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J aporiczycy juz w latach 70.
ustalili zasady, jak powinien
wygladac¢ dobry big bike: duzy,
chiodzony powietrzem czterocy-
lindrowy silnik, podwajna, koty-
skowa rama z rur stalowych, ka-
napa z lekkim uskokiem i krot-
kim kuperkiem oraz dwa wskaz-
niki w chromowanych opra-
wach. Doktadnie wedtug tego
wzoru budowano kazdy, duzy
naked bike, ktory odnidst suk-

ces rynkowyw ostatnich latach.

A teraz przychodzi Honda ze
swoja X 11 i stawia wszystko na
glowie. Nowa ani nie ma silnika
chtodzonego powietrzem, ani
podwdjnej, kolyskowej ramy.
Swoj silnik chowa za duzg ostfo-
na chiodnicy. Podobnie jak
w Hornecie, tak rowniez w X 11
inzynierowie siegneli po silnik
z motocykla sportowego, wy-
znaczajgc tym samym nowy kla-

sowy standard mocy. 140 KM
i ponad 240 km/h predkosci
maksymalnej - tak Honda rekla-
muje swojego nowego naked
bike’a.

Jednak konkurencja nie $pi.
Jest wiec Yamaha XJR 1300
z duzym, chtodzonym powie-
trzem silnikiem opracowanym
kiedys dla dobrej, starej FJ 1100.
Klasyczny big bike. Nic tylko
wsigs¢ na niego i dobrze sie

czu¢. Miejsca jest pod dostat-
kiem, siedzi sie prosto, z wygod-
nie ugietymi kolanami. Moc? Za-
den problem. Jest jej pod dostat-
kiem zawsze i wszedzie. Na kaz-
dy ruch raczkg gazu olbrzym re-
aguje spokojnie niskim bucze-
niem i poteznym momentem ob-
rotowym.

Suzuki GSX 1200 jest udosko-
naleniem tej koncepcji. Delikat-
nie uzebrowany, chtodzony po-

Honda ma aluminio-
wq grzbiefowq rame
i ukrywa swaj silnik
za duzq ostong
chtodnicy. Kokpit
kieruje ped wiafru
nad gtowe kierowcy.

Silnik XJR wywodzi sie
jeszcze z FJ 1100, ale
obecnie jest wyposazony
w czujnik potozenia
przepustnicy. Duza
pojemnosc¢ zapewnia site
w kazdej sytuacii.

o)

tadn;

. i J

y jest silnik GSX, amortyza-
for fafwo regulowaé, ale pod-
nozki pasazera sqg za wysoko.
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publiczny - to
rego powstajg
big bike’ach.
, Suzuki GSX
1aha XJR 1300

potykaja sie,
~ aby ustali¢, kto
Jest najlepszy.

wietrzem i olejem czterocylindro-
wiec ze starego GSX-R 1100 to
radosc dla oczu. Ale nie tylko on.
Wszystko wydaje sie by¢ delikat-
niejsze, nie tak masywne jak
w Yamasze. Siadac i dziwic sie.
Tak wielkie moze byc¢ tak mate —
jak 750", Wszystkim daje sie ta-
two kierowac i strach przed tym
pojemnosciowym olbrzymem
natychmiast znika, ma sie od ra-
zu fascynujgce uczucie, ze sig

Sitacz: w X 11 przednie kofo
dosfownie wysfrzeliwuje w gére.

nad nim panuje. Pozycja kierow-
cy jest wprawdzie nieco bardziej
zwarta, ale nie mniej wygodna
niz w Yamasze, a silnik pracuje
jeszcze bardziej migkko. Domi-
nuje uczucie tatwosci, Nawet sil-
nik wydaje sie nie by¢ specjal-
nie mocnym.

Jednak wartoéci pomiarow
dowodzg czegos innego: w 4,3
sekundy od 60 do 100 i od 100
do 140 nie kazdy motocykl przy-

spiesza. A 110 KM oraz 110 Nm
tez nie kazdy ma do zaoferowa-
nia. Rowniez Yamaha miata lep-
sze 0siggi, niz podano na firmo-
wym papierze: 116 KM i nie
mniej niz 121 Nm.

Jednak Honda to dopiero mo-
carz! Mimo ze rdznica na ha-
mowni nie wypada tak wielka,
jakby to wynikafo z danych fa-
brycznych. Ale w 3,8 sekundy od
60 do 100 i w 4,1 sekundy od

Niedbata: GSX naﬂeg;iej rusza
z niskich obroféw i jest potuina.

100 do 140 km/h, przy tym bled-
nie nawet Super Blackbird, lep-
szg elastycznosé ma tylko Hay-
abusa. A przy predkosci maksy-
malnej 243 km/h Honda odje-
dzie wszystkim innym naked bi-
ke’'om. Mimo to, rozczarowanie
przychodzi przy wszystkich jaz-
dach testowych. Pozycja kierow-
cy na Hondzie nie pasuje do ni-
kogo. Dtugi, strasznie szeroki
zbiornik, daleko 2z przodu
umieszczona kierownica oraz
dos¢ wysoko usytuowane pod-
nodzki zmuszajg kierowce do bar-
dzo nienaturalnej, kucajacej po-
zycji, bez wzgledu na to, jakie-
go jest wzrostu. Hondzie duzo
brakuje do swobody prowadze-
nia Yamahy lub lekkosci Suzuki.
Wiasciwie szkoda. Przy plynnej
jezdzie szosowej jej wywodzace
sig z motocykla sportowego
podwozie pokazuje, ze ma wie-
le zalet.

Twardo tfumione elementy re-
sorujgce nie dajg sige pobic ani
na dfugich zafalowaniach, ani na
wzdiuznych koleinach. Hamulce
pracuja pierwszorzednie, roz-
ktad sit systemu kombi Hondy
jest tak dobrany, Zze sie go pra-
wie nie czuje i przedni hamulec
reaguje wiasciwie tylko na na-
cisk reki, a tylny na nadepniecie
na pedat. Do pozycji kierowey
mozna sie na szosie z czasem
przyzwyczai¢, ma sie wrazenie,
Ze siedzi sie na duzym Horne-
cie. Prowadzenie X 11 wymaga
stosunkowo duzo sity. Yamahg
jezdzi sie zawsze z poniesiong
glowa. Do jej prowadzenia po-
trzeba niewielkigj sity. Przy ostrej
jezdzie przeszkadza jednak zbyt
migkki widelec dobijajacy przy
mocnym hamowaniu. Na du-
zych muldach dochodzi do gra-
nic swoich mozliwosci i réwniez
tylne amortyzatory powodujag

Wygodna: XJR zapewnia duzo miejsca'
i jeszcze wiecej momeniu obrofowego.
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przy szybkiej jezdzie pewien nie-
pokoj. Za to pasazer mnigj sie
wyltrzesie niz na Hondzie.

Prawdziwg zabawka jest zno-
wu Suzuki. Zadna z maszyn nie
jest ruchliwsza, zadna nie cieszy
sie bardziej na ciasne zakrety.
Jednak i tu granice wyznaczajg
elementy resorujgce. Sa wpraw-
dzie komfortowe, jednak do dy-
namicznej jazdy powinny byc
mocniej tiumicne.

Jezeli w gre wchodzi jeszcze
pasazer, to dobrze jest mu tylko
na Yamasze. Ma wystarczajgco
duzo miejsca, podnozki sg od-
powiednio usytuowane i na tym
olbrzymie kierowca prawie nie
zauwaza, ze kogo$ wiezie. Ale
tylko do muld, na nich nawet
przy maksymalnym wstepnym
napigciu sprezyn tylnych amor-
tyzatorow zdarza sig, ze dobija-
ja. To samo dotyczy Suzuki, cho-
ciaz, jezeli ttumienie przy dobi-
ciu dokreci sie do oporu i zwigk-
sZy napiecie wstepne sprezyny,
mozliwa jest pewna poprawa.

Inna rzecz, ze podnozki sg
o wiele za wysoko i nadajg sie
wiasciwie tylko do krétkich prze-
jazdow. Jeszcze gorzej wiedzie
sie pasazerowi na Hondzie.
Wprawdzie elementy resorujace
nie maja problemow, ale pasa-
zer kuca o wiele za wysoko
i z catkowicie podkurczonymi
nogami.

Na autostradzie Honda znaj-
duje sie w swoim zywiole. Od-
jezdza wszystkim i to nie tylko
ze wzgledu na moc silnika. Po-
chylona pozycja i kokpit kieruja-
cy ped wiatru do géry, pozwala-
ja wytrzymac szybkosci do 200
km/h, na Suzuki i Yamasze wy-
prostowani kierowcy zamieniajg
sie w zagiel. Powyzej 160 km/h
nikt nie chce jechac.

Imie Paulovits/Lech Wangin
Fot. Barnabas Honeczy

Whnioski

Przoduje Honda - przynajmniej pod
wzgledem mocy silnika, podwozia
I osiggow. Nie jest jednak kamieniem
milowym dla big bike’dw. Przyjemnosé
z jazdy za bardzo psuje pozycja kierow-
cy. Te oferuje Suzuki. Kierowcy cenia-
cy zwrotnos¢ beda z niego mieli naj-
wiecej radosci. Niewiarygodnie porecz-
ny. Tylko zastrzyku adrenaliny takiego
jak w Hondzie jego silnik nie moze za-
oferowa¢. Najbardzie] zréwnowazona
jest Yamaha. Jezeli kto$ lubi podrézo-
wat we dwoje, nie cierpi nerwowaosci
podczas jazdy, ten bedzie najlepiej ob-
sluzony przez XJR.
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X111

Silnik

Chiodzony cieczg, czterocylindrowy,
czterosuwowy, rzedowy, jeden watek
wyrdwnowazajgcy. Dwa watki rozrzadu
w glowicy napgdzane fancuchem, czte-
ry zawory na cylinder uruchamiane po-
przez szklankowe popychacze, smaro-
wanie z mokra miska olejowa, elektro-
niczny wirysk benzyny i zarzadzanie si-
nikiem, katalizator z sondq lambda. Al-
ternator 460 W, akumulator 12 V/10 Ah,
rozrusznik elektryczny.

Srednica cylindra x skok tloka:

79 x 58 mm

Stopien sprezania: 11:1

Pojemnos¢ skokowa: 1137 cm®

Moc maksymalna: 140 KM (103 kW)
przy 9000 obr./min

Makymalny moment obrotowy: 113 Nm
przy 7000 obr./min.

Przeniesienie mocy

Naped pierwotny kotami zebatymi, me-
chanicznie sterowane wielotarczowe
sprzeglo mokre, skrzynia pieciobiega-
wa, naped widrny lancuchem typu
O-ring.

Podwozie

Grzbietowa rama z profili aluminio-
wych. Widelec teleskopowy z rurami
nosnymi o $rednicy 43 mm, z tylu dwu-
ramienny wahacz z profili aluminio-
wych, centralny element resorujaco-tiu-
migey z mechanizmem dzwigniowym.
Integralny system hamulcowy CBS.
Z przodu podwajny hamulec tarczowy
o s$rednicy 310 mm z zaciskami trojt-
loczkowymi, z tytu hamulec tarczowy
o $rednicy 256 mm z zaciskiem trojt-
loczkowym. Kola odlewane z alumi-
nium.

Skok zawieszenia przéd/iyt:

120/120 mm

Wymiar kot przod/yt:
3.50x17/5.50x 17

Wymiar opon przodtyt:

120/70 ZR 17/ 180/55 ZR 17.

Wymiary i masa

Rozstaw osi: 1500 mm

Kat glowki ramy: 64,5°
Wyprzedzenie: 102 mm

Wysokose siodla: 790 mm

Poj. zbiornik paliwa/rezerwa: 22/4 |
Masa w stanie gotowym do jazdy: 257 kg
Osiggi

Predkosc maksymalna: 243 km/h
Przyspieszenia:

0-100 km/h 2,9 s

0-140 km/h 5,15

0-200 km/h 12,2 5

Elastycznosé:

60-100 km/h 3,8 5

100-140 km/h 4,1 s

140-180 km/h 4,7 s

Zuzycie testowe paliwa: 7,0 1/100 km

Cena 44 700 =zt

65X 1200

Silnik

Chtodzony powietrzem i olejem, czte-
rocylindrowy, czterosuwowy, rzedowy.
Dwa watki rozrzadu w glowicy nape-
dzane fancuchem, cztery zawory na cy-
linder uruchamiane poprzez widlaste
dzwigienki, smarowanie z mokra miska
olejowa, gazniki podcisnieniowe Keihin
o srednicy gardzieli 32 mm, bezstyko-
wy zapton tranzystorowy, alternator 550
W, akumulator 12 V/10 Ah, rozrusznik
elektryczny.

Srednica cylindra x skok ttoka:

79X 59 mm

Pojemnosc skokowa: 1157 cm?
Stopien sprezania: 9,5:1

Moc maksymaina: 98 KM (72 kW) przy
8500 obr./min

Maksymalny moment obrotowy: 98 Nm
przy 4500 obr./min.

Przeniesienie mocy

Naped pierwotny kotami zebatymi, me-
czanicznie sterowane wielotarczowe
sprzeglo mokre, skrzynia pigciobiego-
wa, naped wiérny fancuchem typu
O-ring.

Podwozie

Podwojna, kotyskowa rama z rur stalo-
wych. Widelec teleskopowy z rurami
nosnymi o srednicy 43 mm, z tylu dwu-
ramienny wahacz z profili aluminio-
wych, z dwoma elementami resoruja-
co-ttumigeymi. Z przodu podwojny ha-
mulec tarczowy o $rednicy 300 mm
z zaciskami czterottoczkowymi, z tytu
hamulec tarczowy o $rednicy 240 mm
z zaciskiem dwutfoczkowym. Kola od-
lewane z aluminium.

Skok zawieszenia przod/tyl:

130/120 mm

Wymiar kol przéd/tyl:

3.50x17/5.50x 17

Wymiar opon przod/tyl:

120/70 ZR 17 / 170/60 ZR 17

Wymiary i masa

Rozstaw osi: 1465 mm

Kat glowki ramy: 64,5°
Wyprzedzenie: 102 mm
Wysoko$é siodla: 800 mm
Pojemno$¢ zbiomika paliwa: 181
Masa w stanie gotowym do jazdy:
233 kg

Osiggi

Predkos¢ maksymalna: 218 km/h
Przyspieszenia:

0-100 km/h 3,15

0-140 km/h 5,4 5

0-200 km/h 14,55

Elastycznosé:

60-100 km/h 4,3 s

100-140 km/h 4,3 s

140-180 km/h 6,1 s

Zuzycie testowe paliwa: 6,5 11100 km

Cena niedostepny w Polsce

XJR 1300

Silnik

Chlodzony powietrzem, czterocylindro-
wy, czterosuwowy, rzedowy. Dwa wal-
ki rozrzadu w glowicy, napedzane lan-
cuchem, cztery zawory na cylinder uru-
chamiane poprzez szklankowe popy-
chacze, gazniki podcisnieniowe Miku-
ni, srednica 32 mm, bezstykowy zaplon
franzystorowy. Alternator 340 W, akumu-
lator 12V/14 Ah, rozrusznik elekiryczny.
Srednica cylindra x skok tioka:
79x638

Pojemnos¢ skokowa: 1251 cm?®
Stopien sprezania: 9,7:1

Moc maksymalna: 106 KM ({78 kW)
przy 8000 obr./min

Maksymalny moment obrotowy:

100 Nm przy 6000 obr./min

Przeniesienie mocy

Naped pierwotny kolami zgbatymi, hy-
draulicznie sterowane wielotarczowe
sprzegto mokre, skrzynia pieciobiego-
wa, naped wtorny fancuchem typu
O-ring.

Podwozie

Podwdijna kolyskowa rama z rur stalo-
wych, widelec teleskopowy z rurami no-
$nymi o srednicy 43 mm, z tylu dwura-
mienny wahacz z profili aluminiowych
z dwoma elementami resorujgco-tiu-
migeymi. Z przodu podwajny hamulec
tarczowy o $rednicy 320 mm z zaciska-
mi czterotioczkowymi, z tylu hamulec
tarczowy o $rednicy 267 mm z zaci-
skiem jednotloczkowym. Kola odlewa-
ne z aluminium

Skok zawieszenia przédityl:

130/110 mm

Wymiar kot przédiyt:

3.50x 17/5.50 x 17

Wymiar opon przod/tyt:

120/70 ZR 17/180/55 ZR 17

Wymiary | masa

Rozstaw osi: 1500 mm

Kat gléwki ramy 64,5°

Wyprzedzenie: 100 mm

Wysokosc¢ siodfa: 790 mm
Pojemnos¢ zbiornika paliwa/rezerwa:
21/451

Masa w stanie gotowym do jazdy:
254 kg

Osiagi

Predkos¢ maksymalna: 222 km/h
Przyspieszenia:

0-100 km/h 3.0 s

0-140km/h 5,5 s

0-200 km/h 13,7 5

Elastycznosc:

60-100 km/h 4,0 s

100-140km/h 4,2 s

140-180 km/h 5,55

Zuzycie testowe paliwa: 7,3 1/100 km

Cena 38 300 zt
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