena.
Ostaje nam samo pricekati ozujak, kada ¢emo ih
po dobrom starom obicaju sve zajedno sukobiti na
Grobniku, a pridruzit ¢e im se i veliko iznenadenje

ove godine - Ducati 1098.

KRIVULJE SNAGE | OKRETNOG MOMENTA

TEHNICKI PODACI

Motor: Cetverocilindricni, Cetverotaktni

Promjer x hod: 77 x 53.6 mm

Obujam: 998 ccm

0Odnos kompresije: 12,7:1

Razvod: dvije bregaste osovine u glavi s 4 ventila
po cilindru

Hladenje: tekuéinom

Paljenje: elektronsko

Napajanje: elektronsko ubrizgavanje

Spojka: visestruki diskovi u uljnoj kupki

Mjenjaé: 6 brzina

Okvir: aluminijski, Deltabox

Ovjes: naprijed upside-down vilica s cijevima
promjera 43 mm, hod 120 mm; straga oscili-
rajuca vilica s monoamortizerom, hod 130 mm

Gume: prednja 120/70-17, straznja 190/50-17

Kocnice: naprijed dvostruki disk promjera 310
mm i radijalne koCione ¢eljusti sa 6 klipi¢a,
straga disk promjera 220 mm

Dimenzije (u mm) i tezina: duljina 2.060, Sirina
720, visina sjedala 835, osovinski razmak
1.415, tezina 177 kg

Deklarirano: snaga - 180 KS (132.4 kW)pri
12.500 okr/min, [189 KS (139 kW) pri 12.500
okr./min. s Ram Airom] max. okr. moment - 11.5
kgm (112.7 Nm) pri 10.000 okr/min [12.1 kgm
(118.3 Nm) pri 10.000 okr./min s Ram Airom]

Spremnik goriva: 18 |

Koc€nice, snaga, okretni moment, stabilnost,
vrlo malo Siri putanju u zavoju, dizajn

cijena, vjetrobranska zastita, sklisko sjedalo,
agregat jako grije okvir i prenosi toplinu na noge,
amortizer volana za pistu, povecanje tezine

Jacéa ne

Kako bismo vam $to vjerodostoj-
nije prikazali snagu nove R1, odveli
smo je na ispitni stol zajedno s nasim
redakcijskim Kawasakijem ZX 10 R, s
tim da je Kawasaki bio opremljen
Akrapovicevim ispusnim topovima, a
Yamaha je imala tvornicki ispusni
sustav. lako dobivene krivulje snage
i okretnog momenta uvelike oduda-
raju od tvornicki deklariranih vrijed-
nosti, pa ¢ak i od onih dobivenih na
nasem proslogodisnjem uspored-
nom testu, treba ih uzeti samo kao
referentne tocke. Deklarirani tvor-
nicki podaci mjere snagu na radilici
dok mi ovdje mjerimo na kotacu sa
svim usputnim gubicima. Razlog

-
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manje izmjerene snage od one dobi-
vene na proslogodisnjem testu je u
razli¢itim normama mjerenja novog
stola (nije mjeren na istom stolu kao
prosle godine), ali ponajvise sadas-
njim natjecateljskim gumama Dunlop
GP veceg obujma i veceg otpora
kotrljanja. No, ova dva motocikla
koje vam sada prikazujemo mijerena
su na istom stolu, sa identi¢nim
gumama, ali ne isti dan. Ako to
uzmemo u obzir, proslogodisnji pob-
jednik je vec skinut s trona, bar po
pitanju maksimalne snage.

Maksimalna snaga Yamahe izmje-
rena na kotacu u Janbu iznosi 146,20
KS, maksimalni okretni moment na

kotacu 97,96 Nm, dok je Kawasaki
ZX 10 R s Akrapovicevim topovima
pokazao 142,51 KS, uz maksimalni
okretni moment 96,77 Nm.

Nismo tu stali. Otisli smo dalje do
Centra za vozila Hrvatske u Velikoj
Gorici i tamo izmjerili 171 KS na
radilici. Ovo mjerenije se radi tako da
se prvo izmjere podaci na kotacu i
tek onda izmjere gubici mjenjaca i
spojke, te tada dobijemo podatak
kakav tvornica deklarira.

Najjaci svjetski casopis, talijanski
Motociclismo objavio je rekordnu
do sada izmjerenu snagu u klasi od
160 KS na kotacu ili 175 KS na radi-
lici. Isto tako tehnicari najjace marke
ispusnih sustava Akrapovic izmjerili
su preko 160 KS na kotacu na stolu
Superflow $to je na razini dosadas-
njeg rekordera ZX10R.

Moramo spomenuti da je krivu-
lja stola Dynojet kod Janba, ona
kod Centra za vozila Hrvatske,
Motociclisma i Superflow
Akrapovica gotovo identi¢na po
svom obliku. Sve krivulje pokazale
su odredenu rupu kod 7.000 okre-
taja i zadrsku snage kod 10.500
okretaja kada se dize usis i skracu-
je njegov put.

Krivulja na slici pokazuje kako je
dosadasnji rekorder Kawasaki
ZX10 puniji na donjim i srednjim
okretajima, dok Yamaha nastavlja
dalje na vrhu krivulje.

No prave mjerodavne vrijednos-
ti za usporedbu ¢emo dobiti tek na
velikom usporednom testu u trav-
nju ove godine kad ¢emo konku-
rente staviti sve na isti stol u isti
sat.
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