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Dle Rache Suzukls- Die neuen Gesetze. Der Wille zur Macht.
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ite, Sicherheit geht
edingt vor!

Nir haben keine
jeservemaschine hier."

tirfich, Und weil der Herr
das jetzt so
, werden die

en und leichtesten Grana-
aufen kann, Uberhaupt nicht
eben und wie zum Almabtrieb hinter-
er herschunkeln,
h immer wieder bewundemswert,
den tiefen japanischen Glauben an die ge-
Seele des Renn-Profe Is an
Bin ehrfich gerthrt, wenn
Schwantz, Giles und Meklau ohne Ketten
rau n. Giles war x-facher Superb
Champ der grimmigen Australischen Mei-
sterschaft und immer der Schrecken der
Stars, wenn die WM auf Besuch in
Down Under war, Giles ha
card-Fahrer auf Superbikes un
500ern immer eine furchtb
schwungen, um die Wi
erinnern, da:
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way zu feilern und gemeinsam mit ein paar

jungen Nachwuchs-Champs aus Austra-
lien und Neuseeland einen Pensionisten-
Blumencorso auf Standgas zu fahren.

So der Plan von Organisatonslerter-San,
der Sekunden spater mit seiner traurigen
Startflagge in einer trilben Gummiwolke
zuriickbleibt. Hatte er sich eigentiich den-
ken kénnen. Wenn sich zwei Menschen,
die sich zehn Jahre lang nicht gesehen ha-
ben, zuerst gegenseitig begeistert er-
zahlen, wo sie mit iber 200 durchs Obst
geflogen sind, sollte das zu denken geben.
Meklau: "Du bist damals da vorm machtig
mit zwei Kilo explodiert. Super, war genau
dahinter, hab alles gesehen. Das war
1993, oder so."

Schwantz: "1995, Sonntag, neun Uhr finf
in der Fruh, dntte Runde, gleich am An-
fang vom Warm-Up. Bin bis zur Kassa am
Ausgang geflogen.”

Schwantz war damals ganz normal der
Grofite, Und er war Meki’s erste ganz
groBe Aufgabe: "Den Kevin hat es dau-
ernd an meiner ausgelutschiten 500er Ya-
maha vorbeigerissen, aber die ist oft nur
230 oder so gegangen. Andere Welt.
Dann hab ich g’schaut, wie viele Kurven
ich dran bleiben kann, zwei, drei oder vier,

ging gar nicht so schlecht. Wollt unbedingt

mithalten, und irgendwann im Qualifying,
wie er wieder vorbeizoomt, hab ich
g'sagt, so und jetzt is

wurscht. Nachher hab ich

gesehen, ich war in der er:

sten Rundenhilfte bis zur

Zwischenzeit um eine Se-

kunde schneller. Dann

hat’s mich gleich z'rissen.”

Hinter Kevin Schwantz*

Lachen ldsst sich ein ganz

diinner Vorhang sanfter

Traurigkeit erkennen. Der

wdre am allerliebsten immer noch dabei
und ic! be er leidet manchmal wie ein
Hund, auch wenn er ein gutes, sorgen-
freies Leben flihrt. Der Mann ist ein Mo-
torrad, der Gréfte.

Aber Giles und Meklau geben ihm einein-
halb Ehrenrunden, dann ist es Zeit.
Schwantz winkt beide vorbei, ist schon
ldnger nicht oben gesessen.

Die beiden machen das sehr nett. Unge-

fahr so wie man
sich das als Orga-
nisationsleiter
ofine Reservema-
schine vorstellt.
Giles bremst auf dem letzten Hanger mit
ein bisseri Feindkontakt und sanft schwan-
kendem Heck (weiche Serienddmpfung
halt) aus, Meklau kontert qu der
Zielkurve und geht auf der Bremse mit
zwel mdchtigen Vorderrad- I-\utschpm n
die auch von GP-Pro’s sehr
+200 km/h Einserkurve (wir erinnem uns:
1995, Schwantz  bis in die T:
Meki erkldrt die richtige Technik:

"Mut")
So wie die beiden brandneu vergewaltig-

Windschatten da
einmal Folgendes fe
Die neue GSX-R klingt leiser und r ti-
ver, als die alte. Und sie tut etwas, was die
| 000er Suzuki noch nie getan hat: Sie
dreht. Was die von hérbar kiirzeren
Schaltfol

vird man aufd,n Rennstrecke
noch frih L ben
Auf der Uhr meiner Test-Tausender un-
terbrach der neue Motor bei 14.100/min,
Erfahrungsgemdl gehen Serendrehzahl-
messer zwar zum Teil erh

ten Suzukis Im e
herkommen, ste




Méchtiger Drehmoment-
Berg, der ab 8.500 ins Hinter-
rad schiebt. Trotzdem easy.

nicht in einem |
vollkornmen wei

sin d um a‘t einen Ze
nd um 1.5

mm: Die neue GSX-R
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"Wir werden Berzerk mit
dem Bat-Lasso aus dem che-
mischen Klosett befreien
und dann die Bat-Kamera
auf die Bat-Suzuki kleben,
Robin,"

.Heiliger Retourgang, Bat-
man, ich gloube das Bat-
Lasso fiegt noch im Abfluss
von der lauten Mitzi,

Batman und Robin

"Ube hier auf der
Holzhochschau-
bahn den soge-
nannten  Weichen
Bremspunkt bis zur
Perfektion.  Fiihre
ihn  erstmals im
neuen  Pannonien-
IDM-Rennen vor. Nicht vergessen: am 5. Juni.”
McLoud

hat mehr Hubraum als die alte. Mit um
0,4mm vergroBerter Bohrung erzielt Su-
zuki jetzt 998,6 ccm (frither 987,7 ccm).
Suzuki duBert sich nicht im Detail zu den
MaBnahmen am Kurbeltrieb, die den bni-
santen Drehzahlanstieg verarbeiten sollen,
aber Kurbelwelle und Pleuel der neuen
sind stérker als die der alten GSX-R.

An der Geometrie des Unterbaus, wie
Wellenabstinde und Zylinderwinkel, ha-
ben sie ansonsten nicht viel angegriffen.
Tuner und Motorspezialisten der blau-
weiBer Liga werden sich wie daheim
fihlen,

Den neuen Zylinderkopf hitten sie aller-
dings vor einem Jahr nur im Panzerwagen
durchs Fahrerlager fuhren dirfen. Jeder
harte GSX-R Ménch auf der Suche nach
Wahrhert hitte fir den Besitz dieses
Stiicks locker ene mehrjdhrige Haftstrafe
in Kauf genommen.,

Suzuki hat im Ventiltrieb genau das ge-
macht, was die Mutter verlangt hat. In
schon vorher mustergiltiger Winkelung
(12° Einlass, 13° Auslass) hangen jetzt Ti-
tanventile. Am Einlass um Imm gréfer
und trotzdem im Satz um 43,2 Gramm
leichter, auf der Auspuffseite im alten
Standardmal (24 mm) und um zusammen
51,2 Gramm erleichtert. Hértere Fedem
mit Alutellem. Vor allem: flacherer Brenn-
raum und um 0,5 mm

hoéhere Verdichtung.

Eigenartigerweise vertie-

ren die Suzuki-Techniker

im ersten Anlauf nicht

einen Buchstaben Uber

die Steuerzeiten. Tschul-

digung, wenn ich jetzt

kurz auszucken und
drauBlen in die
Steintreppe beifen
muss. Aber welcher
Techno-Himi betet
dir auf der anderen Seite der Erd
paar gesparte (zweifellos extre
amm am Zyfinderko

neuen Nockenwellen das ganze Leicht-
bauklumpert oben raus durchreiflen oder
nicht?

Nach en paar Grabungen in den Archi-
ven hier der Stand der Dinge: Die neuen
Nockenwellen sollten am Einlass

und am Auslass 0,3 mm mehr Hub m
chen als die alten. Im Sinne der Lib

rung der Offnungszeiten jetzt n

Winkel fur Profil

offnet bei 42° (

schiiefit bei 73° (friher

Auslass &ffnet bei 57° (

UT und schlieft bei 38°

OT.

Also sind die Nockenprofile auf jeden Fall
um Einiges wildere Dinger als bisher. Fir
alle, denen das ganze Zahlengewi

schon ordentlich auf die Nerven gel
Sache ist deshalb so wichtig, weil

lut entscheidet, ob die GSX-R nur ein




Der Rahmen ist in unendlicher
Millimeter-Suche enger ge-
worden. Viel Bewegungsraum.

13.000 dreht (Suzuki gibt objektiv einen
Drehzahlgewinn von 1.000/min an, also
wird sie ungefihr echte |3.300 bis
elgenauen Leichtbau-Kompo- 13.500/min am Begrenzer machen), wird
dteures Tuning durc gen, man fast im Heimwerkerverfahren mit of-
ohne den Kaufpreis dram, anzie fenem Racingrohr, gedffneter Airbox und
Nockenwellen, die neu kalibrierter Einspritzung eine Menge
; harter Pferdestirken (ber der originalen
summierte  Nennleistung ernten.
r Tuningschritte. Das war Die Leistungen solcher Motoren liegen
schon in einer Zone, die du nicht mehr
gesund ren kannst, wenn s
die Einspritzuing zu hart angeboten wer-
den.
So, wie ten Produktions GSX-Rs in
Eastern Creek gearbeitet haben, 6ffnet
Suzuki eine neue Die Abstimmung
der Doppeldisen (zwei Mehrloch-Ein-
spritzdiisen pro Einlass auf je eine Drossel-
klappe gerichtet, die zweite Dise zielt mit
80° sehr flach in den um 2mm vergroBer-
gebundenen e ten Ansaugkanal) war nicht mehr und
Nockenwellentausch erlauben (St nicht weniger als eine Sensation, nach al-
IDM-Superbike, und Meki lem, was man bis jetzt serienmélig ge-
h die Hinde reiben), aber auch fiir wéhnt ist. Die Tausender liefert bis in den
; germallen kihn egrenzer ihre Leistung vollkommen ver-
ass die neue GSX-R el. Das hat man schon ofter
ine erschwingliche gehdrt, Aber du kannst im vollen Kurven-
springen wird als druck am Gasgriff herumkorrigieren, auf-
die alte. Wenn das serienm weit Uber und zudrehen wie du willst — der gewal-
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tige Tausenderblock antwortet kein einzi-
ges Mal wilder oder brutaler als ein Sechs-
hunderter Supersportler. Obwohl er drei-
mal so wuchtig antaucht, wenn er die
Fahrte aufnimmt. Ist nicht ganz einfach zu
erkldren, aber die Suzuki schiebt ab un-
gefihr 8.500 einen ungeheuren
Drehmoment-Berg ins Hinterrad.
Beim Rausbeschleunigen auf
Start/Ziel steht die GSX-
R im vierten Gang im-
mer noch mit einer
Macht auf dass du er-
blindest. Trotzdem wirkt die
Kontrolle Gber das Naturereignis
fast unspektakuldr. So viel Leistung mit
relativ ssmpler Technik derart locker im
Griff zu haben, ist ein neues Erlebnis auf
unkorrigierten Serieneisen. Kann nur hof-
fen, dass die Moto-GP Profis von Suzuki
nichts davon erfahren, sonst schieben sie
den Teamtechnikemn ihre jahrelang chaoti-
schen Hightech-Einspritzungen in ganz in-

time Kérperzonen. Suzuki hat die Getrie-
bestufen zum Teil verschoben und muss
auch mechanisch einiges korrigiert haben.
Nur der zweite Gang ist unverindert, der
Rest deutlich enger beisammen und der
Hebel klickt superleicht. Bei kiirzerer Ra-
cing-Sekunddriibersetzung ein voliwertiges
Renngetriebe. Die Verbindungsstange fiegt
bei StraBBenschaltfolge nicht besonders
guinstig und kann zu Fehlberthrungen
fuhren. In verkehrter Renn-Schaltfolge hie-
gen die Hebel perfekt.

Die neue Antihopping-Kupplung ist ein
nettes Feature, aber bei der neuen Schait-
und Abstimmungsqualitdt nicht mehr wirk-
lich lebensnotwendig. thren Sinn muss sie
erst mit konstant einschatzbarer Dosier-
barkeit in ausgereizten Rennmotoren be
welsen.

B/ orderrad-Kommando
In den schwierigsten Zonen der Eastern
Creek Runde, die ziemlich oft sehr harte
Lasten aufs Vorderrad bringt, erkennt ke
ner mehr die alten Eigenschaften der
GSX-R im neuen Chassis. Du hast der
04er GSX-R sehr deutlich vermitteln mus-
sen, was du von ihr willst, bevor sie dir
deine Wiinsche erflllt hat. Die neue geht
auf Inputs locker und sofort ein, fiihlt sich
um einen halben Meter kUrzer an und gibt
dir das Gefiihl, das alleinige Kommando
Uber das Vorderrad innezuhaben (was mir
bei der O4er nie ganz so klar war). Trotz
des kurzen lebendigen Feelings ldsst sie
das Heck nie eckig abrei3en, auch wenn
der Damofer schon in den letzten Feder-
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weg-Millmetern knackt. Trotzdem komm
ich nicht darum herum, zu gestehen, dass
die neue Tausender im Handling mehr

kann, als die kleinen Gixxer der alten Ge-
neration. Abbiegen ist auf der Tausender

besser und schérfer als auf der Sechshun-
derter. Irgendwas ist hier ganz anders.
Aber was?

Die ersten Geometriedaten geben keine
wirklich erfullende Antwort. Der Radstand
soll bedeutungslos gennger geworden sein
(5 mm), Nachlauf und Lenkkopfwinkel
sind sogar minimal in die stabilere Rich-
tung verlegt worden (plus Smm und plus
0,3°).

Elracht der Sitzposition
Alle Indizien deuten auf eine gewaltige
und in der Serienmotorrad-Entwickiung
am spétesten erkannte Macht hin: die
Macht der Sitz- und Arbertsposition. Im
neuen GSX-R Fahrwerk ist eine Unzahl
kleinster Details konsequent zu Ende ge-
dacht worden, die von der Fahrerbewe-
gung in klarer Prioritdt ausgehen. Details,
auf die frither von Kostenrechnern oder
Designern gepfiffen werden durfte oder
um die sich einfach keiner gekiimmert hat.
Ein feingliedriges Millimeterspiel an allen
Fronten, das in Summe sehr emste Vor-
aussetzungen fur Spitzenperformance

D00
B MOTOR Lenkkopf: 23,8
Bauart: R4 DOHC 4V flussiagek. Gabel: 43 Kayaba voll absth.
Hubraum: 999 ccm Federbein: Kayaba, voll absth.
Bohrung x Hub: 73.4 x 58 mm Bremse v.: 310 mm radial 4-Kolben
Leistung: 178 PS bei 11.000/min  Bremse h.: 220 mm 2-Kolben
Drehmoment: 118 Nm bei 9.000/min _ Reifen v.: 120/70 ZR17MI/C Bridges.ET014
Verdichtung: 12,5 :1 Reifen h.: 190/50 ZR17M/C Bridges.BT014
Gemischaufb.: Denso-EFl 44 mm " SONSTIGES \
Antrieb: 6-Gang, Anti-Hopping  Sitzhdhe: 810 mm .
B FAHRWERK Gewicht tracken: 166 kg T
Rahmen: Alubriicke Gewicht vol: 193 kg Yl
Radstand: 1.405 mm Tank: 18 Liter
Nachlauf: 86 mm Preis: 15.599.-

7/ r

schafft: 6 mm kirzerer Rahmen (Achtung
Racer: mit versteflbarer, schlankerer Lage-
rung der neuen machtigen Schwinge), un-
ter der Sitzbank um | 7 mm schianker, was
enger gesetzte Einsprtz-Rohre notwendig
macht. Mit dem schlankeren, kiirzeren
Tank riicken Sitzpunkt und Lenker um 40
mm enger aneinander als am O4er Modell.
Etliche Teile in Millmeterarbeit enger um
den Schwerpunkt versammelt. Und ganz
einfach das niedrigste Seriengewicht der
Klasse. Der Rahmen allein ist um 1,2 kg
leichter geworden und der Hilfsrahmen
fur die Sitzbank sieht ausgebaut endlich
nicht mehr wie eine Aludoppelieiter aus.
Racing-Binke kdénnen auf stabilen, profes-
sionellen Schmiedeauslegern montiert
werden. Die Straflenteile hingen auf ei-
nem entfernbaren Zusatzrahmen und so
wie das konstruiert ist, wird mit Sicherheit
superleichten Vollcarbon-Hecks das Turl
aufgemacht.
Die dramatische Handling-Wirkung des
neuen GSX-R Konzepts kommt auch aus
neuen Radem, die einigen Herstellem von
teuren Racing-Felgen das Leben sauer ma-
chen werden. Ein halbes erspartes Kilo-
gramm geht auf die Rechnung der neuen
Suzuki-Ridder, und zwar dort, wo man es
am intensivsten splrt.
Fiinfzig Kerzen in die Kirche fiir die Brem-
sen. 10 mm gréBere Scheiben, Radial-
Zangen, Radial-Hauptling und kein einziges
Nachgeben in zwei Rennstreckentagen.
Auch nicht in der Schwantz/Meklau-Liga.
Seltsam, wie genau auf den Punkt die
GSX-R gebaut ist, wie viel kompakter und
funktionspraziser, bringen weder die Desi-
gner noch die Katalog-Fotografen bei Su-
zuki rilber. Naja, flir mich werden Mo-
torrdder automatisch schén, wenn sie ge-
winnen. Mich trifft das nicht so. Sobaid et-
was so unschlagbar marschiert, geht flir
mich die Sonne auf. Mein Platz ist hinter
der Verkleidung.
Berzerk
Fotos: Friedemann Kirn & Berzerk
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