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be hieß R, und nachdem dieser auf die Motorradwelt herunterge­
r, war alles anders. 

r bunter geworden - aber auch schriller. Technisierter - aber auch teurer. 
neller - aber auch riskanter. Das war der Reiz - aber auch der Preis - der 

Tatsache, daß Schnelligkeit und ihre Technologie nicht mehr dem Reservat der 
Rennstrecken vorbehalten waren. Insofern markiert 1984 - das Jahr, in dem Su­
zuki die Ur-GSX-R auf der IFMA zeigte - eine Wende in der Geschichte des Mo­
torradfahrens. Der Reiz, wir wissen es heute, hat die Oberhand behalten. 

Die GSX-R zeigte plötzlich wie selbstverständlich auf jedem Parkplatz her, was 
zuvor nur auf Rennstrecken und in Fahrerlagern zu bewundern gewesen war: 
Alu-Rahmen, Rennverkleidung, Vierkolben-FestsätteL über 100 PS, unter 200 Ki­
logramm Fahrgewicht die - in diesem Bereich - neue ÖI-Zusatzkühlung. So 
etwas hatte die Großserie noch nie hervorgebracht. So etwas trug unverkenn­
bar die Handschrift einer Rennabteilung, und tatsächlich hatte Suzuki die seine 
1983 dichtgemacht und ihren Stab auf die Entwicklung eines Renn-Viertakters 
für die Straße geworfen. Die das dann auch prompt im Renntempo erledigte. 

Dazu gehörte Mut und Mut macht Pioniere. Suzuki und die GSX-R waren Pio­
niere für den großen, aber sportlich leichten Viertakter, für das High-Tech-Su­
perbike. Mut wird auch belohnt. Keine zehn Jahre, drei Motorengenerationen 
und satte 200000 verkaufte Maschinen später ist die GSX-R in all ihren Hub­
raum- und Modellvarianten nicht nur ein Dauerbrenner. Sie ist mehr. Sie ist ein 
Klassiker, der noch einmal zehn Jahre weiter in keinem Motorradmuseum der 
Welt wird fehlen dürfen. Und es sieht so aus, als 
würden jede Menge vor dem Eingang geparkte 
GSX-Rs ihr ihre Referenz erweisen. 

Kein Grund, nicht schon mal damit anzufangen. 

Wolf Töns 
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Keine Geschichte ohne Vorgeschichte: Die der GSX-R beginnt mit der GSX 750 
und dem Ausstieg Suzukis aus der Grand-Prix-Szene 1983. Mit dem Square-Four­
Zweitakter hatte man Akzent,e gesetzt sich selbst und Barry Sheene berühmt ge­
macht und zu guter Letzt einen Aluminium-Vierkantrohrrahmen in der Hand. Eini­
ge fanden ein neues Zuhause bei Privatteams des GP-Sports. Ein paar Exempla­
re gaben jedoch auch ein neues Zuhause ab für einen altbewährten Viertakt­
motor. Zuächst für den luftgekühlten Motor aus der Suzuki GS 1000. Dominique 
Meliand, der Mann hinter dem Suzuki Endurance Racing Team, S.E.R.T., aus der 
Endurance-Hauptstadt Le Mans, kombinierte das Fahrwerk der GP-Zweitakt-Ma­
schine mit dem großen Viertakt-Motor und gewann mit Werks-Unterstützung 
1983 die Langstrecken-WM. 1984, mit dem Umschwenken auf das 750-ccm­
Limit, mußte ein neuer Motor her. Er fand sich in Form des Vierventilers der GSX 
750, dem eine Kur im Hause Yoshimura auf die Beine geholfen hatte. Beim Bol 
d ' Or feierte die Paarung ihren Triumph: Patrick de Radigues und Jean-Pierre 
Oudin gewannen das 24-Stunden-Rennen. Sieht man sich das Sieger-Motorrad 
genauer an, weiß man: Das war die Geburtsstunde der Suzuki GSX-R 750. 

Adelaide International Raceway, 24. März. Start zu den "Western Underwriters 
Three Hours", bekannt als härtestes Rennen in Australien. Auf Platz zwei der Le­
Mans-Aufstellung steht Rob Phillis mit der ersten nach Australien gelieferten Su­
zuki GSX-R 750. Eine Woche zuvor war nicht einmal die Entscheidung gefällt wor­
den , daß eine brandneue Maschine eingeflogen werden sollte - geschweige 
denn das Bike. Phillis, im Vorjahr australischer Superbike-Meister, will drei Stunden 
alleine durchfahren, die meisten Teams treten mit zwei Fahrern an. Phillis' Motiv: 
1000 Dollar Preisgeld sind zu wenig zum Teilen. Nach zwei Stunden beständiger 
Fahrt in den Top Ten ist er ausgelaugt von der Hitze. Ein paarmal hat er sich 
schon verbremst ist einmal übers Gras gerollt. Doch ein frischer Reifen, zwei 
Dosen Cola in einem Zug und bald darauf ein Boxensignal "Platz zwei, 42 Sekun­
den Rückstand" motivieren ihn zum Endspurt. Eine Stunde lang hobelt er Runde 
für Runde ein bis zwei Sekunden vom Vorsprung des Führenden Len Willing auf 
GPZ 900 R und siegt mit Sekunden-Vorsprung. Erster Rennsieg für die Neue, noch 
bevor sie in alle Schaufenster gelangt ist. Doch nichts hätte daneben gehen 
dürfen - denn Ersatzteile waren in der Luftfracht-Lieferung nicht enthalten. 

Schon 1985 hatte die GSX-R sich bei der Tourist Trophy auf der Isle of Man ein­
drücklich in Szene gesetzt, Mick Grant auf GSX-R 750 ein Trio auf die Plätze eins 
bis drei geführt. Jetzt war auch die Elfhunderter TT-reif und die Bastion der 
großen Serienmaschinen-Klasse schon nach wenigen Trainingsrunden sturmreif 
geschossen. Im Rennen über drei Runden auf der härtesten Rennstrecke der 
Welt - jede Runde ist 60, 74 Kilometer lang - gab Trevor Nation niemand anders 
eine Chance und siegte mit seiner serienmäßigen Elfhunderter in einer bis dahin 
nicht für möglich gehaltenen Zeit: Nation knackte als erster Serienmaschinen­
Pilot auf seiner Siegesfahrt die 20-Minuten-Marge. Hinter ihm: 10 weitere GSX-R 
1100 auf den ersten zwölf Plätzen . Auch im Hauptrennen, der Senior TI, gab er 
mächtig Gas. Gegen 500er-Zweitakter und TI-Formel-1-Bikes ging er in Führung 
und sah wie ein aussichtsreicher Kandidat für den Prestige-Sieg überhaupt bei 
der Tourist Trophy aus, bis er seinem Beinamen "Clever Trevor" zum Trotz wenige 
Meilen vor dem geplanten Tankstop ohne Benzin liegenblieb. Sichere Beute für 
die GSX-R wurde übrigens auch der Serienmaschinen-Lauf bis 750 ccm: Phil 
Mellor gewann, TI-Fan Helmut Dähne fuhr auf identischem Gerät auf Platz zwei. 



Es war die letzte Auflage des einstigen Traditionsrennens, und das Eifelwetter 
gab sein Bestes, die Kulisse trist scheinen zu lassen. Doch gegen die turbulente 
Racing-Action hatte es keine Chance. Aus der ersten Runde kehrte Ernst 
Gschwender als Erster auf der gelben, vom Kurz-Team eingesetzten, Suzuki GSX­
R 750 zurück, vor Peter Rubatto auf der Eckert-Honda und einer ansehnlichen 
Armada von Werksmaschinen. Doch in acht Stunden kann einiges passieren. Es 
passierte dann auch tatsächlich, als Ernst Gschwender, bis dahin im Vorderfeld, 
im Castrol-S auf dem Öl der gestürzten Werks-Suzuki von Janssonj Andersson ins 
Aus rutschte. Kostbare Zeit verstrich an der Box, zehn Minuten brauchten die 
Mechaniker, um den Schaden wieder zu richten. Als Mario Rubatto wieder ins 
Rennen ging, war das Team bis auf Platz 14 abgerutscht. Doch die beiden 
ließen sich nicht entmutigen, holten konstant auf und lagen bald überraschen­
derweise wieder in den Top Ten. Als es eine Stunde vor Schluß erst so richtig un­
gemütlich wurde und der Regen einsetzte, schlug die große Stunde des Mario 
Rubatto. Runde für Runde knallte er eine Bestzeit nach der anderen aufs rutschi­
ge Parkett. Lohn der Mühen im Ziel: Platz fünf. Was wäre gewesen, wenn ... ? 

Die Renngeschichte der GSX-R in Deutschland begann mit der ersten Saison 
des Motorrades auf deutschen Straßen. Und ohne Ernst Gschwender wäre sie 
nicht denkbar. Zum Saisonauftakt 1985 stand Gschwender zwar in den Start­
löchern, nicht aber die in Japan georderte Werksmaschine, die Händler Kurz für 
Suzuki Deutschland einsetzen sollte. Als sie zum DM-Lauf am Nürburgring nicht 
eingetroffen war, nahm Kurz einfach eine Serienmaschine aus dem Schaufen­
ster, zog Slicks auf und schickte die beiden ins Rennen. 100 PS reichten 
Gschwender zum vierten Platz: Mit einer Serien-750er gegen 1000-ccm-Super­
bikes, das weckte Erwartungen. Zum nächsten DM-Lauf am Ring war die Sache 
dann im Lot, die Rennmaschine einsatzbereit. Gschwender ließ sich nicht bitten 
und gewann das erste deutsche Rennen für die Superbike-Bilanz, unter deren 
Strich acht Jahre später Suzuki als Sieger nach Siegen in der Meisterschaft da­
steht. Bereits in der ersten Saison wurde der Münchener Vize-Meister, und die 
nächste Saison läutete er angemessen ein: Beim Auftaktrennen in Speyer be­
siegte er das Einliter-Feld nachdrücklich, weitere Siege folgten in der Saison -nur 
um ein Haar konnte die Konkurrenz den ersten Titel vereiteln. 

Dafür, daß es das Motorrad eigentlich gar nicht gab, war es schnell: Die Rede ist 
von der GSX-R 1000, mit der Helmut Dähne für drei Jahre zu einer fast unschlag­
baren Paarung in der Deutschen Rallye-Meisterschaft zusammenwuchs. Weil 
das Reglement die Elfhunderter nicht zuließ, büchste Suzuki-Werkstattmeister 
Arno Schobloch eine Maschine mit Kolben der guten alten GS 1000 auf 998 
ccm herunter. Schon beim ersten von insgesamt 25 Rallye-Starts, am Nürburg­
ring, distanzierte Dähne das Feld, sieben weitere Siege folgten in den nächsten 
sieben Rennen. Am Ende stand die Meisterschaft, die Metzeler-Mann Dähne im 
Jahr darauf gleich noch einmal holte. Dabei war das Motorrad nur wenig 
schneller als eine gute 750er und trotz 246 kmjh Topspeed nicht die Schnellste 
im Feld. Das reichte dennoch zu einem neuen Rundenrekord am Ring, als 
Dähne in 7.55,7 Minuten über die Eifelpiste fegte. Selbst 1989 reichte es noch 
einmal zur Rallye-Meisterschaft, wenn auch knapp. Denn das Material hielt nicht 
mehr mit: Der Kolben neigte zum Durchbrennen. Auch auf der GSX-R 750 war 
Dähne erfolgreich. Noch 1989 gewann er mit der ersten R Serien-Rennen, und 
auch bei den Superbikes gastierte er. Beste Plazierung dabei: immerhin Rang 12. 
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Von Anfang an mischte die GSX-R im Endurance-Sport mit - wie gesagt: schon, 
als es sie in der endgültigen Form noch gar nicht gab. Dominique Meliand führte 
die Sache weiter, inzwischen hat er zehn Jahre Endurance für und mit Suzuki hin­
ter sich. Erstes Highlight: Sieg beim prestigeträchtigsten Langstrecken-Rennen 
der Welt, den Acht Stunden von Suzuka mit MoineaujHubin 1983, dazu der Titel. 
Zweites Highlight war Titel Nummer zwei im Jahr 1987 - der erste Langstrecken­
Titel für die GSX-R. Moineau und Hubin holten ihn für das S.E.R.T .. Auf ihrer Sieges­
liste standen dabei zwar nicht die "großen" Rennen wie Le Mans oder der Bol 
d ' Or , aber dafür acht Zielankünfte in acht Rennen, sieben Mal auf dem Trepp­
chen . Auf der Siegerliste stehen Rennen, die heute Geschichte sind: 1000 Kilo­
meter von Estoril, 1000 Kilometer von Donington, Sechs Stunden von Zeltweg. In 
Monza und Le Mans fuhr die Mannschaft auf Platz zwei, in Spa und beim Bol 
d'Or auf Stufe drei des Siegerpodests. In Japan, beim Heimspiel der Werke auf 
der Suzuka-Piste, reichte es imerhin zu Rang vier. 1988 kamen dann der dritte 
Titel für das S.E.R.T. und der zweite für die GSX-R. Und besonders freute Meliand 
der Sieg in Le Mans. Das ist nämlich seine Heimatstadt. 

Kevin Schwantz und Daytona , das ist eine Geschichte für sich . 1985 trat der Te­
xaner dort erstmals an und heimste als Newcomer des Jahres, noch mit der Yos­
himura-GSX, viel Vorschußlorbeer ein. Soviel, daß er vor Aufregung beim Start 
die Kupplung verglühte . 1986, jetzt auf Pops'GSX-R, blieb er zwar unter Spencers 
Trainingsbestzeit, aber im Ziel auch hinter Eddie Lawson. Dennoch und immerhin 
- vor den Herren Merkel und Rainey auf Honda. 1987 sollte es soweit sein. Flying 
Kevin, inzwischen Star geworden, hatte erneut arg an Spencers Vorgabe ge­
nagt, und nach dessen Crash schien der Weg endlich frei. Gefehlt: Schwantz er­
ging es nicht besser als Spencer, pardauz. Wieder nichts. Sollte es 1988 doch 
noch zum Quasi-Heimsieg des Texaners kommen? Nach dem Training standen 
die Wetten dafür: Pole im vierten Anlauf. Im Rennen wetzte Schwantz nicht wie 
gewohnt wild vor dem Feld her, sondern hielt bescheiden mit Markenkollege 
Polen an der Spitze mit. Erst in der zweiten Rennhälfte ließ er Polen stehen und 
setzte sich deutlich vom Feld ab, als hätte er nur gespielt. VFR-Shoberts zweiter 
Platz verhinderte das Suzuki-Doppel. Dennoch war man's zufrieden: Sieben GSX­
R unter den ersten Zehn. Da hatte sich das Warten doch gelohnt. 

Die GSX-R und die Superbike-Weltmeisterschaft sind nicht gerade das, was man 
eine Love Affair nennen könnte. Zwar kreuzten Doug Polen und Scott Gray beim 
historischen ersten Superbike-WM-Lauf in Donington Park 1988 auf. Spektakulär 
holte sich Polen die Pole, Gray Platz fünf im Training, doch wegen Differenzen in 
der Reglements-Auslegung verzichteten beide auf den Start. Blaß war die Bilanz 
im weiteren Verlaufe der Saison, und bis zum WM-Lauf 1989 in Sugo mußte Suzuki 
warten, b is der erste GSX-R-Sieg in der neuen, rasch an Bedeutung gewinnen­
den WM gelang. Thierry Crine auf der GSX-R des Endurance-Teams hatte zwar 
beim ' 8ger Auftaktrennen in Donington überraschend geführt, sich jedoch aus 
dem Rennen gehighsidet. Doug Polen, nach wie vor Yoshimura-Werksfahrer, 
zeigte sich da beim WM-Lauf in Sugo konstanter. Auf regennasser Piste führte er 
im ersten Lauf das Feld vom Startschuß bis zur Zielflagge an, in Heat Nummer 
zwei hielt er sich noch mit einem vierten Platz schadlos. Allzu sporadische Starts 
des Texaners in der WM vereitelten ein da capo, daß der Polen-Sieg dennoch 
alles andere als eine Eintagsfl iege war, bewies er beim WM-Finale in Mexico City 
mit Sieg und Platz drei in den beiden Läufen. Die Fortsetzung ist bekannt... 



"Never change a winning team" -so heißt eine goldene Regel im Rennsport. 
Und so hielten sich Ernst Gschwender, Tuner Kurt Stückle und das Suzuki-Team 
gegenseitig die Treue. Dem vierten Platz mit der Schaufenstermaschine beim er­
sten Rennen folgten genügend Siege, um zwei Vize-Titel und 1987 den ersten 
Deutschen Superbike-Meistertitel für die Suzuki GSX-R zu sichern. Gschwender 
und GSX-R, das war die Paarung, die es zu schlagen galt. Das passierte selten 
genug: Sechs Siege, immer im Ziel, immer mit Punkten, das war das Rezept, das 
zum Titel führte. Und 1988 ging alles so weiter, wie es aufgehört hatte. Nach 
Platz drei beim Auftakt-Rennen in Speyer gewann Gschwender zwei DM-Läufe 
am Ring sowie den in Augsburg. Trotz mageren Topspeeds schaffte er Platz zwei 
auf dem Kurs mit der längsten Geraden, Colmar-Berg, auf den beiden Stadtkur­
sen in Berlin und St. Wendel stieg er jedesmal als Dritter aufs Treppchen. Als er in 
Assen den ersten Ausfall hinnehmen mußte, hatte man bei Suzuki doppelten 
Trost. Der erste: Der Titel war GSX-R-Gschwender seit dem vorletzten Lauf sicher; 
und zweitens: Sven Seidel holte auf Gschwenders WM-Maschine die Kastanien 
aus dem Feuer und pflügte durch den Regen zu seinem ersten DM-Sieg. 

Klaus Liegibel und die GSX-R, das war eine fast unschlagbare Paarung in den er­
sten Jahren der Deutschen Serienmaschinen-Klasse. Liegibel, 1992 bei einem 
tragischen Unfall ums Leben gekommen, verdiente sich mit sieben Siegen und 
dem OMK-Pokal-Sieg 1988 die Fahrkarte nach Jerez zum Suzuki World Cup Final, 
dem alljährlichen Stechen der weltbesten GSX-R-Piloten. Furchtlosigkeit, schnelle 
Zeiten und diverse Sturz-Einlagen ließen ihn mit dem Kosenamen Kevin Liegibel 
den Heimweg antreten, das Bild zeigt ihn C1.v.l.) 1988 mit Kevin S .. 1989, nun unter 
Suzuki-Deutschland-Flagge auf Platz zwei der Serien-DM segelnd, lehrte Kevin L. 
alle das Fürchten. In Lauf eins stürzte er in Führung, fuhr weiter mit gebrochenen 
Bremshebeln, nunmehr auf Platz zwei, stürzte erneut und fuhr noch als Dritter ins 
Ziel. Ein Start-Ziel-Sieg in Lauf zwei mit einer halben Runde Vorsprung besiegelte 
den Gesamtsieg des Riegelers gegen 30 Piloten auf Serien-GSX-Rs. Bei den Su­
perbikes holte Gschwender den Sieg ebenfalls nach Deutschland, nachdem 
Seidel beim Angriff auf den Teamkollegen ausgerutscht war. Bei gleicher Sieg­
Prämie von 5500 Dollar machte Liegibel den besseren Schnitt. Als waschechter 
Privatfahrer reiste er im Auto an und ließ sich die Flug-Spesen cash auszahlen. 

Der Griff nach der Deutschen Superbike-Meisterschaft war für Sven Seidel 
schwieriger als in den Jahren zuvor für Ernst Gschwender. Aber immerhin beleb­
te der Speyerer die erstmals ausgetragene Superbike-Europameisterschaft wie 
kein Zweiter. Gleich beim ersten Rennen zur neuen Meisterschaft in Jerez nützte 
er die frische Streckenkenntnis vom Cup Final aus, siegte und sah sich ebenso 
plötzlich wie unerwartet in der Rolle des Favoriten. Die Saison verlief nicht immer 
nach Plan oder gar Wunsch, doch immerhin punktete der frischgebackene Su­
zuki-Vertragshändler mit schöner Regelmäßigkeit in Podestnähe. Und so reiste 
Seidel als Tabellenführer nach Most und Misano, nach Zolder und zum Salzburg­
ring, während Verfolger Richard Arnaiz ihm an den Punkte-Fersen klebte. Arnaiz 
siegte zwar angelegentlich im Gegensatz zu Seidels stetiger Fahrt, leistete sich 
aber auch mehr Ausfälle. Das EM-Finale in Donington sah die Kontrahenten in 
einer Art High Noon sich gegenüberstehen. Seidel setzte alles auf eine Karte und 
fuhr zum dritten Saisonsieg. Doch Arnaiz hatte da bereits vier in der Tasche und 
127 Punkte, genau wie Seidel. Doch ein Sieg mehr gab den Ausschlag für 
Arnaiz, Sven Seidel war geschlagener Sieger nach Punkten. 
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Domique Meliand wird zum Jäger des verlorenen Schatzes: Der Gewinn der drei 
ersten WM-Titel war gewiß kein Zuckerschlecken , aber der nächste scheint schi­
er unmöglich. In der Saison 1990 wollte nichts klappen, obwohl die GSX-R, nach 
dem freizügigeren Reglement der TI Formell modifiziert, eine Waffe auf einem 
Niveau mit den Hondas und Kawas ist. Der Rahmen war auf Maximalgröße ver­
steift, vorn arbeitete die Upside-Down-Telegabel, und der Motor durfte durch 
die 40-mm-Flachschiebervergaser ohne Umwege tief durchatmen. 137 PS stan­
den den Piloten der beiden S.E.R.T.-Maschinen zur Verfügung: Roger Burnett, 
Yvon Duhamel, Steve Chambers auf der ersten Maschine; die Endurance­
Cracks Herve MoineaujPatrick Igoa auf der zweiten. Moineau erreichte sein be­
stes Saisonergebnis bei den Acht Stunden von Suzuka. Anders als 1983, als er ge­
wann, mußte er sich mit Rang 10 bescheiden; das britisch-kanadische Team ret­
tet, unterstützt durch Thierry Autissier, Platz fünf beim Bol und das beste Saisoner­
gebnis des Teams in Le Mans. Moineau fightet zwar bis zum Morgengrauen an 
der Spitze, doch dann verraucht der Motor beim Boxenstop. Die Nachhut si­
chert einen Teilerfolg: BurnettjDuhameljChambers fahren noch auf Platz zwei. 

Es sollte der letzte WM-Sieg für die klassische GSX-R, mit S.A.C.S, ohne Wasserküh­
lung werden. Dominique SarronjStephane MertensjChristian Lavieille holten ihn 
in einem Rennen voller Dramatik, in einem Rennen unter härtesten Bedingungen 
auf dem Straßen- und Grand-Prix-Kurs in den Ardennen. Daß es an Tempo nicht 
mangeln wird, wußte man seit Le Mans, wo man bis zum Morgen führte, dann 
aber vorzeitig einpacken konnte. Diesmal ist es anders: Die Suzuki Nummer zwei 
übernahm zwar in der Anfangsphase die Spitze, hielt sich dann aber bis in die 
Nacht hinein zurück und auf Platz zwei. Doch noch vor Mitternacht übernahm 
Dominique Sarron, der trotz zahlreicher Endurance-Jahre heuer zum ersten Mal 
für Suzuki fährt, die Spitze. Der Frust im Team war groß, als die Nummer 1 mit Moi­
neaujlgoa zweimal nach Sturz an die Box rollte. Doch Nummer zwei lief wie ein 
Uhrwerk und blieb seit der Übernahme der Spitze ebendort. Sarron, Lavieille und 
Mertens trugen die Suzuki um den Kurs, dennoch reichte es zu fantastischen 
Rundenzeiten - zum Schluß auch für den Sieg. Beim Bol d'Or sah die Sache 
schon wieder anders aus, der Spa-Sieg blieb der einzige in 1991 . Und der letzte: 
Im Dezember wurde mit der neuen GSX-R 750 gleich die Rennversion vorgestellt. 

Einmal pro Jahr steigen die Größen der Grand Prix hinab ins Fegefeuer der 
Langstrecke. Bei den Acht Stunden von Suzuka, dem Rennen vor der Haustür 
der japanischen Hersteller, geht es um's Prestige, das die weltbesten Piloten po­
lieren helfen sollen. Keiner kann es sich leisten, nicht dabei zu sein - nicht wegen 
der WM, sondern einzig und allein wegen des Prestige des Erfolges beim Acht­
Stunden-Klassiker. 1992 stellte Suzuki zwei der 16 Werksmaschinen , die an den 
Start gingen: Das S.E.R.T. setzte die Werksmaschinen ein: MoineaujLavieilie fuh­
ren die eine, Kevin Schwantz und Doug Chandler die andere. Während die bei­
den im Training wie im Rennen nicht klarkamen und Schwantz sogar bald mit 
Aussetzern an der Box parkte, stahlen andere die Show. Das Team Yoshimura 
hatte zwei in Eigenregie vorbereitete GSX-R mitgebracht; eine für Peter God­
dard und Michael Dowson, eine andere für die japanische Paarung AokijOhsa­
ka. Die bei den geigten bereits im Training auf und stellten ihre Maschine auf 
Platz drei der Le-Mans-Startreihe. Im Rennen hielten sie das Tempo durch und 
belegten Platz fünf. Für eine solche Plazierung muß man in Suzuka soviele Werks­
maschinen hinter sich lassen, wie man sie in der Europa-Saison nicht trifft. 



Die Überraschung hätte nicht vollkommener sein können. Beim ersten Lauf zur 
Deutschen Serien-Meisterschaft auf dem kleinen Kurs des Hockenheimer Moto­
droms setzte sich ein Außenseiter in Szene. Rainer Jänisch hatte nicht nur eine 
der ohnehin wenig favorisierten GSX-R an den Start gebracht, sondern dazu 
noch ein Vorjahresmodell -zwar mit Upside-Down-Gabel, aber noch mit den 
Gabelschlepphebeln des ersten Baujahres. Die schwarze GSX-R hatte er ge­
braucht gekauft und nicht einmal um das kleine Etwas modifiziert, wie dies im 
Rahmen der Serien-DM eben nur erlaubt ist. Schon im Training zeigte er, daß er 
sich auf dem Kurs auskennt; daß er mit der Suzuki umzugehen verstand, hatte er 
oft genug bewiesen. Das Rennen durfte Jänisch also von der Pole aus in Angriff 
nehmen, von der ersten Kurve an lag er an der Spitze, von der aus er das Feld 
kontrollierte. Im Ziel lag der Aalener noch immer vorn und holte so den einzigen 
Suzuki-Sieg der 1991 er Serien-DM-Saison. Für punkteträchtige Plazierungen war 
die alte GSX-R jedoch auch in den folgenden Rennen gut, und Jänisch schloß 
die Saison mit einem vierten Schlußrang in der Meisterschaft ab. Nach einem 
Ausflug ins Yamaha-Lager fuhr er 1992 wieder GSX-R -im Superbike-Feld. 

An der Qualifikation gab es nichts zu rütteln. Sechs Siege in sechs Rennen zum 
OMK-Pokal für Serienmaschinen gleich in der ersten Rennsaison, das war nicht 
nur genug zum Gewinn des Pokals, sondern auch ganz eindeutig die Fahrkarte 
zum ~92er Suzuki World Cup Final für den Franken Penisch, der durch konstante 
Super-Ergebnisse bei den lizenzfreien Moto-aktiv-Rennen Hein Gericke, mo­
Teamchef Franz Schermer und Suzuki Motor Deutschland so sehr beeindruckt 
hatte, daß sie ihm Chance und Motorrad für die Saison gegeben hatten. Der 
27jährige enttäuschte weder auf deutschen Kursen noch dem Circuit Paul Ri­
card. Ohne Streckenkenntnisse sicherte er sich im Training die Bestzeit. Ein 
ganzes Rennen lang sah es so aus, als ob die Suzuki mit der Nummer 15 auch 
das nicht Geglaubte wahr machen sollte. Penisch führte in die letzte Runde hin­
ein, zog aber in einem Herzschlagfinale gegen den erfahreneren französischen 
Superbiker Jean-Marc Deletang den kürzeren und fuhr, nur um Schutzblechlän­
ge geschlagen, hinter diesem durchs Ziel. Der Drittplazierte, Thierry Autissier, 
konnte zwar dank seiner Starts im Suzuki-Werksteam schon 1990 einiges mehr an 
Erfahrung ins Feld führen, doch den deutschen Neuling nicht im Ansatz halten. 

Kaum vorstellbar, daß vorher in Deutschland noch niemand auf die Idee ge­
kommen ist: Einen Markenpokal für die Suzuki GSX-R. 1993 gibt es ihn, ins Leben 
gerufen vom Reutlinger GSX-R-Spezialisten Speer. Gedacht ist der Cup für Ein­
steiger, die keine oder wenig Rennerfahrung mit Lizenz vorzuweisen haben. 
Faustregel: Je frischer im Geschäft, desto besser die Chancen, eine der fünfzig 
Maschinen zugeteilt zu bekommen, mit denen der Cup über die Bühne von sie­
ben Läufen gehen soll, teilweise im Rahmen der deutschen Meisterschaft. Mit 
118 PS der freien Version sind die Cup-Maschinen schon halbe Superbikes, doch 
geändert werden dürfen nur Verkleidung, Sitzbankhöcker und Auspuffanlage, 
und auch dies nach Speer-Vorgabe. Motor und Fahrwerk bleiben vom Luftfilter 
bis zum Federbein serienmäßig, gefahren wird mit identischen Slicks. Pro Lauf 
werden 2000 Mark an Preisgeld ausgeschüttet, in der Jahreswertung werden ins­
gesamt 27500 Mark ausgeschüttet. Der Preis für den Sieger ist bargeldlos, aber 
ohne Frage ein guter Baustein für eine steile Karriere: Der Cup-Sieger 1993 be­
streitet 1994 im Suzuki-Werksteam die Serien-DM. Und ohne Frage wird er sich 
auch wieder beim World Cup Final profilieren können. 
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F GSX-R 750 
Die Urversion, 70 x 48,7 mm, 201 kg. 

G GSX-R 750 L.EI GSX-R X 750 
Limited Edition: Trockenkupplung, Höcker Spoilerbug, längere Schwinge, Design 

H GSX-R 750 
wie Vorjahresmodell 

J GSX-R 750 
73 x 44,7 mm, Slingshot 17 Zolt2-in-1 

K GSX-R 750 R GSX-R 750 
70 X 48,7 mm, viele Kit-Teile, 210 kg Auspuff-Blenden, mehr Bodenfreiheit 

L GSX-R 750 
I 

70 x 48,7 mm, Upside-Down, 2-in-1 

M GSX-R 750 
Endurance-Front Einzelschlepphebel 

N 
70 X 48,7 mm, Wasserkühlung, 231 kg 

o 
wie WN, weniger grimmige Graphics 
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1985 

GSX-R 1100 1986 Ur-Monstet 76 x 58 mm, 201 kg trocken 

GSX-R 1100 1987 wie G, 21 Liter-Tank, Federbein geändert 

1988 4,5 Zoll hinten, überarbeitetes Design 

GSX-R 1100 1989 wie Vorjahres-750, 78 x 59 mm, 4-in-1 

GSX-R 1100 1990 Upside-Down-Gabel, Reifen extrabreit 

GSX-R 1100 1991 Endurance-Front, Einzelschlepphebel 

GSX-R 1100 I 1992 Grelle Graphics nach 750er-Vorbild 

1993 75,5 x 60 mm, Le, Sechskolbenbremse 
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Sie steht ihr gut - die Einarmschwinge der neuen Suzuki GSX-R 1100 W. Bodo 
Schmidt hat sie ihr verpaßt, zu 350er-Tagen Deutscher Meister. Heute läßt er fah­
ren und konzentriert sich auf das Tunen von Superbikes und Straßenmaschinen. 
Das richtige Paket machfs bei ihm, und so bezieht er die Alu-Formschwinge von 
einem französischen Rennwagen-Konstrukteur. Der hält 1435 Millimeter Rad­
stand für ausreichend, macht satte 50 Millimeter - und 7,8 Kilogramm ungefe­
derte Massen - weniger als mit der Serienschwinge. Zum Umbau gehört obliga­
torisch die Devil-Vier-in-Eins, die freien Zugang zur zentralen Radmutter erlaubt. 
Nicht bindend sind die Brembo-Bremsscheiben mit 320 Millimetern Durchmesser 
und PVM-Sechskolbenzangen, die Schmidt auch am Superbike einsetzt. Der Un­
terschied zur Original-Sechskolbenzange liegt im Belag: Hier gibt es pro Kolben 
einen Bremsklotz. PVM spendiert auch die Felgen: Dreispeichen-Gußräder vorne 
wie hinten; Seriendimension vorn, sechs Zoll hinten und damit Platz satt für 
180/55 ZR 17 -Gummi. Auch wer (noch) keine neue Elfhunderter hat, kann sich 
an Bodo Schmidt wenden. Der Umbau paßt an GSX-R-Modelle ab Baujahr 1989. 
Nächstes Vorhaben in Lebach : Der 11 OO-W-Motor im 750-W-Einarm-Chassis. 
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Viele nennen ihn den Papst. Tatsächlich ist "POPS " Yoshimura die graue Eminenz 
des GSX-R-Tunings - was Wunder, wirkte er doch bereits an der Entwicklung der 
GSX-R mit, zuvor kümmerte er sich um die Power von Honda-Treibsätzen. Neben 
der Serien-Entwicklung engagiert Suzuki den einstigen Flugzeugmechaniker Yos­
himura zur Vorbereitung des Rennmaterials des TT-F-1-Werksteams und der Im­
porteurs-Mannschaften. Auch die beiden Kurz-Suzukis des Duos 
GschwenderjRubatto entstammen seiner sorgenden Hand. 166 Kilo, schon mit 
Betriebsstoffen an Bord, und eine Leistung von 133 PS (bei 11700jmin) in der 
Kurzstrecken- und 130 PS in der Endurance-Version verraten den Meister. Vor 
allem der Leichtbau hafs ihm angetan: So bestehen die Räder der ersten vor­
gestellten Version aus Kevlar-Kohlefaser und die Auspuffanlage aus einem einen 
halben Millimeter dünnen Titanblech . Konsequent erleichert auch das Motorin­
nere, poliert Brennräume und Kanäle. Die Ventile messen auf der Einlaßseite 26 
Millimeter, auf der Auslaßseite 24 Millimeter, der Ventilhub beträgt 8,5 Millimeter. 
Aus Titan sind die Federteller der Ventile angefertigt. Die Gemischaufbereitung 
besorgen Mikuni-Flachschieber-Vergaser mit 33 Millimetern Durchlaß. 

Dies ist die Geschichte einer GSX-R 1100, die 1986 ganz unschuldig in Hamamat­
su vom Band läuft und ein harmloses Dasein führt, bis sie eines Tages dem 
Schweizer Macher Walter Hussauf jr. in die Hände fällt . Der kühlt an ihr sein 
Tuner-Mütchen, und zwar ohne Rücksicht auf Verluste oder Kontoauszüge. Her­
aus kommt ein Schaufenster-Stück, ein Who's Who des einschlägigen Maschi­
nenbaus. Cosworth-Kolben mit Carillo-Titanpleueln heben den Hubraum auf 
1200 ccm, der von Yoshimura einschließlich Ventilen und Nockenwellen angelie­
ferte Zylinderkopf wird noch einmal verfeinert, die Kurbelwelle feingewuchtet, 
die unvermeidlichen 40mm-Mikuni-Flachschieber montiert. Um die Übertragung 
der gemessenen 173 PS kümmert sich ein enggestuftes Sechsganggetriebe mit 
Trockenkupplung . Der Rahmen bleibt mit Ausnahme von Verstärkungen und 
Präzisionslagern ungewohnt serien mäßig , wobei die Marzocchi-M-1-R-Telegabel 
und die Einarmschwinge mit Öhlins-Federbein nicht unerwähnt bleiben sollen. 
Die Magnesium-Räder stammen von Marvic, Gabelbrücken und Fußrastenhalter 
sind aus massivem Alu gefräst, unter dem Lack verbirgt sich die elegante Struk­
tur von Kevlar-Kohlefaser. Und zum Lack selbst sind Worte wohl überflüssig .. . 

Es muß nicht immer Alu sein - das ist die Devise des oldenburgischen Gespanns 
Klaus Vosteen und Hans Helms, als sie sich genauer mit der GSX-R 1100 befas­
sen: Ein kluger Stahlrahmen tut's sogar besser, meinen sie, und bauen eine GSX­
R mit unglaublichen 39 Kilogramm Mindergewicht im Vergleich zur Serien-R. Das 
geht nicht ohne Radikal-Kur ab, und die besteht in einem unten offenen Drei­
ecksverbund-Gitterrohrrahmen aus St 52-3-Stahl-Rundrohr. Dünne Alu-Vierkant­
röhrchen tragen Sitzbank und Fahrer, auch die Schwinge besteht aus Alumini­
um-Kastenprofil und stützt sich gegen ein White-Power-Zentralfederbein ab. Die 
Verkleidung und das Monocoque bestehen aus GFK, in Letzteres ist ein Alumini­
umtank einlaminiert. Nicht nur leicht ist die VH damit, sondern auch kompakt: 
Der Radstand schrumpft von 1465 auf 1400 Millimeter, bei gleichbleibendem 
Lenkkopfwinkel von 66 Grad wird der Nachlauf von 107 auf 100 Millimeter 
zurückgenommen. Das ganze Paket genießt auch den Segen des TÜV, selbst 
bei weiterer Veredelung mit PVM-Rädern, Marzocchi-Gabel und Brembo- Serie 
d'Oro-Bremsen. Wenn's noch leichter gehen soll, müssen Helms und Vosteen 
nicht passen: Es gibt ja noch die VH 750 R. 



In dieselbe Kerbe schweißen Hans Janke und Reiner Weidlich, deren PS-Schup­
pen ebenfalls im Hohen Norden liegt. Die beiden, zuvor Rau-Händler, verbauen 
den Big Block der Elfhunderter in ein selbst erdachtes Zentralrohrrahmen-Chassis, 
dessen Besonderheit ein um den Motor herumlaufendes Rundrohr und ein in das 
Zentralrohr integrierter Steuerkopf sind. Das Hinterrad hebelt via verstärkte Ka­
stenschwinge an einem auf der rechten Seite angebrachten Mono-Federbein 
aus dem Hause White Power, dessen Federrate sich durch Umhängen in eine 
zweite Aufnahme für das obere Federbeinauge härter einstellen läßt. Die Ket­
tenspannung geschieht über Exzenter. Ebenso wie Räder, Bremsen und Gabel 
frei vom Markt gewählt oder aus der Serie übernommen werden können, hat 
das PSS-Team einige Optionen für den Motor auf Lager. Wenig Aufwand, viel 
Wirkung heißt die Devise, nach der der Kopf optimiert und die Verdichtung an­
gehoben wird; durch Verdrehen der Kettenräder des Nockenwellentriebs ergibt 
sich eine größere Ventilüberschneidung und damit ein Anheben der Spitzenlei­
stung. Mit bis zu 160 PS beziffern die Erbauer die Maximalleistung, und auch vom 
Gewicht geht trotz Stahl noch etliches ab: Die PSS 1100 R wiegt 221 Kilogramm. 

j\jatüriich kennt sich Nico Bakker mit Motoren aus, aber Fahrwerke sind sein wirk­
liches Anliegen, Aluminium-Bau seine Kunst. Im GP-Geschäft hat er nicht gerade 
selten zu tun, und bei den großvolumigen Straßen-Viertaktern sucht er immer 
wieder neue Lösungen. So hat er schon früh das Deltabox-Prinzip für eine GSX-R 
11 00 realisiert, doch wirkt das abgegriffen gegen sein QCS-Fahrwerk mit Einarm­
schwinge hinten und Achsschenkellenkung vorne, das er auch für die GSX-R 
1100 realisiert hat. QCS steht dabei für Quick Change System, und tatsächlich 
verlangt der Radausbau nicht mehr Kniffe als bei einem Auto. Doch der Vorteil 
der Achsschenkellenkung ist ein anderer: Federung und Dämpfung des Vorder­
rades auf der einen und Lenkung auf der anderen Seite arbeiten getrennt und 
beeinflussen sich gegenseitig nicht. Das QCS-Fahrwerk besteht aus einem Hilfs­
rahmen um den Motor, an dessen Front zwei Längslenker gelagert sind. Der un­
tere nimmt das Vorderrad auf und wirkt über eine Druckstrebe auf ein hinter 
dem Motor liegendes Federbein. Beim Einfedern klappt ein scherenförmiges 
Hebelsystem vor dem Lenkkopf zusammen, das beim Lenken zusammen mit 
Lenker, Achsschenkel und Rad schwenkt. Zukunftsmusik? Nein, Serie ab 1993. 

Seine Langstrecken-Erfahrung den Straßenmaschinen zugute kommen zu lassen, 
ist das Ziel von Reinhard Müller. 1990 engagiert der Diplom-Ingenieur sich im En­
durance-Sport, parallel dazu baut er eine Maschine für die Straße auf, deren 
Know how nicht auf den ersten Blick sichtbar ist. Optimierung mit geringem Auf­
wand lautet die Devise im Motor. Durch Feinhonen werden die Zylinder exakt 
auf denselben Inhalt gebracht, ansonsten knüpft sich Müller nur den Zylinder­
kopf vor, erhöht die Verdichtung und glättet die Kanäle, stellt die Steuerzeiten 
exakt ein. Die Ansauggummis der Vergaserstutzen werden erweitert und geglät­
tet, die 38-mm-Gleichdruckvergaser werden -bei der '90er durch die leicht zu­
gängliche Hauptdüse ein leichtes Spiel -auf dem Prüfstand optimal bedüst, ein 
strömungsgünstigeres Kohlefaserelement im Luftfilterkasten steigert den Luft­
durchsatz. Die Feinarbeit an Originalteilen setzt sich bei den Federelementen 
fort. Langstreckenerfahrung verraten die standfesteren Bremsbeläge, die stahl­
gewebeummantelten Bremsleitungen und der Umbau von Verkleidung und Se­
rienfelgen auf Schnellverschlüsse; die 5,5 Zoll der Serienfelge reichen für einen 
180/55 ZR 17-Pneu. Und dann auf nach Le Mans ... 
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Die Farbe Lila ist bei den Superbikes sein Markenzeichen, bei seinen Straßenmo­
torrädern treibt er' s lieber bunt. Michael Schäfer aus Saarlouis päppelt GSX-Rs 
zum Racer und Funbike auf, wobei er sich um nettes Aussehen ebenso bemüht 
wie um forsche Fahrleistungen. Zum Funbike wird die Schäfer-Siebenfünfer 
durch eine im Hause Krüger & Junginger gefertigte Aluminium-Einarmschwinge 
hinten, deren PVM-Sechszöller im 180er-Format bereift ist. Auch die Vorderrad­
feige liefert auf Anfrage PVM, allerdings reicht das Serienformat locker für den 
maximal sinnvollen 120/70-Reifen. Dafür hat man aber, ebenfalls von PVM, 
Sechskolben-Bremszangen fürs Vorderrad parat. Die Sitzposition hinter einer 
Cockpit-Verkleidung wird mit einem 780 Millimeter-Lenker auf einer CNC-gefrä­
sten Gabelbrücke neu definiert, Platz nimmt man auf einer Höckerbank. Viel Luft 
bekommt der Motor durch 38-Millimeter-Flachschiebervergaser von Mikuni oder 
Keihin, der Hubraum steigt bei Bedarf durch Honen und Umbüchsen der Zylinder 
auf 880 ccm, die Leistung auf 135 PS. Ausatmen darf der Vierzylinder durch eine 
Vier-in-Eins mit kohlefaserummanteltem Schalldämpfer. Das alles genießt den 
Segen der Behörden , wer mehr will, sollte nach einem Superbike fragen. 

Wenn es hierzulande den Erfinder des Muscle-Bikes gibt, dann heißt der Gimbel. 
Seit 1985 gimbeln GSX-Rs mit Halbschale, die den Blick auf den Motor freigibt , 
und breitem Lenker über deutsche Straßen; Bug- und Heckspoiler auf dem 
Höcker komplettieren hie und da das Bild. Nur vereinzelt verlassen voliverkleide­
te Superbike-Versionen im klassischen Renn-Outfit das Breisacher Haus. Über­
hammer soll ein Gimbel-Umbau auf Basis der I$tzten luft-/ölgekühlten EIfhunder­
ter werden, die den Sprint auf Tempo 100 in 3,3 Sekunden absolviert. Der Motor 
wird zu diesem Zweck auf 138 PS gebracht - mehr geht nicht mit Nummern­
schild. Die gelbe Gimbel-Suzi rollt auf 120/70 ZR 17 vorn und 180/55 ZR 17 hinten. 
Platz finden die Breitreifen auf Serienfelgen, jedoch in einer per Unterzug verstär­
ken ARC-Aluminiumschwinge mit Exzenter-Achsaufnahme. Arbeitsplatz ist ein 
einteiliger Einpersonen-Höcker, Windschutz bietet eine Halbschale im Serien­
Look. Die Armmuskeln greifen einen Superbike-Lenker, zu dessen Montage die 
Serien-Brücke mit Gewindebuchsen versehen wird. Das Instrumentarium wan­
dert an den Verkleidungshalter, trotz der nicht gerade verbesserten Aerodyna­
mik läßt es sich mit einem 380-km/h-Tacho den Erfordernissen anpassen. 

Herbert Speer aus Reutlingen ist ein kreativer Mensch, und ein Großteil seiner 
Kreativität richtet sich seit der Vorstellung der ersten GSX-R 750 auf eben diese, 
nachdem die Katana-Welle abgeebbt war. Mit kompletten Verkleidungs-Um­
bauten begann es, es folgte ein Engagement in der neu geschaffenen Serien­
klasse des OMK-Pokals und, als sich noch kaum jemand an das Material heran­
wagte, Verkleidungen und Sitzbänke aus Kevlar-Kohlefaserlaminat. Neben der 
weitgehend seriennah belassenen Version für den von ihm ausgeschriebenen 
Markenpokal der Saison 1993 modelliert er die GSX-R 750 zur RGV 750 - zumin­
dest optisch - vermittels gedrungenerer Verkleidung und Höckerbank einschließ­
lich Rücklichteinheit im Design des Zweitakters. Dazu gibt es eine eigene Aus­
puffanlage, wahlweise für Renn- und Straßenzwecke, sowie Feinheiten in der Art 
eines geschlitzten Kettenschutzes aus Aluminium. Eine dritte Version zeigt einen 
interessanten Vorschlag zum Thema Auspuffanlage. Bei einem auf der IFMA '92 
gezeigten Exemplar führen die Krümmerrohre hinter dem Motor unter die Sitz­
bank und münden in einem Oval an der Rückseite des Höckers , der den 
Schalldämpfer beherbergt, ins Freie. Was ungeahnte Möglichkeiten für die 
Größe des Schalldämpfers eröffnet. 



Nico Bakker Framebouw 
Donkereweg 1 

NL-1704 Heerhugowaard 

Gimbel Auto-und Motorradtechnik GmbH 
Kesslerstraße 7 
7814 Breisach 

Hussauf Styling 
Fistelstraße 

CH-8497 Fischenthal/Zürich 

Momü Racing 
Weidenhöuser Straße 43 

3554 Gladenbach-Weidenhausen 

Motorrad Speer 
Föhrstraße 3 

7410 Reutlingen 

PS-Schuppen Motorrad-Technik -GmbH 
Siemensstraße 5 

4455 Wietmarschen-Lohne 

Schäfer Motorsport 
St. Avolder Straße 24 

6630 Saarlouis 

Bodo Schmidt Motorsport GmbH 
Tholeyer Straße 15/33 

6610 Lebach 

VH Motorradtechnik 
Butjadinger Straße 120 

2900 Oldenburg 

Yoshimura Import Hofmann 
Kleinholznerweg 1 

8209 Rosenheim-Stephanskicrhen 
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G S )(sUZUKI R 750 
Jahrgangscode: F (1986: G; 1987: H) 

Präsentationsjahr 1984 
Preis bei Vorstellung: 12799,- Mark 
Insgesamt zugelassen : F: 1217, 

dazu G und H: 2171 
Farbversionen : rot/schwarz, blau/weiß 

Bohrung x Hub: 70 x 48, 7 mm 
Hubraum: 741 ccm 
Verdichtungsverhältnis : 11 ,0 : 1 
Kühlung: Fahrtwind-/Ölkühlung 
Kurbelwelle: 6fach gleitgelagert 
Nockenwelle: 5fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung: Gabelschlepphebel, DOHC 
Veraaser: 4x Mikuni VM 29 
Durchlaß: 29 mm 
Luftfilter: Trockenluftfilter 
Kupplung: im Öl bad, hydraulisch betätigt 
Gesamtübersetzung : 

- 14,4 1 10,8 I 8,6 I 7,3 I 6,4 I 5,7 

Leistung n. Importeur: 100 PS I 10500/min 
Drehmoment n. Importeur: 70,6 Nm 19000/min 
Drosselung durch: Luftfilter-Trichter, Vergaserab­
stimmung 
Leistung ohne Drossel *: 99 PS I 10400/min 
Drehmoment ohne Drossel : 74 Nm 18400/min 
Inspektionsintervalle: alle 6000 Kilometer 

Rahmen : Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkant-Aluminium rohren, mit Alu­
minium-Druckgußteilen kombiniert 

Telegabel: Kayaba 
Federweg : 130 mm 
Standrohrdurchmesser: 41 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis : 4fach 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
- Zugstufe: nein 
- Druckstufe: 4fach 
Herstellerempfehlung : 
Federvorspannung auf Stufe 2 (härter: 3), Dämp­
fungs-Druckstufe auf 1 oder 2 
Federbein : Kayaba-Zentralfederbein mit exzen­
trisch gelagerter Full-Floater-Umlenkung 
Federweg: 126 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis : stufenlos 
EinstEilimögl ichkeiten Dämpfung: 
- Zugstufe: 4fach 
- Druckstufe: nein 
Herstellerempfehlung : Federbasis Mittelsteilung 
(175 mm, härter: 170 mm), Zugstufe auf 4 
Bremse vorn : zwei Scheibenbremsen, 300 mm, 
gelocht, mit Vierkolben-Festsattel 
Bremse hinten : Scheibenbremse, 220 mm, ge­
locht, mit Zweikolben-Schwimmsattel, Zuganker 

Leergewicht: 200 kg (G: 206 kg, H: 208 kg) 
Radstand: 1430 mm (G, H: 1455 mm) 
Lenkkopfwinkel : 64 0 

Nachlauf: 107 mm 
- Sitzhöhe: 805 mm 

Tankinhalt: 19 I (H: 21 I) 

0- 100 km/h in : 3,0 sec 
400 m in: 11 ,3 sec 
60 - 100 km/h im letzten Gang: 6,2 sec 
100 - 140 km/h im letzten Gang : 6,2 sec 
Topspeed : 225 km/h 

Felgen : 6 Speichen-Gußräder 
Größe: MT 2.50 x 18 I MT 3.50 x 18 
Serienbereifung: 110/80 V18-V240 vorn 

140170 V18-V240 hinten 

ABE in Seriengröße: 
Bridgestone G 527/G528 
Bridgestone CY 03/CY 04 
Dunlop K 600 AlK 600 
Michelin TF 11ITG 22 

ABE in weiteren Größen: 
110/90 V18 vorn, 
150170 V18 hinten mit 
Serienfelgen : 
Metzeler ME 33/ME 99 A 

Freigaben in Serienaröße: 
Dun lop K 701 F/K 700 

Freigaben in weiteren Größen: 
110/80 V18 vorn, 
150170 V18 hinten : 
Dunlop K 701 F/K 700 
Pirelli MT 79/MT 78 
Michelin A 59 XlM 59 X 
Avon ST 22/ST 23 

Zulassungsfähig in weiteren Größen : 
110170-18 vorn, 
160/60-18 oder 
170/60-18 hinten auf 4.00 x 
18 - Original-Felge der GSX-R 
1100 oder vergleichbarer Nach­
rüstfelge 

Bedingt empfehlenswert. Der erste Jahrgang ist 
nur für Liebhaber interessant, jeder andere würde 
sich nur schwer mit den Handicaps arrangieren 
können : Häufig traten Vergaserprobleme auf, da 
die Schieber verzögert auf Gaswegnehmen rea­
gierten . Die kurze Schwinge sorgt zwar für ein 
handliches Fahrverhalten, bedingt aber leider 

• einen schlechten Geradeauslauf. Und die Schalter 
sind auch nicht das Gelbe vom Ei. Da greift man 
besser zu einer G oder H - wenn's geht, im ge­
pflegten Originalzustand . Eine Zubehörverkleidung 
tut der Freude keinen Abbruch, aber eine Krawall­
tüte oder abgefahrene Reifen zeugen nicht von 
einem guten Pflegezustand . In jedem Fall Lenk­
kopf- und Schwingenlager sorgfältig prüfen, eben-
so das Spiel der Achsen und in der Umlenkung. 
Der Wert der Erstausgabe auf dem Gebraucht­
markt liegt heute zwischen 4000,- und 5000,­
Mark. Gute H-Modelle können aber auch bis zu 
7000,-Mark bringen . 
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Durch Einbau der '86er-Schwinge kann der Gera­
deauslauf verbessert werden . Fahrwerksunruhen 
lassen sich durch Reifen mit steiferer Karkasse lin­
dern. Axiales und seitliches Spiel der Schwingen­
lagerung penibel prüfen, bei Bedarf ausdistanzie­
ren . Auch Motorhalterungen und nicht genau pas­
sende Achsen können Unruhen bringen . Für bei­
des gi lt: Wechseln, spielfreie Achsen kann man 
drehen lassen, den labilen Gabel-Stabi durch 
einen stärkeren ersetzen. White-Power-Tragfeder 
und -Gabelöl bringen Besserung. 

+ leicht, schmal und niedrig 
+ seltenes Liebhaberfahrzeug 
+ bei Originalzustand: kleine Reifenpreise 
- nicht ausgeprägt fahrstabil 
- Vergaser-Probleme 
- erhöhter Wartungsaufwand 

Sport 

Show 

Alltag 

Tour 

Klassik 1 
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2 

2 

2 

9 10 11 12 13 OOO/min 

3 

Gedrosselte Version : 100 PS bei 10500/min, 

Nm 

80 

:~ 
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OOO/min 
70,6 Nm bei 9000/min 
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Offene Version: 99 PS* bei 10400/min, 

Nm 

80 

70 

* Alle folgenden PS- und Nm-Angaben der offenen Versionen nach Prüfstandsmessung, real istischer Mittelwert 60 

aus mehreren gemessenen Maschinen für Motoren mit entfernter Drossel und abgesti mmter Vergaseranlage, 
ermittelt bei Dynotec, 6523 Flörsheim 

50 

. . ~. 

.-./ ... . ~ 

** Aus Gründen der Aktualität kann diese Liste keinen Anspruch auf absolute Vollständigkeit oder technische 
Verbindlichkeit erheben. 
*** Skala-Werte: 1: schwach; 2: gut; 3: prima 
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GS~UZUK'R 

Jahrgangscode: G, (1987: H; 1988: J) 

Präsentationsjahr: 1985 
• Preis bei Vorstellung: 15239,-Mark 

Insgesamt zugelassen: 1321, H: 1307, J: 
Farbversionen: blau/silber/rot; blau/weiß; 
rot/schwarz 

Bohrung x Hub: 76 x 58 mm 
Hubraum: 1052 ccm 
Verdichtungsverhältnis: 10,0 : 
Kühlung: Fahrtwind-/Ölkühlung 
Kurbelwelle: 6fach gleitgelagert 
Nockenwelle: 5fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung: Gabelschlepphebel, DOHC 
Vergaser: 4x Mikuni BST 34 
Durchlaß: 34 mm 
Luftfilter: Trockenluftfilter 
Kupplung: im Öl bad, hydraulisch betätigt 
Gesamtübersetzung : 
12,1 /8,6/6,6/5,5/4,8 

Leistung n. Importeur: 100 PS / 8700/min 
Drehmoment n. Importeur: 81,6 Nm / 8300/min 
Drosselung durch: Endschalldämpfer, Luftfilter­
kasten, Vergaserabstimmung 
Leistung ohne Drossel: 119 PS / 9000/min 
Drehmoment ohne Drossel: 100 Nm /7900/min 
Inspektionsintervalle: Alle 6000 Kilometer 

Rahmen: Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkant-Aluminiumrohren, mit Alumini­
um-Druckgußteilen kombiniert 

Telegabel: Kayaba, mit Lenkungsdämpfer 
Federweg: 130 mm 
Standrohrdurchmesser: 41 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: 3fach 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
-Zugstufe: nein 
-Druckstufe: 4fach 
Herstellerempfehlung: 
Federvorspannung auf Stufe 2 (härter: 3), Dämp­
fungsdruckstufe auf 1 (härter: 2) 
Federbein: Kayaba-Zentralfederbein mit getrenn­
tem Ausgeichsbehälter und exzentrisch gelagerter 
Full-Floater-Umlenkung 
Federweg: 126 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: luftunterstützt 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
-Zugstufe: 4fach 
-Druckstufe: nein 
Herstellerempfehlung: Federlänge 190 mm, (här­
ter: 188,5), Zugstufe 2 (härter 3) 
H-Modell: Federlänge 179,0 mm, (härter: 177,5) 
J-Modell: Federlänge 177,5 mm, (härter: 176,0) 
Bremse vorn: zwei Scheibenbremsen, 310 mm, 
gelocht, mit Vierkolben-Festsattel 
Bremse hinten: Scheibenbremse, 220 mm, ge­
locht, mit Zweikolben-Schwimmsattel, Zuganker 

Leergewicht: 223 kg (H: 225 kg, J: 230 kg) 
Radstand: 1460 mm 
Lenkkopfwinkel : 63°30' 
Nachlauf: 116 mm 
Sitzhöhe: 805 mm 
Tankinhalt: 19 I ( ab H: 21 I) 

1100 
o -100 km/h in: 2,9 sec 
400 m in: 10,9 sec 
60 -100 km/h im letzten Gang: 4,7 sec 
100 -140 km/h im letzten Gang: 4,5 sec 
Topspeed: 228 km/h 

Felgen: 6 Speichen-Gußräder (J: Dreispeichen­
Gußräder, hohlgegossen) 

Größe: MT2.75x 18/MT4.00x 18 (J: MT 
2.75 x 18/ MT 4.50 x 18) 

Serienbereifung: 110/80 VR18-V260 vorn 
150/70 VR18-V260 hinten 
(J: 160/60 VR18-V260 hinten) 

ABE in Seriengröße: 
Bridgestone CY 03-R/CY 04-R 
Dunlop K 701 F/K 700 
Metzeler ME 33/ME 99 A2 
Metzeler ME 33/ME 1 CompK 

Freigaben in weiteren Größen: 
1 1 0/80-1 8 vorn, 
160/60-18 hinten: 
Dunlop K 701 F/K 700 
Michelin A 59X1M59 X 
Pirelli MT 79/MT 78 Demon 
Avon ST 22/ST 23 
J: Metzeler ME 33 CompKl 

ME 1 CompK 
Pirelli MP7 Sport 

Zulassungsfähig in weiteren Größen: 
11 0/90 -VR 1 8 
1 10/80 -VR 18 
110/70 -VR 18 vorn 
auf Serienfelge mit 

160/60 VR 18 
170/60 VR 18 hinten 
bei Verwendung der J-Felge 

Im Vergleich zur Ur-750er sicher die bessere 
Wahl. Motorleistungen von 100000 Kilometern 
und mehr sind keine Seltenheit bei diesen großen 
Motoren, entsprechende Behandlung natürlich vor­
ausgesetzt. Schwachstelle des Motors beim Begut­
achten: Öl nebel im Bereich des Zylinderkopfs, ein 
hoher Ölverbrauch kann aber auch aus zu großem 
Kolbenspiel resultieren. Dann werden neue Kolben 
mitsamt Ringen und ein Schleifen der Laufbuchsen 
fällig. Ein typisches Verschleißteil ist auch, zumin­
dest beim J-Modell, das Zentralfederbein. Seine 
Lebenserwartung beträgt selten mehr als 20000 
Kilometer. Beim Kauf darum Funktion des Mono­
shocks prüfen; ist es fällig, bedient man sich am 
besten auf dem Nachrüstmarkt. Überprüfen sollte 
man bei alten Modellen auch die Motorlagerung 
auf Spiel, ebenso Rad-und Schwingenachse, 
diese auf axiales wie seitliches Spiel. Die Preise 
für eine gute Gebrauchte beginnen bei 6000,­
Mark für ein Modell der G-Reihe und können für 
ein gutes 88er Modell durchaus bei 8000,-Mark 
liegen, geringe Laufleistung und guter Zustand 
vorausgesetzt. Dabei müssen hohe Laufleistungen 
kein Kaufhindernis sein, wenn sich die Maschine 
ansonsten in einwandfreiem Zustand präsentiert. 

PS 
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40 

Modellpflege macht's: Wer zu Breitreifen bis zur 
Dimension 170/60 umbereifen möchte, findet im 
Ersatzteilregal des '88er Modells die nötige, 4,5 
Zoll breite Felge dazu, ebenso ein 45er Ritzel, das 
für eine leicht längere Übersetzung sorgt. Wenn 
das Federbein schlapp macht: Ruhig zum '86er 
Monoshock greifen, das hält länger. Eventuell seit­
liches Spiel der Schwingachse mit Scheiben aus­
distanzieren. Anti Dive am besten auf 1 stellen. 

+ sehr hohe Laufleistungen möglich 
+ exzellentes PS/Mark-Verhältnis 
+ exzellentes PS/Kilogramm-Verhältnis 
-Bremsen für Sport nicht standhaft genug 
-leistungsfressender Serientopf 
-erhöhter Wartungsaufwand 

Sport 

Show 

Alltag :2 

Tour 2 

Klassik 1 2 
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3 

Gedrosselte Version: 100 PS bei 8700/min 

Nm 
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81,6 Nm bei 8300/min Nm 
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Offene Version: 119 PS bei 9000/min 

Nm 
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100 Nm bei 7900/min 
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G S )(sUZUKI R 7 5 0 Umited Edition 
Jahrgangscode: G 

Präsentationsjahr: 1985 
Preis bei Vorstellung: 16549,- Mark 
Insgesamt importiert: 200 Exemplare 
Farbversionen : blau/weiß/rot 
Wichtigste Änderungen zum Vormodell : 
Trockenkupplung, elektr. Anti-Dive, Solo-Sitz­
bank, Lenkungsdämpfer, Federbein 

Bohrung x Hub: 70 x 48,7 mm 
Hubraum: 741 ccm 
Verdichtungsverhältnis : 10,6 : 1 
Kühlung: Fahrtwind-/Ölkühlung 
Kurbelwelle : 6fach gleitgelagert 
Nockenwelle: 5fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung: Gabelschlepphebel, DOHC 
Veraaser: 4x Mikuni VM 29 SS 
Durchlaß: 29 mm 
Luftfilter: Trockenluftfilter 
Kupplung : Trockenkupplung, mechanisch 
betätigt 
Gesa mtübersetzu ng: 
14,4 1 10,8 I 8,6 /7,3 I 6,4 I 5,7 

Leistung n. Importeur: 100 PS 11 0500/min 
Drehmoment n. Importeur: 70,6 Nm I 9000/min 
Drosselung durch : Luftfilter-Trichter, Vergaserab­
stimmung 
Leistung ohne Drossel : 99 PS 11 0400/min 
Drehmoment ohne Drossel: 74 Nm I 8400/min 
Inspektionsintervalle: alle 6000 Kilometer 

Rahmen : Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkant-Aluminiumrohren, mit Alumini­
um-Druckgußteilen kombiniert 

Telegabel: Kayaba, elektr. angest. Anti-Dive, 
Lenkungsdämpfer, nicht einstellbar 

Federweg : 130 mm 
Standrohrdurchmesser: 41 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufen los 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
- Zugstufe: nein 
- Druckstufe: 4fach 
Herstellerempfehlung : 
Federvorspannung auf Stufe 2 (härter: 3), Dämp­
fungsdruckstufe auf 1 (härter: 2) 
Federbein : Kayaba-Zentralfederbein mit getrenn­
tem Ausgeichsbehälter und exzentrisch gelagerter 
Full -Floater-Umlenkung 
Federweg: 126 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis : luftunterstützt 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
- Zugstufe: 4fach 
- Druckstufe: nein 
Herstellerempfehlung : Federlänge 162 mm, (här­
ter: 172), Zugstufe 2 (härter 3) 
Bremse vorn: zwei Scheibenbremsen, 310 mm, 
gelocht, mit Vierkolben-Festsattel 
Bremse hinten : Scheibenbremse, 220 mm, ge­
locht, mit Zweikolben-Schwimmsattel, Zuganker 

Leergewicht: 206 kg 
Radstand : 1455 mm 
Lenkkopfwinkel : 64 0 

Nachlauf: 107 mm 
Sitzhöhe: 805 mm 
Tankinhalt: 19 I 

0- 100 km/h in : 4,1 sec 
400 m in : 11,7 sec 
60 - 100 km/h im letzten Gang: 6,8 sec 
100 - 140 km/h im letzten Gang: 6,3 sec 
Topspeed: 234 km/h 

Felgen : 6 Speichen-Gußräder 
Größe: MT 2.50 x 18 I MT 3.50 x 18 
Serienbereifung : 110/80 V18-V240 vorn 

140170 V18-V240 hinten 

ABE in Seriengrößen: 
Bridgestone G 527/G528 
Bridgestone CY 03/CY 04 
Dunlop K 600 AlK 600 
Michelin TF 11ITG 22 

ABE in weiteren Größen: 
Metzeler ME 33/ME 99 A 
110/90 V18-V240 vorn 
150170 V18-V240 hinten 

Freigaben in Seriengröße: 
Dunlop K 701 F/K 700 

Freigaben in weiteren Größen: 
110/80 V18-V240 vorn 
150170 V18-V240 hinten 
auf Serienfelgen : 
Dunlop K 701 F/K 700 
Pirelli MT 79/MT 78 
Michelin A 59 XlM 59 X 
Avon ST 22/ST 23 

Zulassungsfähig in weiteren Größen: 
110/90 V18-V240 
110/80 V18-V240 
110170 V18-V240 
vorn auf Serienfelge mit 

160/60-18-V 240 oder 
170/60-18 V 240 hinten auf 
4.00 x 18 - Original-Felge der 

GSX-R 1100 J oder vergleich-
barer Nachrüst-Felge) 

Ein Schnäppchen, wenn man denn eines der we­
nigen gut erhalten Exemplare angeboten bekommt 
- die meisten der wenigen sind auf der Renn­
strecke zerschraddelt worden . Deswegen beson­
ders sorgfältig auf Sturzspuren untersuchen. Ver­
deckte Mängel, die teuer werden können: Zünd­
spulen, Kupplungsbeläge und - Ausrücklager soll­
ten in letzter Zeit erneuert worden sein oder sich 
nachweislich in gutem Zustand befinden . Ist der 
Lenkungsdämpfer dran? Der ist weniger Voraus­
setzung für gutes Handling denn für die ABE und 
muß sonst für den TÜV nachgekauft werden; das 
gleiche gilt für nicht eingetragene Schalldämpfer. 
Schwachpunkt Lager wie bei GSX-R 750 F bis H. 
Guter Originalzustand wirkt sich besonders auf 
den Preis aus. Durchschnittlich sind zwischen 
6000 und 9000 Mark anzulegen - so man denn 
eine findet .. 
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Wer den 170er ME 1 hinten fahren will, zieht die­
sen besser auf der 4.00 x 18-Felge der 1100 G/H 
auf, der auch in die Schwinge paßt. Leistungsstei­
gerung möglich durch Andrew-Zündspulen, größe­
ren Luftfilter der 1100 mit Vergaser-Umbedüsung; 
im Zusammenhang mit dieser Feinabstimmung 
bringt auch eine Nachrüst-4-in-1 leichte Vorteile . 
Es kursierten auch modifizierte CDI-Einheiten, mit 
denen sich die Spitzenleistung verbessern ließ. 

+ der Klassiker der Baureihe schlechthin 
+ spürbares Mindergewicht 
+ Ansammlung feiner Bauteile 
- gute Exemplare sind sehr selten 
- Kupplungsverschleiß kommt teuer 
- nur mit Einpersonen-Höcker ausgeliefert 

Sport 

Show 

Alltag 

Tour 
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3 

Gedrosselte Version : 100 PS bei 10500/min, 
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G S )(sUZUKI R 750 
Jahrgangscode: J (1989: K) 

Präsentationsjahr: 1987 
Preis bei Vorstellung: 13399,-Mark 

• Insgesamt zugelassen: 2123 (dazu: K: 1351) 
Farbversionen: weiß/rot, weiß/blau , 
schwarz/anthrazit (K) 
Wichtigste Änderungen zum Vormodeli: 
Neues Modell mit Kurzhub-Motor, Cartridge­
Gabel und 17 Zoll-Rädern 

Bohrung x Hub: 73 x 44,72 mm 
Hubraum: 748 ccm 
Verdichtungsverhältnis: 10,9 : 1 
Kühlung: Fahrtwind-/Ölkühlung 
Kurbelwelle: 6fach gleitgelagert 
Nockenwelle: 5fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung : Gabelschlepphebel, DOHC 
Veraaser: 4x Mikuni BST 36 SS 
Durchlaß: 36 mm 
Lumilter: Trockenlumilter 
Kupplung: im Öl bad, mechanisch betätigt 
Gesamtübersetzuna: 
13,61 10,1 18,1 16,9/6,0/5, 4 

Leistung n. Importeur: 100 PS 110200 min 
Drehmoment n. Importeur: 70,3 Nm 1 

9800/min 
Drosselung durch: Querschnittverengung im 
Auspuffkrümmer, Lumilterkasten, Vergaserabstim­
mung (bei Entdrosseln Neubedüsung mit Hebe­
bohrungen) 
Leistung ohne Drossel: 102 PS 1 9900/min 
Drehmoment ohne Drossel: 76 Nm 19300/min 
Inpektionsintervalle: alle 6000 Kilometer 

Rahmen: Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkant-Aluminium rohren, mit Alu­
minium-Druckgußteilen kombiniert 

Telegabel : Showa, Cartridge-Bauweise 
Federweg: 120 mm 
Standrohrdurchmesser: 43 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufenlos, 7 
Ringe 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
-Zugstufe: 12fach 
-Druckstufe: 12fach 
Herstellerempfehlung: 
Federbasis 4 (härter: 5), Zugstufe 5 (härter: 2), 
Druckstufe 6 (härter: 3) 
K, da umgekehrte Zählweise: Federbasis 4 (härter: 
3) 
Federbein: Showa-Zentralfederbein mit Full-Floa­
ter-Umlenkung 
Federweg : 136 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufen los 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
-ZugstUfe: 4fach 
-Druckstufe: nein 
Herstellerempfehlung: Federlänge 187 mm (här­
ter: 182 mm), Zugstufe: 2 (härter: 4) 
Bremse vorn: Doppelscheibe, 310 mm, gelocht, 
mit Vierkolben-Festsattel 
Bremse hinten: Scheibenbremse, 220 mm, ge­
locht, mit Zweikolben-Schwimmsattel, Zuganker 

Leergewicht: 222 kg 
Radstand: 1410 mm 
Lenkkopfwinkel: 64° 10' 
Nachlauf: 99 mm 
Sitzhöhe: 795 mm 
Tankinhalt: 21 I 

0-100 km/h in: 3,2 sec 
400 m in: 11,5 sec 
60 -100 km/h im letzten Gang: 7,4 sec 
100 -140 km/h im letzten Gang: 7,1 sec 
Topspeed: 225 km/h 

Felgen: Alu-Gußräder, drei Hohlspeichen 
Größe: MT 3.50 x 17 1 MT 4.50 x 17 
Serienbereifung: 120/70 VR17-V250 vorn 

160/60 VR17-V250 hinten 

ABE in Seriengröße: 
Michelin A 59 XlM 59 X 
Dunlop K 701 F/K 700 

Freigaben in Seriengröße: 
Pirelli ~v1P 7 Sport 
Metzeler ME 1 Front CompK/ 

ME 1 CompK 
Metzeler ME 33 Laserl 

ME 55 A 
Metzeler ME 33 Laserl 

ME 1 CompK 
Dunlop SportMax 
Michelin TX lllTX 23 
Michelin A 89 XlM 89 X 

Zulassungsfähig in weiteren Größen: 
120/70 VR17-V250 vorn mit 
170/60 VR17-V250 hinten auf 
Serienfelge 

120/70 VR 17 -V250 vorn mit 
180/55 VR17-V250 hinten mit 
Felge 5.50 x 17 und Innenkot­
flügel vom L-Modell 

Die Kurzhub-Modelle mögen auf der Rennstrecke 
nicht der Hit gewesen sein, aber unter den 
Straßenmodellen zählt der Jahrgang zu den be­
sten. Die Maschine ist relativ leicht, verläßlich 
sowie drehzahlfest -und auf dem Gebrauchtmarkt 
relativ günstig zu haben. Die Upside-Down-Gabel 
fehlt nicht wirklich, und der Nachrüstmarkt hält et-
liche Teile zum Optimieren bereit. Neben den beim 
J und K-Modell noch nicht behobenem Schwach­
punkten Schwingenachse und Motorhalterung soll­
te man die Funktion des Federbeins prüfen, das 
dazu neigt, vorzeitig schlappzumachen. Auch das 

• Lenkkopflager sollte sich straff, aber frei bewegen 
lassen. Renn-und ähnliche Einsätze lassen sich 
mit Blick auf Verkleidung und Krümmer schnell 
entlarven, auch die Bremsscheiben sollten nicht 
angelaufen sein. Dann ist entsprechende Vorsicht 
bzw. Abschlag beim Kaufpreis angesagt. Mangel­
hafter Kalt-Lauf verrät die nicht vorgenommene 
Vergaser-Feineinstellung. Vereinzelt weisen die ÖI­
kühler Undichtigkeiten auf, also auch hier ein prü­
fender Blick. Mit 7000,-bis 8000,-Mark in der 
Tasche hat man ein gutes Argument für eine wirk­
lich gepflegte '88er, die empfehlenswertere, aber 
rare '89 er liegt sicher an der Obergrenze dessen. 

PS 

110 

Eine 4-in-l erlaubt mehr Schräglage, beim K-Mo­
deli durch ein anderes Verkleidungs-Unterteil und 
engere Krümmerverlegung Serie. Vorsicht: Die 
meisten Anlagen bringen Leistungsverlust, ohne 
Vergaserabstimmung geht's nur um den Krawall. 
Wenn das Federbein hinüber ist: Gleich eines vom 
L-Modell, von WP oder Öhlins. Die L-Felge mit 5,5 
Zoll paßt komplett mit Ruckdämpfer, schneller 
fährt man mit standfesteren Bremsbelägen und Di­
stanzstück am Federbein zum Höherlegen des 
Hecks. Komplizierte Höckerbank-Montage. 

+ Günstiges, standfestes Alltagsmodell 
+ Reichhaltiges Nachrüster-Angebot 
+ Offene Leistung unter den Erwartungen 
-Federbein macht früh schlapp 
-Begrenzte Schräglagenfreiheit 
-Sensible Vergaserabstimmung 
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Jahrgangscode: K 

Präsentationsjahr: 1988 
Preis bei Vorstellung : 16590,- Mark 
Insgesamt zugelassen : 1804 
Farbversionen: schwarz/rot, weiß/blau, 
schwarz/si Iber 
Wichtigste Änderungen zum Vormodeli: 
Neues Modell mit mehr Hubraum und 17 Zoll ­
Fahrwerk 

Bohrung x Hub: 78 x 59 mm 
Hubraum: 1127 ccm 
Verdichtungsverhältnis : 10,0 : 
Kühlung : Fahrtwind-/Ölkühlung 
Kurbelwelle : 6fach gleitgelagert 
Nockenwelle: 5fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung: Gabelschlepphebel, DOHC 
Vergaser: 4x Mikuni BST 36 
Durchlaß: 36 mm 
Luftfilter: Trockenluftfilter, Polyester-Fiber-Einsatz 
Kupplung: im Öl bad, hydraulisch betätigt 
Gesamtübersetzung : 
11 ,9/8,1 /6,2/5,2/4,5 

Leistung n. Importeur: 100 PS / 8500 Imin 
Drehmoment n. Importeur: 94,3 Nm / 7000/min 
Drosselung durch: Querschnittsverengung 
im Auspuffkrümmer, Luftfilterkasten, Vergaser (bei 
Entdrosseln Neubedüsung mit Hebohrungen) 
Leistung ohne Drossel: 134PS / 9lO0 Imin 
Drehmoment ohne Drossel: 114 Nm / 9000/min 
Inspektionsintervalle: alle 6000 Kilometer 

Rahmen : Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkant-Aluminium rohren, mit Alumi­
nium-Druckgußteilen kombiniert 

Telegabel: Kayaba, Cartridge-Bauweise, mit Len­
kungsdämpfer 
Federweg : 120 mm 
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Standrohrdurchmesser: 43 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis : stufen los 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
- Zugstufe: 1 Ofach 
- Druckstufe: 8fach 
Herstellerempfehlung : 
Federbasis 5 (härter: 4), Zugstufe 4 (härter: 2), 
Druckstufe 5 (härter: 3) 
Federbein : Kayaba-Zentralfederbein mit außenlie­
gendem Ausgleichsbehälter, Umlenkung 
Federweg : 140 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufen los 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
- Zugstufe: nein 
- Druckstufe: 4 fach 
Herstellerempfehlung: Federlänge 192,2 mm 
(härter: 187,2 mm), Druckstufe: 2 (härter: 3) 
Bremse vorn : Doppelscheibe, 310 mm, gelocht, 
mit Vierkolben-Festsattel 
Bremse hinten : Scheibenbremse, 240 mm, ge­
locht, mit Zweikolben-Schwimmsattel, Zuganker 

Leeraewicht: 239 kg 
Radstand: 1440 mm 
Lenkkopfwinkel: 65°10' 
Nachlauf: 99 mm 
Sitzhöhe: 815 mm 
Tankinhalt: 21 I 

G S )(sUZUKI R 1100 
0- 100 km/h in : 2,9 sec 
400 m in : 11 ,0 sec 
60 - 100 km/h im letzten Gang: 4,8 sec 
100 - 140 km/h im letzten Gang : 4,6 sec 
Topspeed : 236 km/h 

Felgen : Alu-Gußräder, drei Hohlspeichen 
Größe: MT 3.50 x 17 / MT 4.50 x 17 
Serienbereifung : 120/70 ZR17 vorn 

160/60 ZR17 hinten 

ABE in Seriengrößen: 
Michelin A 59 YJM 59 X 

Freigabe in Seriengröße: 
Metzeler ME 1 Front CompK/ 

ME 1 CompK 

Freigaben in weiteren Größen: 
120/70 ZR 17 vorn mit 
170/60 ZR 17 hinten auf 
Serienfelge 

Zulassungsfähig in weiteren Größen: 
120/70 ZR 17 vorn mit 
180/55 ZR 17 hinten auf Felge 
5,5 Zoll des L-Modells oder 
vergleichbarer Nachrüst-Felge 

130/76 ZR 17 vorn mit 
180/55 ZR 17 hinten auf Felge 
5,5 Zoll des L-Modells oder 
vergleichbarer Nachrüst-Felge 

Big Banger der alten Schule. Von der Leistung her 
eher an der neuen als an der ersten GSX-R 1100, 
außergewöhnl ich durchzugsstark, relativ fahragil. 
Auf dem Markt nur knapp vertreten, da nur ein 
Jahr Bauzeit. Letztes Baujahr mit nicht von außen 
einstellbarer Schwingenlagerung, Spielprüfung 
daher empfehlenswert. Das gilt ebenso für die Full 

• Floater-Umlenkung . Sehr robuster Motor. Bei Ma­
schinen mit voller Leistung Vollständigkeit des 
Umbaus prüfen . 4-in-1 macht Entdrosselung wie­
der zunichte, da zu geringes Volumen. Umbau auf 

• 180/55 - Bereifung kein Preisargument, da Nutz­
wert fraglich . Beim Wackeln an den Stummellen­
kern dürfen sich diese nicht bewegen: Spiel ist hier 
mögl ich . Für unter 10000 Mark sollten gut ge-
pflegte Maschinen mit relativ geringer Laufleistung 
zu haben sein, allerdings sind hohe Laufleistun­
gen bei entsprechendem Preis kein Grund, vom 
Kauf abzusehen. 

Für kleines Geld bietet White Power eine Umrü­
stung der vorderen Gabel an . Für den, der mit der 
Gabelabstimmung - je nach Einsatzzweck - leben 
kann, jedoch nicht erforderlich . Mit Felge vom L­
Modell passen auch 180/55 ZR 17-Reifen, objek­
tiv besteht jedoch keine Veranlassung zu dieser 
Umrüstung. Nicht einstellbarer Lenkungsdämpfer 
austauschbar gegen einstellbares Exemplar aus 
dem Nachrüsthandel. Ebendort zu haben : Front­
scheiben mit effektiverem Windschutz . 

+ Viel Kraft für kleines Geld 
+ Sehr handl ich für diese Hubraumklasse 
+ Hochwertige Federelemente 
- Gabelabstimmung danebengegangen 
- Heikle Kaltlaufeigenschaften 
- Hoher Spitzenverbrauch 
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GS~UZUK'R 

Jahrgangscode: K 

Präsentationsjahr: 1989 
Preis bei Vorstellung: 23990,-Mark 
Insgesamt produziert: 1000 
Farbversionen : blau/weiß 
Wichtigste Änderungen zum Vormodeli: 
Wieder mit altem Bohrung/Hub-Verhältnis, 40 
mm-Vergasern und allem, was schnell macht 

Bohrung x Hub: 70 x 48,7 mm 
Hubraum: 741 ccm 
Verdichtungsverhältnis: 11,0 : 1 
Kühlung: Fahrtwind-/Ölkühlung 
Kurbelwelle: 6fach gleitgelagert 
Nockenwelle: 5fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung: Gabelschlepphebel, DOHC 
Vergaser: 4x Mikuni BST 40 
Durchlaß: 40 mm 
Luftfilter: Trockenluftfilter, Polyester-Fiber-Einsatz 
Kupplung: im Öl bad, mechanisch betätigt 
Gesamtübersetzung: 
10,7 / 8,5 /7,4 / 6,5 / 5,8 / 5,4 

Leistung n. Importeur: 100 PS / 10200/min 
Drehmoment n. Importeur: 70 Nm / 9800/min 
Drosselung durch: Querschnittsverengung im 
Auspuffkrümmer, Schieberanschlag, Vergaserab­
stimmung (bei Entdrosseln Neubedüsung mit He­
bohrungen) 
Leistung ohne Drossel: 116 PS / 11300/min 
Drehmoment ohne Drossel: 74 Nm / 8400/min 
Inspektionsintervalle: 6000 Kilometer 

Rahmen: Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkant-Aluminiumrohren, mit Alumi­
nium-Druckgußteilen kombiniert 

Telegabel: Showa, Cartridge-Bauweise, mit Len­
kungsdämpfer, 12fach einstellbar 
Federweg: 120 mm 
Standrohrdurchmesser: 43 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufenlos 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
-Zugstufe : 1 Ofach 
-Druckstufe: 8fach 
Empfehlung: 
Federbasis 3,5 Ringe, Zugstufe 4 Klicks, Druck­
stufe 5 
Federbein: Showa-Zentralfederbein mit außenlie­
gendem Ausgleichsbehälter, Full-Floater-Umlen­
kung 
Federweg : 136 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufen los 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
-Zugstufe: 12 
-Druckstufe: 12 fach 
Empfehlung: Federlänge 200,5 mm, Druckstufe 
6 Klicks, Zugstufe 2 
Bremse vorn: Doppelscheibe, 310 mm, genutet, 
mit Vierkolben-Festsattel 
Bremse hinten: Scheibenbremse, 240 mm, ge­
locht, mit Zweikolben-Schwimmsattel, Zuganker 

Leergewicht: 21 5 kg 
Radstand: 1405 mm 
Lenkkopfwinkel: 65° 10' 
Nachlauf: 99 mm 

-Sitzhöhe: 790 mm 
Tankinhalt: 19 I 

750 R 
0-100 km/h in: 4,7 sec 
400 m in: 11,2 sec 
60 -100 km/h im letzten Gang: 6,8 sec 
100 -140 km/h im letzten Gang: 7,2 sec 
Topspeed: 232 km/h 

Felgen: Alu-Gußräder, drei Hohlspeichen 
Größe: MT 3.50 x 17 / MT 5.50 x 17 
Serienbereifung: 130/60 ZR17 vorn 

170/60 ZR17 hinten 

ABE in Serienaröße: 
Michelin A 59 XlM 59 X 

Freigaben in 'vveiteren Größen: 
120/70 ZR 17 vorn mit 
170/70 ZR 17 hinten auf 
Serienfelge 
Metzeler ME 1 Front CompKl 

ME 1 CompK 
Dunlop Sportmax 
Pirelli MP 7 Sport 

Zulassungsfähig in weiteren Größen: 
120/70 VBIZR-17 vorn 
180/55 VBIZR-17 hinten auf 
Serienfelge 

130/60 VBIZR-1 7 vorn 
180/55 VBIZR-17 hinten auf 
Serienfelge 

Bei einer Stückzahl von 1000 Exemplaren insge­
samt wird man selten in die Verlegenheit kommen, 
sich den Kauf einer RR zu überlegen. Wenn, dann 
ist die Frage, wozu? Als Rennmotorrad ist sie nicht 
mehr konkurrenzfähig, für den Alltag ein wenig ka­
priziös. Liebhaberei gehört also dazu, und mit 
einer offenen Version mit überarbeiteten Federele­
menten hat man ein regelrechtes kleines Superbi­
ke, das sich auch auf der Rennstrecke gut anfühlt. 
Nur -die kennen die meisten Exemplare auch in­
und auswendig, entsprechend sehen sie dann 
aus: Darum nicht nur die Verkleidung, sondern 
auch den Rahmen auf Sturzspuren hin untersu­
chen. Zeigen die Felgen Renndienst-Spuren? Sind 
die Originalteile, wenn nicht montiert, dann wenig­
stens vorhanden? Auch der Brief erzählt die Ge­
schichte des Motorrades. Lager-Schwachstellen 
und Hebelei auch hier auf Spiel untersuchen. Bei 
hoher Laufleistung -was nicht der Regelfall ist -
am besten Kompressionsdiagramm anfertigen las­
sen und auf Klappergeräusche aus dem Motor 
achten. Der Marktwert spiegelt die Situation: Der 
Mangel an gut erhaltenen RRs hat die Preise nicht 
unter 10000 Mark (mit Renn-Spuren) und 15000 
Mark (guter Originalzustand mit geringer Lauflei­
stung) gehalten. Ein Abfallen ist nicht zu erwarten. 

Um ein rundes Motorrad zu haben, sollte man 
den Auspuff auf seinen konstruktiven Quer­
schnitt bringen und die Vergaser passend ab­
stimmen, was dank der Zugänglichkeit der 
Hauptdüse kein Problem ist. Die Demontage 
des Luftilterkastens bringt kein nennenswertes 
Leistungsplus. Das Fahrwerk gewinnt mit WP­
Feder-Kit und 5er Gabelöl; feinere Federbeine 
gibt's von Öhlins und WP, aber auch von Su­
zuki: Das der L paßt. Breitestreifen ebenso, aber 
mit 120/70 und 170/60 fährt man am besten. 

+ die exclusivste Art, GSX-R zu fahren 
+ gespickt mit allerfeinsten Technik-Zutaten 
+ offene Leistung auf sehr hohem Niveau 
-unglückliche Drosselung 
-langer erster Gang im Alltag unpraktisch 
-Federelemente verbesserungswürdig 
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Jahrgangscode: L 

Präsentationsjahr: 1989 
Preis bei Vorstel lung : 14550,- Mark 
Insgesamt zugelassen: 2374 
Farbversionen weiß/blau, schwarz/rot, 
schwarz/silber 
Wichtigste Änderungen zum Vormodell: 
Neues Modell mit dem der RR ähnlichen Motor 
und Upside-Down-Gabel 

Bohrung x Hub 70 x 48,7 mm 
Hubraum: 749 ccm 
Verdichtungsverhä ltnis: 11 ,0 : 1 
Kühlung: Fahrtwind-/Ölküh lung 
Kurbelwelle : 6fach gleitgelagert 
Nockenwel le: 5fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung : Gabelsch lepphebel, DOHC 
Vergaser: 4x Mikuni BST 38 
Durch laß 38 mm 
Luftfilter: Trocken luftfilter, Polyester-Fiber-Einsatz 
Kupplung: im Öl bad, mechanisch betätigt 
Gesamtübersetzung : 
13,7/ 10,2/8,1 /6,9/6, 1 /5,4 

Leistung n. Importeur: 100 PS / 10500/min 
Drehmoment n. Importeur: 71 Nm /9300/min 
Drosselung durch: Sch ieberanschlag im Verga­
serdeckel, Luftfilter, Bedüsung 
Leistung ohne Drossel: 11 0 PS / 1 0200min 
Drehmoment ohne Drossel: 78 Nm / 9400/min 
Inspektionsintervalle : alle 6000 km 

Rahmen: Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkant-Alumin iumrohren, mit Alumi­
nium-Druckgußteilen kombiniert 

Telegabel: Showa-Upside-Down, Cartridge-Bau­
weise, mit Lenkungsdämpfer 
Federweg 120 mm 
Standrohrdurchmesser: 50 mm, Gleitrohr4 1 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufen los 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
- Zugstufe: 14fach 
- Druckstufe 14fach 
Herstellerempfehlung : 
Federbasis 4 Ringe (härter: 3), Zugstufe 5 (härter: 
6), Druckstufe 5 (härter: 7) 
Federbein: Showa-Zentralfederbein mit außenl ie­
gendem Ausgleichsbehälter, nadelgelagerte Um­
lenkung 
Federweg : 136 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufenlos 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
- Zugstufe: 17fach 
- Druckstufe: 4 fach 
Herstellerempfehlung: Federlänge 1. Drittel, 
Druckstufe: 6 (härter: 4), Zugstufe: 2 (härter:4) 
Bremse vorn Doppelscheibe, 310 mm, genutet, 
mit Vierkolben-Festsattel 
Bremse hinten: Scheibenbremse, 240 mm, ge­
locht, mit Zweikolben-Schwimmsattel, Zuganker 

Leergewicht: 227 kg 
Radstand: 1415 mm 
Lenkkopfwinkel : 64 0 10' 
Nachlauf: 99 mm 
Sitzhöhe: 800 mm 
Tankinha lt: 21 I 

GS~UZUKIR 750 
o - 100 km/h in : 3,6 sec 
400 m in: 11 ,7 sec 
60 - 100 km/h im letzten Gang: 6,2 sec 
100 - 140 km/h im letzten Gang: 6,8 sec 
Topspeed: 230 km/h 

Felgen: Alu-Gußräder, drei Hohlspeichen 
Größe: MT 3.50 x 17 / MT 5.50 x 17 
Serienbereifung : 120/70 ZR17 vorn 

170/60 ZR17 hinten 

ABE in Seriengrößen : 
Michelin A 59 X/ M 59 X 

Freigaben in Seriengröße: 
Michelin TX 11ITX 23 
Metzeler ME 1 Front CompKl 

ME 1 CompK 
Bridgestone BT 50 F/BT 50 R 
Dunlop 0 202 F/ 0 202 
Dunlop Sportmax 

Zulassungsfähig in weiteren Größen : 
120/70 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten auf Serien­

feige: 
Metzeler ME 1 Front CompKl 

ME 1 CompK 
Dunlop SportMax 
Michelin A 59 XlM 59X 
Michelin TX 11ITX 23 
Michelin A 89 XI M 89 X 

120/70 ZR17 vorn mit 
190/50 ZR17 hinten auf Serien­

feige: 
Avon AV 22/ AV 23 
Avon ST 22/ST 23 

120/70 ZR 17 vorn mit 
190/50 ZR17 hinten auf Felge 

MT 6.00 x 17 
Avon AV 22/ AV 23 
Avon ST 22/ST 23 

Empfehlenswertes Modell mit guten Fahrleistungen 
und hochwertigem Fahrwerk. Modelle dieses Jahr­
gangs sollten über die von außen zugängliche 
Einstellschraube für das Schwingen lager verfügen, 
deren Sitz und Zustand prüfen . Der Motor darf 
längst als ausgereift gelten, das gelegentlich über­
durchschnittlich stark auftretende Pitting der Lauf-
flächen der Nockenwellen ist zum einen bei der 
Besichtigung schlecht nachvollziehbar, zum ande­
ren aber auch abhängig vom Pflegezustand des 

• Motorrades. Die für den Serienbau neue Gabel­
Technologie gibt keinerlei Anlaß zu Beanstandun­
gen, bei hohen Laufleisten und schlechtem Zu­
stand empfiehlt sich dennoch eine Überprüfung 
der Dichtigkeit. Bei Motorrädern, die nachträglich 
mit einer Einpersonen-Höckerbank ausgerüstet 
worden sind, so ll te sich zurückhalten, wer zu 
zweit reisen will : Das Zurückversetzen in den Ori-
ginalzustand mit der Zweipersonen-Sitzbank ist 
ziemlich kompliziert, also entweder zeit- oder geld­
intensiv. Dieser Typ ist auf dem Gebrauchtmarkt 
relativ gut vertreten. Die zu erzielenden Preise be­
wegen sich zwischen 8000 und 10000 Mark, im 
Fall sehr guter Exemplare mit geringer Laufleistung 
auch darüber. Ein Nachrüst-Schal ldämpfer ist ge­
genüber der Edelstahl-Serienanlage wertmindernd . 
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Technischer Standard und Einstellvielfalt der Fe­
derelemente machen einen Teiletausch überflüs­
sig . 180/55-Bereifung paßt auch auf der SerienfeI­
ge. Interessantes Detail ist die Vergaseranlage 
ähnlich der RR, bei der Umbedüsen dank der Ba­
jonettverschlüse sehr einfach ist: Die Hauptdüsen 
lassen sich ohne Abnehmen der Schwimmerkam­
mer demontieren. Auch Hauptluft und Neben luftdü­
sen können so einfach geändert werden . 

+ hochwertige Federelemente 
+ leicht abzustimmende Vergaser 
+ zahlreiche Reifenfreigaben auf Serienfelge 
- geringe Laufkultur 
- Optik zwei Generationen zurück 
- wenig moderner Ventiltrieb 
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G 5 )(sUZUKI R 1100 
Jahrgangscode: L 

Präsentationsjahr: 1989 
Preis bei Vorstellung: 17300,-Mark 
Insgesamt zugelassen: 2149 
Farbversionen: weiß/blau, schwarz/rot, 
schwarz/silber 
Wichtigste Änderungen zum Vormodeli: Up­
side-Down-Gabel, Hinterrad-Felge, Bereifung 

Bohrung x Hub: 78 x 59 mm 
Hubraum: 1128 ccm 
Verdichtungsverhältnis: 10,0 : 
Kühlung: Fahrtwind-IÖlkühlung 
Kurbelwelle: 6fach gleitgelagert 
Nockenwelle: 5fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung: Gabelschlepphebel, DOHC 
Veraaser: 4x Mikuni BST 36 
Durchlaß: 36 mm 
Lumilter: Trockenlumilter, Polyester-Fiber-Einsatz 
Kupplung: im Ölbad, hydraulisch betätigt 
Gesamtübersetzünq: 
11 ,9 I 8,1 16,2 I 5,2 14,5 

Leistung n. Importeur: 100 PS I 8500/min 
Drehmoment n. Importeur: 94,3 Nm 17000/min 
Drosselung durch: Querschnittsverengung im 
Auspuffkrümmer, Vergaser (bei Entdrosseln Neu­
bedüsung mit Hebebohrungen) 
Leistung ohne Drossel: 134PS I 9100 Imin 
Drehmoment ohne Drossel: 114 Nm 16900/min 
Inspektionsintervalle: alle 6000 Kilometer 

Rahmen: Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkant-Aluminiumrohren, mit Alumi­
nium-Druckgußteilen kombiniert 

Telegabel: Kayaba, Upside-Down, Cartridge­
Bauweise, mit Lenkungsdämpfer, einstellbar 
Federweg : 120 mm 
Standrohrdurchmesser: 56 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufenlos 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
-Zugstufe : 1 Ofach 
-Druckstufe: 8fach 
Herstellerempfehlung : 
Federbasis 5 (härter: 4), Zugstufe 4 (härter: 3), 
Druckstufe 2 (härter: 1) 
Federbein: Kayaba-Zentralfederbein mit außenlie­
gendem Ausgleichsbehälter, Full-Floater-Umlen­
kung 
Federweg : 140 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: lfach 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
-Zugstufe: 19fach 
-Druckstufe: 19 fach 
Herstellerempfehlung: Federbasis 3, (härter: 4), 
Zugstufe und Druckstufe: wie markiert (härter: -
1 Klick) 
Bremse vorn: Doppelscheibe, 310 mm, ge­
locht, mit Vierkolben-Festsattel 
Bremse hinten: Scheibenbremse, 240 mm, ge­
locht, mit Zweikolben-Schwimmsattel, Zuganker 

Leergewicht: 241 kg 
Radstand: 1465 mm 
Lenkkopfwinkel: 65°10' 
Nachlauf: 99 mm 
Sitzhöhe: 815 mm 
Tankinhalt: 21 I 

1
0-100 km/h in: 3,3 sec 

• 400 m in: 11,5 sec 
60 -100 km/h im letzten Gang: 4,7 sec 

• 100 -140 km/h im letzten Gang: 4,5 sec 
Topspeed: 238 km/h 

Felgen: Alu-Gußräder, drei Hohlspeichen 
Größe: MT 3.50 x 17 I MT 5.50 x 17 
Serienbereifung: 130/60 ZR17 vorn 

180/55 ZR17 hinten 

ABE in Seriengröße: 
Michelin A 59 X/M 59 X 

ABE in weiteren Größen: 
120/70 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten: 
Dunlop D202F/D 202 

.. Freigaben in weiteren Größen: 
120/70 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten: 
Michelin A 59 X/M 59 X 
Michelin TX 11ITX 23 
Michelin A 89 X/M 89 X 
Metzeler ME 1 Front VB CompKl 

ME1 VB CompK 
Metzeler ME 1 Front ZRI CompK 

ME1 ZR CompK 
Bridgestone BT 50F/BT 50 R 

130/60 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten: 
Michelin TX 11ITX 23 

Sportliches Modell mit geringer ausgeprägten AII­
round-Eigenschaften. Laufleistungen sind kein 
Thema, Drehzahlorgien im kalten Zustand schon. 
Grelles Zubehör läßt eher auf letzteres, Nacharbeit 
an Federelementen auf ersteres. Schwingenlager 
von außen einstellbar, Um lenkung-Gelenke gekap­
seit, wenig Verschleiß zu erwarten. Lenkkopflager 
muß sich frei, aber nicht lose bewegen lassen, 
Kühler und Lenkungsdämpfer auf Dichtigkeit prü­
fen; auch auf Gleitrohr-Dichtringe sicherheitshalber 
einen Blick werfen. Minderwertige Auspuffanlage 
ist als wertmindernd anzusehen; bei Nicht-Serien­
lack prüfen, inwieweit Originalverkleidung durch 
Nachrüstteile ersetzt worden ist. 

1
1m Gegensatz zum serienmäßig montierten 
130/70-Vorderradreifen sollte man in jedem 
Fall auf die Größe 120/70 vorne gehen. Vor­
sicht beim Austauschen der Edelstahl-Auspuff­
anlage gegen eine billige Vier-in-Eins-Anlage. 

PS 

120 

40 

+ hochwertige Federelemente 
+ Leistung ohne Ende 
+ ausgesprochen zuverlässig 
-Handlichkeit leidet unter Reifenbreite und 

Gabel-Abstimmung 
-Optik zwei Generationen zurück 
-wenig moderner Ventiltrieb 
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Jahrgangscode: M 

Präsentationsjahr: 1990 
Preis bei Vorstellung: 14890,- Mark 

• Insgesamt zugelassen : 2976 
• Farbversionen : rot/weiß, weiß/blau/, 

schwarz/anthrazit 
Wichtigste Änderungen zum Vormodeli: Ventil­
trieb, "Endurance"-Verkleidung 

Bohrung x Hub: 70 x 48,7 mm 
Hubraum: 748 ccm 
Verdichtungsverhältnis : 11 ,0 : 1 
Kühlung : Fahrtwind-/Ölkühlung 
Kurbelwelle : 6fach gleitgelagert 
Nockenwelle: 5fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung : Einzelschlepphebel mit Federn 
und Shims, DOHC 
Vergaser: 4x Mikuni BST 38 
Durchlaß: 38 mm 
Lumilter: Trockenlumilter, Polyester-Fiber-Einsatz 
Kupplung : im Öl bad, mechanisch betätigt 
Gesamtübersetzung : 
13,7/10,2/8,1/6,9/6,1/5,4 

Leistung n. Importeur: 100 PS/l 0500/min 
Drehmoment n. Importeur: 71 Nm / 9300/min 
Drosselung durch : Schieber-Anschlag im Verga­
serdeckel, Lumi Iterkasten, Vergaserbed üsu ng 
Leistung ohne Drossel : 108 PS /1 0700/min 
Drehmoment ohne Drossel : 75 Nm /9200/min 
Inspektionsintervalle: alle 6000 Kilometer 

Rahmen: Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkant-Aluminiumrohren, mit Alumi­
nium-Druckgußteilen kombiniert 

Telegabel : Showa-Upside-Down, Cartridge-Bau­
weise, mit Lenkungsdämpfer 
Federweg : 120 mm 
Standrohrdurchmesser: 50 mm, Gleitrohr:41 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufen los 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung : 
- Zugstufe: 14fach 
- Druckstufe: 14fach 
Herstellerempfehlung : 
Federbasis 4 Ringe (härter: 3), Zugstufe 5 (härter: 
6), Druckstufe 5 (härter: 7) 
Federbein : Showa-Zentralfederbein mit außenlie­
gendem Stickstoff-Ausgleichsbehälter, nadel ge la­
gerte Umlenkung 
Federweg : 136 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufenlos 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung : 
- Zugstufe: 17fach 
- Druckstufe: 4 fach 
Herstellerempfehlung: Federlänge 1. Drittel, 
Druckstufe: 6 (härter: 4), Zugstufe: 2 (härter:4) 
Bremse vorn: Doppelscheibe, 310 mm, genu­
tet, mit Vierkolben-Festsattel 
Bremse hinten : Scheibenbremse, 240 mm, ge­
locht, mit Zweikolben-Schwimmsattel, Zuganker 

I 
Leergewicht: 230 kg 
Radstand : 1415 mm 

. 

Lenkkopfwinkel : 65°10' 
- Nachlauf: 99 mm 

Sitzhöhe: 805 mm 
Tankinhalt: 21 I 

202 

GS~UZUK'R 750 

1
0- 100 km/h in : 4,5 sec 

• 400 m in : 11 ,9 sec 
60 -100 km/h im letzten Gang: 6,6 sec 

• 100 - 140 km/h im letzten Gang: 6,7 sec 
Topspeed: 234 km/h 

Felgen : Alu-Gußräder, drei Hohlspeichen 
Größe: MT 3.50 x 17 / MT 5.50 x 17 
Serienbereifung : 120170 ZR17 vorn 

170/60 ZR17 hinten 

ABE in Seriengrößen: 
Michelin A 59 XI M 59 X 

Freigaben in Seriengröße: 
Michelin TX lllTX 23 
Michelin A 89 XlM 89 X 
Metzeler ME 1 Front CompKl 

ME 1 CompK 
Bridgestone BT 50 F/BT 50 R 
Dunlop D 202 F/ D 202 
Dunlop SportMax 
Pirelli MP 7 Sport 

Zulassungsfähig in weiteren Größen: 
120170 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten auf 

Serienfelge: 
Metzeler ME 1 Front CompKl 

ME 1 CompK 
Dunlop SportMax 
Michelin A 59X1 M 59 X 
Michelin TX lllTX 23, TX 23 
Michelin A 89 XlM 89 X 

120170 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten auf Felge 

MT 6.00 x17 

120170 ZR17 vorn mit 
190/50 ZR17 hinten auf 

Serienfelge: 
Avon ST 22/ST 23 
Avon AV 22/AV 23 

120170 ZR17 vorn mit 
190/50 ZR17 hinten auf Felge 

MT 6.00 x17 : 
Avon ST 22/ST 23 
Avon AV 22/AV 23 

Durch kurze Bauzeit ein wenig der Paradiesvogel 
auf dem GSX-R-Gebrauchtmarkt, gutes Preis-/Lei-

• stungsverhältnis durch Nähe zu aktueller Reihe. 
Sehr leistungsfähiges Modell, Unterschied zu W-

• Modell nur gering. Achtung bei Modellen mit 
Höckerbänken - wie beim '90er Modell ist das 
Zurückrüsten ziemlich aufwendig . Die einzigen 
neuen Bauteile, Nockenwellen und Schlepphebel, 
sind nicht so neu, als daß Schäden zu befürchten 
wären. Schwingenlager und Umlenkung-Gelenke 
praktisch wartungsfrei, dafür Lenkkopflager kon­
trollieren. Guter Werterhalt für gute Exemplare 
wahrscheinlich, da letzte GSX-R mit fahrtwind-/öl­
gekühltem Motor. 

I 
Für Sportfahrer und zum Umrüsten auf eine an­
dere Auspuffanlage empfiehlt sich die Vergaser­
anlage des '90er Modells . Dort lassen sich die 
Hauptdüsen wechseln, ohne die Schwimmer­
kammer abzunehmen. Außerdem können 
Haupt- und Nebenluftdüsen geändert werden . 

I 
+ leistungsfähiges Modell auf heutigem Niveau 
+ Fahrwerk tadellos 
+ wahrscheinlich Sammlerwert: letztes Modell 
- geringe Laufkultur 
- knapper Windschutz 

• - Auslaufmodell 
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G S )(sUZUKI R 1100 
Jahrgangscode: M 

Präsentationsjahr: 1990 
Preis bei Vorstellung: 17590,-Mark 

.. Insgesamt zugelassen: 2623 
Farbversionen : weiß/blau, schwarz/rot, 

_ schwarz/anthrazit 
Wichtigste Änderungen zum Vormodeli: Ventil­
betätigung, Vergaser, Reifendimension 

Bohrung x Hub: 78 x 59 mm 
Hubraum: 1128 ccm 
Verdichtungsverhältnis: 10,0 : 
Kühlung: Fahrtwind-/Ölkühlung 
Kurbelwelle: 6fach gleitgelagert 
Nockenwelle: 5fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung : Einzelschlepphebel mit Federn 
und Shims,DOHC 
Veraaser: 4x Mikuni BST 40 
Durchlaß: 40 mm 
Luftfilter: Trockenluftfilter, Polyester-Fiber-Einsatz 
Kupplung: im Öl bad, hydraulisch betätigt 

• Gesamtübersetzung: 
11,9/8,1 /6,2/5,2/4,5 

Leistung n. Importeur: 100 PS / 9000/min 
Drehmoment n. Importeur: 90 Nm /7000/min 
Drosselung durch: Querschnittsverengung im 
Auspuffkrümmer, Schieberanschlag im Vergaser­
deckel, Vergaserabstimmung (bei Entdrosseln 
Neubedüsung mit Hebebohrungen) 
Leistung ohne Drossel: 138 PS / 9800/min 
Drehmoment ohne Drossel: 111 Nm /7300 min 
Inspektionsintervalle: alle 6000 Kilometer 

Rahmen: Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkant-Aluminiumrohren mit Alumi­
nium-Druckgußteiien kombiniert 

Bauart/Hersteller Telegabel: Upside Down, mit 
Lenkungsdämpfer 
Federweg : 120 mm 
Standrohrdurchmesser: 41 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufen los 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
Zugstufe 1 Ofach, Druckstufe Stach 
Herstellerempfehlung : 
Federbasis 4 (härter: 3), Zugstufe 3 (härter: 2), 
Druckstufe 4 (härter: 3) 
Federbein: Kayaba-Zentralfederbein mit außenlie­
gendem Ausgleichsbehälter, Full-Floater-Umlen­
kung 
Federweg : 140 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: 7fach 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
Zugstufe 19fach, Druckstufe 17fach 
Herstellerempfehlung: Federbasis 4, (härter: 5), 
Zugstufe und Druckstufe: wie markiert (härter: -
1 Klick) 
Bremse vorn: zwei Scheibenbremsen, genutet, 
310 mm, Vierkolben-Festsattel 
Bremse hinten: Scheibenbremse, gelocht, 240 
mm, Zweikolben-Schwinmmsattel 

Leergewicht: 248 kg 
Radstand: 1465 mm 
Lenkkopfwinkel: 65°10' 
Nachlauf: 99 mm 
Sitzhöhe: 820 mm 
Tankinhalt: 21 I 

0-100 km/h in: 3,0 sec 
400 m in: 11,2 sec 
60 -100 km/h im letzten Gang: 5,2 sec 
100 -140 km/h im letzten Gang: 4,9 sec 
Topspeed: 237 km/h 

Felgen: Alu-Gußräder, drei Hohlspeichen 
Größe: MT 3.50 x 17 / MT 5.50 x 17 
Serienbereifung : 130/60 ZR 17 vorn 

180/55 ZR17 hinten 

AßE in Seriengrößern: 
Michelin A 59 XlM 59 X 

ABE in weiteren Größen: 
120170 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten: 
Dunlop D202F/D 202 

Freigaben in weiteren Größen: 
120170 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten auf 

Serienfelgen : 

Michelin A 59 XlM 59 X 
Michelin TX 11/TX 23 
Michelin A 89 XlM 89 X 
Metzeler ME 1 Front VB/ 

MEl VB CompK 
Metzeler ME 1 Front ZR/ 

MEl ZR CompK 
Bridgestone BT 50F/BT 50 R 
Dunlop D 202 F/D 202 

120170 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten auf 

MT 6.00 x 17-
Felge 

.. Vorletztes Modell, in zwei Jahren in großer Stück­
zahl auf den Markt gekommen. Mehr noch als bei 

• der 750er ist die 11 OOer Modellkonstanz-Objekt 
und kann insofern als absolut ausgereift gelten. 

.. Umbauten auf korrekte Eintragung begutachten, 
Lenkkopflagerspiel prüfen, zu hohe Kettenspan­
nung kann Getriebewelle und -Lager in Mitleiden­
schaft ziehen. Preise nach Modellwechselleicht 
nachgebend, zwischen 11000 und 13000 Mark 
sind anzulegen. 
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Wie auch bei den Vorläufermodellen, paßt der 
11 OOer-Motor ins Chassis der 750, was bei sorg­
fältiger Herangehensweise auch zulassungsfähig 
ist. Abstand halten von Vier-in-Eins-Anlagen mit 
zu geringem Volumen. 

+ sehr ausgereiftes Modell-
+ einer der Power-Könige am Markt 
+ gute Alltagsqualitäten 
-schwergewichtig, eher unhandlich 
-Motorlauf nicht besonders kultiviert 
-Auslaufmodell 
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Jahrgangscode: N 

Präsentationsjahr: 1991 
Preis bei Vorstellung: 15555,- Mark 

• Insgesamt zugelassen: 2544 incl. Juni 1992 
Farbversionen: weiß/blau, schwarz/silber, 
schwarz/purple 
Wichtigste Änderungen zum Vormodell: 
Neues Modell mit kompakterem Motor und 
Flüssigkeitskühlung 

Bohrung x Hub: 70 x 48,7 mm 
Hubraum: 748 ccm 
Verdichtungsverhältnis: 11 ,8 : 1 
Kühlung: Flüssigkeitskühlung 
Kurbelwelle : 6fach gleitgelagert 
Nockenwelle: 4fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung: Tassenstößel, Shims, DOHC 
Veraaser: 4x Mikuni BST 38 SS 
Durchlaß: 38 mm 

• Luftfilter: Trockenluftfilter, Polyester-Fiber-Einsatz 
Kupplung: im Öl bad, mechanisch betätigt 
Gesamtübersetzung: 

204 

13,92 I 9.98 I 8,03 I 6,91 16,13 I 5,45 

Leistung n. Importeur: 100 PS I 11500/min 
Drehmoment n. Importeur: 71 ,1 Nm 19500/min 
Drosselung durch : Schieber-Anschlag im Verga­
serdeckel 
Leistung ohne Drossel: 112 PS I 11200/min 
Drehmoment ohne Drossel : 77 Nm 19600/min 
Inspektionsintervalle: alle 6000 Kilometer 

Rahmen: Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkant-Aluminium rohren, mit Alumi­
nium-Druckgußteilen kombiniert, 
Rahmenheck verschraubt 

Telegabel : Showa-Upside-Down, Cartridge-Bau­
weise, mit Lenkungsdämpfer 
Federweg : 1 20 mm 
Standrohrdurchmesser: 50 mm, Gleitrohr:41 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufen los 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
- Zugstufe: stufenlos 
- Druckstufe: stufenlos 
Herstellerempfehlung: 
Federbasis 4 Ringe (härter: 3), Zugstufe 7/12 
Umdrehungen, Druckstufe 5/6 Umdrehungen 
Federbein: Showa-Zentra lfederbein mit außenlie­
gendem Stickstoff-Ausgleichsbehälter, nadelgela­
gerte Umlenkung 
Federweg : 145 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufenlos 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung : 
- Zugstufe: 4fach 
- Druckstufe: stufen los 
Herstellerempfehlung: Federlänge 196 mm, 
Zugstufe 2/4, Druckstufe 1 Umdrehung heraus 
Bremse vorn: Doppelscheibe, 310 mm, genu­
tet, mit Vierkolben-Festsattel 
Bremse hinten : Scheibenbremse, 240 mm, ge­
locht, mit Zweikolben-Schwimmsattel 

Leergewicht: 231 kg 
Radstand: 1435 mm 
Lenkkopfwinkel : 65°30' 
Nachlauf: 94 mm 
Sitzhöhe: 800 mm 
Tankinhalt: 21 I 

G S )(sUZUKI R 750 
o - 100 km/h in : 3,4 sec 
400 m in : 11 ,6 sec 
60 - 100 km/h im letzten Gang: 7,0 sec 
100 - 140 km/h im letzten Gang: 6,6 sec 
Topspeed : 229 km/h 

Felgen : Alu-Gußräder, drei Hohlspeichen 
Größe: MT 3.50 x 17 I MT 5.50 x 17 
Serienbereifung : 120170 ZR17 vorn 

170/60 ZR17 hinten 

ABE in Seriengrößen: 
Michelin A 59 X BOOI M 59 X 

Freigaben in Seriengröße: 
Michelin A 89 XlM 89 X 
Metzeler ME 1 Front CompK/ 

ME 1 CompK 
Bridgestone BT 50 F/BT 50 R 
Dunlop D 202 FI D 202 

Zulassungsfähig in weiteren Größen : 
120170 ZRl7 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten auf 

Serienfelge: 
Metzeler ME 1 Front CompK/ 

ME 1 CompK 
Dunlop SportMax 
Michelin A 59X1 M 59 X 
Michelin TX lllTX 23, TX 23 
Michelin A 89 XlM 89 X 

120170 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten auf Felge 

MT 6.00 xl7 

130/60 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten auf 

Serienfelge 

130/60 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten auf Felge 

MT 6.00 x17 

120170 ZRl7 vorn mit 
190/50 ZR17 hinten auf 

Serienfelge: 
Avon ST 22/ST 23 
Avon AV 22/AV 23 

120170 ZR17 vorn mit 
190/50 ZR17 hinten auf Felge 

MT 6.00 xl7 : 
Avon ST 22/ST 23 
Avon AV 22/AV 23 

Die wassergekühlte GSX-R ist uneingeschränkt zu 
empfehlen. Im Vergleich zu den Vormodelien ver-

• fügt der Motor über einen besseren Durchzug und 
eine höhere Laufruhe. Trotz des neuen Motors sind 

• keine Schwachstellen zu befürchten, dennoch 
Kontrolle von Lenkungsdämpfer, Wasserkühler 

• empfehlenswert. Einige Modelle zeigen überhöhten 
Ölverbrauch. Beim Gebrauchtkauf ein Augenmerk 
darauf legen, daß es sich nicht um eines dieser 
Exemplare handelt bzw. überprüfen, ob der 
Schwachpunkt bereits auf dem Kulanzwege beho­
ben worden ist. Für eine ein Jahr alte Maschine 
muß der Käufer zwischen 12000,- und 14000,­
Mark aufbringen . 

PS 

110 

90 

70 

50 

30 

Unter den zugelassenen Reifen garantiert die Mi­
chelin-Paarung A 59 XlM 59 X (BOO) den besten 
Geradeauslauf. Bei Umbau oder Reparatur nicht 
optisch gleiche Felge von L oder M-Modell ver­
wenden. 

+ bisher leistungsstärkste GSX-R 750 
+ weniger kompromißlose Sitzposition 
+ erhöhte Laufkultur 
- bisher schwerste GSX-R 750 
- Einstellung der Federelemente ungenau 
- derzeit geringer Individualitätswert 

Sport 2 

Show 2 

2 

Tour 2 

Klassik 1 

5 6 7 8 9 10 11 12 13 OOO/min 

3 

3 

Gedrosselte Version : 100 PS bei 11500/min, 

Nm 

80 

70 

60 

50 

. . ~ . 

~ . . . . . ~ 

10 11 12 13 

OOO/min 
71 ,1 Nm bei 9500/min 
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Offene Version: 112 PS bei 11200/min, 

Nm 

80 

:~ 
50 

77 Nm bei 9600/min 

10 11 12 13 

OOO/min 
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Jahraangscode: 0 

Präsentationsjahr: 1992 
Preis bei Vorstellung: 18990,-Mark 
Insgesamt zugelassen: 
Farbversionen: blau/weiß/ , schwarz/rot, 
schwarz/grau 
Wichtigste Änderungen zum Vormodell: Neues 
Modell mit Flüssigkeitskühlung,Sechskolben-Zangen 

Bohrung x Hub: 75,5 x 60 mm 
Hubraum: 1074 ccm 
Verdichtungsverhältnis: 11,2 : 1 
Kühlung: Flüssigkeitskühlung 
Kurbelwelle: 6fach gleitgelagert 
Nockenwelle: 4fach gleitgelagert 
Ventilbetätigung: Tassenstößel, Shims,DOHC 
Vergaser: 4x Mikuni BST 40 
Durchlaß: 40 mm 
Luftfilter: Trockenluftfilter 
Kupplung: im Ölbad, hydraulisch betätigt 
Gesamtübersetzung : 
11,88/7,92/6, 17 / 5,17 /4,54 

Leistung n. Importeur: 98 PS / 9500/min 
Drehmoment n. Importeur: 90Nm/ 4800min 
Drosselung durch: Querschnittsverengung im 
Ansaugstutzen, Vergaserabstimmung 
Leistung ohne Drossel: 155 PS/1 OOOO/min 
Drehmoment ohne Drossel: 117 Nm / 
9000/min (PS und Nm: Werksangabe) 
Inspektionsintervalle: alle 6000 km 

Rahmen: Doppelschleifen-Rohrrahmen aus 
Vierkantaluminiumrohren mit Alumi­
nium-Druckgußteilen kombiniert, 
Rahmenheck verschraubt 

Bauart/Hersteller Telegabel: Kayaba, Upside 
Down, Cartridge-Bauweise, mit Lenkungsdämpfer, 
einstellbar 
Federweg: 120 mm 
Standrohrdurchmesser: 52 mm, Gleitrohr:43mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufen los 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
Zugstufe , Druckstufe 
Federbein: Kayaba-Zentralfederbein mit außenlie­
gendem Ausgleichsbehälter, Full-Floater-Umlen­
kung 
Federweg : 140 mm 
Einstellmöglichkeiten Federbasis: stufen los 
Einstellmöglichkeiten Dämpfung: 
Zugstufe , Druckstufe 
Bremse vorn: zwei Scheibenbremsen, genutet, 
310 mm, Sechskolben-Festsattel 
Bremse hinten: Scheibenbremse, gelocht, 240 
mm, Zweikolben-Schwimmsattel 

Leergewicht: 23 1 kg 
mm 
65°10' 

mm 

Radstand: 1485 
Lenkkopfwinkel: 
Nachlauf: 100 
Sitzhöhe: 815 m m 
Tankinhalt: 21 I 

0-100 km/h in: noch nicht ermittelt 
... 400m in: noch nicht ermittelt 

60 -100 km/h im letzten Gang: n.nicht ermittelt 
100 -140 km/h im letzten Gang: n.n. ermittelt 
Topspeed: noch nicht ermittelt 

Felgen: Alu-Gußräder, drei Hohlspeichen 
Größe: MT 3.50 x 17 / MT 5.50 x 17 
Serienbereifung: 120170 ZR17 vorn 

180/55 ZR17 hinten 

ABE in Seriengrößen: 
Michelin A 59 XlM 59 X 

ABE in weiteren Größen: 
120170 ZR 17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten: 
Dunlop D202F/D 202 

Freigaben in Serienaröße: 
Michelin A 59 XlM 59 X 
Michelin TX 11 /TX 23 
Michelin A 89 XlM 89 X 
Metzeler ME 1 Front VB/ 

ME1 VB CompK 
Metzeler ME 1 Front ZR/ 

ME1 ZR CompK 
Bridgestone BT 50F/BT 50 R 

120170 ZR17 vorn mit 
180/55 ZR17 hinten auf 

MT6.0 x17-Felge 

130/60 ZR17 vorn mit 
180/50 ZR17 hinten auf 

MT6.00x17 -Felge 

bei Redaktionsschluß noch keine Modelle auf dem 
Gebrauchtmarkt 

bei Redaktionsschluß noch keine Erfahrungs­
werte 

bei Redaktionsschluß noch keine Erfahrungs­
werte 

PS 

120 

40 

Sport 

Show 

Alltag 

Tour 

Klassik 

5 6 7 8 9 10 OOO/min 

100 PS-Version: 98 PS bei 9500/min, 

Nm 
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90 Nm bei 4800/min 
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Kurve noch 
nicht verfügbar 
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Offene Version: 155 PS bei 10000/min, 
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handnumerierter und 

-signierter "limited Edition"_ 

KunstdrUCk Von Karl Wein er, 

King-SiZe-Format 50 x 70, 

T uSche-Aquarell_ Technik, 

prächtige Farben auf 

feinstem Papier 

Jetzt für 68, - Mark bestellen 

beim Art Motor Verlag, 

Postfach 50, 5064 Rösrath 

ZahlungSWeise: Per Scheck 

Lieferung: frei Haus 
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als King-Size-Poster 50 x 70 cm für 38,-Mark 
beim Art Motor Verlag, Postfach 50,5064 Rösrath 
Zahlungsweise: per Scheck, Lieferung: frei Haus 
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