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PISE: BORIS PUSCENIK

ojava Suzukijeve R serije 1985.
predstavlja novo doba sportskih mo-
tocikala. Lakoca kojom je tada, prije
dva desetljeca, Suzuki pomeo konkurenciju bi-
la je fascinantna. Sportski modeli tadasnje ge-
neracije, danas poznati kao naked motocikli,
nisu bili u stanju pruziti znatniji otpor. Tehni-
ka i performanse GSX-R-a 1000 toliko su na-
dilazili svoje vrijeme da povijest sportskih mo-
tocikala mozemo dijeliti na doba prije i poslije
pojave ovog revolucionarnog modela.
Danas, dakako, tako nesto nije moguce po-
noviti, ali Suzukijev inZenjering Zzeli jo§ jed-
nom posramiti konkurente svim silama. Kako

i sami isti¢u: "Zelimo totalnu svjetsku domi-
naciju." Da ne poznajemo povijest ovog mo-
dela, mogli bismo pomisliti da je ovdje netko
lud. Plan nije nov, a razne prestizne krune u
endurence natjecanjima samo potvrduju da je
baza uc¢inkovita. U ovaj model mnogo nade
polaze i na$ hrvatski endurance team, "Mu-
nje", koji ée sa Suzukijem u 2005. braniti hr-
vatske boje na endurance utrci u Njemackoj
pocetkom kolovoza. Drzimo im zajedno pal-
ceve, a kako stvari stoje, imaju dostojnog ko-
nja za utrku.

I u Suzukiju su svjesni da ¢e im trebati i
mnogo srece, jer vec sljedeée godine konku-
renti dolaze ponovno dotjerani. Japanci su si
sami stavili ovakav tempo kao om¢u oko vrata,
izbacujudi novi model svake godine, a sad ne-
ma povratka. Onaj tko uspori tempo, nestaje s
ljestvice prodaje.

Ovaj ambiciozan plan GSX-R-a 1000 ve¢
daje prve rezultate, barem na papiru. Kada je
rije¢ o sportskim motociklima, brojke na papi-
ru su relativno realne i daju jasniju sliku nego u

bilo kojoj drugoj klasi. A ovdje Suzuki domini-

ra i sa strahopoStova- =
njem upijamo sve te
brojke. Veéinom su
to sami rekordi klase.

Po¢nimo sa sna- |
gom: 178 KS u serij-
skoj inacici jos nitko nikada nije ponudio. Ako
uzmemo u obzir i dinamiku, brojka se penje
na 188 KS koriste¢i Ram-air sustav direktnog
nabijanja zraka. Sli¢no je i s okretnim momen-
tom: 118 kgm je neuhvatljivo za konkurente,
ali ne znatno. Jo$ zanimljiviji je podatak da je
maksimalni moment dostupan na najnizih
9.000 okr/min. Snaga je takoder na vrhuncu
na za novije doba vrlo niskih 11.000 okretaja.
Primjerice, Yamahi treba 12.500 okretaja za
vr$nu snagu i 10.500 za moment. Dakle, jasno
je da po pitanju performansi Suzuki preuzima
glavnu rijec.

Drugi relevantni podatak je tezina. Svega
166 kg koje GSX-R nudi je najmanje 4 kg la-
kse od najblizih konkurenata, pa sve do Hon-
dinih 13 kg viska. Zanimljivo je da je GSX-R i

do sada bio najlaksi u klasi prema deklaraciji
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Suzuki!SX-R- 1000

Za Suzukijeve
injzenjere Total
erfomance nij

proizvodaca, a ovih minus 2 kg dodatno zao-
kruzuje impresije. Omjer snage i tezine je ne-
prikosnoven, pa ¢ak i prema natjecateljskim
Superbike modelima od prije 3-4 godine. Da-
nas za 108.000 kn dobivamo mo¢ i performan-
se serijskih modela koji su blize natjecateljski-
ma no ikad. Pred nama je, dakle, najjaci i naj-
laksi Superbike otvorene klase ikad proizveden.

Ovi osnovni podaci bacili su u sjenu mnoge
druge novosti kojima ovaj model obiluje. Mo-
tor je klasi¢ni redni ¢etverocilindras kojem za-
premina raste na 998,6 ccm bez povecanja

. Strainja vilica izradena je kombinacijom
f,r . presanoy i ekstrudiranog aluminijg
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vanjskih dimenzija. Povecan je provrt, dok je
hod ostao isti, tako da je omjer smanjen na
0,804:1. Unato¢ povecanju provrta klipovi su
laksi za 8 grama svaki. Usteda dolazi u smanje-
nju duzine klipa za 1,5 mm i uZem djelu. Po-
sebna pozornost je posvecena smanjenju trenja
i smanjenju tezine pokretnih dijelova, jer $to se
manje izlazne snage potro$i na pokretanje
unutarnjih dijelova, to vise snage dolazi na
straznji kota¢. Uljni prsteni su elektro presvu-
¢eni sa krom-nitridom, $to je krude i ¢vriée ne-
go klasi¢ni nanos kroma. Glava motora je pot-
puno nova, ventili su
vedi (usisni sa 29 na
30 mm) i napravljeni
=N, od titana. Osim $to
su vedi, vanjski usisni
kanali su zakrenuti 5
mm bliZe prema glavi
cilindra kako bi omo-
gudili ugradnju kom-
paktnijeg tijela injek-
tora. Povriina glava
ventila je sada potpu-
no ravna, $to u kom-
binaciji s manjom
komorom sagorijeva-
nja povecava kom-
presijski odnos s 12
na 12,5:1. S obzirom
da su novi titanski

ventili laksi od dosadasnjih ¢eli¢nih za 5,8 gra-
ma, zona crvenog polja moze biti bezbolno po-
veéana za 1000 okretaja. Povecanje okretaja,
jasno, zahtjeva ojacanje radilice, novo kalibri-
ranje protuosovine, itd.

Tu je i novi trapezoidalni hladnjak, ne veceg
frontalnog presjeka, ali 17% ucinkovitiji.
Druk¢ije je dimenzioniran, gore $iri, dolje uzi.

Poboljsani digitalno kontrolirani injektori
samo doprinose ukupnim performansama za
2005. Kao 1 do sada, SDTV, Suzuki Dual
Throttle Valve, sustav koristi dva leptirasta ti-
jela od kojih primarni kontrolira voza¢, a se-
kundarni centrala ¢ije otvaranje i zatvaranje je
nuzno za odrzavanje idealne brzine usisanog
zraka, linearnijeg odgovora na komandu gasa,
povecanje efikasnosti sagorijevanja i povecanje
momenta na nizem rezimu rada motora. Tije-
lo ventila je 2 mm veceg unutarnjeg promjera,
samim time i kapaciteta ulaznog zraka.

Od dva multi-rupicasta injektora prvi radi
na svim okretajima, dok se drugi uklju¢uje na
vi§im okretajima motora, kako je to slucaj i
kod ostalih konkurenata. Sekundarni injektor
je naciljan tako da sprej goriva udara u sekun-
darni leptir, povecavajudi na taj nacin atomiza-
ciju i stvarajuéi homogeniju smjesu. Otvaranje
primarnog leptira je takoder kontrolirano
AFIS-om, Automatic Fast Idle System, zaduz-
enim za hladan start. Tu je i SET, Suzuki Ex-
haust Tuning, servo kontroliran ispusni ventil




 Izgled krnjeg
= stosca ispuha
izazvao je
mnoge polemike.
Mi bi rekli,
konaéno nesto
novoga

'V Pokazivaci
pravca vise ne
prkose
aerodinamici

| Strainji kraj,
izgledom
trodjelni, mnogo
je kraci i
zabavniji.
Poklopac
umjesto sjedala
dolazi serijski

'V Suzukija GSX-
R sigurno necete
zamijeniti sa
nekim dvojnikom.
On je svoj
"glavom i
bradom"

i Suzukijev PAIR, Pulsed-AIR, sustav ubaciva-
nja svjezeg zraka u ispusne kolektore koje smo
ved vise puta opisali u Moto Pulsu.

Spojka prati trendove i sada ima ugraden
ublaziva¢ povratnog momenta. Ovaj sustav u
obliku narotitog kosog zuba povecava pritisak
na ploce spojke prilikom akceleracije i smanju-
je pritisak prilikom deceleracije. Narotito ko-
risno prilikom mijenjanja brzina na nize, po-
najvise na pisti. Osim toga, unutarnji odnosi
mjenjaca su blizi i omogudavaju konkretnija
ubrzanja na pisti.

Mnoge kritike na ra¢un starog modela uro-
dile su plodom, ovdje prvenstveno aludiramo
na dimenzije, ponajvie prednjeg kraja kada je
Suzuki imao odredenih problema sa brzim
promjenama pravca. Model za 2005. je manji
u svim smjerovima. Ukupna duzina je manja
za 40 mm, visina vjetrobrana niza je 45 mm,
sjedalo je nize 20 mm, meduosovinski razmak
je manji za 5 mm, okvir je kra¢i za 6 mm od
upravljaca do straznje vilice i uzi za 15, a sma-
njena je i udaljenost upravljaca i sjedala za 40
mm, kao i razmak oslonaca nogu za 17 mm.
Kao $to i sami mozete vidjeti, GSX-R 1000 je
kompakeniji od nekih modela klase 600. Ovu
promjenu smo i ocekivali jer je Suzuki bio naj-
udobniji motocikl naseg usporednog testa. Po-
lozaj vozaca sada je mnogo skuceniji. Dakle,
mnogo paznje je posveéeno dimenzijama i te-
Zini, a spomenut ¢emo jo§ samo generator ko-
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ji je laksi 400 grama, manji je i samim time
zahtjeva uzi poklopac, smanjujudi tako Sirinu
samog agregata, te popularnu crnu kutiju od-
nosno ECM, Engine Control Module, sada
manju i lak$u 30 grama.

Sto se ciklistike ti¢e, povecan je jedino kut
upravljaca s 23,5 na 23,75 mm, a time i pred-
trag s 91 na 96 mm, ¢ime se Zeljelo dodatno
ukrutiti prednji kraj na vi$§im brzinama. Ok-

Istinski sportas. Straznja guma je u
centru paznje. Svjetlosni elementi
moderno hijeli, velikii
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vir je evoluirao po onoj klasi¢noj formuli:
manje kila viSe ¢vrstoce, $to je omoguéeno
preciznijim izratunom krutosti u svakoj poje-
dinoj tocki. Izraden je kombinacijom lijeva-
nog i ekstrudiranog aluminija. Sli¢no je i sa
straznjom vilicom koja je veéinom iz presa-
nog aluminija. Zanimljiva je i osovina straz-
nje vilice koja je podesiva po visini, kako bi se
u natjecateljskim uvjetima mogao podesavati

multifunkcionalni.
“Obratit®fozornost na

hrojéanu oznaku
"’I:renutnog stupnja
prijenosa

nagib straznje vilice ugradnjom opcijskih
odstojnika iz trkaceg kita.

Ovjes je povjeren Kayabi, ¢ija prednja vili-
ca od 43 mm je redizajnirana i presvu¢ena
plastem od materijala slicnog karbonu. Lije-
vani aluminijski naplatci djeluju posebno la-
gano s izrazeno tankim krakovima. Tezina je
manja, a ugradene Bridgestone Battlax BT
014 radijalne gume su standardnih dimenzija
za ovu kategoriju.

Kocnice su ostale vrlo sli¢ne, radijalne kao i
do sada, s tim da je plivajuci disk narastao s
300 na 310 mm. Prava novost na ovom podru-
Gu je radijalna pumpa, odnosno radijalno
smjesten klip glavnog cilindra, koji bi po teo- &
riji trebao osigurati efikasniji prijenos hoda / ot
rucice koénice u zaustavnu snagu, te osigu- -
rati bolju povratnu informaciju prilikom e
natjecateljske upotrebe.

Jos jedna zanimljivost, vrlo korisna, nalazi se
na instrument plo¢i: broja¢ ukljucenog stup-
nja prijenosa. Do sada smo ovu informaciju
imali prilike vidjeti samo na nekim touring
motociklima, medutim, predvidamo da ée ovo
postati standard za sve motocikle. Ova infor-
macija je neobi¢no vazna amaterskim korisni-
cima, jer su prijenosni odnosi toliko stisnuti,
odnosno promjena brzine mijenja okretaje za
oko 1.000, da je ponekad potrebno traziti u
kojoj se brzini nalazimo. Ovako, lagani pogled
i nedoumiea je rijeSena. Brojka je mogla biti i
malo veca, ali necemo sad... Ostali dio instru-

Straznji amortizer vrlo
gafino.regulabilan sa
~ izdvojenim spremnikom
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>>>test

Konaéno malo Zivih nijansi medu sportskim snags
Suzuki GSX-R 1000 je vizualno dotjeran do najs

el

menata je klasi¢an: crna podloga s bijelim oz-
nakama, LCD s brzinomjerom i pregrst koris-
nih informacija. Nije zaobiden niti treptajuci
indikator koji sugerira promjenu brzine.
Dizajn je vrlo dinamican i inovativnog izgle-
da. Ukupan izgled karakteriziraju male dimen-
zije. Prednji kraj krase karakteristi¢ni vertikalni
reflektori koje okruzuju dva otvora za prihvat
zraka, sada malo uze postavljena, takoder pre-
poznatljivog Suzukijevog dizajna. Maska je 5%
manjeg frontalnog presjeka, §to uz 45 mm nizi
vjetrobran dovoljno govori o oskudnoj zastiti
vozata od strujanja zraka. Znatno manji

spremnik goriva nije tako profiliran kao kod
konkurenata, nego je fluidnih linija. Zgodno je
rjesenje pokazivaca pravca koji sada ne prkose
nji. Straznji su integrirani u oplate s bijelim
staklom nepravilnog oblika. Straznji kraj strsi
visoko i kao da se stilisti natjecu ¢iji ¢e biti visi.
Vilo je kratak i ekstremno Sirok.

Najvise polemika ima oko ispuha. Taj tri-
ovalni "lonac" donio je malo maste u ve¢ ustal-
jene okruglaste cijevi prethodnika. Pomalo
skuterovski, pomalo SE trebat ¢e nam vreme-
na da se oko navikne. U svakom slu¢aju, Suzu-

Natjecateljska pista, za potpuni uzitak, ipak zahtjeva par specifi¢nosti. Prvo, ovjes
svakako treba malo usporiti u hidraulickoj kocnici vilice i amortizera, po oba parametra
prema nacinu voznje vozaca. Drugo, serijske gume ne mogu dati niti priblizno sigurnos-
ti i uzitka na stazi kao race pneumatici homologirani za cestu. Mi smo pak za ovakvu

zvijer odabrali slick gume i karbonske oplate

kako, bismo se u potpunosti predali nago-

nima koje budi pista. U maksimalnim nagibima oslonci za noge struzu o asfalt.
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kijevci tvrde da je teziste nize i blize centru
motora. Pohvalit ¢emo i izgled prednje vilice,
ali i ostati sumnjicavi prema nevjerojatno tan-
kim krakovima naplataka. Od opreme mora-
mo izdvojiti zamjenski poklopac za sjedalo su-
vozada, te amortizer upravljaca koji je itekako
koristan u ovoj klasi.

No, pustimo sad teoriju i krenimo na real-
nost. Prvo iznenadenje otkrivamo na vagi s pu-
nim spremnikom i svim potrebnim tekuéina-
ma. Svega 200 kg nije mnogo, ali i prethodnik
je imao isto toliko. Sada je samo omjer po oso-
vinama malo korigiran, 105 kg (prije 103) op-
terec¢uje prednji kraj dok 95 kg lezi na straz-
njem kotacu. Tu je jo§ jedino Kawasaki u ma-
loj prednosti, -2kg.

Da bismo vam docarali domete Suzukija
morat ¢emo se malo dotadi konkurenata, kako
bi vam bilo lakse pratiti nasa zapazanja. Prema
poloZaju vozac¢a Suzuki je najblizi Yamahi. Ma-
lo izduZeniji polozaj kao da posvecuje vise paz-
nje stabilnosti. No, na Suzukiju je spremnik
goriva §iri, dok je sjedalo uze. Podsjetimo da
okvir na Suzi obuhvaéa cilindre, dok ih na Ya-
mahi preskace. I tu je ta razlika gdje voza¢ mo-
ra malo vise rasiriti koljena. Sjedalo na GSX-R-
u je najuze u prednjem dijelu. U osnovi voza¢
ovdje vise usjeda u motocikl, vec i zato $to je
visina sjedala spustena sa 730 na 710 mm od
tla i najniza je vrijednost u klasi. Kako su i os-
lonci nogu nizi, ali i uzi, vidljivo je da je polo-
zaj primjereniji starijoj generaciji sportasa. Ne
bismo se usudili tvrditi kako je to bolje ili losi-
je od konkurenata, ve¢ drugacije na svoj nain.
Sasvim sigurno je da Ce se vozaci koji dolaze sa
starijih generacija ove klase znatno brze snaci
na ovim parametrima koje njeguje Suzuki.
CBR i ZX-10 daleko vise "leze" na upravljacu.

Suzuki je, kao uostalom i drugi, skratio
spremnik i na taj na¢in pomaknuo vozaca pre-
ma upravljacu. Sam upravlja¢ je nesto zatvore-
niji od, primjerice, Honde. Ruke su opterece-



ne, no, ipak ispod prosjeka klase. Ukratko, po-
lozaj vozaca je i dalje jedan od udobnijih, ma-
da su razlike prema modelu K4 o¢igledne. Jos
jedna stvar koju smo hvalili na prethodniku je
vjetrobran, ovdje je minimaliziran. Suzuki
GSX-R je bio jedan od zadnjih kompromisnih
motocikala po pitanju cestovne voznje.

Sam motor radi pravilno i mirno. Cak i pre-
tiho za jedan Suzuki. Kawasaki i R1 su ovdje
daleko bu¢niji, ponajvise na visokim okretaji-
ma. Vibracije su svedene na minimum. Ono
$§to moramo pohvaliti je mjenja¢. Radi se o za-
ista tihom i preciznom mjenja¢u. Nismo osje-
tili niti malo grubosti, pa smo brzine ponekad
mogli mijenjati i bez spojke, naravno na vise.
Spojka je za nijansu tvrda.

Suzuki je najja¢i motocikl dananjice i po
pitanju ubrzanja svakog ostavlja bez komenta-
ra. Ubrzanja su fascinantna, ali nikako gruba i
divlja. Moment je pun u svim okretajima i rek-
li bismo, po jacini izmedu ZX-10 i R1. Dok je
prvi suroviji, drugi je preblag u iskazivanju
snage na srednjim okretajima. Vr$na snaga je
"topovska". Nije to nista spektakularno u voz-
nji da bi razbio konkurente u prvom naletu,
kako smo oéekivali, ali ubrzanja su vrhunska.
Povecan kut vilice i predtraga ovdje imaju bit-
nu ulogu. Ovo nije stroj samo za profesional-
ce, poput Kawasakija, vec je sva ta snaga dos-
tupnija. Imamo, dakle, jedan izvrstan balans sa
mnogo snage u svim rezimima i ovjes koji je u
stanju to sve prenijeti na asfalt, ali kvalitetno. I
tu lezi najveca snaga GSX-R-a, dostupnost
performansi. Kako god okretali ru¢icu gasa,
rezerve snage ima u izobilju. Nemojte misliti
da se Suzuki ne propinje u trecoj na izlazu iz
zavoja, pa ipak ne prenosi stres na vozaca tako
brutalno. Vilo brzo smo mu nasli "Zicu", $to
zahvaljujemo fluidnom razvijanju snage. Od
velike pomodi je i amortizer upravlja¢a koji da-
je potrebnu sigurnost. Pretpostavljamo stoga
da e se silno oduseviti oni vozaci koji e ovaj

motocikl voziti po cestama. Prema nekim mje-
rilima okretnosti Suzuki jo§ uvijek za nijansu
zaostaje za Kawasakijem, dok mu je stabilnost
na dugim zavojima i polupravcu usavrienija.
Kao i na modelu K4 i na modelu K5, broj oz-
nacava godinu modela, vilica u¢inkovito upija
valovitost asfalta. No, sada je vozacu potrebno
mnogo manje snage za izmjene pravca. Za
ko¢nice bismo mogli re¢i da su sjajne. Ne toli-
ko po snazi, koliko po balansu sa cijelom ci-
klistikom. Da bi se uznemirio straznji kraj pri-
likom koéenja, treba biti vrlo grub na rudici
ko¢nice. UblaZiva¢ povratnog momenta ovdje
je od presudne vaznosti. Jo§ jedna razlika od-
nosi se na raspored brzina. Druga i treca brzi-
na su duze, tako da smo ¢e$ce koristili drugi
stupanj prijenosa za maksimalna ubrzanja iz
kratkih zavoja nego li je to bio slu¢aj kod kon-
kurenata. Siroki raspon upotrebe pokazuje tre-
¢a brzina koju je mogude voziti od 50 pa do
gotovo 250 km/h.

Rezimirat ¢emo s tvrdnjom da je Suzuki kre-
nuo u borbu s konkurentima na cesti, kao i na
SBK prvenstvu. Vilo razorno. Troy Corser je
ved na prvoj utrci pobjedom pokazao kako je

UBRZANJE

Polozaj vozaca je nesto izduzeniji nego kod
konkurenata, mada j el K5 znatno

kompaktniji od starog K4. Sjedi se nize i

usadenije u sjedalu. Suzuki je najhlize staroj
Skoli konstrukcije sjedenja

baza dobra. Takav spoj snage i izbalansirane ci-
klistike konkurentima je ipak nedostizan. No-
vi lider klase ni¢im bitno ne odskace, ali u sve-
mu je u samom vrhu, ako ne i na njemu. Ono
$to je zadnjem modelu silno nedostajalo ovdje
je napokon na razini konkurenata: cijena. Na-
pokon moze birati srce, a ne nov¢anik.

TEHNICKI PODACI
Motor: Cetverocilindricni, Cetverotaktni

Promjer x hod: 73,4 x 59,0 mm

Obujam: 998,6 ccm

0Odnos kompresije: 12,5:1

Razvod: dvije bregaste osovine i 4 ventila
po cilindru

Hladenje: tekuéinom

Paljenje: elektronsko

Napajanje: elektronsko ubrizgavanje goriva
s leptirastim tijelima promjera 44 mm

Spojka: s viSestrukim diskovima

Mjenjaé: 6 brzina

Okvir: dvostruke aluminijske grede, kut
upravljaca 23,8, predtrag 96 mm

Ovjes: sprijeda upside-down vilica s
cijevima od 43 mm, hod 120 mm; straga
osciliraju¢a vilica s monoamortizerom,
hod 130 mm

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

Kocnice: naprijed dvostruki diskovi

. : e . promjera 310 mm i radijalne Celjusti sa
Predeni metri : Vrijeme (sec) | Brzina (km/h) 4 Klipica, straga disk od 220 mm | 2
100 4,78 150,4 Klipica
200 6,83 197,6 Dimenzije (u mm) i tezina: duljina 2.030,
300 8,54 226,7 Sirina 710, visina sjedala 810, osovinski
400 10,16 240,1 razmak 1.405, tezina 166 kg
Deklarirano: snaga - 178 ks (130,9 kW)
Deklarirano Snaga Okr. moment pri 11.000 okr./min., max. okr. moment
(ks-okr) (kgm-okr) -11,9 kgm (117 Nm) pri 9.000 okr/min
Bez Ram-Aira{ 178-11.000 | 10,9-9.000 Spremnik goriva: 18 |
Sa Ram-Airom! 188-11.000 - Maksimalna brzina: 294,7 km/h

IZMJERENI PODACI

Maksimalna brzina: 294,7 km/h
Tezina s tekucéinama: 200 kg (sprijeda 105
kg, straga 95 kg)

perfomanse, tezina, stabilnost,
vibracije, precizan mjenjaé, oprema

+

L1 Sirok spremnik, aerodinamicka zastita

MOTO PULS



