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Diesmal hatte es ein wirklich echt serioser
Dowertest werden sollen. Voll praxisnah.
Ehrlich.
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Beinarbeit zahlt in Amateurkreisen nicht,
wird aber in der Oberliga sehr ernst ge-
nommen. Die hochprazisen, voll justier-
baren Raster-Anlagen kommen an der
Meklau- und an der RW-Suzuki von LSL.

Ohlins-Importeur Zupin liefert das fast
schon selbstverstandliche schwedische
Chassis-Fundament, aber das Festlegen
der Arbeitsweise im Detail braucht Geo-
metrie- und Kennlinien-Profis. Trotzdem
wird der Zeit- und Testaufwand fir die
allerletzte Bestzeit-Sekunde gewaltig.
Mekis Team hat spét angefangen. Harte
Aufholjagd. Jetzt ist das Chassis top.

uter Plan. Aber wéhrend Ber-
zerk praxisnah Uberlegte, wie
er die Suzuki-Manager in der
50.000 km-Abschlusskonferenz noch bo-
ser und praxisnaher als die Deutschen
wegen Pitting und Shimmy und Chattering
und Blinker-Ausfall anstankern kénnte,
passierte etwas besonders Praxisnahes. Er
legte sich mit dem nagelneuen Supereisen
beim Motor-Einfahren auf den ersten acht
Kilometern vollkommen praxisnah auf die
Forelle.

-lerr, mach, dass sie
sich nicht iiberschlagt”,
fliisterte Berzerk
selbstlos noch im Fluge.
Und so sollte es
geschehen. Der Moment
einer Geburt. Leben aus
Feuer.

Zu den Tatsachen: Unsere GSX-R blieb
voll fahrbereit, und zwar minus Serienver-
kleidung (echt hindber) und Rahmen so-
wie ein paar Motordeckel schotterge-
strahlt. Fachmdnnisch ein Totaler, aber
wiéhrend des Flugveriaufs keinem harten
Schlag ausgesetzt. Also immer noch fa-
briksneu und 1009 mafhaltig. Das per-
fekte Tuning-Fundament.

Und der perfekte Augenblick: Zur selben
Zeit beginnt das neue Team von Andy
Meklau damit, aus zwei Serien-Suzukis die
IDM-Superbikes aufzubauen und er selber
schien auch wenig Lust darauf zu haben,
mit seiner privaten GSX-R 1000 ohne
technische Eingriffe auf dem Altar der Se-
rienmafigkeit geopfert zu werden.

Unser Dowertester wiirde also mitten in
einem Haufen exzellenter Referenz-Pro-
jekte aufwachsen, an denen wir regel-

maBig Mal nehmen kénnen.

Das ist zwar sehr nett fir Herrn Berzerk,
werden Sie sagen. weil er sich damit han-
dereibend die beste GSX-R aller Zeiten in
Carbon und Titan in die Garage stellen
wird. Aber was hat der ganz normal ge-
biickte Leser davon, der sich die grofle
Supersport-Suzuki um seine letzten
14.700 Eier im Geschift abgeholt hat und
dem Sandguss-Werksgehduse, handge-
schweil3te Superbike-Schwingen und maf-
gefraste Gabelbrlicken so nahe stehen wie
die Privat-Boeing von Bin Ladens Mama?

[ ganz normalen
Gebiickten stehen
handgeschweilSte
Superbike-Schwingen so
nahe wie die Privat-
Boeing von Bin Ladens
Mama.

Ganz ehrlich und bescheiden: Mehr als
man jemals aus einem anderen Heft fur
sein Geld bekommen konnte. Meklaus Re-
ferenz-Gerdte werden namlich durch das
IDM-Reglement extrem eng an den Se-
rienstandard gefesselt. Was dort als "Su-
perbike" Rennen fihrt, hat technisch mit
den abgehobenen, unbezahlbaren WM-
Superbikes fast nichts zu tun.

Die IDM-Superbikes sind Serienmaschinen
ohne Licht mit ein paar durchaus er-
schwinglichen Zubehér-Komponenten.
Kein einziges handgemachtes Prototypen-
Trumm weit und breit. Durch die stren-
gen Regeln sind diese Maschinen mittler-
weile sogar billiger als die 600er Super-
sport-Racer, die in der IDM auf volle, fast
unfinanzierbare WM-Limits ausgebaut
werden durfen.

Meklau muss also mit seiner GSX-R am
Boden der sehr erschwinglichen Serie blei-
ben. Umso interessanter und sensationel-
ler verlief unsere Untersuchung des Uber-
raschenden Tuning-Spielraums auf dem
Weg zum Spitzengerdt mit Fahrleistungen
in der Liga der Millionen-Werksgerite.
Die RW-Suzuki muss ebenfalls in modera-
ter Seriennéhe bleiben. Erstens weil wir
beim Schrauben und Warten echte glied-
malenlose Wiirmer sind. Zweitens, weil
wir die Meklau-Eisen nicht mit riesigen Tu-
ning-Budgets niederningen wollten (dh, das
ist jetzt nicht ganz aufrichtig; ersetzt das
durch "kennten"), sondern mit gezielt klei-
nen, professionellen Maf3nahmen dort
austricksen, wo die IDM-Superbikes regle-
mentmaBig anstehen. Alles in allem: Wir
wirden vom Serienpotential der GSX-R
in diesen Wochen mehr lernen als jerals
zuvor, Also los.

Motor: ab 13.100 min
wird's eng. Unger warnt.

Der langste Hub der Tausender-Klasse




macht in der Suzuki vor allem eins:
Drehmoment. Didi Berger war die Sache
zuerst aufgefallen, als er uns die Kurven al-
ler neuen Serien-Tausender unter die
Nase hielt: "Also die neuen Serien-Spit-
zenleistungen sind ja sehr erfreulich, aber
die Drehmomentkurve von der alten
GSX-R steckt immer noch alle ein...". Und
eine gute Drehmoment-Unteriage i1st im-
mer noch eines der zwel wichtigsten
Werkzeuge der Leistungssuche. Die
zweite Waffe, die du sehr dringend
brauchst: Drehzahl. Einfache Formel
héher drehen heif3t mehr PS.

Meklaus 1000er Motoren dirfen héher
drehen als die Serie (und werden daher
von Yoshimura-Steuergerdten geregelt,
deren Preis/Leistungsverhaltnis aber nicht
empfohlen werden kann - das Zeug st el-
gentlich relativ primitiv und kostet eine La-
wine).

Sepp Unger, einer der erfahrensten Tuner
des Landes, der selbst gewaltig den Hen-
kel nach unten reifit, baut den RW-Motor
auf und wamnt uns gleich am Anfang: Die
Serien-GSX-R steht nicht auf Drehzahl.
"Wir kommen mit leicht gednderten Steu-
erzeiten und Uberarbeiteten Brennraumen
genauso weit, und bleiben bei Serien-
Drehzahllimit, Serien-Elektrik und der Se-
rien-Lebensdauer”

Nur: Meklaus Techniker (gute tapfere
Leute, aber im ersten Saison-Dirittel noch
ohne Suzuki-Erfahrung) dirfen das nicht.
Nockenwellen-Tausch und Zylinderkopf
Bearbeiten verboten. Seine PS miissen aus
erlfaubten geringen Verdichtungskorrektu-
ren, dem spéter einsetzenden Drehzahlli-
mit und einer gréeren Airbox des Pro-
fessor Plastik kommen. Die Prophezeiung
erfullt sich: Die ersten Meklau-Motoren,
die marschieren, lassen in Tests nach einer
Renndistanz dramatisch nach.

Wir fragen einen der obersten Grenzgan-
ger in Sachen Viertakt-Tuning: Herbert
Kainzinger, ein Besessener der objektiven
Datensuche, der schon so manchem
Pleuel auf der Flugbahn durchs Garagen-
dach nachblicken konnte, und Herr einer
der monstrésesten und professionellsten
Prufstandsanlagen Europas mit entspre-
chend spektakuldren Forschungsergebnis-
sen. "Bei hohen Drehzahlen wird es da
drinnen nach Verdichtungsmodifikationen
verdammt eng. Im Rennbetrieb kommt es
dann schon einmal vor, dass der Motor
beim Runterschalten vom Fahrer passiv
Uberdreht wird und die Ventile auf den
nicht korrekt gewinkelten Ventilta-
schenboden schlagen. Dann bldst es in
den Sitzen gewaltig und die Leistung ist im
Kiibel."

E&:inzinger: iiber 200 PS
sind drinnen.

Ungers RW-Motor mit seinen eigenen

Nockenwellen ist also voll auf der siche-
ren sorgfdltigen Seite. Rund finf PS fehlen
auf die hochdrehende Meklau IDM-Ma-
schine am Spitz, aber unser Motor schlagt
sie um funf PS in der Mitte am Kurvenaus-
gang.

Die Abstimmung, an der Otto Leirer mit
dem Dynojet Powercommander gearbei-
tet hat und die im Gegensatz zum Me-
klau-Motor beide Drosselklappen in der
Denso-Einspritzung benltzt (wahrend
man in den meisten GSX-R Rennprojek-
ten eine Klappe dauernd gedffnet hélt und
damit die spontane, manchmal harte
Flachschieber-Charakteristik in der Gasan-
nahme simuliert), ist butterweich und fast
so einfach kontrollierbar wie ein 600er
Aggregat. Unger, der mit sehr objektiven
Zahlen ohne Prifstand-Messtricks arbei-
tet, baut breite und sehr einfach einsetz-
bare |66 Hinterrad-PS bei 12,680 mit Se-
rien-Airbox und dem edel gefertigten,
leichten Arrow-Rennauspuff, Martin
Bauer, sterreichischer IDM-Profi, fahrt

die RW-Maschine und nickt zufrieden.
Mehr brauchst du fir Top-Ten Resultate
und Pannonien-Zeiten deutlich unter 2.00
nicht. Die Einsetzbarkeit entscheidet.

Gibt es eine Welt dartiber? Kainzinger:
"Ventiltneb Gber 13200 min drehzahlfest
machen. Da darfst aber nicht sparen.
Dann stellen sich Uber 200 PS ein.”

Ein Blick in die Daten der neuen GSX-R
Generation: die 1000er Jahrgang ‘05 wird
drehzahlfreundlichere Titanventile, neue
Brennrdume, gednderte Steuerzeiten und
184 Kupplungs-PS (sagen wir: gut 170
echte am Hinterrad) haben. Die ndchste
Seriensaison wird also sehr genau die Evo-
lutionserfahrungen (und vor allem Dreh-
zahlen) der soliden Tuner ins Suzuki-Ge-
schaft bringen. o

BB hrwerk: keine
Kompromisse.

Mit der absoluten Spitzenleistung haben
es die Zeitungen am einfachsten: 200 PS
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haufiger Zielscheibe fanatischer Extremi-
sten, denen die Uberlegenheit des Serien-
vierzylinders Giber europdische Zweizylin-
der ein Dorn im Auge ist. Gesucht wird
der Attentiater im Bild, der unter dem Na-
men ,Plotzkin” operiert. Plotzkins ge-
farchtete Attacken sollen nach geheim-
dienstlichen Angaben im Kampfruf . japa-
nisches Glumpert” und in den Tank ge-
stopften Eislutschern gipfeln. Meklau:
«Plotzkin muss endlich gefasst werden.”

sind besser als 100 PS. Soweit alles klar.
Die Wichtigkeit und die Umsetzbarkeit
der Leistungs-Charakteristik nachvollzieh-
bar in Worte zu malen, ist dagegen schon
eine ziemliche Literatur-Diplomarbeit.
Aber immer noch ein Lercherl gegen das
Beschreiben des gewaltigen Unterschieds
zwischen stumpfen und mitteilungsarmen
Serienfahrwerken (die wir alle schon flr
ziemlich gut halten) und dem Informati-
onsgewitter, das dir professionell aufberei-
tete Fahrwerke unter Druck zurlickgeben.
Obwohl das eine so serienmaBig aussieht
wie das andere. Selbst Rundenzeiten allein
sind da nicht immer ein starker Indikator.
Gute Amateur-Runden kénnen mit blin-
dem Vertrauen und lebensverneinender
Fahrt auch auf ungenauen Chassis gefah-
ren werden, denen man dann noch mit
dem Einsetzen besserer Zubehér-Kompo-
nenten nachhelfen kann, In der Spitzenliga
reicht das Zauberwort "Ohlins” allein aber
nicht mehr aus. Je naher die Profi-Limits,
umso wichtiger werden die volle Fahr-
werkskontrolle, die Prazisions-Vorausset-
zungen, die den Einsatz teurerer Chassis-
Komponenten aus dem Racing-Zubehor
erst voll nutzbar machen.

In der Tausender-Klasse kann man mit
Kompromissen im Motor-Aufbau hervor-
ragend (und relativ billig) leben. Also ein
paar PS mehr oder weniger fir mehr Le-
bensdauer oder geringere Kosten sind ab
170 Kupplungs-PS aufwérts noch verhalt-
nismaBig leicht verkraftbar und mit Fahrer-
einsatz zuriickzuverdienen. Am Fahrwerks-

aufbau hingt aber zuviel Gesundheit, um
die Sache so locker zu sehen. Hier zdhlt
der extrem komplexe Umgang mit den
einzelnen Bauteilen und ihrem Wirkungs-
zusammenhang. Bis hinunter zu sehr guten
Amateur-Rundenzeiten (also Pannonien
etwa 2.03 bis 2.00) kommt man mit prazis
gebauten Renn-federbeinen, verbesserten
Seriengabeln und ein paar Erfahrungs-Ein-
griffen ganz gut durch. Fahrtechnisch rer-
chen bis dahin spdte Bremspunkte, kurzes
Warten, ob man die Sache Ubersteht, und
hartes Rausfeuern an der Rutschgrenze.
Bei fleiBigem Uben und je nach Talent
nach dem einen oder anderen Trainings-
Stern von jedem zu lernen, Spdtestens
darunter beginnt derzeit die rote Zone
des echten Fahrtalents und der professio-
nellen Fahrwerks-Aufbereitung. Die Zone
des permanenten Schlupfs.

Blite Nachricht:
Hardware bleibt
seriennah.

Zuerst die gute Nachricht: Von der Hard-
ware her bleibt alles sehr einfach und seri-
ennah. Der Suzuki-Rahmen muss nicht
verstdrkt werden, die Schwinge nicht ge-
tauscht. Serien-Achsen, Hebel, Gabel und
Gabelbriicken liefern gute, stabile Voraus-
setzungen. Die paar Zubehorteile, um die
man nicht herum kommt, passen in die
Aktentasche, Wir orderten das Ohlins-
Rennfederbein von Zupin und Berger Mo-
torsport legte den perfekt an die Serien-




halterungen passenden Ohlins-Lenkungs-
dampfer drauf. Zusammen rund 1.550.-
Fier. Und das war’s!

Far den soliden Spal3 am Fahrtag-Wee-
kend - ja. In der Oberliga ganz kiar: nein
So einfach wie méglich: Wir haben zwei
(fUr Privatfahrer harte) Wege zum Spit-
zen-Chasslis gelernt.

Weg |: Internationaler Top-Fahrer testet
permanent am Sturzrisiko entlang und
modifiziert mit seinen Technikern monate-
lang in Rennen, Testmeetings und Trai-
ning. Eigentlich fur private Normalverdie-
ner vollkommen unerschwinglich, obwohl
die kombinierten Chassis-Komponenten
die selben sind, die jeder um Uberschau-
bares Geld kaufen kann, Ohlins-Federbein
und Ohlins Gabel-Inserts irgendwie rein-
stecken sieht zwar genauso aus. Aber hin-
ter der inzwischen méchtigen Arbeitsqua-
litdt des Meklau-Chassis stehen unzahlige
Erfahrungen mit Funktionsdetails, spiel-
freien Lagerungen, Abstimmungs-5tunden
in Kombination mit Reifenkonturen und
Mischungen. Die schnellste Meklau-Runde
erkldrt das Wesentliche. Aber davon spé-
1er,

BR-der Cent in die
Fahwerkswvorbereitung:
Test-Prinzip gegen
Messtechnilk.

Weg 2: Mess- und Berechnungsleistung.
G.M.D. Computrack bringt das Chaos aus
Testerfahrungen unter standig wechseln-
den Voraussetzungen, Experten-Tips und
Fahrer-Stimmung auf klar darstellbare phy-
sikalische Fakten herunter. Damit werden
Fahrwerksfunktionen mathematisch be-
wertbar wie Motorfunktionen. Compu-
track-Techniker sind keine Fahrwerks-Gu-
rus, die im Fahrerlager Motorrad-Hecks
mit Herzmassage-Griff zusammenpumpen.
Eigentlich Messtechniker, die sich an den
sog. Sweet Numbers orientieren — also
prifbaren Kennwerten, z.B. fir Lenkkopf-
winkel, Gabelversatz, Nachlauf, Schwin-
gendrehpunkt, Schwingenwinkel, Umlenk-,
Feder/Dampfungs-Kennlinien usw. immer
im Zusammenhang mit aufgezogener
Rennbereifung gemessen.

Wo liegt der Unterschied zwischen Test-
arbeit und Messtechnik! Computrack-
Mann Hufnagel: "Flihrt beides zum Ziel,
wenn professionell gearbeitet wird. Wir
sind schneller am effektivsten Basis-Setup,
well wir uns an physikalische Fakten hal-
ten. Und wir kénnen die ermittelten Zu-
stande immer wieder herstellen. Dabei
wird im Zehntel-Grad Bereich gearbeitet.
Teams, die ihr Fahrwerk nur nach dem
Testprinzip aufbauen, geraten z.B. nach
Crashes mit unmerklichen Rahmenscha-
den, Reifenmarken- oder Dimensions-
Wechsel haufig ins Abstimmungs-Chaos
und erzielen die urspriingliche Perfor-

mance nicht mehr. Wir reproduzieren
und korrigieren einmal ermittelte Fahr-
werksdaten unter allen Umstdnden voll-
kommen maligetreu und schnell, ohne
auch nur eine teure Rennstreckenminute
zu vergeuden.”

Nicht gelogen. Die Genauigkeit der
GM.D.-Arbeit macht die Entwicklung des
RW-Fahrwerks einfach und extrem exakt.
Wir erzdhlen moglichst detailliert vom
Fahrverhalten. Zwei Tage spater steht die
GSX-R korrigiert da, die ungewdinschten
Reaktionen wie weggeblasen, Im ersten
Rollout deutet die RW-GSX-R schon an,
dass sie am Kurveneingang eine Macht
wird. Wirkt aber aus dem Scheitel unsi-
cher und kann mit unruhigem Lenker
keine starke Ausgangs-Linie halten. Von
Vollgas am Ausgang noch keine Rede,
aber schon meilenweit Gber jedem Serien-
fahrwerk.

Meiklaus Suzuki geht
extrem harmonisch auf
den Charakter seiner
Reifen ein.

Meklaus Suzuki befindet sich bereits in
Idealform. Wie in der RW-Suzuki sind alle
Serienlager, vom Lenkkopf bis zu Schwin-
gen- und Hebellager, gegen Prazisionsteile
getauscht. Kippt progressiver in die tiefe
Schraglage, wirkt auf der Bremse etwas
nervoser, aber immer noch sicher. Die
echte Stirke des Meklau-Fahrwerks: And

Der ganze schwarze ctmracing-Verklei-
dungskit kommt ziemlich passgenau,
aber in der finalen Reitwagen-Verzweif-
lung greift Meki in entscheidenden Aero-
dynamik-Zonen selbst ein. Alle Geburts-
helfer der RW-Suzuki und die Kontrol-
leure der Kraft: Dynojet-Leirer & Unger.
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hat nach teuren, schweren Monaten ein
Setup gefunden, das extrem harmonisch
auf den Charakter seiner Dunlop-Slicks
eingeht. Die Meki-GSX-R geht hinten mi-
nimal und friih ins Ubersteuem. Die Ten-
denz wird mit wachsendem Kurvendruck
allerdings nicht starker. Die Dunlops er-
zeugen mit dem frihen, aber splrbar be-
grenzten Slide enorme Sicherheit und set-
zen trotzdem in dem sehr hart abge-
stimmten Fahrwerk (Federraten bis 107)
gewaltigen Schub um. Meki wird zu einem
gewaltigen Schlag ausholen. Soviel ist klar.
Nach den ersten Computrack-Korrektu-

Fahrwerksabstimmung in der roten Zone

des permanenten Schlupfs. Auch Spit-
zenfahrer finden die Arbeit am Detail
manchmal ein bisserl unlocker.

ren ("Traktion zerstort man nicht, wenn
man sie einmal hat.") dauert es fur die
RW-Suzuki unter Martin Bauer keine drei
Runden, bis die 2.00 auf der pannonischen
Uhr stehen. Der RW-Dowertester hat bis
dahin nur genau 6 Runden in rennwirdi-
gem Speed auf dem Buckel. Wir haben fir
Bauer netter Weise unsere abgefahrenen
harten Trainings-Slicks und das "Berzerk
100 Kilo" Ohlins-Bein in der GSX-R gelas-
sen. Bauer: "Die Basis stimmt, so wie das
dasteht. Viel sichere Transparenz am Ein-
gang, Uberraschend gutes Feedback, Bom-
bensicheres Rennhandling. Nicht einmal
Ubertrieben handlich. Extrem edle Motor-
dosierung und es geht auch genug weiter,
wenn man rechts dreht. Aber am Ausgang
kann ich das Federbein nicht ein bisserl

komprimieren. Wer fahrt denn so was,
dm Himmels Willen? Mit mir dreht das
nur durch. Am Ausgang verlier ich zumin-
dest 2 Sekunden."

Computrack: "Wir haben auf Wunsch des
30 kg schwereren Herrn Berzerk die har-
teste Feder im Haus eingebaut, well er
entnervt ins Telefon gebrlilit hat. er wolle
auch sofort so sliden wie der Meklau, Wir
kénnen das natlrlich generieren, wollen
da allerdings keine Haftung tbernehmen.
Aber flr einen Scheitel-Speed Fahrer wie
Bauer empfehlen wir ein Setup mit deut-
lich angehobener Traktion."

Bauer wird mit Computrack noch einen
halben Testtag zur Feinabstmmung am
Ring einbauen und die RW-Suzuks voraus-
sichtlich im Hockenheim IDM-Finale ein-




Die Arrow Racing-Rohre - perfekt verar-

beitete Leistungserzeugung. Unger:
~Harmoniert immer fehlerlos mit Suzuki-
Tunings.”

T

Eigentlich ist das Motorrad das Billigste:

I -1 VS A VT VR Ct- P S MR IR Te) P ) A N AT

Suzuki A i 14.690,- Eier

MOTOR & PERIPHERIE:
Zyl.-Kopf bearbeiten, Verdichtung ernéhen, Nockenwellen tauschen, verstel-
bare Nockenwellen-Rader, Trichter und Auspuff-Abstimmung, Prifstands-

tests
3.000,- Eier

Motorprofi Unger, Tel: 0664-1319901
Powercomma 60,- Eier

Powercommander 40,- Eier
Dynojet Osterreich, Tel: 0664-3581144
Auspuff Arrow iF 1.499,- Eier
Takeparts, Tel: 07742/69 290-0

FAHRWERK:

Gabelumbau, Lenkkopf und Gabelbricken karrigiert, Schwingendrehpunkt

und Umlenkhebel-Kennlinie korrigiert, Ohlins-Federbein vermessen, korrigiert,

alle Chassis-Lager getauscht. Abstimmungskorrektur nach Absprache.
3.500,- bis 4.000,- Eier

G.M.D. Computrack, Tel.01-7109616

Ohlins-Federbein 1.239,- Eier

Zupin, Tel: +49/8669 848-500

Ohlins-Lenkungsdampfer 329,- Eier

Berger Motorsport, Tel: 0664/100 10 18

BST-Felgen vorne und hinten (mit Kettenrad) 4.350,- Eier

ctme-racing, Tel 0664-4434432

Slicks vorne und hinten 270,- Eier

Pirelli, Tel: 07242/500 72

LEICHTBAU-TEILE:

LSL FuRrastenaniage :119,- Eier
Fischer's Motorcycles, Tel 01-6885252

Tank 1.297,- Eier
Heck Monoposto 435,- Eier
Alle Verkleidungsteile mit Tréger 1.183,- Eier
Luftleitungen

Kotflugel vorn

Hinterrad-Abdeckung

ctm-racing, Tel 0664-4434432

Ein Wort des christlichen Mitgefiihls:
Der Gesamtwert des RW-Dowertest-Projektes (rund 33.000 Eier) ist natirlich absolut schockierend,
wenn man bisher noch nichts mit Renntuning zu tun gehabt hat und nicht weiB, was flir ein gewaltiges,
vollkommen durchgeknalltes Gerdt aus dem biederen Serieneisen dabei heranwdchst. Yon auBen ist
das ja kaum wahrzunehmen, wenn man noch nie erlebt hat, dass selbst die neuesten, blitzenden Seri-
engerdte aus der Auslage dagegen auf der Piste ein echter Jammer sind. Aber sehen Sie unseren Tu-
ning-Weg als Baukasten, in dem sicher das eine oder andere steckt, was Sie absolut nicht gebrauchen,
in gutem Gebrauchtzustand erwerben oder sich einfach sparen konnen. Stecken Sie mehr in die Fahr-
werksarbeit und in die Gasannahme als in die Leistung. Eine fantastische Rundstrecken-GSX-R mit
I.55er Potential zu bauen, kann bei schlauer Planung an der 20.000 Eier Marke bleiben. Im Racing-Le-
ben (z.B. als Einstiegskapital in eine internationale Top-Serie wie die IDM) eine echte Sensation.
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Die BST-Felgen, die mittlerweile mit TUV
ausgeliefert werden, sind ein wesentli-
cher Baustein der RW-Suzuki und beein-
flussen die Einlenk-Geschwindigkeit radi-
kal. Pirelli ist im Slickgeschaft fur Privat-
fahrer derzeit schwerstens auf dem Vor-
marsch.

.Die Carbon-Rader lenken so direkt, dass

man am Anfang mit dem Einlenktiming
immer zu frih dran ist. Erfordert Umstel-
fung. In der IDM leider nicht zugelassen.”

setzen. "Einfach nur so zum Spaf3" und
nach nicht mehr als emner handvoll
Testrunden.

Memsen: ganz einfach
Serie

Da haut es einem wirklich das Heu auf die
Seite. Wir verdndern: absolut nichts!

Andy Meklau fahrt wenigstens Stahlschlau-
che, kommt aber grundsdtzlich zum selben
Ergebnis: "Wir haben mit ein paar Racing-
Komponenten herumprobiert, aber die
Serienteile in der ganzen Renndistanz nie
Ubertroffen." Obwohl Suzuki die kleinsten
Scheibendurchmesser der Klasse verwen-
det. Mdchtigstes Materiall

Berzerk hat trotzdem nicht widerstehen
kénnen, sich einen Vortell hinter der
Kommastelle zu sichern: Wir verwenden
die 03 Bremszangen. die damals noch
teurer als Monoblocks konstruiert waren
und gegen die die zusammengesetzten
Zangen der ‘04er GSX-R selbstverstand-
lich furchtbar abstinken (wenn auch nicht
messbar).

Sehr wohl messbar ist die Rettung unserer
Bremsflissigkeit. Computrack: "Euer Siede-
punkt war auf 200 Grad herunten. Da fillt
dir normal schon der Hebel nach zwel
Runden leer durch. Wir haben einen Saft
fur stabile 400 Grad eingefullt."

BEczposition: das Tuning,
das keiner kennt

Das in allen Motorradsportarten am gréb-
sten missachtete Fahrleistungspotential
steckt in der Kunst der optimierten Ar-
beitsposition. Wer nur absolut unveran-
derte Serienmaschinen fahrt, kann niemals
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LEISTUNG:
Drei GSX-R Motoren (Serie, Meklau/Unger-
und RW/Unger-Maschine} und ihre niichter-
nen DIN-Hinterrad-Kurven, fiir die der Pro-
spekt-Konsument zuerst einen Hacker Franz-
brandwein braucht. Aber keine Angst: 148 am
Serieneisen gemessene Hinterrad-PS gehen
genau so gut wie gedruckte 165 Prospekt-PS.

ahnen, dass oft hartndckige Handling-Pro-
bleme, fur die dir die Fahrwerks-Speziali-
sten gemn ein Federbein verkaufen, mit
Sitz- oder Lenkerkorrekturen vom Tisch
sind.

Seriensitze missen ein sehr weicher (und
damit sportlich unbrauchbarer) Kompro-
miss fur asiatische Durchschnittsfiguren
sein.

Die motocrosshaften, steinharten Sitz-
hohen der Meklau-Eisen und der RW-Su-
zuki wirken flr Serienfahrer schwindeler-
regend. Aber sehen wir die Sache aus ei-
nem anderen Blickwinkel: Andy Meklau
verbraucht in ein paar Rennweekends
eine Stiefelsohlen-Garnitur, weil Traktion
und Gewichtsverteilung tber die Fu3raster
gesteuert werden. In der tiefen weichen
Schaumgummi-Serienhocke mit relativ
weit vorn liegenden Rastern bringt kein
Mensch ausreichend Druck in die Stiefel,
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MEKLAU/UNGER

Mekis privater Trainingsmotor dreht knapp
unter 170 PS ab: ,,Mein Rennmotor holt iiber
die grofiere Airbox nur 3 PS mehr bei 11.800.
Uberdrehen geht bis 13.100, bringt aber nix.
Wir fahren da keine Wundermaschinen. Alles
auf dem Level gut vorbereiteter, standfester
Privat-Gerdte, die jeder bauen kann.*
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REITWAGEN/UNGER

Im RW-Motor bewegen sich beide Drossel-
klappen (wihrend bei Meki eine immer voll
offen steht). Unger laBt bewuBt ein paar Spit-
zen-P$ fiir mehr und weichere Leistungsmitte
im RW-Motor liegen, der aber héher dreht.
Leirer: ,,Wir iiberbriicken die Kupplungselek-
tronik und gewinnen ca. 500 min oben.”
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Die Serie geht nur im Stadtgebiet (bis 5.300)
besser. Dann heben die Rennmotoren mit +20
PS und gut 300 kmi/h Endgeschwindigkeit ab.
Auf die 148 PS bei knapp 11.000 ist Verlass.
Suzuki ldBt die GSX-R Maschinen kaum noch
streuen. Bei der ndchsten Generation werden

D
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hei d die Tuningki Serie.
anscneinen e Tuningkuven zur Serie

um damit die Fuhre im Schlupfbereich zu
lenken und zu harte Shdes friih zu spiren
und abzufangen. (Gut, vielleicht braucht
das auch nicht ein jeder, weil die geneti-
sche Traction-Control anscheinend nur
ganz wenigen im Geburtskrankenhaus ein-
gebaut wird).

Die hohen Carbotech-Hocker machen auf
beiden GSX-R Versionen gemeinsam mit
hochpridzise gefertigten, voll verstellbaren
FuBrastenanlagen von LSL die richtige Ar-
beitsposition.

Weder Meklau noch Bauer lassen dich mit
serienmaBig gekropften Lenkerstummeln
raus, die dir in den Bremszonen die stark
angewinkelten Arme verspannen. Beide
drehen die Lenkerenden sofort nach
aufen nahezu auf eine gerade Stengl-Linie.
Bauer: "Du musst beim Anbremsen und
Einlenken im Oberkérper voll beweglich
bleiben und auBerdem auf den Geraden
mit den Ellbégen vor den Knien an den
Tank passen. Kannst du bei Serienlenkern
vergessen.” Auller bei japanischen Kérper-
malen.

B wicht: Carbon, der
edle Stoff aus Kohle

Professor Plastiks ctmracing hat die Me-
klau-Suzuki in edle superleichte Kohleteile
von Carbotech getaucht, Die IDM-Regeln
lassen aber echte Vollcarbon-Exzesse gar
nicht zu. Hier muss der Reitwagen bedin-
gungslos zuschlagen. Das Beste von Prof,
Plastik, Carbontank, Vollcarbon-Heck und
die Ubenrdischen BST-Felgen, machen uns
nicht nur sehr gliicklich, sondern auch
leicht.

Mekis GSX-R wiegt 165 kg ohne Sprit.
Sehr achtbar. Allerdings ohne E-Starter
und grof3e Serienbatterie und mit redu-
ziertem Racing-Kabelbaum. Unsere RW-
Suzuki wiegt mit leerem Tank |64 kg bel
51:49 Gewichtsverteilung. Mit E-Starter
(Berzerk: "Immer wenn ich rausfahr, muss
ich sonst Freunde oder Feinde bitten mich

anzuschieben, Und ich weil3 nicht was
schlimmer ist."), Serien-Seitenstander und
vollstandiger Serien-Elektrik minus Lichtan-
lage (die sich so aber jederzeit wieder
montieren ldsst). Die RW-Suzuki 1st feicht,
aber vom detaillierten Gewichtsoptimie-
ren mit Titan und Magnesium noch ewig
entfernt.

Kein Hobbyracer muss jetzt um jedes Kilo
herumwixen, vor allem weil echter Leicht-
bau ohne Grenzen jeden Haushalt verar-
men ldsst. Personlich wiirde ich auf die
BST-Felgen keinesfalls verzichten wollen,
weil die Superrader unter unseren Pirelli-
Slicks einen dramatischen Einfluss auf das
Fahrverhalten ausiben. Und wer Berzerk
den 5 kg leichteren Carbon-Tank weg-
nimmit, wird keinesfalls sein Freund wer-
den. Alles was wir sagen mussen, ist, dass
jeder Privatfahrer mit einem sorgfiltig ver-
besserten Serienmotorrad locker das Su-
perbike WM-Limit von 160 kg unter-
schreitet, wenn er will und einzahlt. Das ist
schon ein Wahnsinn.

Bndenzeiten: Mekiau
fahrt die 55er

An einem hibschen Sommerabend hat
Meklau ganz normal die Sau rauslassen.
Windstill. Asphalt nicht zu heil3. Normale
Rennreifen montiert, keine Qualifiers. Und
es ist "nur" die sog. Zweiermaschine, also
das Ersatzeisen. Meki ist allein drauf3en.
Kein Windschatten. keine Herbrennungs-
motivation,

Die Meklau-Suzuki fihrt nach kurzem An-
lauf und ein paar konstanten 57er Zeiten
1.55.8.

Erfahrene Ring-Sportler sind jetzt bereits
bewuf3tloss unter den Tisch geglitten, Fur
alle anderen Supersport-Fans, die noch nie
ein Rad auf pannonischen Rennasphalt ge-
setzt haben, das Folgende: Keiner hat die
56er Mauer je geknackt. Exzellente 6ster-
reichische Rennfahrer mit Top-Ten Ergeb-
nissen in der IDM pendeln bei 58er Zei-

ten, Auch Scott Russell und Meki sefbst
kommen bei Tests mit voll ausgebauten
Werks-Ducatis (das Stiick um eine runde
Million nach alter Wahrung) nicht unter
die 56er Grenze (allerdings bei kiihleren
Aussentemperaturen).
Jetzt steht die 55er Zeit wie ein Denkmal.
Und zwar auf einem optimierten Serien-
moped. Meki: "lm Grunde kann sich jeder
so was bauen, Die Teile kann man Uberall
kaufen und es kostet nicht die Welt. In ei-
ner echten Qualifying-Situation geht das
vielleicht sogar noch schneller."
Unsere Freude Uber derlei Aussagen und
die Aussicht, als trainingswillige Hobbynu-
del lebenslang um acht bis zwolf Sekun-
den zu langsam zu sein, ist begrenzt. Ha-
ben wir dafir die enorme RW-Suzuki ge-
baut? Nur um zu lernen, dass man Welt-
klasse im Fahrstil nicht kaufen kann?
Berzerk
Fotos: Berzerk, Barmherz von
Buenos Dias
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