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Le jour ou j'ai vu pour la premiere fois le
prototype de la GSX-R reste un tournant de
ma vie. A I’époque, nous avions travaillé
d’arrache-pied, avec I'équipe que je
dirigeais chez Suzuki, pour que cette
machine marque I'année 84. Nous voulions
qu’elle réponde réellement d la demande
des motards sportifs du monde entier.

L' objectif était ambitieux : il s’agissait de
fabriquer une Moto de course capable de
circuler dans la rue. Une moto qui ne se
contenterait pas de copier I'aspect de nos
machines d’endurance mais qui en
reprendrait aussi la technologie. Nous avons
obtenu 100 chevaux pour 176 kilos ; c’est
peut-étre |'un des grands défis de |'Histoire
moderne de la moto qui a ainsi été relevé.,
Avec la GSX-R, nous ne nous sommes pas
contentés de lancer une gamme de
produifs, Nnous avons créé un nouveau
concept. Pour moi, avoir réussi ce pari est
une formidable satisfaction personnelle.

La publication du livre qui lui est consacré
était la suite logique de cette décennie de
succes commerciaux. Parfaitement
documenté, précis et détaillé, c’est un
ouvrage dans lequel chague fanatique de
GSX-R pourra se plonger pour revivre |a
glorieuse histoire de sa moto.

Etsuo Yokouchi

Associate Director Suzuki Automobile
Engineering Group

R & D Division
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YOU say you want

Entretien avec le concepteur
de la GSX-R : Etsuo Yokouchi.

Monsieur Yokouchi, pouvez-vous
nous dire & quand remontent les
premiéres réflexions sur la moto 2

- Dés le printemps 83, des ingénieurs Suzuki ont
commencé & parler entre eux du concept. Mais il
ne s’agissait encore que de discussions infor-
melles. Peu a peu, les idées se sont enchainées e,
en janvier 84, le projet a vu le jour.

La décision a-t-elle été difficile & prendre 2 Quels
problémes vous attendiez-vous & rencontrer 2

— Les obijectifs que nous nous étions fixés étaient
d'atteindre 100 chevaux avec une moto pesant
moins de 180 kilos. Nous visions trés haut mais le
challenge était similaire & celui que nous avions
relevé, un an plus t8t, avec la GSX-R 400. Nous
avions calculé 176 kilos et certains ingénieurs
pensaient ce résultat impossible & atteindre pour
une moto de route. En plus de cela, nous voulions
obtenir un prix aussi bas que possible.

Une étude de marché a-t-elle été réalisée 2

- Oui, je I'ai menée personne”ement avec
quelques collaborateurs. Nous avons pris des
motos et sommes partis en Europe pour connaitre
les conditions de conduite sportive locales. J'ai
trouvé cela relativement dangereux, et petit & petit
le cahier des charges a pris forme. Les caractéris-
tiques principales de notre future moto devaient
étre : beaucoup de puissance, excellente mania-
bilité, haute sécurité et bon confort. Nous avons
aussi discuté avec des motards, ce qui nous a
permis de sentir que chacun était fier de sa moto.
A ce titre, les personnalisations sont fréquentes, en
particulier dans une optique racing. Nous vou-
lions une machine sportive avec un carénage inté-
gral & la maniére des motos de course. Par mon
expérience en tant que responsable des sports, je
connaissais 'intérét des motards pour les motos
d’usine. Beaucoup y voient une projection de leur
propre engin et révent de participer & une course
de 24 heures. Jai alors pensé que je pouvais
transformer ce réve en réalité.

1984. Une moto de 176 kilos apparait comme
un éclair, réfléchi par I'aluminium de son cadre
double berceau. Cet éclair file & 230 km/h et
comporte dans ses entrailles un systéme parti-
culier de lubrification-refroidissement. Le princi-
pe est ancien (année de construction 1924),
mais il a été utilisé par des noms prestigieux,
Rolls-Royce en téte.

Cette fleche argentée, c’est la Suzuki GSX-R.
Une machine qui repousse les limites de I'effica-
cité par I'accumulation de techniques éprou-
vées, mais jusqu’alors réservées aux seules
motos de compétition.

Derriére tout cela, il ne peut y avoir qu’un servi-
ce course, et c’est effectivement le cas. A cette
époque, Etsuo Yokouchi est le patron du service
compétition Suzuki. Mitsuo ltoh, quant & lui, est
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un ancien pilote officiel de la firme de Hamamatsu, et teste désormais les machi-
nes de Grands Prix de la marque. Les deux hommes se voient chargés du pro-
jet. Plus tard, ltoh reprendra méme le poste de Yokouchi. Tous deux sont en-

tourés de Iaura de la réussite, une espéce de légende : Itoh a été

le premier japonais & remporter une victoire au Tourist Trophy sur \
I'lle de Man, & une époque o cette course était reconnue comme la

plus difficile du monde. De son c6té, Yokouchi dispose d’une excel-
lente image au Japon. Sous sa direction, Suzuki a glané une pléthore
de lauriers, tant sur routes qu’en fout-terrain. Chaque motard nippon le
connait & travers une campagne de publicité qui a repris son credo : “la
moto la plus sire du monde est une moto de course, car elle est légére et
par conséquent facile & maitriser”.

'élément moteur de I'étude est Etsuo Yokouchi. Il était chef de projet quand,
en 83, Suzuki fut couronné champion du monde d’endurance et que Mick
Grant remporta la course F-1 du Tourist Trophy. Il connait les machines et les
hommes qui s’en occupent. C'est le bénéfice de cette expérience qui va con-
duire & la GSX-R. l'idée d'une felle moto lui vient en revenant de Zeltweg ou
il avait assisté & une course d’endurance de 8 heures. Il voit les motos sur

Mick Grant, ici sur le circuit d’Assen en
Hollande, a longtemps défendu les
couleurs de la GSXR en championnat
TT-F1. Son expérience de la machine lui
a valu de parfaire la mise au point de
certains modéles de route.

a revolution



— Oui, dans un certain sens. En tant que respon-

sable de |activité compétition chez Suzuki, |’ avais
sans doute la meilleure position pour sentir qu’une
telle demande existait.

Quel a été le niveau d'implication de Mitsuo ltoh 2

— Mitsuo a été un pilote Suzuki renommé. En 83, il
était le pilote-essayeur maison. Avec ses connais-
sances et son expérience, il a participé activement
& toute la phase de mise au point.

D’autres personnes ont-elles participé de facon
importante au projet GSX-R ¢

- Bien sdr : Munenori Kiryu, qui était & cetfte épo-
que assistant du responsable de projet, a super-
visé les études moteur. Yasuo Morita a pris en
charge la partie cycle. Ils furent secondés par
Akira Majishima et par Ishii pour le design.

Le refroidissement par huile s’est-il imposé
dés le début 2

—Non, il a été le résultat du développement.
Notre point de départ était le groupe propulseur
de la GS 750 E. Le travail s’est déroulé de la
maniére suivante : nous avons passé des moteurs
au banc ; les piéces qui supportaient les tests
d’endurance sans dégradation étaient marquées
en bleu, celles qui cassaient ou s'usaient étaient
marquées en rouge. Dans un second temps, nous
avons conduit des essais de longue durée et,
chaque fois qu’un élément devait &tre changg, il
éfait marqué en rouge.

Pour finir, nous avons passé en revue toutes les
pieces bleues. Certaines étaient visiblement si
solides qu'il y avait des possibilités de gain de
poids. Nous les avons donc allégées jusqu’a ce
qu’elles cassent et ensuite nous avons remis juste
assez de matiere pour qu’elles résistent. Souvent,
il ne s’est agi que de quelques grammes mais il ne
fallait rien négliger.

Lorsque la question de la fiabilité s’est posée, nous
avons mis en évidence que le refroidissement & air
ne suffisait pas. Le moteur aurait été trop sollicité
et nous aurions été obligés de renforcer les orga-
nes vitaux. C'est I& que j'ai eu I'idée du refroidis-
sement par huile tel qu'il avait déja été appliqué
sur certains moteurs d’avion. Nous I'avons testé et,
& notre grande satisfaction, cela a marché.

I'autoroute, sur les routes des Alpes, & proxi-
mité du circuit. Chaque motard, chaque moto
joue un peu & la course, avec carénage, selle a
dosseret et, naturellement, échappement racing.
A ce moment, Yokouchi prend conscience que
ces jeunes aftendent la réplique d’une moto
d’usine. Il veut la construire, fait des avant-pro-
jets et quelques caractéristiques apparaissent
clairement ; certaines sont incroyables.

De retour au Japon, il réunit ses ingénieurs et
expose le cahier des charges, en détaillant les
particularités du réseau routier Européen.
Quand il dévoile ses ambitions en matiére de
poids, les réactions sont unanimes : ” 176 kg,
c’est impossible 1”. Yokouchi inscrit le nombre
fatidique sur un tableau noir et quitte la salle.

Premiéres éiudes de la GSX-R. "Nous
avons exploré toutes les possibilités,
affirme Yokouchi, le moteur en V. le
cing soupapes, le boxer et méme le
moleur en éfoile. Mais nous sommes

arrivés rapidement & la conclusion
qu’un 4 cylindres en ligne éfait
la meilleure solution”.

v
L



Avec le concept GSX-R, il entame une fuite en avant. Aprés les années grasses du boom de
la moto, le marché s'est écroulé. Il n’y a alors pasraison particuliére d’espérer une reprise
florissante de I'activité. Les fabricants doivent admettre qu’ils se sont reposés sur leurs lau-
riers. lls ne disposent plus, dans leur gamme, de modéles attractifs qui pourraient leur ame-
ner une nouvelle clientéle, celle de la génération planche & voile et vidéo. Ce qui est clair,
c'est qu'il y a l& une chance pour un redémarrage.

Il faut trouver quelque chose de plus excitant. Les turbos ont fait parler d’eux, mais sans les
résultats escomptés. Yamaha s'est trompé avec la FJ (méme si ¢’était une bonne direction),
mais a encore un fer au feu. La technologie du cing soupapes est si jeune que personne ne
semble y croire. Comme pour s’en convaincre, la marque aux trois diapasons affirme pour-
tant que les retombées commerciales sont satisfaisantes. C'est en tout cas sa réponse a la
question que tous les fabricants se posent : celle du futur de la moto. La firme a planché sept
ans sur ce projet, et comme le trajet de Iwata & Hamamatsu n’est pas trés long, on peut ima-
giner que les gens de Suzuki subodorent un danger commercial : Yamaha est sur le point de
lancer une 750 de haute technicité. Il faut faire vite et frapper juste.

PROLOGUE
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La question du cadre alu a-t-elle été plus facile 2

— Au premier abord, cela n’a pas été évident.
Mais je voulais absolument un cadre aluminium
parce que je m’étais mis dans la position de
I'acheteur et j'étais certain que cela répondait a
une demande. Pour conserver un prix raison-
nable, il a fallu ensuite réduire le nombre
d'éléments de fabrication.

Et techniquement, quel a été le probléme de ce
chéssis alu 2

- La stabilité dans le temps a été difficile & ob-
tenir. Je savais que je m’opposerais & beaucoup
de scepticisme car |'alu est un métal mou. C'est
pourquoi notre but a été de réaliser un chassis
rigide & un prix abordable.

A I'époque, Suzuki ne s'engageait plus en compé-
fition qu’avec des gros 4 temps. D'abord avec la
GS 1.000 R, puis la GS 750 R. Quelle a été la
relation entre ces machines de course et le déve-

loppement de la GSX-R 2

- Nous sommes partis des caractéristiques de la
GS 1.000 R, c’est-a-dire 150 CV pour 150 kg.
Ces valeurs étaient impossibles & obtenir sur une
moto de route, mais elles nous ont permis d’orien-
ter notre travail. La nouvelle moto devait étre aussi
proche que possible d'une machine de course,
c'est-a-dire que chacun devait pouvoir I'utiliser en
compétition selon son gré.

L'option du 4 cylindres en ligne était-elle évidente
dés le départ 2

—Non, nous avons exploré toutes les possibilités,
le moteur en V, le cing soupapes, le boxer et
méme le moteur en étoile. Mais nous sommes
arrivés rapidement & la conclusion qu’un 4
cylindres en ligne était la meilleure solution.

Et comment &tes-vous venu d la cylindrée 750 2 La
catégorie TT F-1 avait pourtant été mise sur pied
en 83 avec des moteurs d'un litre.

~ Les responsables sportifs nous avaient informés
que le réglement 1.000 cm3 serait remplacé par
une classe 750 ; dés lors, la cylindrée s'imposait.
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La 1.100 est-elle venue s’ajouter plus tard ou
avait-elle été prévue dés l'origine ¢

- Dés le début nous avions pensé & une ligne de
produit. Nous avons congu la 400, puis la 750 et
encore un an aprés la GSX-R 1.100.

Y a-t-il eu, au cours du développement, des
refours en arriére 2

— Non, la seule erreur a été une mauvaise
estimation des chiffres de production. Les com-
mandes ont été cing fois supérieures aux
prévisions. Seul 'importateur aux USA qui n’a pas
joué le jeu... Il aurait aimé un grand guidon.

Cela veut-il dire que la moto a toujours fonctionné
parfaitement au cours des tests 2

— Qui. Sur les prototypes, nous avons bien connu
quelques soucis avec le cadre et le réglage des
carburateurs. Mais il ne s’agissait heureusement
que de problémes mineurs.

Quel genre de prototypes était-ce 2

- Il s'agissait pratiquement de motos de présérie.
Rendez-vous compte : la décision de départ a été
prise en janvier, nous voulions étre & I'lFMA (le
salon de Cologne) & I'automne et pouvoir livrer les
machines début 85. Le temps était compté.

Quand avez-vous été suffisamment avancé pour
entreprendre les premiers essais sur piste ¢

— C'était en mai 84 & Ruyuo, le circuit d’essais
Suzuki. La moto a été tout de suite trés bien, bien
mieux que ce que nous attendions. Cela nous a
donné la certitude d'atteindre I'objectif.

Et comment ces tests se sont-ils déroulés 2

— Avec des essais de longue durée au banc, puis
sur route. Nous avons parcouru 100.000 km sans
probléme avec le méme moteur & I'automne 84.
Nous avons amené trois machines en Allemagne.
Nos essayeurs les ont fait rouler sur autoroutes et
routes secondaires. A ce moment-l, il n’y avait
plus que les réglages de suspension & optimiser.

Oui, mais comment 2 Toutes les configurations

sont alors passées en revue :

— Quatre cylindres 2 Le principe est vulgarisé de-
puis longtemps ; depuis 69 quand Honda a lancé
la “Four” en grande série.

— 6 cylindres 2 Ces mastodontes ont sombré dans
les oubliettes de |'Histoire.

— 4 soupapes 2 C'est un standard en moto.

— Cadre alu 2 Courants en Grands Prix depuis la
fin des années 70.

— Amortisseur central 2 Adopté depuis longtemps
et anobli par Suzuki et son “Full Floater”.

— Etriers de frein quatre pistons 2 Idée séduisante,
mais disponible en série sur la Honda VF 500 F
depuis 83. Des montages spéciaux sont méme
proposés par Brembo ou Lockheed.



we're all doing

Un projet promptement mené :

— Prinfemps 83, élaboration du concept

— Janvier 84, naissance officielle du projet

= 25 janvier 85, lancement de la fabrication

— Fin février, départ des premieres motos pour I'Europe

Depuis, plus de 100.000 GSX-R ont été produites.

— Débauche de puissance 2 En version libre, les grosses sportives affichent plus de 120 CV. |l
est difficile de faire mieux.

Etsuo Yokouchi sait que le temps joue contre lui. Aussi, pour ne pas investir dans la recher-
che fondamentale, il adopte une stratégie payante : la future Suzuki sera un mélange de
technologies performantes, mais éprouvées en compétition.

Lorsqu’au salon de Cologne, & I'automne 84, le rideau se léve sur la GSX-R, elle dispose
d'une longueur d’avance en modernité et présente un “package” tel qu’aucun préparateur
n‘a pu l'imaginer & ce niveau de prix. En plus de cela, elle annonce 100 CV, 106 méme
avec le kit et 130 au Japon avec les piéces destinées & la compétition. Le message est sans
équivoque : “congue pour la course”.

Alors que les 750 sportives du moment accusent en moyenne 240 kilos, la nouvelle Suzuki
en annonce 201 tous pleins faits ; les valeurs en place sont désintégrées. La GSX-R est née.

13
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Etla, il yaeu lIFMA...

— Absolument. L'intérét du public a été consi-
dérable. Nous étions sirs de provoquer des
remous, mais cela a dépassé nos espérances.
J'étais moi-méme présent et |'ai vraiment
réalisé que nous avions concrétisé le réve des
visiteurs.

C'est la que vous avez lancé la fabrication.
Quand a-t-elle commencé 2

— Le 25 janvier 85. Le méme jour la définition
de la moto était terminée et, en février, le pre-
mier bateau quittait le Japon. La production
annuelle avait été esti-mée & 14.000 ma-
chines, ce que nous avons atteint. En tout, en
cumulant les 750 et les 1.100, nous en avons

produit plus de 100.000.

En février 85, lors des 200 miles de Daytonq,
Kevin Schwantz pilotait une Suzuki, mais pas
une GSX-R bien que la version course de la
moto fit préte. Pourquoi Iofficiel Yoshimura,
utilisa-t-il une vieille GSX 750 2

— Nous avions fait cette moto pour I'Europe, et
nous voulions que son premier engagement
en course ait lieu en Europe. Au salon de
Cologne, j'avais dit que nous prendrions les
trois premieres places lors des 24 Heures du
Mans 85. En fait, nous n’avons obtenu que les
deux premiéres marches du podium, ce qui
n’était déja pas si mal pour un début.

Et maintenant, la question subsidiaire :
conduisez-vous vous-méme une GSX-R 2

—Non, j'ai une Katana, un cyclo Address et
une Intruder. Mais laissez-moi ajouter quelque
chose en conclusion : la GSX-R a été trés im-
porfante pour moi, elle est la clé de ma réus-
site. Je pense que c’est la récompense du
chamboulement que nous avons opéré dans
les valeurs en place. Nous avons construit la
moto dont les motards révaient. Je repense
souvent & la premiére finale de la World Cup
Suzuki sur le circuit Paul-Ricard en 87. Cet
événement m’avait impressionné : la GSX-R
était une moto sportive, au guidon de laquelle
tout un chacun pouvait disputer des courses.
Le but que nous nous étions fixé était atteint.

AN /
Le reve

Cologne, salon de I'lFMA, septembre
1984. Une moto défraie la chronique
sur le stand Suzuki. Ceffe agitatrice est
le signe avantcoureur d'une nouvelle
génération de machines sportives.

Sa cylindrée 2 750 cm3.

Sa puissance ¢ 100 CV.

Son poids 2 176 kg.

Son nom s'éiale sur les flancs

de la selle : GSXR.
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Mais qu’a-t-elle donc de si
novateur cefte GSX-R qui défraie
la chronique dés son arrivée
chez les concessionnaires ?

La réponse devient évidente
lorsqu’on examine I’évolution
des motos sportives jusqu’a
I'apparition de cette nouvelle
Suzuki. La nouveauté la plus
frappante du premier GSX-R
réside dans le matériau utilisé
pour son chéssis. En optant, pour
la premiére fois sur une machine
de série, pour un cadre en
aluminium, la firme japonaise
démocratise cette technologie.

PARTIE CYCLE

Bien sr, en 84, les cadres en alliage
d’alu existent déja, et ne sont pas
vraiment une nouveauté. Cepen- (g
dant, cette technique était
jusqu’alors réservée aux machines

de compétition. Malgré des avantages
incon’res’rab|es trop d'argumen’rs

de ce matériau re|egue presque au
rang de vieilleries les chassis tradi-
tionnels.

Ce qui peut paraitre évident
aujourd’hui a pourtant posé bien des
problémes aux ingénieurs de I'époque.
Chaque matériau nécessite, en effet,
des techniques d'assemblage particu-
lieres. Ainsi, on n’assemble pas des
tubes d’aluminium en appliquant sim-
plement les régles de fabrication adap-
tees aux profilés d’acier.

A force de recherches, les ingénieurs
ont atteint un résultat remarquable. Les

8,1 kilos annoncés pour le cadre, sans
bras oscillant ni paliers, font sensation
en 84 ; et méme de nos jours, les chas-
sis sont & peine plus légers. Jusqu’alors,
seuls quelques orfévres étaient descen-
dus sous la barre des 10 kilos. Pour
donner un ordre de grandeur, le cadre
d’une machine de route comparable
pése plus de 12,5 kilos.

Radicalement novateur dans sa concep-
tion, le treillis de profilés en aluminium
se démarque par son assemblage et se
compose de seulement 26 éléments.
Pour cela, on a fait appel & des piéces
de plus grandes dimensions et réduit le
nombre de points de jonction. En com-
paraison, le cadre de "ancien
GSX ressemble & un puzzle
géant de 96

S

pieces !
L'effet immédiat (et recherché) de cefte
nouveauté est de diminuer les opéra-
tions d’assemblage sur les chaines de
montage. Cette “Lean Production” (qui
assure depuis longtemps la position




japonaise sur le marché automobile),
trouve ainsi son application dans le sec-
teur du deux-roues.

C’est au niveau des "bureaux des
méthodes” que se préparent ces
constructions simplifiées qui s'avérent,
au bout du compte, meilleur marché.

Mais il faut jouer sur deux tableaux. Les
travaux des ingénieurs de Suzuki
devaient obligatoirement déboucher sur
une stabilité et une sécurité accrues. Or,
en 84, I'emploi de I'aluminium pour un
cadre de route représente, dans |'esprit
de beaucoup d’esprits sceptiques,
un risque en matiére de sécu-
rité.
Aux avantages du matériau
s'opposent, en effet, de
sérieux handicaps.
Certes, il ne pése qu'un
tiers du poids de
I"acier {masse volu-
mique 2,7 au lieu de
7,8), mais son module
de Young est aussi
trois fois plus faible.
” Cette caractéristique,
qui détermine |'élasticité (la
raideur), est primordiale dans
le calcul d’une struc-
~.  ture. Elle met en
>  évidence qu’a
résistance
équivalente,
une piéce
en alumi-
nium
devra
étre trois
fois plus
volumi-
/ neuse que
son pendcm’r
en acier.

I'avantage du poids est donc trés discu-
table dans I'utilisation de ce métal pour
un cadre, d’autant plus qu'il exige des
méthodes de soudure plus délicates. En
outre, aprés un choc, une structure en
acier se laissera facilement redresser
alors que la chute d’'une moto équipée
d’un cadre en dlliage léger peut s’avé-
rer ruineuse pour son propriétaire. En
revanche, la résistance & la corrosion
de I'alu est I'un des éléments qui plai-
dent en sa faveur.

Nous avons vu précédemment que
chaque matériau impose des procé-
dures de construction particuliéres.
Ainsi, pour le cadre de la GSX-R, les
principes de fabrication ont été les sui-
vants : peu de piéces, des profilés car-
rés ou rectangulaires de grande sec-
tion, et des soudures aussi rares que
possible. Le résultat est ce travail
d’artiste qu’il nous est donné de voir
sur la belle Suzuki. Nous sommes en
présence d'une véritable ceuvre d’art :
au-dessus de la culasse, servant de
support au réservoir, deux longerons
forment I'épine dorsale. Deux montants
quasi verticaux viennent assurer, der-
rigre la rampe de carburateurs, leur
ligison avec le bras oscillant. articula-
tion de ce dernier s'effectue & partir
d’'une piéce de fonderie d’aluminium,
technique également employée pour la
colonne de direction. Celle-ci est rac-
cordée au cadre en trois points, for-
mant ainsi un croisillon particuliére-
ment rigide. Un berceau inférieur
enlace le moteur qui joue un réle
important dans la rigidité de
I’ensemble. La boucle arriére du cadre,
enfin, se réduit & un chassis de tubes
d’alu de plus faible section qui sup-
porte les ancrages de selle. Au fotal,
21 piéces en profilés et 5 éléments
moulés constituent cet assemblage.
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Si beaucoup de ses
rivales renient leurs
origines, la GSXR
exhibe ses génes
issus de la compéi-
tion : "Back fo the
race fracks" stipulait
la campagne de
publicité lors de son
lancement. ['éme
de ceite moto est
son cadre en alumi-

nium, que Suzuki a

été le premier & lan-

cer en grande
série. Ces cadres
sont exposés a ['air
pendant plusieurs
semaines pour les
vieillir arfificielle-
ment et augmenter
leur dureté.
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Deux aspects principaux se révélent &
I'examen de cette moto : malgré une
hauteur de selle relativement faible, le
cadre est haut. La technique consistant
& faire passer les longerons supérieurs
au-dessus du moteur, contribue &
'étroitesse de la machine, mais trouve
ici son revers. Notons que cette caracté-
ristique a été atténuée par un réservoir
aplati dans sa partie avant.

Derniére remarque, avec 1.420 milli-
métres d’empattement, la machine
s'avére “ultra-courte”.

De son coté, la suspension fait partie
des standards de course des années
80. La fourche Kayaba impose une
nouvelle référence dans ce domaine :
pour se prévaloir du titre de machine
sportive, une moto doit désormais
arborer des tubes de plus de 40 milli-
métres de diamétre.

Un examen plus approfondi du train
avant révele un axe de rouve de 15
millimétres serré dans le fourreau de
fourche droit par un boulon unique.
Plus haut, deux tés en alu trempé
assurent une parfaite rigidité, tandis
qu’un troisiéme pontet, de plus faibles
dimensions, est accolé au garde-boue
en plastique.

Au départ du projet, les ingénieurs
avaient prévu un systéme antiplongée
& commande électrique. Finalement,
cefte option n'a pas été retenue mais
un travail en profondeur sur le fonc-
tionnement interne de la fourche réduit
les écrasements inhérents aux frei-
nages violents.

Le fruit de ce travail prend la déno-
mination de “Positive Damping Fork”.
Il permet de régler la dureté de la
suspension & I'aide d’une molette
placée sur un cylindre de compensa-
tion, accolé au bas du fourreau.

Quatre possibilités de réglage
s’offrent & I'utilisateur.

A l'extrémité supérieure des tubes, la
précontrainte des ressorts est, elle aussi,
ajustable en quatre positions & I'aide
d’un tournevis. 'amortisseur arriére, de
son cdté, propose le méme choix pour
sa partie hydraulique, tandis que son
ressort peut étre actionné linéairement
au moyen d'une bague filetée et d’un
contre-écrou ; 165 & 180 millimetres de
longueur de ressort représentent une
bonne valeur moyenne.

Le bras oscillant rectangulaire actionne
I'amortisseur au moyen du fameux “Full
Floater”. Ce principe n’est pas récent
chez Suzuki. Depuis la fin des années
70 on le trouve dans le domaine du
moto-cross. Sur route, dés 82, les "DR”
en étaient équipées, suivies en 83 de la
série GSX. Mais |'équipe chargée du
design de la GSX-R a entiérement
refondu I'épure. Ainsi, le nombre de
pieces mobiles a été réduit, I'ensemble
incluant désormais des organes plus
petits permettant de diviser le poids par
deux. Par un percage excentrique de
I'axe du basculeur, tout le systéme se
trouve abaissé, de maniére & ne pas
augmenter la hauteur de selle, malgré
un débattement de 126 millimétres.

Ne voulant pas alimenter la polémique
entretenue autour de |'éventuel bien-
fondé des roues de 16 pouces, la
GSX-R adopte le 18 pouces, tant pour
I'avant que pour I'arriére. La géomé-
trie de direction est de 64° pour
I"angle de chasse et de 107 millimeétres
pour la chasse. Toutes ces valeurs
changeront bientét, mais n’anticipons
pas, d’autant que cette mesure sera
imposée en partie par la taille des
pneumatiques. Puisqu’on aborde ce
sujet, notons que Bridgestone a éla-



boré en exclusivité une nouvelle géné-
ration de pneus & profil diagonal. Leur
largeur, 110/80 & I'avant, ne semble
pas extraordinaire aujourd’hui.

Ces enveloppes équipent des jantes en
aluminium coulé a trois branches
doubles de 2,5 et 3,5 pouces de large.
Le poids de ces roues a diminué d'un
cinquiéme par rapport aux anciennes
GSX 750 et cela malgré une largeur
plus importante. Pour obtenir ce gain,
Suzuki a fait appel a la CAO (Concep-
tion Assistée par Ordinateur), et aux
calculs par éléments finis, simulant &
I'écran les efforts et déformations subis
par les organes mécaniques.

Le freinage dérive, lui aussi, de la com-
pétition. Les étriers fixes couleur “or”
rappellent fortement la “Serie d’Oro”
du célébre constructeur Brembo. Pour-
tant, le sous-traitant s’appelle Nissin, ce
qui n’enléve rien ni & la puissance ni @
la progressivité de |'ensemble. Bien au
contraire, ces freins s’avérent en toutes
occasions & la hauteur de leur tache.
“Decapistan System” est la dénomina-
tion officielle de cet ensemble qui com-
porte & I'avant des disques de 300 mil-
limétres. Cette appellation un peu bar-
bare provient du grec ou Deca signifie
dix, indiquant par lad méme le nombre
de pistons dont sont pourvues les
trois pinces de frein.
A Varriere, 'étrier est
relié au cadre par
un tirant for-
mant

un parallélogramme déformable avec
le bras oscillant. Lors de |"écrasement
de la suspension en phase de frei-
nage, cette variation de géométrie
réduit la tendance au blocage de la
roue postérieure. L'ensemble de ces
éléments, nouveaux sur une moto de
grande série, n‘aurait en rien choqué
sur une machine d’endurance
quelques années auparavant.

MOTEUR

Des effluves de MV Augusta caressent
les narines & I'approche de ce groupe
propulseur. A I’évidence, les fines
ailettes du cylindre et de la culasse
cachent quelque chose de novateur.
Une prouesse fechnique a, en effe’r, per-
mis & ce moteur de développer une
puissance impressionnante sans
prendre un embonpoint pénalisant sur
le plan des performances : ce tour de
force est bien sor le refroidissement
interne par injection d’huile. Le principe
n’est pas nouveau ; Rolls-Royce en avait
déposé le brevet, en 24, pour les
moteurs d’avion Merlin & douze
cylindres. Les Américains avaient méme
repris le principe & leur compte aprés
guerre sur les Mustang P51.

Ce procédé, baptisé “Suzuki Advanced
System” est |'unique caractéristique
un peu novatrice de ce moteur.
Tous les autres aspects

sont le fruit de

réflexions et d'imagi-
nation pour arriver a
une simplification
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le modéle 1986
de la GSX-R est
facilement recon-
naissable a la
forme du carénage
dont la partie infé-
rieure colle @ la
rouve avant. le des-
sin fait ressortir la
silhouette étroite et
le cadre enserrant

le moteur.

Ciconire, schéma
du circuit d'huile qui
évacue les calories
des endroits les plus
sollicités.
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générale. Et c’est cette simplicité qui
impose la GSX-R sur tous les terrains.
Un énorme filtre & air, des carburateurs
Mikuni & boisseaux plats, un alterna-
teur abrité derriére les cylindres sont
autant de détails qui contribuent & faire
de cette machine la nouvelle référence
en matiére de motos sportives.

A Hamamatsu, les motoristes ont exa-
miné avec soin foutes les possibilités, y
compris celle du moteur en V. Finale-
ment, la configuration éprouvée du
quatre cylindres en ligne face & la route
a emporté leurs suffrages. Deux
domaines complémentaires ont alors
&té |'objet de toutes les attentions :
I'augmentation de la puissance et la
réduction du poids.

Au coeur de ce moteur, le vilebrequin
monobloc (une nouveauté chez Suzuki)
tourne sur six paliers lisses de 32 milli-
métres de diamétre, alors que les
manetons affichent 2 millimétres de
plus. Le calage de ce vilebrequin est &
180° et la commande de distribution
s'effectue par une chaine & rouleaux
située entre les deux paliers centraux.
La transmission primaire est assurée
par un engrenage & faille droite usiné
dans la masse, et accolé a la flasque
droite de la deuxiéme bielle. A 'opposé
du carter, une roue dentée permet le
report du démarreur derriére les
cylindres.

Les pistons en aluminium coulé sont
allégés et s’articulent sur des
bielles dont Suzuki a su optimiser
le poids & I'cide des caleuls par 53,
élements finis. L'étanchéité che- -
mise-piston est assurée par deux <<
segments qui surmontent un %
racleur d’huile.

Les chambres de combustion compor-
tent bien sGr quatre soupapes, comme

c’était déja le cas sur la GSX 750 S,
mais leur disposition change. Un nou-
veau systéme, le “Twin Swirl Combus-
tion Chamber System” fait son appari-
tion, dans lequel les deux tourbillons
sont séparés par les soupapes d’entrée
et de sortie. Ce procédé a été considéré
comme le plus efficace par les ingé-
nieurs Suzuki.

Avec 70 millimétres d’alésage pour
48 7 millimetres de course, les cotes
moteur de la GSX-R sont largement
“super carrées”. Néanmoins, et malgré
I'accroissement du diameétre de I'alé-
sage, la place est trés restreinte dans la
chambre de combustion. Les soupapes
d’admission et d’échappement sont
d’un diamétre respectif de 26 et 24 mil-
limetres. Elles sont inclinées symétrique-
ment de 20 degrés par rapport & I'axe
du cylindre et ne laissent plus de place
que pour une bougie de 12 millimétres.
Pour entraver le moins possible le pas-
sage des gaz, le diamétre de leur
queue a été descendu & 5 millimetres
avec, de surcroit, un

échancrage au




niveau des conduits qui réduit encore
leur section de 0,5 millimétre.

Les arbres & cames sont entrainés,
nous I’avons vu, par une chaine & rou-
leaux, et reposent sur cinq paliers. lls
agissent sur des basculeurs dédoublés,
lesquels actionnent les soupapes. Le
réglage du jeu de fonctionnement
s'effectue par un classique systéme de
vis et contre-écrou.

Avant de jeter un ceil plus inquisiteur
sur les entrailles de cette belle méca-
nique, consacrons quelques instants &
ce qui représente une nouveauté dans
le domaine de la moto, le SACS Suzuki
en est tellement fier que ces quatre ini-
tiales s’étalent sur les flancs de la selle.
L'intérét de ce systéme est que c’est un
circuit déja existant, en "occurrence
celui de lubrification, qui prend en
charge le refroidissement. Bien évidem-
ment les organes de graissage ont do
étre revus en conséquence, mais au
prix de trés peu de poids en comparai-
son avec |'ajout d'un circuit de refroi-
2 dissement
/Ll P comp|e’r.

- £

Le coeur du
SACS est

constitué

par deux pompes Eaton, logées dans le
carter inférieur. Chacune d’elles remplit
une fonction propre. La pompe de
graissage véhicule le lubrifiant, & raison
de 50 litres par minute, vers les bielles,
les arbres & cames et les basculeurs de
soupapes, en passant par le radiateur
et le filtre. Contrairement & d’autres
modéles de la gamme, elle envoie
I"huile par des injecteurs placés sous les
pistons. Ces injecteurs sont alimentés
par des canaux séparés.
La deuxiéme pompe pousse jusqu’d
40 litres d’huile de refroidissement
par minute vers le cache-culbuteurs,
au travers de deux tubes souples
situés derriére le bloc cylindres. Lg,
chacun d’eux se ramifie en quatre
capillaires. Aprés avoir longuement
cheminé dans la culasse et autour de
la chambre d’explosion, I"huile
retombe dans des cavités, d’ou elle
effectue son retour vers le carter par
deux gros tuyaux extérieurs et des
puits aménagés dans les fonderies.
Parvenue au carter inférieur d’un
volume de 5 litres, elle se mélange &
nouveau avec le lubrifiant du circuit
de la premiére pompe, lequel a déja
traversé |'impressionnant radiateur.
On sait combien la température de
fonctionnement d’un moteur est pri-
mordiale, tant pour la longévité de ce
dernier que pour son rendement.
Gréce & un radiateur d'huile efficace
(il autorise un échange de 8.000
kcal/h), le groupe propulseur de la
GSX-R ne dépasse que rarement
les 100 degrés. Ce n’est qu’en utili-
sation trés soutenue et & plein
régime que le seuil des 135 degrés
est parfois atteint.

Du cété de I'admission, les motoristes
ont vu grand. Le filtre & air ne contient
pas moins de huit litres. Extérieure-
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Ces différentes vues
mettent en évidence
la filiation course
de la GSXR : we
arriére de la batte-
rie de carburateurs
a boisseaux plats,
inventaire des
piéces mécaniques
mobiles, détail de
la distribution avec
ses arbres & cames
reposant sur 5
paliers, et radiateur
d'huile de grande

capacifé.
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ment, il dépasse largement des carbu-
rateurs et monte trés haut jusque sous
le réservoir. La, I'air est aspiré par
I'arriére, traverse un filtire en papier,
pour arriver finalement aux Mikuni &
boisseaux plats.

Avec un diamétre de 29 millimétres, ces
carburateurs sont d’une taille courante.
Cependant, le choix des boisseaux
plats mérite que l'on sy attarde. Par
leur forme, ils présentent I'avantage
d’offrir un passage des gaz beaucoup
plus régulier ; ainsi, les turbulences
engendrées par le puits d’un classique
boisseau cylindrique n’existent plus.
Seul inconvénient & cette technique, elle
exige d’insérer des amortisseurs en
caoutchouc pour éviter le cliquetis désa-
gréable des boisseaux plats qui vibrent
contre le corps des carburateurs,
notamment & bas régime.

L’énorme embout d’échappement ne
passe pas inapercu. Terminant un
quatre en un digne des meilleures pré-
parations course, il indique clairement
la vocation sportive de la machine.
D’ordinaire, un tel pot n'est disponible
que chez les accessoiristes, avec le
concert de décibels qui en découle.
Celui de la GSX-R respecte évidemment
les limites autorisées, mais il émet un
son bien particulier qui n’est pas sans
rappeler celui, si caractéristique, des
machines de course.

Au vu de I'approche trés “compéti-
tion” de la moto, la question du
nombre de vitesses ne se pose pas. Ce
sera six, bien sr, et ce pour la pre-
miére fois sur une 750 (les modéles
550 ont déja été équipés de cette
facon). Le rapport de démultiplication
secondaire est de 3,07 et s’effectue
(mais pouvait-il en étre autrement 2)
par une chaine & joints foriques. Si le

maniement de I'embrayage & bain
d’huile surprend par son onctuosité,
c’est parceque sa commande est
hydraulique. L& encore, pas question
de modestie : c’est écrit dessus !

Avant de refermer ce chapitre moteur,
accordons-nous une derniére paren-
thése & propos de I'allumage transisto-
risé, et plus précisément du seuil auquel
intervient la coupure interdisant de trop
violents sur-régimes. Celui-ci, pro-
grammé & 11.500 tours/minute, ne
permet pas d’afteindre les 12.300 tours
qui constituaient & I'origine le régime
maximal de rotation de ce moteur.

EQUIPEMENT

'un des aspects radicalement nova-
teurs de la GSX-R est sans conteste
son design. Jamais avant elle, une
moto de série n’avait fleuré aussi bon
la compétition. Son appellation “R”
est justifiée jusqu’a la pointe des
repose-pieds : quelle marque peut
faire montre d’autant de caractére
que Suzuki avec ce pur-sang ¢

Yamaha avec la série XJ 2

Non, catégoriquement. Avec la série
des FZ, la marque aux trois diapa-
sons s'en approche un peu, tout au
moins sur le plan de la technique.
Cependant, elle se montre nettement
moins véloce en compétition.

Kawasaki avec les 750 et 900 GPZ ¢

La 900 fait preuve de beaucoup de
classe, mais les Kawas ont un aspect
plus rond et plus lourd. Elles trahis-



sent une conception qui demeure
encore trés classique.

Honda avec les modeéles VF 500 F et
1000 R ¢

Ce sont effectivement celles qui se
rapprochent le plus de la Suzuki.
Mais leur moteur en V annihile la sen-
sation de puissance, leur poids est un
handicap et leur prix ne supporte pas
la comparaison.

Il existe bien sOr des motos aussi typées
course, mais il faut les chercher chez les
préparateurs comme Bakker ou Bimota,
et on aborde |& une catégorie de prix
sans commune mesure.

Si vous désirez savoir ce qui caracté-
rise, a coup sir, une "Compétition
Réplica”, voici quelques indices dont est
pourvue la GSX-R : ne cherchez pas la
béquille centrale, elle n’existe pas.
Lersatz se présente sous la forme d'une
béquille latérale. Le tableau de bord se
compose d’un simple support en alumi-
nium avec deux indicateurs banals.
Enfin, ne vous faites pas accompagner
par votre dulcinée car c’est un cas de
rupture immédiate tant le confort du
passager est spartiate. Néanmoins,
tous ces inconvénients sont gommés par
I'efficacité de la machine. Dans une
optique sportive, absence de béquille
signifie augmentation de garde au sol
et réduction du poids ; indicateurs
banals se traduit par tachymétre et
compte-tours pour surveiller les montées
en régime envodtantes, conduite en duo
déconseillée est une incitation au plaisir
égoiste de |'attaque pure, le séant bien
calé contre le dosseret de selle. “Love it
or leave it”, le verdict est sans appel !

Et ce n’est pas fini. Inspectons les
détails : la beauté et la finesse du caré-

nage, les deux phares qui déchirent la
nuit, la fermeture rapide du réservoir
de 19 litres, tout cet ensemble sent for-
tement le vent du Mans. Les nombreuses
possibilités de réglage des suspensions,
le compte-tours positionné bien dans
I"axe du regard, les repose-pieds
conducteur et passager évidés, les
rétroviseurs ni rétros ni communs, le
tuyau d'évent du réservoir, le carter du
pignon de sortie de boite de vitesses
troué comme du gruyére, ou encore le
pot d’échappement et le radiateur
d’huile sont la pour nous imposer le
respect. Envie d’'une folie supplémen-
taire 2 La béquille de course et le dosse-
ret de selle sont livrés en option pour
renforcer encore la connotation course.

SUR LA ROUTE

Lorsqu’une GSX-R surgit au coin de la
rue, le doute s'installe : s’agit-il d’une
machine de course ou d’une moto de
route ¢ La premiére prise de contact est
sans équivoque. Elle se pilote plus
qu’elle ne se conduit. Toutefois elle
laisse apparaitre rapidement de gros
défauts, tant du coté de la partie cycle
qu’au niveau du moteur.

Le principal reproche que l'on peut lui
adresser concerne certains louvoie-
ments & haute vitesse. Plus le conduc-
teur est grand et porte des vétements
amples, plus la tenue de route se
dégrade & mesure que 'aiguille du
compteur grimpe vers les 200 kilo-
meétres/heure. Encore faut-il choisir
une route parfaitement plane et se
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1986

Le mythe de la
GSX-R n’est pas
né en 1985, mais
les années qui ont
suivi. L'allonge-
ment du bras
oscillant, la partie
inférieure du
carénage, une
nouvelle cinéma-
tique de la sus-
pension arriére ef
des pneus
radiaux Bridges-
fone ont réduit les
louvoiements a
haute vifesse.

1987

Pour le modéle H,
la GSX-R recoit un
réservoir de 21
litres et un axe de
rove avant de 17
mm. Pour un plus
grand confort
d’utilisation, elle
est dotée d'un
robinet de réser-
voir a dépression.
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le cadre montre la
colonne de direction
et l'ancrage du bras
oscillant qui sont ren-
forcés et constituent
les parties les plus
rigides du cadre.
De leur coté, les
étriers de frein &
quatre pistons
s'avérent au-dessus

de toute crifique.
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cacher derriére la bulle pour soutenir
longtemps cette vitesse. Une bosse un
peu frop prononcée, et les oscillations
recommencent. En optant pour une
autre monte pneumatique, et en adop-
tant les réglages de suspension préco-
nisés par Suzuki (ressorts avant tendus
au maximum et amortisseur sur la
position 2), la tenue de cap s’améliore
radicalement.

On peut méme dire que la moto
devient agréable, car en dépit ces
désagréments, elle tourne comme une
horloge. Elle se comporte comme une
supersportive qu’elle est, préférant les
grandes courbes sans fin aux petits
virages en lacets. Malgré de légéres
secousses de I"avant lors des passages
bosselés, elle roule comme sur des
rails, et & I"approche de la premiére
enfilade, on profite pleinement de la
nervosité du moteur et de la vivacité de
la partie cycle.

l'étroitesse et la faible hauteur de la
selle favorisent la conduite volontaire.
Aux commandes de la GSX-R on a
vraiment |'impression de chevaucher
une machine de course. On est assis
trés en avant, genoux et bras bien incli-
nés, le réservoir & la hauteur de I'esto-
mac et ce n'est qu’a grande vitesse
qu’on sent le corps soulagé par la pres-
sion du vent.

Compétition Réplica également concer-
nant le moteur : les 100 CV sont bien lg,
méme si la courbe de couple s'en res-
sent. Les graduations du compte-tours ne
commencent qu’a 3.000 tours/minute
mais, de toute facon, rien ne se passe en
dessous de ce régime. 5.000 tours
paraissent étre le sevil de départ, mais
la véritable plage de puissance ne
débute réellement que vers 7.000. C'est

la que la moto est la plus enthousias-
mante. Elle bondit et hurle & chaque sol-
licitation de la poignée des gaz, aussi
imperceptible soit-elle. A la vitesse de
I'éclair, le moteur s’emballe. La rupture
d’allumage, située a 11.500 tours, est
instantanément atteinte. Pour sir, si on
'écoutait, ce groupe propulseur accep-
terait des régimes inavouables.

Nous I'avons vu, la concurrence est loin
derriére la Superbike de Suzuki. La
Yamaha FZ tente bien de lui donner la
réplique, mais en vain. En accélération
pure certaines 1.100, comme la GSX
1.100 EF, modéle extra-rapide de la
marque, s’'imposent a grande peine.
Notre “R” reprend ses droits en vitesse de
pointe, mais elle le paye par une plage
d'utilisation plus étroite que sa consceur.
Dans le domaine des performances
pures, les autres constructeurs |aponais
sont distancés. Méme la “Grands Prix
Réplica” qu’est la Suzuki RG 500 ne
résiste pas & |'impériale GSX-R.

En revanche, les basses vitesses ne sont
pas son point fort, et elle le manifeste
par de fréquents soubresauts, surtout
dans le premier tiers du compte-tours. A
ce régime, elle accuse un temps de réac-
tion & |'accélération. Le niveau de vibra-
tions est tout & fait raisonnable, méme si
parfois de légers chatouillements attei-
gnent le bout des doigts. C’est un point
digne d’éloges pour les techniciens qui
ont réussi le tour de force de se passer
d'un arbre d'équilibrage.

Si la partie cycle conserve quelques
imperfections, le freinage avant ne
souffre, en contrepartie, d’aucune cri-
tique. L'accord maitre cylindre-étriers
est idéal et la GSX-R atteint le sommet
en la matiére. Par ailleurs, les disques
de 310 millimetres offrent une efficacité



FICHE TECHNIQUE

sans faille. Seule ombre au tableau, le
frein arriére, légérement brusque, pro-

. Modele GSX-R 750 19857
voque parfois le blocage de la roue.

Lettre code de 'année : F (1985) ; G (1986) ;
H(1987)

La liste des défauts de ce modéle 85 est Année de présentaion : 1954

longue, y compris sur des points impor-
tants comme le robinet d’essence ou la

) A Moteur
manette de starter cachés sous le réser- Alésage x course : 70 x 48,7 mm
voir. Mais on apprécie sa facilité de Cylinchée : 749 am3
. ... . Rapport vo|umélr|que 21101
maniement, sa precision et son systeme Refroidissement : air/huile
de freinage. Sa puissance la propulse & Vilebrequin : sur six polierslisses
\ d 230 k /h slérati Arbre & came : sur cing paliers lisses
pres ae m/h, ses acceleranons Distribution : par basculeurs doubles, DOHC
sont fulgurantes. Un an avant son Carburateur : 4 Mikuni VM 29
apparition, personne n’aurait osé affir- Diométre des corburateurs : 29 mm ,
R . Embrayage : @ bain d'huile, commande hydraulique
mer que ce FU" pOSSlbIe avec une 750 Rapports de fransmission vilebrequin/roue : 14,4 ;
de série. 108,86;73;64;57
Puissance et régime : 100 CV & 10.500 tr/min
Ces faiblesses et ces forces se combi- Couple et régime : 70,6 N & 9.000 tr/min
t boutir & ’ ttend Puissance sans bridage : 99 CV & 10.400 tr/min
n,en pour .O oufir a ce qu on aten Couple sans bridage : 74 Nm & 8.400 tr/mn
d’une vrai moto : un tempérament.
Celui de la Suzuki GSX-R est franc et P Cycle
loyal, comme un sportif qui sacrifie le Cadre - double berceau en ubes refongulires
suU perHU Aaux per{ormqnces PGS éton- g'u|unﬁiniulzn coIraninés a des piéces de fonderie
. . ourche : Kayaba
nant qu’elle soit exigeante envers son Débaterment - 130 mm
pilote. Elle rend ce qu’on lui donne. Diométre des fubes : 41 mm
Menez-|o| ’rombour bu‘r!cm‘r et elle FOFT Amortisseur : Kayaba, suspension "Full Floater”
mera avec vous un duo imbattable. Et si montée sur excentriques
d’aventure vous croisez un duo rival, Débottement & o rove : 126 mm
montrez-|eur qu est |e maitre... Freins avant : double disque @ 300 mm
Freins arriére : simple disque @ 220 mm
750/85
version bridée (donnée constructeur) version libre (sur banc d’essai) Dimensions
Poids d vide : F 200 kg ; G 206 kg ; H 208 kg
80 S \ Empattement : F 1.430 mm ; G-H 1.455 mm
70 ‘201 L Angle de chasse : 64°
60 N oo Chasse : 107 mm
001 « o e e e
50 | Hauteur de selle : 805 mm
‘ 80 1 Contenance du réservoir : 19 litres
s 6 7 & 9 10 1 12
000/n 0
75/85D
40 o Roues et pneus
5 6 7 8 9 1011 12 13 000/min Jantes : coulées & 6 branches
100 CV & 10.500 tr/min 99 CV ¢ 10.400 tr/min Taille : MT2,50x 18 ; MT 3,50 x 18
Pneus d'origine : 110/80 V18-V240 [avant] et
- - 140/70 V18-V240 (arriére]
80 80 . . . . . . . . .
70 L TN
0 0 \/\ Performances
e R 0-100km/h: 3"
% W 400mDA: 11”3
"5 6 7 8 o 10 n 12 a3 T 60 & 100 km/h sur le rapport supérieur : 6”2
000/min 000/min 100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 6”2
70,6 Nma 9.000 fr/min 74 Nm @ 8.400 fr/min vitesse maximum : 225 km/h
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La surprise suvivante fut présentée
lors du salon de Paris 85. Sur le
stand Suzuki trénait une “giga-
moto” : la GSX-R 1.100. Sous
des apparences proches de la
750, cette machine était pourtant
radicalement différente.

MOTEUR

Extérieurement, les deux moteurs se
ressemblent comme des fréres
jumeaux. Les carters latéraux et du
moteur ont la méme forme marquante,
les cylindres le méme “ailetage”, le
capot d’arbres & cames est semblable
ainsi que le refroidissement & huile du
bloc anthracite. Extérieurement, la
1.100 se différencie avant fout par une
rangée d’ailettes supplémentaire en
haut du bloc cylindre.

Ce n’est qu’en autopsiant la méca-
nique que l'on découvre les grosses
différences. L&, méme un ceil non initié
peut constater qu’il est en présence
d’'un autre moteur.

Si la 750 GSX-R avait fait couler beau-
coup d’encre pour son cété novateur,
les 130 chevaux de la 1.100, annoncés
a 9.500 tours, reléguent les références
que sont le V-Max Yamaha ou le
Honda VF 1.000 R au rang de
machines calmes (122 chevaux “seule-
ment”).Ceux qui n‘ont pas connu cette
époque, oU la puissance n’était pas
limitée aux fatidiques 100 CV actuels,
peuvent réver au passage sur ces don-
nées malheuresement révolues.

Un facteur important favorise les per-
formances hors du commun de cette
nouvelle Suzuki : son poids plume. Tous
pleins faits, elle affiche seulement 217
kilos ; un record. C’est exactement
'objectif que s’étaient fixés les ingé-
nieurs de la firme nipponne : réaliser
une 1.100 aussi légére qu’une 750.
Bien des possesseurs de sept et demi
concurrentes se seraient satisfaits d’'une
moto n’excédant pas le poids de cette
onze cents. Rappelons qu’une 750
sportive du moment comme la Kawa-
saki GPZ accuse tous pleins faits 241
kilos, et que méme la nouvelle Yamaha
FZ ne supporte pas la comparaison.

Les véritables différences entre la grosse
et la petite GSX-R se trouvent dans une
augmentation générale des volumes et
dimensions de la 750. Cété mécanique,
le vilebrequin monobloc & six paliers
lisses voit sa course allongée de 10 mil-
limétres (58 contre 48,7). Lalésage,
quant & lui, augmente pour atteindre
76 millimétres. Les plus doués en calcul
mental auront déja remarqué que cette
1.100 n’est qu'une 1.052 cm3... Mais

on ne va pas se plaindre.

Les quatre soupapes par cylindre se
présentent comme une évidence. Elles
sont positionnées avec un angle de 40°
et sont actionnées par |'intermédiaire
de basculeurs dédoublés. Malgré un
diametre de 28,5 mm pour |'admission
et 25 mm pour |'échappement, il reste
assez de place pour une bougie & culot
de 12 mm. Cété balayage interne de la
chambre de combustion, le procédé
“Twin Swirl Combustion Chamber Sys-
tem” est conservé.

Les motoristes ont tiré le meilleur parti
de I'accroissement du quart de litre de
cylindrée. Ainsi, toutes les données



techniques ont été totalement rema-
niées. Le rapport volumétrique tombe
de 11:1a10: 1. Les valeurs de distri-
bution & I'admission évoluent comme
suit : levée de soupapes 8,8 mm ; AOA
42° avant PMH ; RFA 70° apreés PMB
(au lieu de 8,2 mm de levée ; 38°
d’AOA et 66° de RFA sur le 750). Les
calages d’échappement sont aussi cor-
rigés : levée de soupapes 8,2 mm ;
AQOE 65° avant PMB ; RFE 39° aprés
PMH (au lieu de 7,5 mm de levée ; 63°
d’ACE et 37° de RFE sur le 750).

Les besoins en air frais sont couverts par
quatre carburateurs Mikuni BST 34 SS.
Ces derniers ont un diamétre de venturi
augmenté de 5 mm par rapport & ceux
de la 750 (34 mm au lieu de 29). Trés
significatif est le changement de poli-
fique sur la rampe de carburateurs. Les
guillotines du 750 sont ici remplacées
par des boisseaux dont la levée est com-
mandée par dépression. Ce choix a été
dicté par la volonté des concepteurs de
pallier la brutalité de réaction & petite
ouverture et d’autoriser des accéléra-
tions “onctueuses”.

Cété chassis, la chasse augmente,
mais I'angle diminue. Une continuité
de construction se retrouve dans le
gros boitier de filtre & air de huit litres

de contenance. Ce volume constitue la
totalité de I'espace disponible puisque
le réservoir et le cadre sont identiques
dans leur conception & ceux du 750.
Bien que rares, les modifications
apportées a |'intérieur de ce boitier
n‘en sont pas pour autant insigni-
fiantes : les pipes en caoutchouc
voient leur diamétre augmenter de 45
& 54 millimétres. Il va sans dire que
ces diffuseurs s’adaptent parfaitement

sur le 750.

Pour le refroidissement, Suzuki a
renouvelé sa confiance & Masahisa
Kamiya pour son “Advance Cooling
System”. Ce principe assure le refroi-
dissement par cheminement d’huile au
travers de deux circuits différents.
Dans le bas moteur, I'huile jaillit par
des injecteurs placés au sommet des
quatre paliers principaux de vilebre-
quin, en direction de la face interne de
la calotte des pistons, d’ou elle
retourne dans le carter. Parallélement,
I’huile est acheminée dans la partie
supérieure du moteur jusqu’au cache-
culbuteurs en magnésium. La, elle rem-
plit les cavités ou se logent les queues
et ressorts de soupapes.

Comme pour sa sceur cadette, deux
pompes sont nécessaires pour assurer
la circulation des 4,7 litres d’huile que
contient le groupe propulseur. La aussi,
le radiateur d’huile est capable de dis-
siper 8.000 kilocalories par heure.
C'est quatre fois plus que ce que per-
met un excellent refroidissement par air.

Ce bon échange thermique conduit de
surcroit & une conception mécanique
remarquablement compacte. Le bloc
moteur du 1.100 GSX-R est presque
moins volumineux d'un quart qu’une
mécanique de cylindrée équivalente
refroidie par air. En termes de poids, le
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la vocation de cette
1.100 était d'obfe-
nir les performances
d'une /50 de
course avec le
gabarit d'une 750
de roufe. les ingé-
nieurs de Suzuki y
sont parvenus en
refravaillant le
moteur de la sept et
demi. le cadre,
quant & lui, garde
son architecture
mais augmente ses
dimensions.
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gain est aussi appréciable : 81,7 kilos,
c’est-a-dire & peine plus que le 750. Si
I’'on pousse la comparaison jusqu’a
'ancien modéle de GSX, ce ne sont pas
moins de 23 kilos qui ont été gagnés ;
la différence est énorme |

D’une facon générale, la plupart des
éléments mécaniques de ce 1.100 sont
un peu plus lourds que leurs homo-
logues du 750 : une bielle accuse 378
grammes au lieu de 305, un piston 207
grammes contre 170. Le vilebrequin
mérite que 'on s’y aftarde un moment ;
c’est une véritable piéce d’orfévrerie. |l
est naturellement monobloc et, avec 9,9
kilos, s’appesantit de 900 grammes par
rapport & son demi-frére 750. Mais, si
I'on prend comme référence |'ancien
modeéle de 1.100, c’est encore 1,7 kilo
qui a été rogné.

Le résultat de cette cure d’allégement
est aussi une réduction générale des
volumes. Ainsi, ce bloc mesure 490
mm de large, c’est-a-dire qu'il est
identique au 750 et 7,2 cm plus étroit
que I'ancien modeéle. Ce bénéfice est le
bienvenu en conduite sportive puisque
la garde au sol est augmentée dans les
mémes proportions. Un angle d’incli-
naison théorique de 55°, jusqu’alors
réservé aux machines de compétition,
se trouve maintenant disponible sur
une moto de grande série. Le report de
I'alternateur derriére le bloc cylindre
n‘est d’ailleurs pas étranger & cette
réduction de largeur. C'est aussi & cet
endroit bien protégé que |'on retrouve
le démarreur qui s’engréne sur le coté
gauche du vilebrequin.

Le couple délivré par ce 1.100 est tel
qu'il se contente d'une boite de vitesses
& cing rapports pour emmener allégre-
ment un braquet de 2,61. Autre chan-
gement par rapport au 750, lui aussi

imposé par I'accroissement du couple,
I’embrayage comporte un jeu de
disques supplémentaire.

Comme pour la petite sceur 750, les
gaz d'échoppemenf sont extraits par un
trés volumineux 4 en 1. A propos de
celui-ci, signalons qu’un travail impor-
fant a été nécessaire afin qu'il respecte
les normes de bruit et de pollution.

PARTIE CYCLE

Un regard atfentif porté & cefte moto la
différencie rapidement de la 750.
Outre le groupe propulseur, on note
par exemple une différence flagrante
au niveau des profilés supérieurs du
cadre. Sur les deux modeéles, ils ont le
méme aspect brillant typiquement
Suzuki, néanmoins, sur la 1.100, leur
section n’est plus carrée mais rectangu-
laire. Pour compenser la mauvaise
résistance au flambage de |"aluminium,
ils sont positionnés “debout”, dans le
sens de I'effort.

Cependant, I'écart de section ne justifie
pas a lui seul les 4,7 kilos d’embon-
point qu’accuse la 1.100. Les 12,8
kilos du cadre sont aussi imputables
aux piéces de fonderie d’aluminium
employées pour la fixation du bras
oscillant et de la colonne de direction.
La structure de cette colonne est nou-
velle, tout comme la boucle inférieure
qui est totalement différente de celle du
750. Alors que ce dernier dispose d'un
cadre entiérement fermé, le 1.100 fait
appel & un berceau droit démontable,



rendu indispensable pour extraire le
moteur. Le poids de cet élément est
compris dans les 12,8 kilos dont nous
venons de parler.

Autre facteur d'influence dans la masse
de cette GSX-R, le bras de suspension,
qui affiche prés de 9 kilos. Si I'on se
souvient que celui du 750 dépassait a
peine 5,5 kilos, on a une idée assez
précise des efforts qu’ont déployés les
ingénieurs pour faire face & I'augmen-
tation de puissance. Lorigine de ce sur-
croit de poids est & rechercher tant
dans le choix du profilé utilisé, que
dans les dimensions propres de ce
bras. Ses cotes de longueur et de lar-
geur se voient, en effet, accrues dans
des proportions considérables.

Toujours fidéle & sa politique de fabri-
cation au plus faible codt, Suzuki a évi-
demment appliqué a cette 1.100 les
principes d’assemblage “Lean Produc-
tion”. Bien que le cadre fasse intervenir
davantage de composants que celui du
750, plus de la moitié des éléments ont
disparu par rapport & I'ancien 1.100.
Si I'on compare cette nouvelle GSX-R a
la 750 de I'année précédente, |'accrois-
sement de volume n’apparait pratique-
ment pas. Tout en étant parfaitement
logiques, les changements sont & peine
perceptibles & I'ceil. La moto a princi-
palement grandi en hauteur. Les tubes
carrés du support de selle, par
exemple, se trouvent plus haut de 65
millimeétres.

Cette selle, justement, atteint désormais
une hauteur de 810 millimétres. C’est
dire & quel point cette moto n’a plus
grand-chose & voir avec une machine
de compétition. Ce sont néanmoins des
valeurs conventionnelles pour une rou-
tigre de cette cylindrée.

De son cété, |'empattement est porté a

1.460 millimeétres, soit une augmenta-
tion de 5 millimétres par rapport ¢ la
750 Limited Edition de la méme année,
et dont nous parlerons plus loin. L'angle
de chasse perd, dans le méme temps,
un demi-degré, et passe & 63°30".

La chasse de 116 millimétres (au lieu
de 107) traduit la volonté des Japonais
de rendre la moto plus stable en
grandes courbes. La nouvelle réparti-
tion des masses (50/50 contre 48/52
précédemment) découle d'ailleurs de
ces nouvelles valeurs.

Gréace & la progressivité idéale du
célébre “Full Floater” & amortisseur
central, les premiéres versions de la
GSX-R avaient déja récolté beaucoup
de louanges. Comme on ne change pas
une technologie qui donne toute satis-
faction, le principe est repris sur le nou-
veau modéle.

Ne souffrant d’aucune critique sur la
750, le diameétre des tubes de fourche
et les fourreaux sont restés identiques.
Les modifications sont internes. Tout
d’abord, les réglages sont différents,
afin de faire face a I'augmentation de
poids et de puissance. Des ressorts
plus forts ont également été choisis.
Mais la principale nouveauté réside
dans I'apparition de I'antiplongée
électromagnétique.

®%j o\
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Avec ¢ peine 82
kg, le moteur de la
1.100 permet ¢ la
moto d'afteindre un
poids sans concur-
rence. Pour l'extra-
ire du cadre, lo
partie inférieure
droite du double
berceau est démon-
table. Suzuki a uti-
lisé le principe du
refroidissement par
huile, avec 2
pompes séparées
pour la lubrification
ef le refroidisse-
ment. les soupapes
sont aclionnées par
deux arbres ¢
cames en féte qui
agissent par ['infer-
médiaire de bascu-
leurs en forme de
fourche. Une parti-
cularité qui va
accompagner la
GSXR quelques

années durant.
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Le nom commercial de ce systéme est
"New Electrically Activated Suspen-
sion”. Il comporte deux fonctions qui
sont réunies en grande partie dans des
mécanismes additionnels positionnés a
la base des fourreaux de fourche.

Lors des petits chocs, le flot d’huile
s’écoule au travers d’'un passage annu-
laire. Quand la roue rencontre une
grosse bosse, la pression augmente
brusquement. Un clapet obture alors
progressivement le passage d’huile qui
se trouve davantage laminée. Lorsque
la pression devient extréme, un by-pass
libére une partie du fluide afin de ne
pas "bloquer” la fourche et transmettre
trop de secousses & la moto.

En outre, ce procédé permet & Suzuki
de limiter la plongée de la moto lors
des freinages appuyés. A nouveau, la
clé du principe se trouve au niveau des
excroissances NEAS. Une commande
électromagnétique, couplée avec le feu
stop et la poignée de frein, intervient
sur 'antiplongée qui ralentit la vitesse
d’enfoncement de la fourche. Lorsque
I'on actionne le levier, on obtient par ce
systtme des caractéristiques d’amortis-
sement en compression plus dures, et
du fait de la commande électrique, le
temps de réponse est plus court qu’avec
un systéme hydraulique (de I'ordre d'un
centiéme de seconde).

L'avantage est que tout le mécanisme
travaille en dehors du circuit hydrau-
lique des freins. De ce fait, la garde du
levier ainsi que le feeling ne varient a
aucun moment.

Une molefte placée au-dessus de ce sys-
téme NEAS permet d'ajuster son effica-
cité en quatre positions. Quatre possibi-
lités de réglage sont également offertes
en ce qui concerne la suspension.

La nouveauté du train arriére se pré-
sente sous la forme d'une bonbonne de
compensation de pression d’huile de
I'amortisseur. L'action du “Full Floater”
est progressive de 185 a 195 milli-
métres de course. Quatre est, ici aussi,
le nombre de réglages pour la suspen-
sion postérieure. Une molette placée a
la base du corps de I'élément amortis-
seur permet de modifier les caractéris-
tiques de compression.

Ceux qui pensaient que les freins per-
cés de 300 millimetres du GSX-R 750
avaient été définitivement adoptés se
détromperont en présence de cette
1.100. Les roues avant de 18 pouces
autorisent une augmentation de 1 centi-
métre du diamétre des disques. Le prin-
cipe de montage est le méme ainsi que
la fixation semi-flottante qui permet a la
piste de s’autocentrer dans |'étrier pour
éviter la concentration de contraintes.
Les étriers quatre pistons sont identiques
& leurs homologues de la 750.

Dans le but avoué d'une standardisa-
tion maximale, Suzuki a conservé cer-
tains éléments de la “petite” sceur.
Cependant, la jante avant s'élargit d'un
quart de pouce, alors que la taille du
pneu reste identique. Dans le méme
temps, la roue arriére gagne un demi
pouce pour atteindre 4,00 x 18, ce qui
autorise la monte d’une enveloppe plus

large : 150/70 VR 18.

'abandon des enveloppes diagonales
au profit de carcasses radiales est tres
significatif. La encore, Suzuki innove en
étant le premier constructeur & les utili-
ser en premiére monte sur une machine
de grande série. Dunlop (K 701 &
I'avant et K 700 & 'arriére), et Bridges-
tone (Cyrox & I"avant et Cyrox R 04 &
I'arriére) sont les deux manufacturiers



qui se sont investis dans ce partenariat.
Avec une carcasse renforcée de trois
couches de fibres Aramide, la méthode
de construction est la méme pour les
deux groupes nippons. Ces pneus de
nouvelle génération sont donnés pour
260 km/h, ce qui est une valeur plus
que respectable.

I'avancée fechnologique des deux fabri-
cants était devenue inéluctable du fait de
'accroissement rapide de la largeur de
leurs produits. Néanmoins, certaines
réticences provenaient du fait que cetfte
technologie était trop récente pour en
tirer des analyses exploitables. Certains
constructeurs comme Michelin n’avaient
pas encore de résultats assez probants
pour donner le feu vert au lancement
d’une production en série. Situation
d’autant plus sensible que la firme cler-
montoise éfait la seule & développer une
carcasse radiale & 100 %, c’est-a-dire
élaborée avec un angle de fibres a 0°.
On comprend alors facilement les rai-
sons qui ont ralenti cefte volonté d'inno-
vation : la Suzuki GSX-R 1.100 fait
figure de banc d’essai des techniques de
pointe. A ce titre, et bien que |'aspect
technologique soit important, la valeur
de I'exemple est primordiale.

EQUIPEMENT

Au niveau de la présentation, la nou-
velle GSX-R suit la voie tracée par la
750. Méme regard enragé s’'échappant
de la paire de projecteurs avant, méme
silhouette élancée et pourtant agressive,
méme volumineux embout d’échappe-

ment. On ne change pas une esthétique
si réussie au premier croquis, les desi-
gners ont bien travaillé.

Le nez et la partie supérieure du caré-
nage sont dans le droit-fil de ceux de la
sept et demi. Bleu-blanc, bleu-rouge-
blanc ou noir-rouge sont, la aussi, les
coloris disponibles. Les changements
résident dans les décors. C'est le détail
qui permet, d’un seul coup d’ceil,
d’identifier la cylindrée. Autre signe
distinctif caractéristique, la forme du
nez de carénage habille désormais
davantage la moto.

Il est amusant de faire le tour de la
machine pour découvrir ces petites
mais nombreuses différences. L'aug-
mentation du diamétre des freins avant
se laisse deviner, mais le gros pneu est
plus frappant. Moins visible, la bon-
bonne compensatrice de pression de
I'amortisseur arriére brille sous le coté
gauche de la selle. Uceil averti remar-
quera la différence subtile de mar-
quage des carburateurs. Plus haut, la
ou, sur la 750, les graduations
blanches du compteur indiquent une
vitesse maximale de 260 km/h, le
tachymetre de la 1.100 exhibe géné-
reusement la valeur 280. Changement
du méme ordre sur le compte-tours : sur
la 750, la zone rouge commence &
11.000 tours/minute. Sur la 1.100,
une discréte ligne rouge avertit 500
tours plus 18t de |'approche de la zone
fatidique. Le bloc de mousse typique-
ment racing dans lequel étaient mainte-
nus les instruments de la 750 se voit
remplacé par une plaque d’aluminium
poli du meilleur effet.

Un regard vers la colonne de direction
met & jour des différences évidentes.
Entre le té de fourche et la téte de cadre
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1987

Un an apreés sa pré-
sentation, la GSX-R est
dotée, comme la 750,
d'un réservoir de 21 I.
Le poids augmente de
2 kg pour atteindre
225 kg. Les rétrovi-
seurs du modéle H
(1987) sont arrondis et
le design est modifié.
De son c6té, le ressort
de suspension arriére
est plus raide.

1988

Le combiné amortis-
seur arriére et les
roues @ trois bétons
sont fotalement nou-
veaux. La roue arriére,
plus large d'un demi
pouce, est équipée
d'un pneu de 160/60
VR 18. Le radiateur
comporte un élément
de plus. Les paliers de
vilebrequin sont ren-
forcés. La démultiplica-
tion finale est allon-
gée, par diminution
d'une dent de la cou-
ronne arriére (45 au
lieu de 46 ).
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Cette 1.100 constitue
le porte-drapeau des
technologies nou-
velles. ['adoption d'un
amortisseur de direc-
tion, de pneus radiaux

et d'un systéme anfi-

plongée électrique cor-

respond parfaitfement
a celle optique.

o0

se trouve un amortisseur de direction
hydraulique, malheureusement non
réglable. Sa fonction est de réduire les
guidonnages lorsque la roue avant se
déleste. Cela s’annonce prometteur...

SUR LA ROUTE

A son guidon, on se sent respectueux.
Plus encore que de nos jours, une
grosse cylindrée des années 80 impres-
sionne par son gabarit. Le réservoir et
la selle se trouvent plus hauts que sur la
750 ; le séant du pilote est donc installé
plus en altitude, mais I'appui que per-
met le dosseret assure un parfait
calage. Lorsque I'on prend position aux
commandes de la 1.100 GSX-R, la sen-
sation & propos des dimensions se
réétalonne : cette machine est une
masse. Cette sensation se vérifie
d’ailleurs & la conduite. 'amortisseur
de direction rend I'avant beaucoup plus
lourd @& faible vitesse parce qu'il durcit
les mouvements de la fourche. Comme
personne n'y est encore habitué, les
premiers métres parcourus sont dérou-
tants. En effet, en 86, peu de motards
disposent d’un tel amortisseur sur leur
moto car, les conditions extrémes ren-
contrées en compétition mises a part,
personne ne juge sa présence utile sur
une machine de route.

A bas régime, la moto vibre un peu,
quel que soit le rapport engagé, et
chaque mouvement du poignet droit
crée de violents bonds en avant. Les
amateurs de sensations fortes trouvent
pleinement leur compte avec cette moto.

Elle cumule la vivacité d’une 750 et le
coffre d’une grosse cylindrée. Judicieu-
sement, le premier rapport est un peu
plus long que sur la 750, ce qui facilite
les balades nonchalantes.

En changeant de rapport a 3.000
tours, la moto avance & une vitesse res-
pectable. Si l'on tire & 5.000, cela va
déja trés vite, et cette progression est
constante tout au long des 5.000 tours
suivants. Lélasticité du moteur est stupé-
fiante. Le pilote de GSX-R 1.100 est
celui qui a le moins besoin d’un
compte-tours. Le moteur accepte de
tourner sur tous les rapports au régime
du ralenti. Il cultive le mythe de la
grosse cylindrée et ne vibre que sur la
premiére moitié du compte-tours. Dans
la seconde partie, les légers fourmille-
ments ne méritent méme pas d'étre
qualifiées de vibrations.

L'impression de puissance qui émane
de cette machine ne laisse pas présu-
mer que, dans son élément, elle peut
s’avérer plus agile et plus leste que
nombre de ses concurrentes. Cet élé-
ment c’est le circuit, ou tout ruban
d’asphalte un peu sinueux. Dans cette
optique, la position ramassée se justifie
pleinement pour maitriser ce monstre
de 200 kilos, et cet exercice de style
reste & la portée du plus grand nombre.
Bien campée sur sa roue arriére de 18
pouces, la GSX-R est rassurante, méme
en courbes oU, passés 200 km/h une
certaine fébrilité s'empare des guidons.

Prendre de I'angle est le péché mignon
de cefte Suzuki. Elle se laisse pencher
sans effort et ce n'est que le pneu qui
décide du seuil & ne pas franchir. Par
de petits gémissements, le Bridgestone
d’origine demande rapidement grdce.
Dés lors, il faut beaucoup de doigté



lorsqu’on remet les gaz & la sortie des
virages lents. Le plus grand respect est
de rigueur, non seulement lors des
accélérations, mais aussi en phase de
décélération car la puissance d’arrét
des disques de 310 mm est redoutable.

"Apte & la course” a-t-on envie d'ins-
crire sur le carénage. C'est avec une
faible précontrainte des ressorts de
fourche que I'on est le mieux armé
contre les mauvais revétements. On res-
sent peu la présence de I"amortisseur
de direction. Toutefois, on apprécie son
efficacité lorsque, au passage d’un
sommet de céte un peu pointu, la roue
se léve d'un coup, avant de se reposer
quelques métres plus loin sans amorcer
le moindre guidonnage.

La GSX-R 1.100 pose les jalons d'une
nouvelle génération de grosses cylin-
drées sportives. Elle est la premiére &
offrir & son propriétaire les vraies sensa-
tions du pilotage d’'une moto de Super-
bike. Cependant, ce privilége impose de
la retenue au niveau du poignet droit, et
un esprit vif pour analyser judicieuse-
ment le défilement accéléré du paysage.

version libre (sur banc d’essai)
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FICHE TECHNIQUE

Modéle GSX-R 1.100 1986

Letire code de I'année : G (86) ; H (87) ; J (88)
Année de présentation : 1985

Moteur

Alésage x course : 76 x 58 mm

Cylindrée : 1.052 cm3

Rapport volumétrique : 10 : 1

Refroidissement : air/huile

Vilebrequin : sur six paliers lisses

Arbre & came : sur cing paliers lisses

Distribution : par basculeurs doubles, DOHC
Carburateur : 4 Mikuni BST 34

Diamétre des carburateurs : 34 mm

Embrayage : & bain d'huile, commande hydraulique
Rapports de fransmission vilebrequin/rove : 12,1 ;

86:66,;55;48

Puissance et régime : 100 CV & 8.700 fr/min
Couple et régime : 81,6 Nm ¢ 8.300 #r/min
Puissance sans bridage : 119 CV & 9.000 tr/min
Couple sans bridage : 100 Nm & 7.900 tr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combinés & des piéces de fonderie
Fourche : Kayaba

Débattement : 130 mm

Diamétre des tubes : 41 mm

Amortisseur : Kayaba, suspension "Full Floater”
montée sur excentriques
Débattement & la rove : 126 mm

Freins avant : double disque @ 310 mm
Freins arriére : simple disque @ 220 mm

Dimensions

Poids & vide : G 223 kg ; H225 kg ; J 230 kg
Empattement : 1.460 mm

Angle de chasse : 63°30"

Chasse : 116 mm

Hauteur de selle : 805 mm

Contenance du réservoir : G 19 litres ; H et J 21 litres

Roues et pneus

Jantes : G et H coulées & 6 branches ; J coulées a 3
branches

Taille : GetH: MT2,75x 18 ; MT4,00x 18 ;J : MT
2,75x18; Ml 4,50x 18

Pneus d'origine : 110/80 VR18-V260 {avant) et
150/70 VR18-V260 ; J : 160/60 VR18-V260

(arriére)

Performances

0-100 km/h : 2"9

400 m DA : 10"9

60 & 100 km/h sur le rapport supérieur : 4'7
100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 4”5
vitesse maximum : 228 km/h
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Comme si la GSX-R n’était pas
assez sportive, Suzuki présente
en 86 une série spéciale
particuliérement prestigieuse : la
“Limited Edition”. Bien au-dela
d’une simple préparation racing,
cette série limitée fait étalage du
savoir-faire de la firme de
Hamamatsu.

MOTEUR

Le développement des courses de Super-
bike, opposant des machines de série
homologuées, trouve sa source dans le
culte du “R”. Pour ces épreuves, la Fédé-
Il ration Internatio-
nale de Moto-
cyclisme
exige la
commer-
cialisa-
tion de
1.000
exem -
plaires. La
réponse de
Suzuki & cet
appel prend,
en 86, la
dénomination
de Limited Edi-
tion. En lancant
cette  presti-
gieuse fabrica-
tion, le construc-
} teur japonais se
crée une base de
travail solide pour
la compétition.

= [ L1

o4

Quelques dizaines d’exemplaires seule-
ment arrivent en France. De nos jours,
une Limited Edition est une piéce de
collection. Nombre de ces machines
sont préparées pour le circuit. Outre les
épreuves de Superbike, c’est dans les
championnats Promosport que la Limi-
ted trouve son terrain de prédilection.
Ce succés auprés des pilotes est do
autant aux performances intrinséques
du moteur qu'au “package” que pro-
pose cette machine. En effet, méme les
bons exemplaires de GSX-R ont du mall
& dépasser la limite des 100 CV et le
réglement interdit les modifications fon-
damentales ; aprés chaque course, les
machines sont examinées pour déceler
d’éventuelles tricheries.

Par rapport & une 750 GSX-R de base,
le changement le plus important du cété
moteur est I’adoption de I'embrayage a
sec commandé par cable. En amélio-
rant le refroidissement, celui-ci laisse
entendre le cliquetis caractéristique du
multidisque. Mais, en fait, le bruit est
encore le défaut le moins génant de cet
organe. Plus pénalisants sont son usure
et son dosage, plus délicat que celui de
son homologue & bain d’huile. Coté
rendement, le gain est sensible et de
nature & justifier le coGt supplémentaire.
Ainsi 1 & 2 CV sont gagnés par I'ab-
sence de barbotage dans I'huile.

PARTIE CYCLE

Suzuki a concentré ses efforts & I'affine-
ment de la partie cycle. La réutilisation
de certains composants de la GSX-R



1.100 autorise I'amélioration de cette
Limited Edition sans avoir recours & des
pieces spéciales qui s’avéreraient trés
coUteuses. Cette remarque est valable,
par exemple, pour les éléments de sus-
pension. Ainsi, le bras oscillant res-
semble & celui de la grande sceur et
I'amortisseur est identique. Le réservoir
de compensation contenant I'azote sous
pression permet non seulement d’aug-
menter le volume d’huile mais aussi de
garder celle-ci fraiche méme en cas de
travail intensif. Tout comme la com-
mande électromagnétique du NEAS, le
systéme de freinage (disques semi-flot-
tants de 310 millimétres et étriers) est
emprunté & la 1.100.

La GSX-R Limited Edition est équipée de
Michelin & carcasse radiale de 110/80
a I'avant et de 140/70 & l'arriére.
D’autres montages sont homologués
par Suzuki, notamment Dunlop, Brid-
gestone et Metzeler.

Pour faire face aux cabrages intempes-
tifs de la roue avant, 'amortisseur de
direction de la 1.100 a, lui aussi, été
conservé. A l'inverse, le cadre reste

celui de la 750.

EQUIPEMENT

Diminuer le poids a été le leitmotiv.
L'esprit des “Café Racers” britanniques
des années 60 a, sans aucun doute,
inspiré la conception de cette série limi-
tée. Ca et la, on devine également les
enseignements tirés des épreuves
d’endurance comme le Bol d’Or ou les
8 Heures de Suzuka.

Le choix des couleurs est tout a fait nou-
veau et tranche radicalement avec les
GSX-R de base.

Il n’y a pas de repose-pieds arriére, mais
ce n’est pas étonnant puisque la selle est
monoplace. Le rembourrage de celle-ci a
été augmenté de deux centimétres,
conférant ainsi un meilleur profilage &
I’ensemble pilote-machine : encore un
héritage de la compétition. Et I'énuméra-
tion des détails racing continue : les
durits de freins sont renforcées par du
nylon ; la poignée d’embrayage est
réglable et stylée comme celles des motos
de course ; la chaine est de couleur or,
montrant qu’il s’agit d’un produit de
pointe du fabricant japonais RK. Cette
gamme de produits est habituellement
réservée a un usage en compétition.

Pour ne pas laisser s’installer le
moindre doute sur sa destination,
chaque Limited Edition est livrée accom-
pagnée d’'un petit sachet et d’une carte.
Le sachet contient un assortiment de
numéros de course. La carte-réponse
est un bon de commande pour des
lettres adhésives destinées & inscrire le
nom du pilote sur le flanc du carénage.
Sans commentaires. ..

La somme de travail exigée pour la
conception de cette Suzuki se traduit
par un poids record pour une moto
homologuée : moins de 200 kilos tous
pleins faits. Pourtant, le gain semble
minime par rapport aux 201 kilos
annoncés pour la 750 standard au
salon de Cologne 84. Mais il s'agit
d’un bon résultat quand on prend en
considération que le bras oscillant pro-
vient de la 1.100 ou que |'amortisseur
arriére dispose désormais d’une bon-
bonne de compensation.

Bien que Suzuki ait fait des efforts pour
maintenir le prix de cefte machine aussi
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De la “Limited Edi-
tion” naitra la
mode des “doubles
R”. Arme redou-
table en compéti-
tion, cette série
limitée n’en reste
pas moins un plai-
sir pour les yeux.

le cliquetis de
I'embrayage a sec
et la selle mono-
place renforcent
encore la connota-
tion sportive qui
reprend la fourche
et les disques de
frein avant de la

1.100.

58

bas que possible, son acheteur devra
débourser plus d’argent que pour
acquérir une 1.100 ; mais |'exception-
nel n’a pas de prix, et quoi qu'il en soit,
le budget d’un pilote se trouverait
beaucoup plus grevé s'il devait acheter
une moto de base et financer toutes les
améliorations proposées sur cette moto.

SUR LA ROUTE

A combien de secondes correspondent
7 Kg 2 A quelle distance d’arrét équi-
vaut 1 cm sur le diamétre d’un disque
de frein 2 A I'accélération, combien de
métres fait gagner un amortisseur de
direction 2 Lefficacité de chaque élé-
ment d’une moto est difficilement quan-
tifiable. Seule I'addition de petites amé-
liorations permet de gagner en perfor-
mances. Le simple fait de piloter un
engin aussi sophistiqué donne des ailes
et fait parfois tomber les chronos...

C’est la raison pour laquelle la
conduite d’une Limited différe beau-
coup de celle d'une GSX-R “normale”.
La mise en condition se fait dés
I'approche de la machine : un regard
sur la bonbonne de compensation de
I’amortisseur arriére  ou  sur
I'embrayage & sec nous fait entrer de
plain-pied dans la peau du pilote.

Lorsqu’on presse le bouton du démar-
reur la sonorité semble encore ordi-
naire, & peine plus rauque que celle de
la GSX-R de base. C'est en tirant le
levier d’embrayage que les choses
changent. L&, le cliquetis des disques

garnis qui s’agitent dans la cloche
évoque sans nuances le bruit des
machines d’endurance.

En selle, la position est un peu plus
détendue. Assis plus haut, bien en
appui sur les bras, on se sent prét a
affronter Hervé Moineau & 'approche
de la courbe de Signes. Le dosseret de
selle renforce cette envie d’aller le
taquiner au freinage. La différence
entre une Limited Edition et une GSX-R
de série ne se ressent pratiquement pas
lorsqu’on roule & sa main et méme
lorsqu’on adopte un rythme soutenu.
Les vitesses s’enclenchent peut-étre un
peu mieux mais il faut un temps pour
s’adapter & I'amortisseur de direction.

Par ailleurs, la Limited aurait pu hériter
des carburateurs de la 1.100 car la dif-
ficulté & doser le régime a charge par-
tielle est restée identique & la 750.

Le gain de poids ne se traduit pas
directement par une augmentation des
performances. Ce n’est qu’en utilisation
extréme que |'on apprécie pleinement
la legéreté, les grands disques de frein
et les durits renforcées. Jamais le phé-
noméne de fading ne se fait sentir. En
toutes occasions, méme sur circuit, les
distances d’arrét sont réduites.

I’amélioration de la stabilité est le résul-
tat du nouveau bras oscillant et de son
amortisseur & bonbonne séparée. Les
roues restent en contact permanent
avec le sol, épousant la moindre aspé-
rité de 'asphalte. La progressivité de la
suspension arriére impressionne :
souple sur les pefites dénivellations, elle
se durcit & mesure que la moto
s'écrase, et en finit enfin avec ce pré-
jugé qu’une moto sportive doit étre
dure en amortissement.



Sur mauvaises routes, la fourche
s’avére beaucoup moins accommo-
dante et transmet trop d’d-coups aux
bras, incitant le pilote & réduire sa
vitesse. C'est la que I'on touche aux
limites de I'antiplongée. Méme dans la
position la plus souple, le canal de sur-
pression ne s'ouvre pas assez vite pour
permetire une réaction instantanée de
la suspension.

Lorsque le revétement est beaucoup
moins accidenté, le NEAS remplit bien
sa fonction : la Suzuki s'écrase plus len-
fement, sans que la possibilité de doser
le freinage soit diminuée.

Avec les nouveaux pneus & carcasse
radiale, le chassis a trouvé chausseur a
son niveau : les deux Michelin ont été
congus sur mesure pour les jantes de la
GSX-R. Le résultat ne s’est pas fait
attendre. Le train avant gagne encore
en précision et la maniabilité s’améliore
en enirée de virage. Méme en ce qui
concerne leur durée de vie, les enve-
loppes clermontoises sont supérieures d
ce que I'on est habitué & rencontrer sur
les motos japonaises.

FICHE TECHNIQUE

Modele GSX-R 750 Limited Edition

Letire code de |'année : G

Année de présentation : 1985

Modifications par rapport au modéle précédent :
embrayage d sec, anti-plongée électrique, selle
monoplace, amortisseur de direction, amortisseur
arriére - Homologuation : 200 exemplaires

Moteur

A|ésage x course : 70 x 48,7 mm

Cylindrée : 749 cm3

Rapport volumétrique : 10,6 : 1

Refroidissement : cir/huile

Vilebrequin : sur six paliers lisses

Arbre & came : sur cing paliers lisses

Distribution : par basculeurs doubles, DOHC
Carburateur : 4 Mikuni VM 29 SS

Diamétre des carburateurs : 29 mm

Embrayage : & sec, commande mécanique
Rapports de transmission vilebrequin/roue : 14,4 ;
108;86;73;6,4;57

Puissance et régime : 100 CV & 10.500 tr/min
Couple et régime : 70,6 Nm & 9.000 tr/min
Puissance sans bridage : 99 CV & 10.400 tr/min
Couple sans bridage : 74 Nm & 8.400 fr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combinés & des piéces de fonderie
Fourche : Kayaba

Débcttement : 130 mm

Diamétre des tubes : 41 mm

Amortisseur : Kayaba, suspension "Full Floater”
montée sur excentriques
Débattement & la rove : 126 mm

Freins avant : double disque @ 310 mm
Freins arriére : simple disque @ 220 mm

750Limited Edition

version bridée (donnée constructeur) version libre (sur banc d’essai) Dimensions
Poids & vide : 206 kg
A A Empattement : 1.455 mm
md - . 2] o Angle de chasse : 64°
o0 ] R 100 Chasse : 107 mm
1 Hauteur de selle : 805 mm
70 80 Contenance du réservoir : 19 litres (H 21 litres)
50 60 1
30 wot Performances
5 6 7 8 9 10 11 12 13 000/min 56 7 5 6 101 12 13 oo %0] S}ODT/P; ] ,,33”
100 6V @ 10.500 f/min i 99 CV 4 70.400 f/min 606100 k'm/h sur le rapport supérieur : 6”2
N 100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 6”2
Nm vitesse maximum : 234 km/h
80 80 . . . . . .
70 70 . . . . N . . . .
60 60 . /\ . Roues et pneus
50 © T Jantes : coulées & 6 branches
b ‘ —t > | o . o Taille : MT 2,50 x 18 ; MT 3,50 x 18
5 6 7 8 9 10 1 o2 1® 5 & 7 8 9 10 11 12 13 Pneus d'origine : 110/80 V18-V240 {avant) et
70,6 Nm @9.000 fr/min oo/ 74 Nm @ 8.400 fr/min 000/rmin 140/70 V18-V240 (arriére]
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Chez Suzuki, il est primordial de
rester fidéle a une identité de
gamme. Pour la saison 88 la
nouvelle 750 sportive conserve
le nom de GSX-R. Pourtant,
quand on la compare au
modeéle précédent, pas une vis
n’est restée a sa place.

MOTEUR

Aprés trois années de leadership
Suzuki en matiére de motos sportives,
la concurrence a désormais rattrapé
son retard. La gamme Yamaha s’est en
effet enrichie de la FZR 750 R et sur-
tout de la FZR 1.000. Kawasaki pro-
pose la GPX 750 R qui, sous sa robe
sage, n'en est pas moins redoutable.
Honda se fait respecter avec la VFR
mais aussi avec |'imminente RC 30 qui
est présentée comme |'adversaire
invincible, méme si son prix la réserve
a une élite. Les faits sont indéniables :
le temps a rongé la GSX-R. Les fans
I'ont d’ailleurs parfaitement compris et
ne se précipitent plus dans les maga-
sins Suzuki.

Mais I'équipe technique chargée du
projet & Hamamatsu ne mourra pas
sans se battre. Loin de baisser les
bras, elle repasse a I'offensive : de
nouveau, on fait appel & la technolo-
gie de course, mais cette fois-ci avec
le savoir-faire acquis en trois années
de commercialisation de la lignée
GSX-R. De nouveau, les ingénieurs de
Suzuki ont planché et ont révisé les
lecons permettant de tirer un maxi-

mum de puissance d’un gros moteurs
quatre temps. La premiére régle est la
suivante : pour accroitre la force dis-
ponible sur le piston, il faut beaucoup
de carburant dans la chambre de
combustion. Pour cela, les ouvertures
doivent &tre grandes. Afin d'utiliser les
plus grosses soupapes possible, on
augmentera 'alésage.

Le deuxiéme enseignement est clair :
pour gagner en puissance, il faut faire
exploser le mélange gazeux le plus
souvent possible. Un régime de rota-
tion élevé est donc essentiel. Pour ne
pas atteindre une vitesse de piston
trop importante et garder une usure
minimale, on diminuera la course ;
cela va d’ailleurs dans le sens de
'augmentation de I'alésage.

Tous ces enseignements ne se trouvent
pas forcément dans un manuel, mais
c’est un propos que nous développe-
rons plus tard, en abordant la présen-
tation du modéle 90.

Ualésage abandonne donc la valeur
de 70 millimétres pour celle de 73.
Pour conserver la méme cylindrée, la
course passe de 48,7 a 44,7 milli-
métres. Le moteur accentue donc sa
tendance super-carrée avec un rap-
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port de cote moteur de 0,612 au lieu
de 0,696 sur 'ancien modéle.

Le son du quatre cylindre n’est pas
sans rappeler celui d’une siréne. Cette
sonorité stridente trouve son origine
dans les hauts régimes que le moteur
doit atteindre pour développer sa
pleine puissance.

A 10.200 tours/minute on obtient les
100 CV autorisés par la loi ; mais en
version libre, la machine affiche 112
cheveaux a 11.000 tours.

Quoi qu'il en soit, la mécanique résiste-
rait & des régimes bien plus élevés.
l'affolement des soupapes, seuil ultime
du régime, n’apparaitrait pas avant
13.000 tours. Cela laisse augurer d'un
profond remaniement des organes
vitaux ; & commencer par les manetons
de vilebrequin qui voient leur diamétre
passer a 36 millimetres. Lembiellage,
dont la longueur est restée inchangée,
s’en trouve plus résistant aux forsions.
l'augmentation de poids est compensée
par une diminution du diamétre des
masselottes qui contribue & favoriser les
hauts régimes.

En toute logique, un gros alésage
devrait s’accompagner de pistons
lourds. Mais la technique a fait des
progrés fulgurants en peu de temps.
Ce qui était un piston de course de
pure race il y a encore deux ans, est
auvjourd’hui assez résistant pour équi-
per une moto de grande série.

La jupe de ces derniers s’est raccour-
cie. Pour des questions de sécurité, les
axes se sont épaissis d’un millimétre
pour atteindre maintenant 19 milli-
métres. Avec 180 grammes au total,
les pistons accusent seulement huit

grammes de plus que ceux du modéle
précédant dont le diamétre était trois
millimetres plus petit.

On grappille du poids méme sur les
segments : 8 dixiémes d’épaisseur
pour celui de feu et son homologue
inférieur perd 1 millimétre dans
I'affaire. Méme cure d’amincissement
pour le racleur qui rétrécitde 2 a 1,5
millimétre. Deux avantages découlent
de ce travail : & la réduction des
masses en mouvement vient s’ajouter
celle des pertes par frottement.

La culasse, elle aussi, renferme des
nouveautés. Le diamétre des soupapes
passe a 28,3 millimétres coté admis-
sion (26 sur le modéle précédent), et &
25 millimétres coté échappement (24
sur la version 87).

Leurs ressorts ont suivi la méme évolu-
tion et possédent désormais un tarage
de 59,6 kilos par centimétre au lieu de
46. Dans le méme temps, ils s'alour-
dissent de dix pour cent. Les soupapes
sont toujours positionnées & 20 degrés
par rapport & I'axe du cylindre (40°
entre elles), mais la tubulure d’admis-
sion s’est redressée de trois degrés
(21° contre 18°). Lentement, on se
rapproche de I'admission verticale.
Remarque d’autant plus valable quand
on prend en compte le basculement du
moteur de 18° vers |'avant.

Mais ce n’est pas tout : la levée des
soupapes est dorénavant de 8,8 et 8,2
millimétres, respectivement pour
I'échappement et I'admission. Elle était
de 8,2 et 7,5 sur "ancienne GSX-R.
Pour rester logique et obtenir un
meilleur remplissage, on a également
amélioré les temps d’ouverture en
retardant la fermeture d’admission de
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Pour son premier
lifting, la 750 recoit
un nouveau cadre,
freins avant Nissin
et deux ouies fron-
tales chargées
d’alimenter la
rampe de carbura-
teurs en air frais.
Par ailleurs,
I'habillage soigne
ses formes et
gagne en aéro-

dynamisme.
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onze degrés. Le début d’ouverture a
été modifié d’une valeur semblable.
Outre ces données de distribution,
I"architecture générale n’a pas
changé. Les deux arbres & cames tour-
nent toujours sur 5 paliers lisses. Leurs
basculeurs ont subi un amaigrissement
de 6 % et ont déja prouvé leur résis-
tance dans les moteurs d’usine du
SERT durant toute la saison 87.

La “respiration” du moteur a été inten-
sément travaillée. En tirant parti de la
loi physique qui veut que |'air froid
soit plus dense que I'air chaud, on a
créé une nouvelle admission permet-
tant d’augmenter la quantité d’oxy-
géne aspirée par les carburateurs. De
part et d’autre de la double optique,
deux ouvertures rondes font leur
apparition. Derriére ces ouvertures,
cachées par le carénage, deux canali-
sations rejoignent le réservoir avant de
passer entre les longerons supérieurs
du cadre. Par la tubulure gauche, I'air
est acheminé directement vers les car-
burateurs. Par le conduit de droite, il
rejoint |'aspiration du filtre. De cette
maniére I'air contourne les sources de
chaleur et arrive frais dans la chambre
de tranquillisation qui a changé de
forme et s’étend maintenant en direc-
tion de la selle.

Bien que le terme “Direct Air Intake
System” ait déja été utilisé pour le
modeéle 87, la 750 GSX-R 88 est la
premiére a mériter vraiment cette
appellation. En effet, quand I'admis-
sion d'air s’effectue par le seul filtre, le
moteur aspire forcément un peu de la
chaleur qui s’échappe derriére lui, ce
qui nuit au rendement.

Autre nouveauté dans le circuit
d’admission, la rampe de carbura-

Efficlent Heat Transport

‘87 model ‘88 model

P —
ljﬁ}l

i

P

| Oil Caoler Side

Oil Cooler Side

I-shaped Joint Type Flange Type

Lightweight Piston

‘87 model ‘88 model

Benefits
1. Decreased vibration
2. Greater strength for higher reliability.

teurs & boisseau plat céde sa place @
des carburateurs & membrane qui
voient leur diamétre augmenter de 29
& 36 millimetres.

Pour ce qui est de la forme du bois-
seau, nous sommes désormais en pré-
sence d’un compromis : il est plat c6té
admission et semi-cylindrique cété
moteur avec le bord inférieur arrondi
en direction du courant. Suzuki espére
ainsi diminuer les turbulences et amé-
liorer le flux dans le venturi tout en
allégeant le boisseau. Ce gain de
poids était justement le point de
départ de I'adoption du boisseau plat.
La notion de masse revét une impor-
tance cruciale car elle détermine le
temps de fermeture des gaz & la décé-
lération. Une résine spéciale a été
choisie pour alléger ces boisseaux
malgré leur forme plus volumineuse.

Le refroidissement SACS et le revéte-



ment de surface gris anthracite restent
les signes distinctifs du moteur de la
GSX-R. Comme c’est le cas depuis que
ce modéle a été mis sur le marché,
I’huile assure simultanément les fonc-
tions de graissage et de refroidisse-
ment. Pour améliorer ce dernier point,
on a augmenté le débit d’un cin-
quiéme : les tuyaux sont p|us gros et
les raccords minimisent les pertes de
charge. De plus, le circuit a été sensi-
blement revu pour favoriser I'accés du
lubrifiant aux endroit névralgiques de
la culasse et aux régions trés exposées
aux charges thermiques. A proximité
des bougies, par exemple, deux téles
de protection empéchent désormais un
reflux trop rapide.

Le radiateur a été repensé : ses aileftes
se sont rapprochées et sont maintenant
au nombre de 15 (au lieu de 10 aupa-
ravant) sans que I'ensemble soit beau-
coup plus grand. Il garde la méme
épaisseur (3,2 centimétres) mais gagne
25 millimétres en largeur et 38 en hau-
teur. Du coup, |'échange thermique se
trouve augmenté de prés de 50 %.

Le retour & I'embrayage mécanique
semble étre un recul. On se souvient
que le premier modéle avait une com-
mande hydraulique sur le couvercle de
laquelle on pouvait lire en lettres d’or
“Fluid Clutch”. Ce repli va dans le
sens d'une diminution du poids et du
colt. Autre avantage, le feeling de la
commande directe permet de mieux
sentir le point de poussée ; c’est en
tout cas ce qu’affirment les concep-
teurs de la nouvelle R. Neuf disques
(au lieu de six précédemment) sont
nécessaires pour assurer la transmis-
sion. Ils sont désormais fabriqués dans
un matériau sans amiante.

La boite de vitesses compte toujours

six rapports dont le développement
reste inchangé.

La transmission primaire, par contre,
est maintenant plus longue et une cou-
ronne comptant deux dents de plus
permet de conserver un rapport global
sensiblement identique.

PARTIE CYCLE

l'architecture du cadre est de plus en
plus critiquée. Relier directement la
colonne de direction & I"articulation du
bras oscillant est une technique prati-
quement universelle maintenant. C'est
en tout cas celle qu’ont adoptée la plu-
part des constructeurs. Cependant, les
profilés d’aluminium et leur cintrage
supérieur coiffant le moteur, bien
qu’un peu rustiques, appartiennent a
I'image de marque de la famille GSX-
R. Comme pour le moteur, cette fidélité
au concept de départ est |'identité
méme de la machine.

En outre, ce cadre reste parmi les plus
légers du marché et laisse la méca-
nique visible dés lors que le carénage
est démonté. Il fait d’ailleurs toujours
ses preuves sur les motos d’endurance
de la marque. En effet, ce nouveau-
vieux cadre copie certains éléments de
base sur son pendant “usine”.

Les titres de champion du monde
d’endurance (pilote et constructeur)
décrochés par le tandem Hervé Moi-
neau-Bruno Le Bihan |'année précé-
dente sont & ce point de vue la
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1988 est I'année
de naissance des
carburateurs
“Slingshot” aux-
quels Suzuki est
resté fidéle depuis.
Les boisseaux sont
plats coté admis-
sion et semi-cylin-
driques cété
moteur.

Le SACS est
conservé dans son
principe et, par une
nouvelle disposition
des tubulures, il
refroidit mieux la
région autour des
bougies.
Cependant, le
changement le plus
important se situe a
Vintérieur. La
caractéristique
“super carrée” du
moteur est considé-
rablement accrue,
mais ce choix

sera rapidement

abandonné.

/0

meilleure des publicités. Car si le
cadre de course est renforcé confor-
mément au réglement TT-F1, la géo-
métrie de base est dorénavant iden-
tique sur les deux machines. L'angle
de colonne de direction atteint 64°107,
ce qui constitue & peu prés le record
des machines de route de cette
époque (seule la Bimota YB 4 était
dotée d'un angle plus ouvert).

De son coté, I'empattement dénote une
bonne maniabilité. Avec 1.410 milli-
metres, il raccourcit de 20 millimétres
par rapport & la GSX-R de I'année 85
qui était déja confrontée & un manque
de stabilité a haute vitesse. Mais les
techniciens Suzuki sont apparemment
sors d’eux : dans le méme registre, le
bras oscillant ne mesure que 71,6cm.
Beaucoup plus soignés au niveau de
I’esthétique, les deux profilés supé-
rieurs du cadre adoptent une ligne
plus galbée. Dans le méme temps, leur
épaisseur a augmenté de 11%.

A |'examen, on constate que les prin-
cipes de base ayant abouti a la
construction de la premiére GSX-R ont
été conservés : emploi de tubes de
grandes section, rareté des soudures...
Les tubes supérieurs sont carrés. Avec
45 mm de cété, ils atteignent pratique-
ment le double de ceux du modéle pré-
cédent en ce qui concerne la section.

Le cadre enserre le moteur de telle-
ment prés qu'il est impossible d’extra-
ire ce dernier sans dévisser le berceau
inférieur droit. Celui-ci est boulonné
en tfrois points.

l'adoption de tubes carrés débouche
sur deux avantages : d'une part, le
moteur se situe plus bas dans la partie
cycle ce qui entraine un centre de gra-

vité descendu de douze millimétres ;
d’autre part la résistance & la torsion
est accrue de 70 %.

Le recours & des pieces de fonderie
pour l'articulation du bras oscillant et
de la fourche est conservé, mais seule-
ment dans son principe.

Les différences se remarquent particu-
lisrement autour de la colonne de
direction : la ou se trouvait une
construction en profilés se situe main-
tenant une impressionnante structure
moulée.

Les montants arriére s'évasent vers le
bas pour assurer un parfait maintien
du bras oscillant. Ce dernier s'épaissit
ce qui, en corrélation avec un gros
renfort entre les deux berceaux supé-
rieurs, augmente encore la rigidité.
Ne supportant que le poids de la selle,
la boucle arriére est toujours réalisée
en tubes carrés de plus petite section
et fixée au cadre principal.

A mesure que les années passent, le
chéssis prend de I"embonpoint. En
trois ans, son poids est monté de 10,9
& 15,5 kilos. De plus, il a perdu son
aspect filiforme qui était justement le
coté surprenant de la premiére ver-
sion. En paralléle, il abandonne son
look rustique au profit d'un aspect
civilisé trés BC-BG. Pour un peu, on
trouverait normal de le voir exposé sur
un socle dans une galerie d’art
moderne.

Suzuki affiche une grande confiance
dans le nouveau bras oscillant ;
comme sur |'ancien modéle le principe
du profilé est conservé. Cependant, sa
section change, augmentant la rigidité
de 50 %. Cété largeur, rien ne bouge



puisqu’une valeur de 386 millimétres
est suffisante pour laisser passer les
plus larges “slicks” utilisés en course.
Toutefois, pour une utilisation en com-
pétition, un élément renforcé est pro-
posé dans le kit de piéces racing.

Aprés les tergiversations autour du
diamétre des roues, c’est finalement le
17 pouces qui est utilis¢, alors que la
marque était restée fidéle jusque-la au
classique 18 pouces. Calculées par
ordinateur, les roues a trois branches
sont coulées et creuses. Au premier
abord, elles ressemblent aux jantes
italiennes Marvic. Leur largeur est tout
a fait dans les valeurs & la mode
3,50 pouces & I'avant et 4,50 pouces
a l'arriére.

En ce qui concerne les pneus, Suzuki
conserve sa confiance dans les car-
casses radiales. La collaboration avec
Michelin, lancée deux ans aupara-
vant, déborde désormais largement
du cadre de la Limited Edition. Tout se
passe pour le mieux entre les deux
firmes et la technologie francaise est
adoptée globalement sur les
machines de grande diffusion.

Le pneu avant est particuliérement
large : 120 millimétres pour une faille
de 70. Depuis, cette dimension n’a
pas été dépassée. A l'arriére, 160/60
reste une valeur habituelle pour une
750 de série. En tout état de cause,
c’est un domaine dans lequel le
constructeur de Hamamatsu n’a
jamais lésiné pour offrir a ses clients
ce qui se fait de mieux.

Suzuki n’a jamais lésiné non plus sur
le systéme de freinage. Les freins de la
GSX-R 1988 ne dépareilleraient pas

une machine de course. C’est Nissin

qui les fabrique et ils sont trés sem-
blables & ceux qui équipaient les
motos d’endurance de Dominique
Méliand I'année précédente.

Le diamétre des disques est toujours
de 310 millimeétres, mais leur percage
est plus important qu’auparavant. Une
petite différence existe entre ceux de
la moto de série et ceux de la machine
d'usine. Elle se situe au niveau de la
fixation des pistes sur leur moyeu.
Alors qu’en course leur montage est
flottant pour permettre leur centrage
automatique entre les plaquettes, des
ressort Belleville réduisent |'oscillation
sur la version standard. Par ce prin-
cipe, qu’on appelle aussi semi-flottant,
le jeu latéral des disques est diminué.
lls ne font plus ce bruit métallique
caractéristique des motos officielles
tout en étant protégés contre le voi-
lage. En outre, cette technique cumule
la légéreté des moyeux aluminium et
une bonne dissipation de la chaleur.

Les étriers fixes renferment quatre pis-
tons dont les deux avant ont un dia-
métre de 34 millimétres alors que leurs
pendants arriére se contentent de 30
millimétres. Cette différence se justifie
pour uniformiser l'usure des pla-
quettes. En effet, celles-ci ont généra-
lement tendance & s’amincir d’avan-
tage sur leur bord d’attaque, dans le
sens de rotation de la roue. En rédui-
sant le diamétre des pistons
"d'attaque”, on diminue la pression
qui s’exerce sur eux lors des freinages,
et par l&d méme, la force avec laquelle
ils appuient sur les plaquettes.

Le frein arriére joue un réle secon-
daire sur une moto et se contente d'un
disque de 240 millimétres. Il est pressé
par un étrier fixe & deux pistons.
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la GSX-Rn’a
jamais succombé &
la mode des jantes
de 16" pouces.
Aprés avoir aban-
donné les tradition-
nelles roves de
18”, Suzuki a fixé
son choix sur la
taille 177, qui se
révélera étre une
option d'avenir.
C’est le fabricant
francais Michelin
qui fournit les
pneus radiaux de
la premiére monte.
Les freins Nissin
sont dérivés de
ceux qui équipent
les motos d’endu-
rance de la firme
de Hamamatsu :
disques de 310
mm et étriers a pis-

tons différenciés.
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Comme c'était déja le cas jusque-la,
un tirant aluminium fixé au cadre
forme avec le bras oscillant un paral-
lélogramme déformable visant & limi-
ter les interférences entre le freinage et
la suspension.

Autre enseignement de la compétition,
le levier de frein avant n’est pas direc-
tement surmonté par le bocal du
maftre-cylindre. Le récipient du liquide
de frein est décalé vers le centre du té
de fourche. Ainsi, il se frouve protégé
d’éventuelles chutes. Quitte a faire
quelque chose, autant le faire bien.

EQUIPEMENT

Nombre d’indices révélent I'héredité
racing de la GSX-R. C'est & croire que
les stylistes de Suzuki ont accompagné
'équipe du championnat du monde
d’endurance durant toute une saison.
Entre mille détails, notons le bossage
autour du bouchon du nouveau réser-
voir. Il ne demande qu’a recevoir une
vanne Zenith, systéme de remplissage
rapide utilisé dans les courses de
longue durée. Bien que moins ventru,
ce réservoir voit sa contenance aug-
mentée. Elle est maintenant de 21 |.

Le carénage a pris des rondeurs. En
premier lieu, on remarque les entrées
d’air frontales, dont le principe sera
largement repris par la suite, notam-
ment sur les Kawasaki ZXR. Autre
innovation parfaitement visible : les
larges ouies d'évacuation d’air chaud
découpées de part et d'autre du caré-

nage. Elles permettent de dissiper les
calories de I'énorme radiateur d'huile.
Signalons au passage que le gabarit
de celui-ci se rapproche maintenant
de celui d’un radiateur d’eau.

A l'image des machines de course, le
carénage est beaucoup plus profilé et
habille davantage la roue avant.
l'idée d’améliorer la pénétration dans
I"qir était bonne. Aujourd’hui, c’est
d’ailleurs une préoccupation majeure
des équipes de design.

Deux exigences antagonistes se
posaient aux aérodynamiciens : éla-
borer un carénage offrant moins de
résistance a |'avancement, tout en
conservant une valeur de déportance
élevée pour améliorer la stabilité qui
était jusque-la le point faible de la

GSX-R.

Le résultat se traduit par une silhouette
plus trapue et moins anguleuse,
offrant une surface frontale réduite de
presque 6 %. Les chiffres sont encore
plus révélateurs lorsqu’on analyse la
relation S.Cx : au-dela de 140 km/h
on peut constater un gain de plus de
10 %. A la méme vitesse, la dépor-
tance a augmenté de plus de 36 %.
Dans cette amélioration, chaque détail
a son importance ; ainsi, le garde-
boue arriére n’est plus suspendu & la
selle mais est fixé au bras oscillant. De
cette fccon, I'air venant de I'avant ne
frappe plus directement la roue
arriére tournante. Cela provoquait
des turbulences, pénalisait I'aérody-
namisme et ralentissait 'extraction de
I’air chaud du moteur. La encore, nous
sommes en présence d'une technolo-
gie qui, un an auparavant, était
encore réservée aux machines de
course évoluant sur les circuits.



Sur circuit, justement, on s’y croirait
dés que 'on pose son séant sur la
selle. Le tableau de bord, en tant que
tel, n’existe plus du tout. Seul subsiste
un support en téle qui ne pése que
quelques grammes et supporte un
compteur de vitesse (en bas, presque
caché derriere le t¢ de fourche) et un
compte-tours (en hcuf, au centre du
champ de vision). En dessous, dans
une sorte de “mini juke-box” scintillent
les lampes de contrdle.

Les poignées et leviers ont changé de
forme et sont maintenant plus fonction-
nels et de meilleure facture. Une amé-
lioration qui va de pair avec I'installa-
tion d'un bouton de rappel des cligno-
tants et d’une molette de réglage de la
garde du levier de frein. Inutile de
chercher le starter prés des guidons
car il se trouve toujours au niveau des
carburateurs, certainement pour un
gain de poids.

Pour ce modéle, les combinaisons de
couleurs bleu-blanc et rouge-blanc ont
été choisies ; les nouvelles roues
blanches enlévent beaucoup au cété
agressif de la machine de 86 dont les
jantes étaient noires. La silhouette est
plus civilisée, ce qui est certainement
d0 aux formes arrondies. Un dosseret
de selle assorti aux couleurs de la
moto est disponible en option.

SUR LA ROUTE

Impossible n’est pas francais, bien sor,
mais faire une balade reposante & la

campagne ou du léche-vitrines avec sa
petite amie en passager reléve de
I"exercice de style. Cela n’est pas
imputable & un manque de place ou
de confort a l"arriére, bien au
contraire, puisque la selle s’est élargie.
Mais cette Suzuki est devenue un outil
de sport exclusif. Bien sir, les modéles
précédents étaient eux aussi typés
“racing”. Mais cette nouvelle GSX-R
fait mieux que s'adapter & la course :
elle est une moto de course !

C’est fellement évident que ses concur-
rentes ne sont plus la VFR 750 F ou la
FZ 750, mais la RC 30 ou la FZR 750
R. Et chacune de ces motos coite le

double du prix de la Suzuki.

La GSX-R de 88 s’impose a celle de
I'année 87 par une nouvelle disponibi-
lité de la puissance lors des montées
en régime. Dans la partie basse du
compte-tours, elle n’est toujours pas
brillante. Sous 3.000 tours/minute
toute tentative de démarrage est prati-
quement vouée & I'échec. Ce n’est que
vers 5.000 tours que le quatre
cylindres accepte de faire avancer la
machine ; mais pour rouler vite, il faut
encore ajouter 3.000 tours/minute.

Le moins que I'on puisse dire est que
pour étre réellement opérationnelle,
cette moto a besoin d’atteindre des
régimes de rotation élevés. Qui veut
rouler vraiment vite avec cette Suzuki
doit jongler avec la boite de vitesses,
au demeurant particuliérement pré-
cise. Elle s'accommode si bien du pas-
sage des rapports & la volée qu’elle se
présente comme une référence en la
matiére. Pour une utilisation en com-
pétition la premiére gagnerait néan-
moins & étre plus longue, car lors des
démarrages hyper-rapides, la rupture
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1989

Pour I'année qui lui
reste a vivre, la GSX-
R a course ultra-
courte ne propose que
peu de modifications.
Pour augmenter la
garde au sol, la partie
basse du carénage
s’affine sensiblement.
De leur c6té, les
coudes d’échappe-
ment se voient resser-
rés confre le moteur,
tandis que leur
embout se pare d’une
téle d’inox.

La garde du levier de
frein avant est ajus-
table en quatre posi-
tions. La machine est
livrée dans ses coloris
habituels, c’est-a-dire
bleu-blanc et rouge-
blanc, auxquels
s’ajoutent une version
noir-gris.
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Le tableau de bord
de la GSX-R est
hérité des motos de
Superbike. L'instru-
mentation est main-
tenue dans un bloc
de mousse, les
témoins de contréle
sont regroupés
juste en dessous et
le réservoir de
liquide de frein est
recentré devant le
té de fourche. La, il
est a 'abri des
conséquences d'un
éventuel freinage

(trop) tardif...

/8

d’allumage (placée a 12.500 tours)
est souvent atteinte. Mais gain de
sportivité ne veut pas dire perfe de
culture (des Nike et une veste en soie,
ca va trés bien ensemble).

I'absence de vibrations est un phéno-
meéne connu depuis la genése de la
GSX-R ; aussi, nous ne nous y attarde-
rons pas.

Malgré un léger frou & petit régime, la
courbe de puissance est plus plate que
par le passé. De méme, le moteur
répond plus promptement. Ce gain
peut &ire considéré comme un exploit
si on se souvient du désagréable
temps de réaction des premiers
modéles. De tout cela, il ne reste rien.
Les accélérations sont maintenant
douces et onctueuses & souhait. Les
carburateurs “Slingshot” a pression
constante sont la vraie raison de cette
avancée. lls ne sont cependant pas
sans défaut : un mauvais ajustage du
niveau du flotteur se traduit par un
régime de ralenti irrégulier. A froid
plus encore qu’a chaud, le quatre
cylindres apprécie d’étre tenu en vie
avec le poignet droit.

Nike et veste en soie conviennent tout
aussi bien a la partie cycle. Le cockfail
des qualités sportives et routieres
trouve ici son aboutissement : extréme
précision dans le feeling et réglage
des éléments de suspension parfaite-
ment polyvalent.

Malgré 20 kilos de plus sur les
hanches, la GSX-R se laisse toujours
diriger frés facilement pour peu que
I'on accompagne ses mouvement avec
le corps. En effet, le millésime 88
apprécie les déplacements du pilote
sur la selle sans pour cela que le style

"déhanché” soit de rigueur ; tout au
contraire, il serait plutét déconseillé.

Sur cefte R on peut aborder un virage
presque comme au guidon d'une 600.
Cependant celui qui souhaite corriger
sa vitesse en entrée de courbe & |'aide
du frein avant doit s’attendre a voir sa
Suzuki se redresser violemment. Pas
étonnant quand on regarde la largeur
et la section des pneus Michelin. Pour
atténuer ce phénoméne, un ajustement
de la hauteur des tubes de fourche
dans leurs tés s’avére payant.

Dans d’autres situations, la Suzuki a
presque tendance & “tomber” en abor-
dant un virage sans un filet de gaz, et
& prendre en défaut une garde au sol
en recul par rapport aux modéles pré-
cédents. Dans certaines conditions, le
pot d’échappement frotte le bitume.

Les concepteurs de cefte GSX-R ont
visiblement sous-estimé le niveau de
pilotage de sa clientéle. Lors de la pré-
sentation de ce modéle, il avait pour-
tant été promis aux vrais sportifs un kit
pour surélever |'amortisseur central ;
mais seulement quelques exemplaires
de ce kit ont été livrés, ce qui n‘a en
rien résolu le probléme de base.

La large gamme de réglages des sus-
pensions apporte, en revanche, une
amélioration notoire. La fourche ef
|’amortisseur proposent une telle
panoplie de possibilités que chacun
peut trouver ce qui lui faut, en fonction
de son style de conduite. Comme on
pouvait s’y attendre, les éléments de
suspension absorbent parfaitement les
inégalités de la route, a I'exception
peut-&tre des gros nids-de-poule qui
donnent du fil & retordre au combiné
arriére. Le confort est plutét bon mais



celui qui assouplira trop sa suspension
sera souvent confronté & des probléme
de garde au sol.

Avec tout cela, on se situe déja dans un
domaine proche des circuits, et sur une
piste, la devise est généralement : plus
de dureté, et pas seulement pour une
question de garde au sol. Pour pouvoir
rouler sur une vrai piste, la fourche et
I'amortisseur ont besoin de ressorts trés
précontraints. A |'avant, c’est un jeu
d’enfant car les vis a cliquets sont faci-
lement accessibles. La base de I'amor-
tisseur arriére aurait énormément
gagné & adopter ce systéme.

Sitét la machine descendue de sa
béquille de course et le démarreur
actionné, le monde est a vos ordres.
La Suzuki est la Superbike de Mon-
sieur tout le monde.

La, recroquevillé en position de course,
I'aiguille du compte-tours en limite de
zone rouge, il ne vous reste plus qu’a
attendre le signal de Dominique
Méliand pour rentrer aux stands.

7560/88
version bridée (donnée constructeur)
A
110 4 . . . . . . . . . 120 {\
901 100 +
70 - 80
50 40
30 20
- A .
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FICHE TECHNIQUE

Modéle GSX-R 750 1988

Lettre code de I'année : J {1988) ; K (1989)
Année de présentation : 1987

Modifications par rapport au modéle précédent :
mofeur & course courte,

fourche Cartridge et roues de 17

Moteur

Alésage x course : 73 x 44,72 mm

Cylindrée : 748 cm3

Rapport volumétrique : 10,9 : 1

Refroidissement : qir/huile

Vilebrequin : sur six paliers lisses

Arbre & came : sur cing paliers lisses

Distribution : par basculeurs doubles, DOHC
Carburateur : 4 Mikuni BST 36 SS

Diamétre des carburateurs : 36 mm

Embrayage : @ bain d'huile, commande mécanique
Rapports de transmission vilebrequin/rove : 13,6 ;

10,1;8,1;69;60;54

Puissance et régime : 100 CV & 10.200 fr/min
Couple et régime : 70,3 Nm & 9.800 tr/min
Puissance sans bridage 2102 CV & 9.900 tr/min
Couple sans bridage : 76 Nm & 9.300 tr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combinés a des piéces de fonderie
Fourche : Showa & Cartridge

Débattement : 120 mm

Diamefre des tubes : 43 mm

Amortisseur : Showa, suspension "Full Floater” montée
sur excentriques
Débattement a la roue : 136 mm

Freins avant : double disque @310 mm
Freins arriére : simple disque @ 220 mm

Dimensions

Poids & vide : 222 kg
Empattement : 1.410 mm

Angle de chasse : 64°10°

Chasse : 99 mm

Hauteur de selle : 795 mm
Confenance du réservoir : 21 litres

Performances

0-100 km/h : 3"2

400mDA: 1175

60 & 100 km/h sur le rapport supérieur : 7”4
100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 7”1
vitesse maximum : 225 km/h

Roues et pneus

Jantes : coulées & 3 branches

Taille : MT 3,50 x 17 ; MT 4,50 x 17

Pneus d'origine : 120/70 VR17-Y250 (avant] et
160/60 YR17-V250 (arriére)
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C’est a Cologne, dans le cadre
de I'IFMA, a I’endroit méme ou
avait été dévoilée la premiére
750, que la deuxiéme
génération de GSX-R se voit
complétée par une 1.100, elle
aussi nouvelle de la téte aux
pieds.

MOTEUR

Alors qu’on pouvait encore classer le
modéle de 87 dans la catégorie des
1.000, le millesime 89 fait mieux que
dépasser la limite de cylindrée de la
classe ; il prend de nouveau une lon-
gueur d’avance sur la concurrence au
grand complet. La FZR, notamment, com-
mencait en effet & mettre & mal la domi-

nation de la GSX-R.

Sagement, Suzuki avait déja effectué des
essais sur route de la mécanique I'année
précédente, en logeant le groupe propul-
seur dans le chassis d’'une GSX 1.100 F.
Ce moteur, réalésé a 1.100, ne compor-
tait pas encore toutes les piéces spéci-
fiques a la R.

Le quatre cylindres revendique désor-
mais 1.127 ¢m3. Pour atteindre cette
valeur, I'alésage est porté & 78 mm, tan-
dis que la course s’allonge pour
atteindre 59 mm. Ces deux chiffres
annoncent la tendance de ce nouveau
modéle : la GSX-R a grandi dans prati-
quement tous les domaines et a hérité
des améliorations apportées & la GSX-R
750 de la deuxiéme génération.

En clair cela commence par le SACS,

c’est-a-dire refroidissement combiné air
et huile, avec des raccords de plus grand
débit, un refroidissement amélioré au
niveau des bougies et une capacité
d’extraction de chaleur augmentée. Le
radiateur adopte d’autres dimensions :
ses ailettes sont maintenant au nombre
de 14 et il est concave comme sur la
GSX-R 750 R ; de ce fait, I'augmentation
de taille reste minime alors que le rayon-
nement augmente de pratiquement 50 %.

De son coté, le moteur conserve le “Twin
Swirl Chamber Combustion System”,
mais les chambres de combustion ont
une forme en toit plus prononcée. L'aug-
mentation de |'alésage demeure inex-
ploitée dans la culasse ; le diamétre des
soupapes d’admission reste de 28,5 mm
et celui des soupapes d’échappement de
25 mm. Cela démontre une chose :
I'accroissement des performances est &
mettre au compte du bas moteur et non
de la culasse dont, par ailleurs, les
conduits demeurent inchangés.

Les entrailles de la mécanique recélent
de nombreuses piéces communes aux
modéles R et F : les pistons et basculeurs
sont identiques ; les bielles renforcées et
les arbres & cames se différencient assez
peu ; les diagrammes de distribution sont
les mémes mais, selon que I'extrémité de
I'arbre & cames d’échappement porte un
B ou un G, le jeu aux soupapes varie
(0,70 a 0,15 mm ou 0,18 & 0,23 milli-
métres). Les derniers nommés, qui ont été
montés en 89 sur les modéles R, présen-
tent surtout une portée plus dure.

La transmission primaire, & denture
oblique sur la 1.100 F, est d taille droite
sur la R, respectant ainsi la tradition de
cette lignée. C'est du coté “respiration”
du moteur qu'il y a le plus de change-
ments. Les carburateurs ont maintenant
atteint 36 millimétres de diamétre. Ils



toujours fournis par Mikuni
et comportent un boisseau
S|ingshot (p|of en amont et semi-
cylindrique en aval), pour obtenir un
meilleur écoulement de la veine gazeuse.

Le principe de I'alimentation en air frais
fonctionne maintenant de maniére
directe, exactement comme sur la 750.
Pour éviter que le moteur ne réchautfe
I"air d’admission, celui-ci s’engouffre
dans deux ouies placées sur le devant du
carénage. Il traverse ensuite le cadre
avant d’arriver au filtre qui comporte une
cartouche en papier qui laisse passer un
cinquiéme d’air en plus. On constate
également un changement du cété de
I'échappement oU le volumineux silen-
cieux type 4 en 1 fait place @ un 4 en 2
en acier inoxydable. Un volume plus
grand conduit & un moindre freinage des
gaz ; le bruit est diminué de 2 dB pour
atteindre 82 dB(A), on ne peut cepen-
dant pas parler de discréte mélodie...

Celui qui aurait pu se plaindre d’un
manque de puissance de |'ancienne
1.100 n’a certainement plus rien &
reprocher & la nouvelle. La valeur nomi-
nale en kW est identique & ce quelle
devrait étre en CV : 101 kW correspon-
dent en effet & 138 chevaux qui sont
afteints & 9.500 tr/min. Avec 118 new-
tons/métre, le couple se situe, quant &
lui, & un niveau automobile.

Pour la version francaise, limitée en
puissance, les 100 chevaux réglemen-
taires sont atteints & 8.500 tr/min alors
que le couple maximal, de 94 Nm, se
manifeste a 7.000 tours. Il ressort de ces
chiffres que le bridage est assez discret,
et cefte évidence devient rapidement un
secret de Polichinelle.

Comme par le passé, la puissance est
transmise & la roue arriére par un
embrayage & bain d’huile et une boite &
cinq vitesses. La démultiplication de la
transmission primaire passe de 1,62 &
1,56 et celle de la transmission secon-
daire de 3,28 a 3,20. L'étagement de la
boite de vitesses restant inchangé, le rap-
port de transmission global se trouve
donc sensiblement allongé.

PARTIE CYCLE

Depuis que la premiére GSX-R a montré
la voie, son cadre aluminium n’est plus
une exception dans la catégorie des
sportives. Il s'est méme généralisé. Réali-
ser ce fype de chéssis reste cependant un
travail délicat qui, dans le cas de notre
1.100, a di faire face & des exigences
industrielles. Le bureau des méthodes de
la firme de Hamamatsu est parvenu a
aftribuer au cadre de la 1.100 certaines
piéces de celui de la 750.

Depuis son apparition, le nouveau
double berceau de la 750 a déja recu
quantité d’éloges et de lauriers ; il a
prouvé qu'il dispose d'assez de réserves
pour supporter un surplus de puissance
puisque les motos de TT-F1 engagées en
1987 développaient allégrement 138 CV.

Malgré tout, cet assemblage ne s’est pas
fait sans probléme. Sa construction géné-
rale reste semblable mais les endroits
névralgiques sont maintenant renforcés.
De son c6té, le bras oscillant a fait 'objet
d’une attention particuliére. Il est plus
long et de plus forte section, notamment
dans la région de son axe. 71,6 milli-
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Apparition d’un
nouveau chéssis
sur la plus grosse
des GSX-R. |l
reprend 'architec-
ture de la 750 qui
a été entierement
refondue I'année
précédente. La
moto adopte d son
tour des roues cou-
lées de 177 a trois
branches. Elles sont
chaussées de pneus
larges de 120 mm
(avant) et 160 mm
(arriére). Un petit
gain de puissance
(sensible unique-
ment sur la version
“Full Power”) est
apporté par
I'échappement
quafre en deux,
moins freinant

que I'habituel

quatre en un.

86

meétres de hauteur et 38,6 millimétres de
largeur constituent un gabarit respec-
table. Ses extrémités disposent
d’encoches usinées pour le réglage de la
tension de chaine, ce qui est plus pra-
tique et plus robuste. La géométrie n'a
pas été touchée. Seul I'empattement s'est
raccourci par rapport & |'ancienne ver-
sion. Avec 1.440 millimétres, il est plus
proche de celui des supersportives du
genre Bimota YB 4 |.E et Honda VFR 750
R que des autres motos de la catégorie
1.000. Les ingénieurs Suzuki conservent

la chasse de la 750 : 99 mm.

La béte n’est pas seulement plus courte,
elle est aussi plus trapue : quand on
prend la surface du réservoir comme
référence, la variation de hauteur est de
6,5 centimétres. Au sommet du caré-
nage, la différence atteint méme 7,5 cm.
Le centre de gravité de la machine pro-
fite du moteur monté 12 mm plus bas
que sur le modéle 88. Pour les éléments
de suspension, on a fait le méme choix
que pour le cadre. Du premier coup
d'ceil, la fourche Kayaba ne se distingue
pas de la Showa de la 750 : tube princi-
pal de 43 millimétres, double serrage de
I'axe creux de la roue avant et treisiéme
t¢ en aluminium, combiné avec le sup-
port du garde-boue. A |'intérieur, pour-
tant, se cache une technologie encore
plus élaborée. Il s’agit d’un systéme
d’amortissement bitube, appelé aussi
principe Cartridge, avec clapets et écou-
lements séparés entre compression et
détente.

Cette fechnique permet non seulement
une meilleure sensibilité, mais aussi des
réglages d’amortissement plus précis et
plus nombreux. Il est donc plus facile
d’adapter la suspension & différents
types de conduite.

La précontrainte du ressort se laisse ajus-
ter en continu, & l'intérieur d’une plage

de 15 millimétres. 8 possibilités de
réglage sont offertes pour la détente et
10 pour la compression. Malgré ses
dimensions déja généreuses, la fourche
est renforcée en torsion par le deuxiéme
t¢ de fourche qui a été rapproché de
'axe de roue avant.

Le poids réduit du mécanisme interne de
la fourche, finement using, représente
également un gain. Par contre, cefte nou-
velle conception entraine une perte de 10
mm de la course qui ne compte plus que
120 mm . Les mouvements de direction
sont contrélés par un amorfisseur qui est
devenu une marque de fabrique sur la
1.100. Depuis 86, sa course a tant aug-
menté qu'il ne trouve plus suffisamment
de place devant la colonne de direction.
Il est maintenant fixé le long du tube
supérieur gauche du cadre.

Comme 'amortisseur de direction, le
réservoir séparé de |'amortisseur arriére
est une particularité de la 1.100. Pour
des considérations économiques, c’est
Kayaba qui a été retenu. La précon-
trainte du ressort peut étre réglée en
continu, mais |'amortissement en détente
ne dispose, comme par le passé, que de
4 réglages. Par contre de gros investisse-
ments ont été faits sur le “Full Floater” :
toutes les articulations sont montées sur
roulements & aiguilles, ce qui améliore
non seulement leur sensibilité mais dimi-
nue également |'usure et les dépenses
d’entretien.

C’est toujours Nissin qui assure le frei-
nage avant avec des éfriers a 4 pistons.
Les disques flottants s'épaississent de 0,5
millimétre et sont maintenant rainurés au
lieu d'étre percés. Cela augmente la sur-
face du freinage sans altérer le compor-
tement par temps humide.

Le disque arriére mesure désormais 240



millimeétres au lieu de 225.
Comme il fallait sy attendre
les roues & 3 branches de
17 pouces suivent la tendance

CAIR
41 Y D 3/ A &
N u marché. Elles se sont égale-

ment élargies, mais sans excéder
celles de la 750. Chez Suzuki, on estime
en effet que des jantes de 3,5 & I'avant
et 4,5 a 'arriére chaussées de pneus de
120/70 et 160/60 suffisent amplement
méme en utilisation intensive. Dans la
gamme, seule la double R est plus géné-
reuse. Les enveloppes sont homologuées

par Michelin jusqu’a 300 km/h...

 EQUIPEMENT

Plus encore que par le passé, les GSX-R
750 et 1.100 se ressemblent. Quand on
les place céte a céte dans les coloris
bleu-blanc, on a du mal & les distinguer.
Le réservoir et les caches latéraux sont
interchangeables, ce qui n’est pas le cas
pour le carénage, sauf pour la partie
inférieure avant. Sur la plus grosse, les
panneaux latéraux montent plus haut et
la bulle est plus basse, ce qui va un peu
& 'encontre de la philosophie de chaque
machine : le sport pur pour la 750 et une
orientation plus “civilisée” pour la 1.100.

Il fallait aussi souligner que cette moto
représente “the Top of the Art”. Coté
esthétique, pas de noir discret, mais de
I"aluminium poli qui met en valeur cer-
tains détails : le tableau de bord (avec
indicateur de vitesse gradué jusqu’a 300
km/h), les supports des pots d'échappe-
ment et le pot lui-méme, les repose-
pieds... La position en selle nous éloigne
un peu de l'esprit hypersportif. Les gui-

dons ne sont p|us fixés aux tubes de
fourche, mais sur le t& supérieur par
I'intermédiaire d’une vis & six pans creux.
Piece aprés pice, raffinement aprés raf-
finement, chaque évolution contribue &
éloigner la machine de I'idée maitresse
de la premiére R. Quatre ans seulement
apreés le lancement de la série, le critére
de légéreté n’est plus de rigueur. Face
aux 217 Kg tous pleins faits de la 1.100
de 86, les 239 Kg de cette version accu-
sent un dérapage de I'image initiale ;
méme s'il s'agit de High Tech, 22 Kg
d’embonpoint sont toujours un handicap.
En guise de consolation, remémorons-
nous les 258 Kg de |'ancienne GSX
1.100 EF. Pour atteindre le poids de cette
derniére, il faudrait ajouter encore
nombre d'équipements, mais la GSX-R
1.100 offre déja tout.

SUR LA ROUTE

Par rapport & la 750 et & I'ancienne
1.100, la position de conduite surprend :
& qui le pilote a-t-il affaire 2 A la Belle
ou & la Béte 2

A une belle béte, sans aucun doute.
Comme un fauve, cette Suzuki inspire le
respect. Alors qu'elle est toujours un
régal pour la vue, les sentiment procurés
par son domp’roge sont contradictoires.
C’est un vrai plaisir de maitriser le
moteur de la main droite, mais en un
éclair, il peut vous faire payer cher la
moindre inattention. Quand la roue
arriére vous pousse sous les fesses avec
106 Nm, ¢a déménage !

La Mise en route est rendue plus difficile
par le levier d’enrichisseur fixé de fagon
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Suzuki a bichonné
son “top modéle
R”. Par une aug-
mentation de I'alé-
sage et de la
course, la cylindrée
estportée a 1.127
cm3. En “Full
Power”, ce groupe
propulseur délivre
autant de kilowatts
que de chevaux
dans sa version bri-
dée, c’est-a-dire
101. U’alimentation
en air est confiée
des carburateurs
“Slingshot” de 36
millimétres de dia-
méfre. La com-
mande
d’embrayage,
quant a elle, est
hydraulique, ce qui
est une habitude
surla 1.100.

90

cette phase passée, il ne reste que le
plaisir. Ce moteur représente une combi-
naison extraordinaire de docilité et de
force. Avant méme 3.000 tours, seuil oU
I'aiguille du compte-tours commence a
s’animer, |'impressionnante cavalerie du
moteur se fait ressentir. Passé ce régime,
vos bras vous donnent I'impression de
s'allonger, jusqu’a 7.000 tours oU vous
étes carrément propulsé en avant. Quel
que soit le rapport engagé, & I'exception
peut-étre de la cinquiéme vitesse, on peut
accélérer sans ressentir d'a-coups de
3.500 tr/mn jusqu’au régime maxi.

La tentation du débridage se révéle alors
superflue car les 100 chevaux promis se
situent en réalité en haut de la tolérance
de cing pour cent. Le gain n’est donc pas
aussi important que les 38 chevaux sup-
plémentaires comme un calcul trop hatif
le laisserait espérer. Méme dans sa ver-
sion légale, pratiquement aucune moto
n‘arrive d la cheville de cette 1.100,
quand on ouvre les gaz en cinquiéme.

Bien entendu, une telle puissance ne
laisse pas nos sens indifférents. Le
moteur tourne bien rond, mais il commu-
nique ses vibrations jusque dans les
embouts de guidons. Lors des accéléra-
tions, il fait frémir tout 'engin, dans un
rugissement envoltant. Le tribut & payer
est la consommation : les dix litres aux
100 Km sont souvent affeints. Le compor-
tement routier donne des impressions
bien tranchées. La partie cycle a sensi-
blement progressé. On sent la moto
beaucoup plus compacte ; elle a incon-
testablement gagné en précision et en
stabilité. Ce qui est le plus impression-
nant, c’est la docilité avec laquelle elle se
plie aux rapides changements d’angles.

catégorie,
aucune autre moto ne fait

jeu égal avec elle. Malgré les pneus
extra-larges, les orniéres transversales ou
longitudinales ne sont jamais génantese.
Les grandes courbes sont absorbées sans
difficultés, mais dans les virages plus ser-
rés, la GSX-R demande toujours & étre
accompagnée d'un mouvement du corps
pour s'inscrire sur sa trajectoire. Une fois
placée sur le cap désiré, il n’y a plus rien
qui puisse la faire dévier, ce qui est éton-
nant si on considére sa géométrie. Ceci
provient, en premier lieu, du centre de
gravité qui a été descendu ainsi que du
bras oscillant allongé, procédés de base
pour améliorer la stabilité.

En utilisation sportive, la grosse Suzuki
se conduit facilement ; mais si des bosses
surviennent et font travailler les éléments
de suspension, son comportement est
plus délicat. La fourche est trop dure en
détente. Trop “lente”, elle n’a pas le
temps de se défendre entre deux bosses.
Celles-ci sont donc immédiatement trans-
mises & la partie cycle, d'ob I'apparition
de certaines séances de rodéo sur mau-
vais revétement. Pour atténuer ce phéno-
meéne, le choix est limité : il faut inferve-
nir sur 'amortisseur arriére, mais ce
genre d’exercice limite les domaines de
pleine exploitation de la machine.

Explication a I'insuffisance de la fourche :
son réglage est identique a celui du
modeéle non bridé qui, & une allure
rapide, supporte sans probléme un
amortissement dur. En effet, une nette
amélioration se fait sentir en roulant vite.



Réellement convaincant, le systéme de frei-
nage surpasse clairement tout ce qui était
connu et avait fait ses preuves jusqu’alors.
Les 8 pistons avant vous arrétent net, tout
en se laissant parfaitement doser. Cela est
principalement di au levier qui donne un
meilleur feeling que par le passé. Que ce
soit avec 100 ou 138 chevaux, les freins
se montrent irréprochables et laissent pen-
ser qu'ils pourraient absorber encore plus
d’énergie. Méme quand ils sont chauds,
ils ne connaissent pas le fading. Seule
ombre au tableau, I'élément arriére se
révéle moyen lorsque I'on doit I'utiliser en
urgence.

Aprés étre descendu de la moto la ques-
tion ne se pose plus : la GSX-R 89 est
davantage une béte qu’une belle. Cer-
faines apparences sont trompeuses et les
guidons surélevés au-dessus du té de
fourche ne la transforment pas en
machine de Grand Tourisme.

La position repliée du pilote convient le
mieux & I'éme de cette machine et le
dosseret est la pour montrer ce qu'il en
est du transport d'un passager : c’est en
égoiste que I'on profite le mieux d’une

GSX-R...

1100/89
version bridée (donnée constructeur) version libre (sur banc d’essai)
120‘—\ T mo‘-k
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100 CV ¢ 8.500 fr/min 134 CV ¢ 9.100 fr/min
Nm Nm

100 . . . . . . 120

90 . g R . . . 110

80 . . . . . . 100

70 . . . . . . 90

' 5 6 7 8 9 5 Bosmin '

94,3 Nm @ 7.000 fr/min 114 Nm 9.000 tr/min

FICHE TECHNIQUE

Modgle GSX-R 1.100 1989

Lettre code de 'année : K

Année de présentation : 1988

Modifications par rapport au modéle précédent :
nouveau modéle avec cylindrée augmentée

et roves de 17

Moteur

Alésage x course : 78 x 59 mm

Cylindrée : 1.127 cm3

Rapport volumétrique : 10 : 1

Refroidissement : air/huile

Vilebrequin : sur six paliers lisses

Arbre & came : sur cing paliers lisses

Distribution : par basculeurs doubles, DOHC
Carburateur : 4 Mikuni BST 36

Diamétre des carburateurs : 36 mm

Embrayage : & bain d'huile, commande hydraulique
Rapports de transmission vilebrequin/rove : 11,9 ;

©81;62;52;45

Puissance et régime : 100 CV & 8.500 tr/min
Couple et régime : 94,3 Nm & 7.000 tr/min
Puissance sans bridage 2134 CV & 9.100 tr/min
Couple sans bridage : 114 Nm & 9.000 tr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combings & des piéces de fonderie
Fourche : Kayaba & Cartridge

Débattement : 120 mm

Diamétre des tubes : 43 mm

Amortisseur : Kayoba
Débattement a la roue : 140 mm

Freins avant : double disque @ 310 mm
Freins arriere : simple disque @ 240 mm

Dimensions

Poids a vide : 239 kg
Empattement : 1.440 mm

Angle de chasse : 65°10"

Chasse : 99 mm

Hauteur de selle : 815 mm
Confenance du réservoir : 21 litres

Roues et pneus

Janfes : coulées & 3 branches

Taille : MT 3,50 x 17 ; MT 4,50 x 17

Pneus d'origine : 120/70 ZR17 {avant) et 160/60
ZR17 (arriére)

Performances

0-100km/h: 29

400m DA : 11"

60 & 100 km/h sur le rapport supérieur : 4'8
100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 4”6
vitesse maximum : 236 km/h
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Avec cet R nouveau, la Suzuki
GSX-R 750 R est tellement
porteuse de caractéristiques
inédites, qu’on pourrait presque
parler d’une autre moto. Si, dans
I'appellation, la différence est
faible, c’est bien le seul endroit
ou elle le soit.

MOTEUR

Retour en arriére. Bien que le moteur &
course ultra-courte de la GSX-R 750 de
88 ait démontré ses aptitudes et la jus-
tesse de sa conception dans la version
route, il a du mal & s'imposer en course.
Un régime élevé et une puissance maxi-
male ne suffisent pas pour vaincre ; la
facon dont la puissance est délivrée fout
au long de la courbe de régime influe
sur I'efficacité générale.

Puissance et solidité ne sont pas les pro-
blémes majeurs des machines d'usine.
la preuve : le SERT remporte en 88, et
pour la deuxiéme année consécutive, le
championnat du monde d’endurance.
Mais le moteur a afteint ses limites de
développement ; augmenter encore son
régime de rotation le rendrait tellement
pointu qu'il deviendrait inutilisable.

Pour la nouvelle saison d’endurance,
mais surtout pour le championnat du
monde de Superbike qui gagne rapide-
ment en notoriété, il faut une autre moto
que la machine d’usine d’Anders
Andersson qui, en tant que meilleur
pilote Suzuki, ne finit la saison 88 qu'd

la 20e place. Ainsi arrive la version spé-
ciale GSX-R 750 R, la deuxiéme Limited.

Rappelons-nous : deux ans plus tét,
Suzuki avait déja décliné une version
course du modéle de base. Si ces deux
RR ont quelques points communs, la
nouvelle s’éloigne beaucoup plus radi-
calement de la moto de série.

La GSX-R standard et la double R nont
méme pas le méme vilebrequin. Ici, la
devise pourrait étre “refour aux racines”.
Le rapport alésage/course du millésime
85 (70 x 48,7 mm) est repris. Cette
pigce suberbe d'orfévrerie est en alliage
d’acier au chrome-molybdéne et pése
prés d'un kilogramme de moins que celui
de grande série, jolie performance!

U'embiellage est monté avec soin et
fabriqué d’une maniére qui, jusque-la,
&tait réservée aux machines d'usine. Les
chapeaux de bielles sont centrés par
deux pions et fixé par deux vis de 9 mil-
limétres : dans |'optique d’accroitre le
régime de rotation, pour une utilisation
en course. Les piéces sont réalisées avec
une telle précision qu'elles ne présentent
pas de différences notables de poids.
Par ailleurs, leur surface est microbillée
afin de prévenir les risques de criques.

Les pistons comportent trois segments
dont un racleur d’huile. Cété axe, leur
jupe a encore été raccourcie ; les
empreintes de soupapes dans leur
calotte atteignent pratiquement le pre-
mier segment. D’une facon générale, le
poids des piéces a été diminué : les 170
grammes d’un piston de GSX-R stan-
dard ont fondu comme neige au soleil.

Rien que pour sa culasse, cette Suzuki
mériterait pleinement son double R.
I'hérédité de la machine championne du
monde en 87 est évidente. Cela est sur-
tout valable pour les soupapes. Avec 27
millimetres de diamétre & I'admission et
24 & I'échappement, leurs ressorts et



leur coupelle en acier, elles paraissent
issues de la caisse des piéces de
rechange du SERT En toute logique, leur
diameétre se situe en dessous de celui de
la R & course courte, mais gréice & une
bougie racing de 10 mm, les ingénieurs
n’ont réduit la section de passage
I'admission que d’un millimétre.

D’autres détails ne se révélent qu’en
comparant directement les deux groupes
propulseurs, comme la disposition de la
tubulure d’admission qui s’est encore
redressée. Soupapes, vis et contre-
écrous de réglage ainsi que les bielles
en tfitane proviennent directement de la
machine d’endurance ; de leur cété, les
arbres & cames & cing paliers ont un
profil nouveau, mais ne sont pas desti-
nés & la compétition. Les vrais arbres
racing sont livrés dans le kit de course.
Ici, il s’agit plutét de diagrammes de dis-
tribution et de levées assez sages.

L'admission d’air a été travaillée. Alors
qu’on utilise des carburateurs de 36 mm
pour la moto de série, la respiration de
la R s’opére par des Mikuni de 40 mm.
Dans les deux cas, il s’agit de modéles &
pression constante avec boisseau & pro-
fil “Slingshot”, mais les BST 40 sont
d’une facture radicalement compétition :
aprés démontage du réservoir et d’un
cache on peut déja extraire |'aiguille du
gicleur, fixée par une simple baionnette,
et la changer en un clin d’ceil. Lentrée
du filtre & air a été élargie, en rempla-
cant la batterie par un modéle plus petit,
sans entretien.

L'échappement s’effectue par un silen-
cieux particuliérement sophistiqué de 4
en 1 dont le collecteur et le gigantesque
silencieux sont en acier inoxydable.

On pourrait dire que le couvre-culasse
en magnésium, qui avait disparu sans

qu’on s’en apercoive avec le modéle 88,
est la touche royale sur ce moteur qui
regorge d’atouts, et pas seulement d
I'examen de ses entrailles. Son systéme
de refroidissement & deux radiateurs
d’huile, par exemple, trahit particuliere-
ment ses ambitions en compétition. En
comparaison avec la version de base, le
radiateur principal a non seulement
augmenté d’un cinquiéme en volume,
mais sa forme convexe renforce la
connotation course. Il a, en effet, la
méme taille que celui de la machine
d’usine. Cependant, méme un tel échan-
geur a visiblement du mal & évacuer le
surcroit de calories ; aussi est-il aidé par
un petit radiateur d’appoint situé devant
le carter, en amont de la culasse.

Puisque I'on parle du carter, signalons
qu'il a été modifié. Pour améliorer sensi-
blement la garde au sol, ses extrémités
ont été biseautées, ce qui s'avérait déja
indispensable 'année précédente lors
d’une utilisation en course de la version
standard. Les couvercles latéraux en
magnésium ont, eux aussi, un peu mincis
dans le but de faciliter la prise d’angle.

Contrairement a la premiére Limited Edi-
tion, cette RR se passe de I'embrayage
sec au bruit si caractéristique. Le multi-
disque & bain d'huile est celui de la
GSX-R standard. Apreés tous ces change-
ments, la boite de vitesses ne pouvait pas
rester felle quelle. Il s’agit désormais de
la version & six rapports du championnat
du monde d’endurance de I'année pré-
cédente. La démultiplication de la pre-
miére est plus longue que celle de la
GSX-R de base. Le rapport global s’est
allongé, lui aussi, avec une transmission

secondaire de 2,60 au lieu de 2,93.

Toutes ces améliorations concourent & un
résultat particulierement probant.
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Flanquée de ses
deux plagues de
course rouges, la
selle monoplace
trahit la vocation
de la "RR”. En
['observant de plus
pres, on remarque
nombre de détails
issus de la course
comme le réservoir
en aluminium.
l'autopsie du
moteur laisse
apparaitre la
noblesse de sa
technologie : vile-
brequin allégé d’un
kilo, bielles en
titane microbillées,
carburateurs racing
de 40 mm, couvre-
culbuteurs et car-
ters latéraux en

magnésium, efc.
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Cependant, tout le monde n’en profite
pas de la méme maniére : les motards
japonais, par exemple, doivent se
contenter d'utiliser 77 chevaux, seuil &
partir duquel un limiteur fait chuter dra-
matiquement la courbe de puissance.
Les Francais ou les Allemands sont un
peu moins brimés et disposent d’une
valeur nominale de 100 chevaux a
10.200 tr/min ; cela ne leur apporte
rien, car la GSX-R de base atteint déja
ce quota (et méme un peu plus dans la
pratique).Ce n’est qu’en version libre,
dite “Full Power”, avec son vrai boitier
d’allumage, que la R donne toute sa
mesure et délivre ses 120 chevaux ¢
11.500 tr/min. Voila enfin une caracté-
ristique digne de |'héritage d’une cham-
pionne du monde.

PARTIE CYCLE

Seul le double berceau principal, avec
ses tubes supérieurs carrés, ressemble &
la partie cycle standard. La partie auxi-
liaire du cadre est plus fine et plus
courte ; c’est la raison pour laquelle
seule une selle monoplace peut s’y fixer.
Il n’y a pas non plus de repose-pieds
arriére, ce qui fait encore une livre et
demie de gagnée. Le bras oscillant est
rigidifié : un arc supérieur s'appuie sur
le gousset avant du bras, formant une
triangulation en tubes carrés. La hauteur
de I'ensemble s’en trouve notablement
augmentée, tandis que sa longueur
diminue, octroyant & la moto un empat-
tement raccourci @ 1.405 millimétres.

Pour accroitre |'agilité de cefte GSX-R-R,
I’ensemble de la machine s’est vu bascu-

ler en avant. Cette surélévation de
I"arriére s’effectue par un amortisseur
plus long de quatre millimétres. Cette
donnée rejoint le biseautage des carters
évoqué plus haut, dans 'amélioration de
la garde au sol.

L'élément amortisseur en lui-méme évo-
lue sensiblement. La précontrainte de
son ressort se régle linéairement ; sa
détente s'ajuste en huit positions, alors
qu'il existe dix possibilités de réglage en
compression. D'autre part, un réservoir
d’azote séparé garantit une réponse
particuliérement sensible, tout en limitant
I’émulsion de I'huile. Cette bonbonne
d’azote est logée classiquement sous la
selle. Le méme type de systéme existait
déja sur I'ancienne Limited.

La fourche de la 750 a été reprise ; il est
vrai que le diamétre conséquent des
tubes (43 millimétres) et le systéme Car-
tridge avec ses nombreuses possibilités
de réglages sont difficiles & surpasser.
Equipant déja la 750 de I'année précé-
dente, ils n"ont recu que des éloges. Par
contre les ajustements internes sont
adaptés & une utilisation sportive par
I'emploi de nouveaux ressorts.

Intéressons-nous maintenant au systéme
de freinage. A l'arriére, rien ne change,
'étrier fixe & double piston et le disque
de 240 mm restent en place. La nou-
veauté se situe a |'avant. De facon sur-
prenante, le double disque du GSX-R 88
provenait de la machine de course, sans
aucun changement. Mais Nissin pense
pouvoir prévenir le risque de voilage
avec des disques plus épais de 5 mm et
rainurés au lieu d’étre percés. Le méme
systéme est d’ailleurs repris sur la nou-

velle 1.100.

Cette nouvelle 1.100, puisqu’on en
parle, n’est pas copiée mais surpassée



par la R en ce qui concerne le choix des
roues et des pneus : 3.50 x 17 pour la
jante avec un pneu en 130/70 ZR 17
(dix millimetres de plus que sur la 750
de 'année 88 1) constitue la monte pré-
vue & I'avant, tandis qu’a I'arriére, des
gommes 170/60 ZR 17 prennent place
sur des jantes de 5.50 ; des dimensions
qui ne dépareraient pas sur une
machine de Superbike.

EQUIPEMENT

Ainsi équipé, on peut facilement
atteindre les limites de la garde au sol, et
pour prolonger la vie du beau carénage
tout neuf, ce dernier posséde une forme
tout & fait spéciale dans sa partie avant.
Il profite parfaitement de I'étroitesse du
carter moteur, ce qui lui permet d'étre
beaucoup plus fin. Gréce & ses attaches
rapides, la partie inférieure peut étre trés
rapidement séparée de la téte de fourche
qui est fixée plus & l'avant sur un autre
support. Une bulle trés plate et une selle
monobloc flanquée de plaques & numé-
ros rouges, contribuent & donner a la
moto un “look” & part. Dans le méme
esprit “racing”, les garde-boue se distin-
guent également. A I'avant, il est un peu
plus étroit et renonce & 'habillage par-
tiel des tubes de fourche, probablement
pour dévier le moins d’air possible du
radiateur. A l'arriére, le changement est
imposé par la taille du pneu.

Lors d’une telle cure, le confort n’est bien
entendu pas pris en compte. Installé sur
la selle, le pilote doit se contenter d'un
mince coussin en mousse. Gagner du
poids est la devise et, pour y rester

fidele, Suzuki investit dans un réservoir
qui a légérement modifié ses contours et
dont la couche de peinture cache qu'il
s’agit d’aluminium. Encore quelques
grammes grappillés.

Au total, la moto ainsi allégée pése 187
kilos & sec, ce qui donne 215 kilos avec
le plein. Cela peut, bien sor, étre com-
paré aux 222 kilos de la moto de série,
mais il manque & celle-ci certains ren-
forts qui alourdissent sensiblement la R.

SUR LA ROUTE

Le poids n’est vraiment pas le probléme
de cette moto. Ce sont plutdt ses caracté-
ristiques propres qui en font un objet que
tout le monde n’est pas capable de mai-
triser. Pour parler clairement : celui qui
garde les brides de réduction dans les
coudes d’échappement, augmente ses
chances de ne pas s'en sortir avec la RR.
Cela provient de deux causes, dont une
montre clairement que cette machine est
la digne héritiére du service course :
Cause numéro un : pour une mofo aussi
performante, ce mode de bridage sim-
pliste est une hérésie. Testées sur bancs
d’essais, la plupart des motos sportives
dépassent les 100 chevaux fatidiques.
C'est seulement dans leur version libre
que les moteurs démontrent leur supério-
rité. Dans le trafic quotidien, le moteur
cahote et surprend de temps en temps
par des trous de puissance.

Les premiers métres sont assez difficiles &
cause d’'une premiére longue, et parce
que le dosage des gaz en dessous de
7.000 tr/mn est délicat. Le jugement que
I'on peut porter est d’autant plus mau-
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La conception High
Tech de la 750 R
se retrouve dans la
partie cycle.
Fourche Showa de
43 millimétres de
diamétre et amor-
tisseur @ réservoir
séparé disposent
d'une large plage
de réglages.
L’échappement
quafre en un

est en inox, donc
différent de la
GSX-R de base.
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vais, si I'on se souvient de la montée en
régime linéaire de la GSX-R de base.
Muais le bridage n’est pas le seul fautif ; il
s’y ajoute une faible inertie de rotation et
un diamétre de carburateur qui ne se
justifie qu’a des vitesses incompatibles
avec une utilisation routiére, qui plus est
avec ces étranglements d'échappement.

Cause numéro deux : le grand mal que
les techniciens de Suzuki se sont donnés
& peaufiner les réglages de base des
suspensions se refourne contre eux d
cause du bridage. Une étude de partie
cycle integre, en effet, les caractéris-
tiques de puissance et de couple du
moteur. Sur la version standard, les sus-
pensions ont été prévues pour répondre
& une puissance de 100 CV, mais nous
sommes |& en présence d'une moto de
course et rien ne va plus.

Ainsi bridée, la R devient désagréable &
conduire. En réduisant au maximum la
précontrainte du ressort de |'amortisseur,
on n’obtient qu’un résultat passable en
ce qui concerne |'absorption des chocs.
Le ressort est trop précontraint et le
réglage de base en détente est égale-
ment trop dur.

A|ors, on est tenté de redonner au
moteur ses qualités initiales, c’est-a-dire
sa pleine puissance. C'est vite réalisé, et
I’on conduit alors une moto & peine
reconnaissable : le moteur tourne rond
et sans creux jusque dans la zone
rouge. Déja, & partir de 5.000 tr/min, il
tire fort et de facon continue au fur et &
mesure que 'on ouvre les gaz. Pas de
trou, pas d’étouffement mais une
impression de puissance envoltante &
tous les régimes.

La différence par rapport & la machine
de base peut étre parfaitement mise en
évidence : a haut régime, le moteur

s'avére encore plus vif que sur la GSX-R
& course courte non bridée dont il
repris la courbe de puissance. Une diffé-
rence sensible subsiste : sur la R, le
voyage dure 1.000 tr/min de plus.
Certes, elle manque de souffle dans les
bas régimes, mais moins qu’une version
comparable c’est-a-dire non bridée a
courte course.

Le véritable Eldorado de la double R se
situe évidemment sur circuit. Le systéme
de freinage, notamment, y donne toute
sa mesure. Méme celui qui était déja
habitué aux ralentissements fulgurants
de la version standard, ressent ici une
formidable démultiplication de ses sen-
sations. Et cela n’est pas uniquement do
aux freins. Le pneu avant plus large, par
exemple, renforce le sentiment de
contact avec la piste ; 130/70 repré-
sente une surface d’appui énorme.
Bizarrement, et malgré ce pneu large, la
machine se montre encore plus agile
que la GSX-R 750 de base pourtant
chaussée en 120/70.

Sur route sinueuse, le bridage se fait
cruellement sentir. Quelle misére quand
on n‘a pas assez de puissance en sortie
de virage. La moto suit la moindre aspé-
rit¢ du revétement et il faut la forcer
pour rester sur I'angle. En aucun cas, on
ne peut utiliser I'accélération pour se
sortir d’une mauvaise situation. Non que
la puissance brute soit insuffisante, mais
la facon dont elle est délivrée rend la
manceuvre hasardeuse. Par contre celui
qui connait sa Suzuki et son pilotage
particulier peut se réjouir d’une garde
au sol hors normes. La R n’a aucun pro-
bléeme de limitation d’angle, d’autant
que les repose-pieds ont été surélevés.

l'angle de chasse, avec son axe trés ver-
fical, et I'empattement court de la GSX-R
750 R font qu'il s’agit davantage d'une



avaleuse de virages que d’'un modéle de
stabilité. Cefte tenue de cap relative peut
&tre ressentie & haute vitesse, ou en
courbes sur routes bosselées. Notre R
réclame de temps & autre une correction
de trajectoire. C’est une question de
caractére, pourrait-on dire, car le phé-
noméne ne devient jamais préoccupant
et une fois qu’on le sait, on s'adapte...

A |'évidence, la R comblera plus le
motard des régions montagneuses que
celui des mornes plaines. Pour ce der-
nier, la GSX-R de base apportera autant
de satisfaction et une sensible économie.
Quoi qu'il en soit, une plaque d'immatri-
culation n"a pas sa p|ace sur cette
machine. Si on y inscrit un numéro, que
ce soit sur une plaque de course !
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FICHE TECHNIQUE

Modele GSX-R 750 R 1989

Lettre code de I'année : K

Année de présentation : 1989

Modifications par rapport au modéle précédent :
refour aux anciennes cotes moteur, carbus de 40 et
beaucoup de petites modifications pour améliorer les
performances - Homologuation : 1.000 exemplaires

Moteur

Alésage x course : 70 x 48,7 mm

Cylindrée : 749 cm3

Rapport volumétrique : 17 : 1

Refroidissement : air/huile

Vilebrequin : sur six paliers lisses

Arbre & came : sur cing paliers lisses

Distribution : par basculeurs doubles, DOHC
Carburateur : 4 Mikuni BST 40

Diamétre des carburateurs : 40 mm

Embrayage : & bain d'huile, commande mécanique
Rapports de transmission vilebrequin/rove : 10,7 ;
85;74,65;58;54

Puissance et régime : 100 CV & 10.200 tr/min
Couple et régime : 70 Nm & 9.800 tr/min
Puissance sans bridage : 116 CV & 11.300 fr/min
Couple sans bridage : 74 Nm & 8.400 tr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combinés a des piéces de fonderie
Fourche : Showa & Cartridge

Débattement : 120 mm

Diameétre des tubes : 43 mm

Amorfisseur : Showa, suspension "Full Floater” montée
sur excentriques
Débattement & la rove : 136 mm

Freins avant : double disque @ 310 mm
Freins arriére : simple disque @ 240 mm

Dimensions

Poids a vide : 215 kg
Empattement : 1.405 mm

Angle de chasse : 65°10'

Chasse : 99 mm

Hauteur de selle : 790 mm
Confenance du réservoir : 19 litres

Roues et pneus

Jantes : coulées & 3 branches

Taille : MT 3,50 x 17 ; MT 5,50 x 17

Pneus d'origine : 130/60 ZR17 (avani)
170/60 ZR17 [arriére)

Performances

0-100km/h: 477

400 mDA : 11"2

60 & 100 km/h sur le rapport supérieur : 68
100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 7°2
vitesse maximum : 232 km/h

103









106

Stop, on change tout ! La
nouvelle 750 signe I’'abandon
de la course ultra-courte. Il n’y a
pas que les fidéles qui en soient
tout retournés : la nouvelle
fourche I'est également. Gréce a
elle, la technologie “Upside-
Down” fait son entrée dans la
grande série.

MOTEUR

Tout est nouveau ou y a-til encore du
vieux 2 Et bien, un peu des deux !

On peut dire trés exactement que,
dans la GSX-R 750 L (qui désigne le
millésime 90), il s’agit du moteur de
87 avec un rapport alésage/course de
85 et une grande partie des spécifici-
tés de la RR de 89. Quel mélange...

Quelques-uns de ces changements se
repérent tout de suite aprés démontage
du carénage. Le moteur est une vieille
connaissance avec des ailettes toutes
petites, comme seule la GSX-R en pos-
séde. Devant lui s’exhibe fierement un
radiateur courbe, comme celui de la
RR et qui avait été repris sur la 1.100.
Mais la 750 fait 'impasse sur le radia-
teur supplémentaire de la version
racing. Mais elle utilise les pompes &
huile de cette derniére.

Du c6té des carburateurs, le label
“Slingshot” est désormais attaché a la
Suzuki comme le R I'est & son nom, et
une nouvelle fois, c’est Mikuni le four-
nisseur. lls sont toujours & membrane et
alimentés en air par des ouies situées

a l'avant du carénage. Par rapport &
la version 88, leur section a augmenté
de 2 mm, pour aboutir & 38 mm. s
sont donc trés proches des modéles
High Tech de 40 mm de la RR. Préci-
sons que la taille n’avait pas été choi-
sie en fonction d’une utilisation rou-
tiere, mais plutdt pour assurer le rem-
plissage d'un moteur de course gonflé
& bloc. Précision intéressante : sur la
1.100 les Mikuni de 36 mm suffisent
toujours ; c’est dire si notre 750 est
correctement alimentée.

Les nouvelles cotes moteur laissent les
soupapes & |’étroit. En reprenant
I’ancienne valeur de 70 millimétres,
I'alésage ne permet plus de placer les
grosses soupapes de la version &
course ultra-courte. C’est donc une
culasse de RR que nous retrouvons
avec ses soupapes de 27 mm &
I'admission et de 24 mm a I'échappe-
ment. La GSX-R 89 hérite ainsi du
canal d’admission trés vertical, des
arbres & cames et ressorts de soupape
de la double R. Dans la chambre de
combustion, il reste juste la place pour
une bougie de 10 millimétres, mais &
double électrode.

Jetons maintenant un ceil sur le dia-
gramme de distribution : sur la nou-
velle, AOA est de 21°, RFA de 41°,
soit un angle d’ouverture de 242°. De
son cété, |'ancienne ouvrait beaucoup
plus tard (14,5°) et fermait & peu prés
au méme moment (42°).

Les différences sont plus marquées du
coté échappement, o AOE est de 46°
alors que RFE est de 6°, soit un temps
d’ouverture de 110° sur le modele 89,
alors que I'ancienne version affichait
AQOE 41° et RFE 15°, c’est-a-dire 103°

d’ouverture totale.



La levée de soupape est maintenant de
8,8 mm a 100° (8,2 a 104° en 87)
pour |'admission et de 7 mm & 110°
(7,5 a 103° sur I"ancienne version)
pour I'échappement. La levée d’admis-
sion est restée identique & celle du
moteur “& course ultra-courte”, par
contre la levée d'échappement de 8,2
mm a été diminuée.

Le vilebrequin de la RR et ses cha-
peaux de bielle vissés sont repris, mais
les bielles sont moins évoluées ; un peu
de travail de préparation est donc
laissé aux bricoleurs avertis. Sur la
calotte du piston, les empreintes des
soupapes descendent jusqu’au seg-
ment coupe-f‘eu. Le rapport volumé-
trique est identique & la RR avec un
taux de 11 : 1.

Pour ce qui est des matériaux, Suzuki
n‘a pas été aussi généreux que pour la
RR. Les vis de réglage de soupapes ne
sont plus en titane mais en acier. Idem
pour le couvercle de culasse qui
délaisse le magnésium au profit de
I’aluminium. L'inox est assez noble
pour les coudes et le pot d’échappe-
ment. Dans le droit-fil d’'un retour aux
sources, la GSX-R retrouve le 4 en 1
avec embout de silencieux sur le cété
droit. Détail agréable pour la prise
d’angle, il est biseauté en dessous.

La transmission primaire est & denture
droite. U'entrainement de la roue
arriére, quant a lui, s'effectue par une
chaine & rouleaux, avec une démulti-

plication rallongée de 2,93 & 2,86.

La boite de vitesses provient de la ver-
sion 88, de méme que I'embrayage
bain d’huile actionné mécaniquement.
Celui-ci a été renforcé par deux res-
sorts supplémentaires ; ce qui fait six.

Mais aprés tout ce mal, quelle est le
résultat 2 Ce retour aux anciennes
valeurs était-il nécessaire ¢

D’abord, laissons parler les chiffres :
les 100 chevaux réglementaires se
situent & 10.500 tours/minute au lieu
de 10.200. Le couple maximal passe
de 70,3 a 71 Nm & 9.300
tours/minute, c’est-a-dire 500 tours
plus bas qu’auvparavant.

Le bilan est plus plaisant pour la ver-
sion non bridée ov les 116 chevaux a
11.000 tr/min s’opposent aux 112
obtenus au méme régime sur le millé-
sime 87. Le couple s’est également
amélioré, alors que la zone rouge
commence & 12.500 fours.

Pour ce qui est du régime maximal, il
n’y avait pas nécessité de changement.
La nouvelle-vieille 750 n’est nulle part
en retrait par rapport & la version a
course courte qui a regu tant d'éloges.

Quoi qu’il en soit, le fait que les
anciennes cotes moteur étaient excel-
lentes devient une évidence. La VFR de
Honda est construite sur les mémes
bases, et dans la méme classe sportive,
ni Yamaha ni Kawasaki ne franchissent
un rapport d’alésage/course de 1,44.

PARTIE CYCLE

“Never change a winning team”, on
ne change pas une équipe qui gagne.
Et cefte équipe s appelle ici le moteur R
et le cadre R. Chez Suzuki, personne
ne pense & faire évoluer la puissance
brute. De son cété, le chéssis ne se dis-
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1990 marque le
retour vers les
anciennes cotes
d’alésage-course.
Suzuki profite de
cette occasion pour
modifier certaines
caractéristiques : le
cadre reste prati-
quement inchangé,
mais le moteur
s'inspire énormé-
ment de celui de la
“double R” de 89.
Les Mikuni de 38
mm témoignent du
soin apporté a l'ali-
mentation. Le
radiateur d’huile
est désormais

incurvé.
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tingue tout d’abord en rien de celui
qu’on connait déja. La cerise sur le
gateau est constituée par une foule de
petits détails.

La partie cycle provient de la GSX-R
1.100. Ainsi le moteur n’est plus aussi
a Iétroit dans son treillis et les deux
modéles se rapprochent 'un de I'autre,
ce qui va dans le sens d’'une diminu-
tion des colts de fabrication, & défaut
de privilégier la légereté de la 750.

Le bras oscillant a, lui aussi, a été
modifié comme sur la 1.100. On peut
maintenant I'ajuster dans le cadre sans
jeu ni contrainte au niveau de son axe,
par un calage précis du coté gauche.
Ce point faible avait été mis en évi-
dence sur le modéle 88 ou des ten-
sions dans la région de I"articulation
créaient des troubles dans le compor-
tement routier. Son principal signe dis-
tinctif est la fixation de 'axe de roue
fraisé, déja vu sur la 1.100. Rendu
plus rigide par des goussets, ce bras
de suspension a aussi une fonction sta-
bilisante : comparé & la moto de 88,
I'empattement est allongé de10 mm.

Les jantes coulées & trois branches de
17 pouces sont conservées. A |'avant,
la largeur de 3,50 est inchangée, tout
comme celle de 120/70 x 17 du pneu.
La roue arriére mesure maintenant
5,50 pouces, ce qui représente le nec
plus ultra pour accueillir la gomme de
170/60 ZR 17 dont la RR était déja
dotée I'année précédente. Michelin,
fournisseur de pneus pour la premiére
monte, répondant parfaitement au
cahier des charges, voit la confiance
de la firme de Hamamatsu reconduite.
Il propose son A59X & I'avant et M59X
a l'arriére, deux produits & carcasse
radiale, tout comme sur la RR de 89.

De cette derniére proviennent égale-
ment les deux nouveaux disques de
frein avant. De ce fait, toute la gamme
R dispose maintenant de disques rai-
nurés, en remplacement des modéles
percés. Leur diamétre est de 310 mm
(montage flottant) & I'avant et, tradi-
tionnellement, de 240 mm & Varriére,
la marque Nissin restant visible.

En ce qui concerne la fourche, les
génes sont encore plus nobles. Depuis
que cette technique fut utilisée en
moto-cross puis, & partir de 89, sur
des 500 de Grands Prix, Upside-Down
est devenu la nouvelle formule. Le tube
principal en aluminium est volumineux
et serré dans les tés de fourche. A
I"intérieur de celui-ci coulisse le tube
plongeur en acier qui recoit, dans sa
partie inférieure, la fixation de roue.
La liaison fourche-tés étant réalisée
autour d’un diamétre plus grand,
I’ensemble se trouve largement ren-
force.

De plus, le meilleur guidage du tube
plongeur dans son fourreau augmente
la précision de ce nouveau concept.
Ainsi, les deux tés de 40 millimétres
d’épaisseur suffisent & assurer la rigi-
dit¢ de I'ensemble, rendant inutile le
troisiéme pontet intégré au garde-boue
avant. Les masses non suspendues sont
allégées d’autant, méme si le poids de
I"ensemble du train avant reste sensi-
blement identique.

Contrairement & ce qu’affirment cer-
tains de ses défenseurs, la fourche
Upside-Down n’offre ni gain de poids
ni augmentation du débattement. Les
efforts exercés sur les tubes sont tels,
qu’on ne peut plus réduire I'épaisseur,
donc la masse. Le débattement est tou-
jours de 120 mm, ce qui est suffisant.



A l'intérieur nous retrouvons les Car-
tridge, avec clapets séparés pour la
compression et la détente. La précon-
trainte du ressort s'effectue toujours de
facon linéaire afin de s’adapter parfai-
fement aux besoins.

A l'arriére, I'amortisseur & gaz avec
réservoir de compensation externe
prend exemple sur ce qui est devenu
un standard sur la 1.100 et la RR. Le
"Full Floater” est articulé sur des
paliers & aiguilles et permet un débat-
tement de 136 millimétres. Ici aussi, si
I'on a de la patience et un minimum
d’expérience, on peut arriver & un
réglage optimal : la détente propose 4
niveaux de réglage, la compression
17. On les obtient en tournant la
molette située sur la bonbonne de
compensation. La précontrainte du res-
sort est réglable en continu, par bague
filetée et contre-écrou.

le cadre a gardé le méme concept, la
géométrie de direction n’a pas changé
non plus : 65°10" d’angle et 99 milli-
métres de chasse.

Grace au bras oscillant allongé,
|'empa’r’remen’r augmente de 5 mm
pour atteindre 1.415 mm. Avec cette
valeur, la Suzuki reste toujours la
"Compacte” dans sa classe : seule la
RC 30 est plus courte de 0,5 centi-

meétre.

l’augmentation de poids, qui découle
de I'amélioration de la partie cycle,
reste dans les limites du raisonnable.
Elle est de 5 kilos, ce qui donne 227
Kg avec le plein. Certes les chiffres
donnés par |'usine sont optimistes, et il
serait bon de leur accorder une petite
tolérance. Cependant, on peut affirmer
que la GSX-R fait toujours partie des

750 de grande série les plus légéres,
bien qu’elle ait pris un embonpoint de
prés de soixante livres en cing années.

EQUIPEMENT

Mais c’est le prix du High Tech. De
grands radiateurs, des roues plus
larges, une fourche robuste ou un
amortisseur de direction sont autant
d’améliorations qui convergent vers
une augmentation du poids. Pourtant,
les concepteurs de la R sétaient donnés
de la peine pour freiner I'arrivée des
kilos : utilisation généreuse de I'alumi-
nium (par exemple sur les supports de
repose-pieds), des tubes et leviers allé-
gés... Jusque dans les vis en inox, les
efforts dépensés pour optimiser le
poids sont visibles. Certes, on pourrait
encore remplacer quelques piéces en
acier par leur pendant en aluminium,
mais cela ferait certainement exploser
le prix et, face & la concurrence, la
GSX-R est toujours une bonne affaire.

l'explication de ce prix raisonnable
vient de ce que les ingénieurs ont eu
recours & des éléments provenant de
I"ancienne série, fabriqués en trés
grande quantité, qui ont désormais un
coGt modéré. Nombre des composants
de carrosserie de la R n‘ont pas
changé. La petite planche de bord, les
leviers fins et réglables ou le récipient
de liquide de frein sont connus des pro-
priétaires de GSX-R. Lorsqu’on est assis
aux commandes, seuls les embouts de
fourche et les rétroviseurs révélent une
différence. Cependant, quand on pose
les mains sur les guidons, on sent
quelque chose de nouveau : toute la
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La partie cycle
s’enrichit d’une
fourche Upside-
Down fournie par
Showa et dont les
clapets de com-
pression sont dis-
tincts de ceux de
détente.
L’amortisseur
arriére adopte défi-
nitivement un réser-
voir séparé, comme
I'avait déja fait
celui de la 1.100.
De cette derniére
sont également
issus les disques de

frein rainurés.
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moto est un peu plus haute. Le renforce-
ment du cadre et la fourche plus longue
se répercutent sur |'assise et surtout sur
la position des bras qui ne supportent
plus autant le poids du corps.

Le carénage est inchangé, ses arrivées
d’air frais sont conservées. A 'arriére,
un garde-boue élargi facilite I'extrac-
tion des calories provenant du moteur.
“Ancien-nouveau”, est aussi la devise
du réservoir de 21 litres et de la selle
qui sont rajeunis par un nouveau
design, proche de celui de la RR.
L'ensemble de la partie cycle et le 4 en
1 donnent fiére allure & cette Suzuki
qui continue de surclasser ses rivales.

SUR LA ROUTE

Car, sur l'asphalte, la bonne vieille
GSX-R prouve que I'hallali n’a pas
sonné. Les sportifs, que I'on avait
essayé de séduire avec la RR, trouvent
leur compte dans cette machine.

Lors des démarrages, la Suzuki est
longue & se mettre en jambes. Tant que
I"huile des suspensions est froide, les
mouvements de direction se font par &-
coups, rendant la conduite hésitante. La
GSX-R n’aime pas le froid ; avant
d'étre bien en température, elle réclame
I'utilisation du starter. qui n’est ni pro-
gressif, ni facile d’accés ; de plus, on
doit toujours le chercher a I'aveuglette
sur le carburateur.

Une fois chaude, la Suzuki se métamor-
phose. La course plus longue n’a pas
entamé son go0t pour les montées en
régime. Pour peu, évidemment, que |'on

dépasse 5.000 tours, limite en dessous
de laquelle le débit d’air sous les nou-
veaux Slingshots est insuffisant pour
permettre un fonctionnement régulier.
Par contre, en ouvrant un peu les gaz,
on atteint le début de la plage d'utilisa-
tion : 7.000 & 13.000 tr/min. La pleine
puissance se délivre & |'approche des
régimes & cinqg chiffres puis, progressi-
vement, jusqu’d la zone rouge et méme
la coupure d’allumage. Jusque-la, la
Suzuki ne connait pas d’opposant dans
sa classe. La contrepartie de ces perfor-
mances est le caractére relativement
creux du moteur & faible régime. La
Suzuki est un pur-sang, qui ne se
donne pas le mal de plaire & n’importe
quel dompteur d’occasion.

Elle se refuse & tout compromis. La
position en selle, par exemple, est tou-
jours aussi typée, malgré les guidons
modifiés. Les repose-pieds sont placés
trés en arriére : les pilotes de grande
stature doivent énormément replier
leurs jambes pour les tenir en position.

Mais & l'idée de maitriser la belle, ils le
feront volontiers, et avec davan’roge
d’entrain s’ils roulent sur un circuit
fermé. Dés lors, la prise d’angle n’est
plus limitée que par le genou et, dans
une moindre mesure, par le carénage.
Le biseautage de I'embout d’échappe-
ment démontre ici sa nécessité et ne
vient toucher le macadam que dans des
conditions extrémes.

L'évolution de la partie cycle est plus
sensible que celle du moteur. La Suzuki
allie & merveille agilité et stabilité. En
foute circonstance, sa tenue de cap est
remarquable méme si les pneus d’ori-
gine trouvent leur limite sur circuit.
Cette bonne volonté est surtout & mettre
au crédit de la nouvelle fourche qui



filtre tout ce qui se met en travers de
son chemin avec une efficacité surpre-
nante. Elle amortit facilement petites et
grosses inégalités de la route et confére
& la R un confort correct pour une moto
de cette catégorie. Toutefois, on regrette
que I'avant ait tendance & plonger trop
violemment lors des freinages appuyés.
Mais cet inconvénient est aussi do & la
puissance des freins & 4 pistons Nissin,
qui comptent toujours parmi les
meilleurs du marché.

Sans aucun doute, la nouvelle R
n‘apporte pas autant de surprises que
le ferait une machine récemment déve-
loppée. Mais le temps ne semble pas
avoir eu de prise sur elle. Telle que
Suzuki nous la propose pour sa cin-
quiéme année d'existence, elle est par-
faitement aboutie. Malgré une meilleure
finition, elle n"a pas perdu son carac-
tere originel de Superbike flanquée
d’une plaque d'immatriculation.

Dans cette optique, ses amis lui par-
donneront le fait qu’elle ait encore pris
du poids : ces kilos lui vont bien.

750/90
version bridée (donnée consfructeur)
A
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FICHE TECHNIQUE

Modele GSX-R 750 1990

Lettre code de I'année : L

Année de présentation : 1989

Modifications par rapport au modéle précédent :
moteur identique & celui de la RR,

fourche Upside-down

Moteur

Alésage x course : 70 x 48,7 mm

Cylindrée : 749 cm3

Rapport volumétrique : 11 : 1

Refroidissement : air/huile

Vilebrequin : sur six paliers lisses

Arbre & came = sur cing paliers lisses

Disfribution : par basculeurs doubles, DOHC
Carburateur : 4 Mikuni BST 38

Diamétre des carburateurs : 38 mm

Embrayage : & bain d'huile, commande mécanique
Rapports de transmission vilebrequin/roue : 13,7 ;
10,2;8,1;69,;6]1,54

Puissance et régime : 100 CV & 10.500 tr/min
Couple et régime : 71 Nm ¢ 9.300 tr/min
Puissance sans bridage : 110 CV & 10.200 tr/min
Couple sans bridage : 78 Nm & 9.400 tr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combinés @ des piéces de fonderie
Fourche : Showa Upside-Down & Cariridge
Débatrement : 120 mm

Diamétre des tubes : 41 mm

Amortisseur : Showa, articulations montées sur
roulements & oigui”es
Débattement & la rove : 136 mm

Freins avant : double disque @ 310 mm
Freins arriére - simple disque & 240 mm

Dimensions

Poids & vide : 227 kg
Empattement : 1.415 mm

Angle de chasse : 64°10'

Chasse : 99 mm

Hauteur de selle : 800 mm
Contenance du réservoir : 21 litres

Roues ef pneus

Jantes : coulées & 3 branches

Taille : MT 3,50 x 17 ; MT 5,50 x 17

Pneus d'origine : 120/70 ZR17 (avant] et 170/60
ZR17 (arriére)

Performances

0-100km/h:3"6

400 mDA: 11"7

60 & 100 km/h sur le rapport supérieur : 6”2
100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 6"8
vitesse maximum : 230 km/h
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Aprés seulement un an
d’existence de la nouvelle 1.100,
les ingénieurs de Suzuki restaient
persuadés qu'il leur était possible
de faire encore mieux, notamment
sur la partie cycle.

PARTIE CYCLE

Ce jour-la, le grand tracé du cir-
cuit du Nirburgring est libre. Un
camion anonyme se gare le long
des boxes et une moto en est
extraite. Son pilote, en cuir de
course, n’est pas un jeunot. Rien
de spécial du cété de la moto ;
c’est une GSX-R 1.100, c’est
marqué dessus. Regardons de
plus prés, quelle surprise !
l'avant de cette 1.100 est équipé
d'une fourche Upside-Down qui

| est habituellement le signe de

reconnaissance infaillible d’une
machine d’usine. Son pilote, la
cinquantaine débutante, est habi-
tué & conduire des machines
d'usine. Il s'agit de Mick Grant,
ex-pilote de Grands Prix, a qui
on réserve le privilége d'effectuer
les ultimes réglages du nouveau
modeéle GSX-R. Ceux-ci sont réa-
lisés sur circuit, afin que se réve-
lent sans indulgence les moindres
faiblesses. A la fin de la journée,
le Britannique est satisfait. C'est
la premiére sortie non officielle

de la 1.100 GSX-R modele 90.

La présentation officielle a lieu
quelques semaines plus tard sur
le circuit de Jerez. Nous pouvons
regarder en détail la machine,

dont émane une impression de robus-
tesse. Le t& de fourche supérieur main-
fient des fourreaux en aluminium de 52
mm de diamétre, et méme 56 mm au
niveau de la fixation inférieure. Laxe de
roue avant est serré par |'infermédiaire
de deux vis “Inbus” ; c’est un montage
plus rigide que celui des fourches
conventionnelles, pour diminuer les
risques de torsion.

Le principe de fonctionnement de la
fourche reste inchangé. Elle utilise un
ressort dont le pas est legérement pro-
gressif. Celui-ci peut étre précontraint de
15 millimétres. Le réglage de la détente
est possible sur huit positions, tandis que
celui de la compression I'est sur dix, per-
mettant un ajustement assez fin.

Si la fourche est nouvelle, les dimensions
du pneu le sont aussi : le 120/70 auquel
on était habitué et qui avait fait ses
preuves, laisse sa place & un 130/60,
tout en gardant la jante de 3,5 pouces.

Le pneu arriére passe & 180/55 ZR 17
et impose une jante plus large : 5,50
pouces ; elle pourrait provenir de
n‘importe quelle Superbike d’usine. A
I'arriere, le bras oscillant a également
changé. Il s'est allongé de 36 millimétres
pour atteindre 58,7 centimétres. La rai-
son en est la recherche de la stabilité &
haute vitesse. L'empattement augmente,
et affiche 1.465 mm ; la Suzuki se situe
toujours & une bonne place dans sa
catégorie en ce qui concerne la compa-
cité. Pourtant, elle a perdu sa position de
leader que détenait 'ancien modéle avec

1.440 mm.

Uamortisseur central agit sur le bras
oscillant par Vintermédiaire du célébre
“Full Floater” monté sur roulements &
aiguilles protégés de la poussiére. Sa



bonbonne d’'azote est foujours séparée et
fixée sous la boucle auxiliaire du cadre.
Tant pour la détente que pour la com-
pression, il existe 19 possibilités de
réglage autorisant un travail trés fin.
'amortisseur de direction fait toujours
partie de la machine, bien que certains
affirment qu’il ne soit plus nécessaire.

Le cadre en lui-méme, rénové I'année
précédente, demeure identique. Avec sa
colonne de direction de 80 millimétres
de diameétre s’articulant sur roulements
coniques, il est moins sophistiqué mais
est plus rigide que celui de la premiére
1.100. Les profilés supérieurs ont une
section rectangulaire de 25 x 45 mm. Le
tube inférieur droit soutenant le moteur
est toujours démontable, par contre la
boucle arriére en tubes de 25 x 20 milli-
métres ne I'est pas.

A l'ceil nu, les cadres de la 750 et de la
1.100 ne sont presque pas différen-
ciables. Il faut étre particuliérement
aftentif pour remarquer que celui de la
grosse est un peu plus haut. Le bras
oscillant de cette derniére est aussi plus
long, et les tés de fourche sont adaptés
en taille aux fourreaux qui sont deux mil-
limetres plus forts. Par contre, si 'on sup-
pose que tout ce qui se ressemble est
identique, on ne fait pas d’erreur concer-
nant les freins. Dans les deux cas, ils pro-
viennent de chez Nissin. Les disques flot-
tants font 5 mm d’épaisseur et, depuis
89, ils ne sont plus percés mais rainurés.

MOTEUR
Pas de panique, en comparaison avec la
partie cycle, le moteur de la 1.100 n’a

pas besoin de retouches. Tout comme le
1.052 cm3 avant lui, le nouveau bloc de
1.127 de cylindrée s'est révélé fiable et
performant. Cela n’a rien d’étonnant,
car dans la plupart des cas on ne lui
demande pas sa pleine puissance.

Avec 94,3 Nm & 7.000 tours, il se
place toujours en téte de sa classe
pour le couple, devant la Honda CBR
1000 F et la Yamaha FZR 1000 qui,
elles non plus, ne sont pas de la pre-
miére jeunesse. Mais la concurrence
arrive avec Kawasaki, oU la ZZR

1.100 attend de remplacer la ZX 10.

Pour "heure, la Suzuki est la seule a se
passer d’'un refroidissement & eau.
Cété rendement, cela est insensible et
d’un point de vue thermique le moteur
est toujours trés sain ; cependant, les
normes de bruit sont de plus en plus
difficiles & gérer. De plus, |'avantage
du poids qu’avait amené le SACS sur
les premiers modéles est presque
anéanti par I"embonpoint général de
la moto.

A plus ou moins long terme, I'écran
sonore que procurent les refroidisse-
ments liquides s’annonce comme une
modification incontournable.

EQUIPEMENT
Toute la difficulté est de faire croire
qu’il y a un changement, alors qu'il
n'y en a pas. Chez Suzuki, on maitrise
cet art avec maestria.
Mis & part la fourche, seuls les coloris

du carénage payent leur tribut & la
nouvelle apparence. On garde méme
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lo 1.100 GSXR se
présente comme
une supersportive
qui se plie volontier
aux promenades ¢
allure modérée. le
confort offert par les
suspensions est
étonnant pour une
molo de celte calé-
gorie ef le moteur
acceple bien les
régimes intermé-
diaires, malgré le

bridage ¢ 100 che-

Vaux.
le cadre reprend le
look de la petite
sceur /50, mais est
renforcé en plu-

sieurs points.
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les combinaisons de couleurs, & savoir
b|eu-b|0nc, noir-rouge et noir-argent,
mais I’emplacement des couleurs
change légérement.

Les profilés du cadre et les embouts de
silencieux du volumineux 4 en 2 don-
nent toujours une impression de lour-
deur & cette GSX-R qui se charge de 2
Kg supplémentaires soit 241 Kg. Cela
fait pas mal de graisse autour des
hanches, surtout si on se souvient du
modéle de 86. A cette époque,
I'équipe d’ingénieurs était toute fiere
d’avoir concu une 1.100 affichant un
poids & sec qui demeure sous la barre

des 200 kilos.

Puis, les choses ont évolué. En fait, il
s'agit de savoir si c’est la cylindrée qui
est importante, ou bien la performance
globale de la machine. Avec ses 112
CV en version non bridée et une partie
cycle beaucoup plus aboutie (ne serait-
ce que par la taille des pneus) une
750 GSX-R tient en respect une 1.100
de 86 dans presque toutes les situa-
tions. La comparaison est donc & faire
avec beaucoup de réserve. La nouvelle
1.100 s’impose, en fait, dans une
catégorie & part. oU les performances
brutes ne suffisent plus pour étre élue
moto sportive ; la sportive dans le
groupe, c’est la 750. Sur la 1.100, la
force de traction est la vraie caractéris-
tique ; ce que chacun en fait est une
affaire personnelle.

SUR LA ROUTE

Il a fait du bon travail Mike Grant. La
GSX-R 1.100 est venue & bout de

toutes les difficultés du circuit alle-
mand. Cette performance est & crédi-
ter principalement au compte de la
nouvelle fourche, et de ses réglages.
Sur route, elle travaille a merveille,
réagit sensiblement & la moindre aspé-
rité, au moindre trou. Plus le terrain est
accidenté, mieux elle avale creux et
bosses. Si I’on prend la peine de
régler sa compression au plus souple,
méme les petites départementales peu-
vent étre parcourues a vive allure.
Uarriere de la machine, lui aussi, filtre
bien les coups provenant de la route.
'augmentation du débattement de
140 & 158 millimétres qu’autorise le
nouvel amortisseur permet & la GSX-R
1.100 d’aplanir tout ce que le réseau
routier connait de cahots.

Bien entendu, ce réglage n’est pas
adéquat quand on veut réaliser un
temps chrono sur un circuit. La, il faut
de nouveau augmenter le laminage de
I"huile des suspensions, car la Ry
devient aussi molle que de la gui-
mauve et trés imprécise. Quoi qu’il en
soit, la précision de la direction n’est
pas un modeéle du genre. C’est le
revers de la médaille du gros Michelin
avant. Il représente sans aucun doute
un avantage lors des freinages
appuyés mais pénalise la pureté des
trajectoires qui était I'un des points
forts de la lignée GSX-R. La moto a
tendance & suivre les rainures du revé-
tement, et lorsqu’en grande courbe son
pilote doit ralentir du frein avant
(attention ca mord), la moto se
redresse séchement.

Celui qui s’est habitué & ces mauvaises
maniéres et qui a adapté son pilotage
en conséquence, prend d’autant plus
de plaisir que la maniabilité est éton-
namment bonne pour une machine de



cette catégorie. Sa vivacité est, objecti-
vement, |'une des meilleures de la
classe ; bien supérieure, en tous cas, &
ce qu’un centre de gravité relativement
haut placé aurait pu faire supposer a
priori.

Les freins Nissin font toujours figure de
référence et ne parlons méme pas de
I’ensemble moteur-transmission. Le
quatre cylindres va chercher sa puis-
sance assez bas sur le compte-tours,
mais méme dans sa moitié supérieure,
disons jusqu’a 10.000 tr/min, il mord
encore trés fort.

L'augmentation des vibrations ressen-
ties dans les embouts de guidons et les
repose-pieds constitue la principale
ombre au tableau. De méme, la
consommation d’essence dépasse
désormais dix litres aux cent kilo-
metres, mais personne n'a jamais pré-
tendu qu’on pourrait disposer d’autant
de puissance sans en payer le prix.

version libre (sur banc d'essai)

»,

5

6

134 CV 4 9.100 tr/min

10

Ll
000/min

version bridée (donnée constructeur)

A A
1204 - - .- 140
100 4 120 4

80 100
60 A 80
40 <4 - . . . . . 60
N,
—_— —
5 6 7 8 9 10 000/min
100 CV & 8.500 tr/min
N A Nm A
100 . . . . . . 120
90 5 g . . . . 110
80 . . . . . . 100
70 . . . . . . 90
‘ - - - - —
5 [} 7 8 9 10 000/min

94,3 Nm a7.000 tr/min

5

3

7

114 Nm & 6.900 tr/min

T >
9 10 000/min

FICHE TECHNIQUE

Modeéle GSXR 1.100 1990

Lettre code de |'année : L

Année de présentation : 1989

Modifications par rapport au modéle précédent :
fourche Upside-down, nouvelle jante arriére et
dimensions des pneus

Moteur

Alésage x course : 78 x 59 mm

Cylindrée : 1.127 cm3

Rapport volumétrique : 10 : 1

Refroidissement : air/huile

Vilebrequin : sur six paliers [isses

Arbre & came : sur cinq paliers lisses

Distribution : par basculeurs doubles, DOHC
Carburateur : 4 Mikuni BST 36

Diamétre des carburateurs : 36 mm

Embrayage : & bain d'huile, commande hydraulique
Rapports de transmission vilebrequin/rove : 11,9 ;
8,1,6,2;52;45

Puissance ef régime : 100 CV & 8.500 tr/min
Couple et régime : 94,3 Nm ¢ 7.000 tr/min
Puissance sans bridage : 134 CV & 9.100 tr/min
Couple sans bridage : 114 Nm & 9.000 tr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combinés & des piéces de fonderie
Fourche : Kayaba Upside-Down & Cartridge
Débattement : 120 mm

Diamétre des tubes : 41 mm

Amortisseur : Kayaba
Débatiement d la roue : 140 mm

Freins avant : double disque @ 310 mm
Freins arriére : simple disque @ 240 mm

Dimensions

Poids & vide : 241 kg
Empoattement : 1.465 mm

Angle de chasse : 65°10"

Chasse : 99 mm

Hauteur de selle : 815 mm
Contenance du réservoir : 21 litres

Roues et pneus

Jantes : coulées & 3 branches

Taille : MT 3,50 x 17 ; MT 5,50 x 17

Pneus d'origine :130/70 ZR17 (avant) et 180/55
ZR17 (arriére)

Performances

0-100 km/h: 29

400mDA: 11"

60 & 100 km/h sur le rapport supérieur : 48
100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 4°6
vitesse maximum : 236 km/h
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Les initiés appellent cela le “Look
Minolta” : pour 91, la GSX-R se
présente dans la robe des
machines d’endurance de Iannée
précédente.

MOTEUR

Que les premiéres années étaient pai-
sibles | Pendant trois ans, ¢’est-a-dire de
85 & 87, la GSX-R a peu évolué et est
restée inchangée dans ses grandes
lignes. Mais, depuis, les évolutions se
sont multipliées : 88, nouvelle R & course
ultra courte ; 89, série limitée RR ; 90,
retour aux anciennes cotes moteur ; et
aujourd’hui, en 91, encore une nou-
veauté. Visiblement, la concurrence sti-
mule le développement.

Mais un habillage redessiné n’indique
pas forcément une nouvelle moto ; et le
carénage du millésime 91 ne cache pas
grande inno-
vation. Les

interventions les plus importantes sont
internes & la culasse. Les basculeurs,
connus depuis la genése de la série R,
n’actionnent p|us un coup|e de sou-
papes. A chacune de ces derniéres cor-
respond désormais une came et un bas-
culeur tournant sur un palier séparé. Le
principe des basculeurs dédoublés a
maintenant atteint ses limites. Le TSCC,
ol les soupapes sont montées paralléles
deux & deux (et non radiales comme sur
la concurrence) ne permet plus de faire
face aux 12.500 tr/min de la zone
rouge. A ces régimes, toute imprécision
de guidage peut étre fatale & la méca-
nique. Sur l'ancien montage, le moindre
écart de jeu entre deux soupapes d'une
méme paire faisait osciller le basculeur
& faux, générant ainsi une usure préma-
turée des organes de distribution.

Outre cet aspect purement technique, ce
changement offre trois avantages. Tout
d’abord, il autorise 'homologation d'un
moteur plus évolué pour s'aligner en
Superbike. Car le réglement de ce
championnat impose aux constructeurs
de conserver les organes internes des
motos de série dont sont issues les
machines de course. Or, pour
atteindre les régimes néces-

saires pour s'imposer en
compétition (de |'ordre de
14.500 tr/min), il fallait
abandonner I'ancien mode de
distribution. La diminution des
masses en mouvement est le second
avantage. Un basculeur simple pése a
peine neuf grammes, alors que son
homologue double en accuse 27. Logi-
quement, cefte diminution de poids aug-
mente la faculté a prendre des tours. Le
troisieme bénéfice est la facilite d’entre-
tien. Le réglage du jeu aux soupapes
par vis et contre-écrou fait partie du
passé ; |'ajustement par cales d'épais-



seur, bien que plus colteux, s'avére infi-
niment plus précis et pratique.

Dans leur action novatrice, les ingé-
nieurs Suzuki n’ont pas raté I'occasion
d’optimiser le profil des tubulures de
passage des gaz. Dans le méme temps,
la séparation entre les deux canaux
d’admission se voit prolongée. Cette
mesure doit avant tout améliorer le rem-
plissage & régime moyen, ce qui est le
point faible de la Suzuki R. Cela ne
modifie en rien les chiffres de puissance
nominale. Sur le prospectus officiel on lit
toujours 100 CV & 10.500 tr/min et 71
Nm a 9.300 tr/min ; et méme les
machines en version libre sont encore
affichées, noir sur blanc, a 116 CV.

Alors que les modéles 90 avaient déja
une folérance de dépassement de puis-
sance de plus de 5 %, certaines
machines de 91 atteignent 110 CV, et
cela bien que les diaphragmes soient
placés & I'admission. On peut difficile-
ment en tirer p|us, méme avec une ver-
sion “Full Power”.

Les autres caractéristiques sont iden-
tiques au modéle précédent et font mer-
veille sur cette version 91 : les carbura-
teurs Mikuni de 38, par exemple, ou les
pistons qui compriment & 11 : 1, et le
refroidissement & huile, qui satisfait ce
moteur & hautes performances.

PARTIE CYCLE

Sous la nouvelle robe se cache
I’ancienne partie cycle. Mais quand
on connait le niveau de celle-ci, cela

n'a rien de péjoratif. Les modifications
opérées I'année précédente, et parti-
culierement la fourche Showa Upside-
Down, créérent une nouvelle ten-
dance. En ce qui concerne les investis-
sements réalisés sur les éléments de
suspension, la Suzuki se situe toujours
au “Top”, devant les autres motos de
la catégorie. Le cadre conserve les
renforts de |'année précédente, tandis
que les pneus larges de 120/70 et
170/60 se situent aux limites supé-
rieures du raisonnable.

- EQUIPEMENT

Ce n’est pas trop tot | Cela fait six ans
que le propriétaire d’'une GSX-R doit
trifouiller dans les carburateurs lors
des démarrages a froid. Maintenant,
le starter est arrivé a |"extrémité du
guidon gauche. Méme les petits
détails progressent ; et dans le cas de
ce nouveau modéle, ce sont justement
eux qui changent notablement I'appa-
rence de la Suzuki. Depuis 1988, elle
se présente avec le méme aspect ;
c’est ce point-la qui est maintenant
remis en question.

Il'y a beaucoup de raisons & cela.
l'aérodynamique du carénage, n’était
pas des meilleures, & cause de la sur-
face frontale imposée par la position
verticale des phares. La puissance
nécessaire pour vaincre la pression du
vent augmentant avec le carré de la
vitesse, on mesure toute |'importance
de ce paramétre. La nouvelle GSX-R
offre une pénétration dans I'air beau-
coup plus avantageuse. Le nez du
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Sur la photo cen-
trale, on voit parfai-
tement la grosse dif
férence de distribu-
tion qu'apporte le
modele 91. A
droite, I'ancienne
culasse avec ses
basculeurs doubles
qui étaient difficiles
a régler. A gauche,
le nouveau systéme
dispose d'un bascu-
leur et d'une came
par soupape.

Coté chassis, 'amé-
lioration la plus
nefte est due au fro-
vail sur I'aérodyna-
misme. le carénage
ressemble de plus
en plus & celui des
machines d'endu-
rance du SERT et
augmente la vitesse
maxi de 5 km/h.
Revers de la
médaille : la bulle
offre une profection
moins efficace que

par le passé.
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carénage s'arrondit devant les deux
projecteurs qui ont été reculés et abri-
tés derriére une vitre, alors que la
veilleuse est déplacée dans une unité &
part. La partie supérieure de
I’habillage est plus avancée et plus
évidée sur les cotés. La bulle est plus
plate. Un nouveau support de caré-
nage a été adopté qui participe & la
nouvelle augmentation du poids de la
machine. Ce qui n’est pas indispen-
sable, mais tout de méme bienvenu,
ce sont les nouveaux rétroviseurs plus
longs qui permettent une meilleure
vision vers |'arriére.

Le but de ce changement de ligne est
de ne plus laisser le vent percuter de
plein fouet I'avant de la moto, mais de
le dévier au-dessus de la machine et de
son pilote. Avec cette étude, Suzuki
prévoit une amélioration du coefficient
de trainée de 3 %. Pour atteindre ce
chiffre, la retouche des parties latérales
a été nécessaire. Ladoption de formes
plus rondes oblige les filets d’air a
mieux épouser les flancs de la moto.

Comme la partie frontale, 'arriére de
la GSX-R se rapproche également de
la machine d’endurance. Deux feux
séparés renferment chacun un stop et
une veilleuse séparés. Le dosseret pro-
fite de I"élargissement du dosseret,
mais sans que cela se traduise par un
espace plus important sous la mousse.

SUR LA ROUTE

Le travail de précision effectué en
soufflerie porte ses fruits : le nouveau

carénage apporte un gain de 5 km/h
et la vitesse de 232 km/h est mainte-
nant atteinte. Au chapitre des inconvé-
nients, il faut tout de méme constater
que la bulle plus plate naméliore
qu’en position couchée la protection
du pilote. En situation normale de
conduite et & vitesse moyenne, le vent
exerce une pression assez mportante
sur les épaules.

Les retouches apportées au moteur
jouent certainement aussi un réle dans
I'augmentation de la vitesse de pointe.
Méme si le quatre cylindres ne s'était
jamais montré aussi mordant que
depuis 90, ce millésime continue de
surprendre par son accélération qui
reste sensible jusque dans la zone
rouge. Sa relative mollesse dans la
partie basse et moyenne du compte-
tours se manifeste toujours ; ce n’est
que vers 5.000 tr/min qu’il commence
& se sentir a I'aise. Mais le gros de la
cavalerie se manifeste dés |"approche
des régimes a cinq chiffres. La, la R
est dantesque. La main et le pied
gauches sont sollicités sans ménage-
ment pour enchainer les changements
de rapports de la boite de vitesses qui
demande & étre manceuvrée de
maniére précise et séche.

La salve d’honneur que tire le quatre
cylindres lorsqu’on lui lache les rénes
est digne d’une machine de course ; &
I’évidence, la R mérite toujours son
nom, méme si elle s’est embourgeoi-
sée. Selon des avis éclairés, la 750 de
I'année 91 est la meilleure GSX-R de
toute la lignée. Le moteur, refroidi par
air et huile, est arrivé au zénith. Il est
plus puissant et plus vif que jomais et
ses performcmces sont au sommet des
connaissances actuelles en matiére de
moto de série. M&me si des esprits



taquins estiment que la forme typique
du cadre de la GSX-R, avec le pas-
sage des tubes supérieurs autour du
moteur est démodée, son efficacité est
sans faille, tout comme les réactions
de I'ensemble de la machine.

Pour son poids, elle est étonnamment
maniable dans les petits virages,
méme si elle apprécie qu’on accom-
pagne ses mouvements d'un déplace-
ment du corps. On peut, par ailleurs,
optimiser son comportement par un
choix judicieux des pneus, ce qui fait
que la GSX-R n’entre pas dans sa sep-
tiéme année avec |'obsolescence d’une
vieille dame.

C’est méme tout & fait le contraire.
Parmi les machines 750 sportives de
grande série, elle peut encore compter
parmi les prétendantes sérieuses au
titre de Premiére Dame.

750/91

version bridée (donnée constructeur)

A

nod oo 120
QO: e 100:
7] 6
50— 60:
S o]

version libre (sur banc d’essai)

.

5 6 7 8 9 10 11 12 13 Goomin
100 CV G 10.500 fr/min

—t—
5 6 7 8 9 10 11 12 13 000/min

108 CV & 10.700 tr/min

FICHE TECHNIQUE

Modeéle GSX-R 750 1991

Lettre code de |'année : M

Année de présentation : 1990

Modifications par rapport au modéle précédent :
distribution, carénage "endurance”

Moteur

Alésage x course : 70 x 48,7 mm

Cylindrée : 749 cm3

Rapport volumétrique : 112 1

Refroidissement : air/huile

Vi|ebrequin L sursix po|iers lisses

Avbre & came : sur cing paliers lisses

Distribution : par basculeurs simples, DOHC
Carburateur : 4 Mikuni BST 38

Diamétre des carburateurs : 38 mm

Embrayage : & bain d'huile, commande mécanique
Rapports de transmission vilebrequin/roue 2137 ;
10,2:8,1;6,9;6,1;54

Puissance ef régime : 100 CV 4 10.500 tr/min
Couple et régime : 71 Nm & 9.300 tr/min
Puissance sans bridage : 108 CV & 10.700 tr/min
Couple sans bridage : 75 Nm & 9.200 tr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combinés & des piéces de fonderie
Fourche : Showa Upside-Down & Cartridge
Débattement : 120 mm

Diamétre des tubes : 41 mm

Amortisseur : Showa, arficulations montées sur
roulements & aiguilles
Débattement & la roue : 136 mm

Freins avant : double disque @ 310 mm
Freins arriére : simple disque & 240 mm

Dimensions

Poids & vide : 230 kg
Empattement : 1.415 mm

Angle de chasse : 65°10"

Chasse : 99 mm

Hauteur de selle : 805 mm
Contenance du réservoir : 21 litres

Roues et pneus

Jantes : coulées & 3 branches

Taille : MT 3,50 x 17 ; MT 5,50 x 17

Pneus d'rigine : 120/70 ZR17 (avant) et 170/60
IR17 (arriére)

Nm Nm
80 . 80 . . . . . . . .
70 e 70 . /—/—\ . Performances
o f o ol D 0-100km/h: 4'5
50 i 50 400 mDA: 11"9
| - > . — —— > 60 6 100 km/h sur le rapport supérieur : 6”6
5 6 7 8 9 01121 5 ¢ 7 8 9 0 1 12 13 100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 6"7
71 Nm & 9.300 fr/min oo0/min 75 Nm 9200 fi/min 000/rmin vitesse maximum : 234 km/h
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En 91, la GSX-R 1.100 est
profondément remaniée. Elle
recoit les mémes changements
que la GSX-R 750, et méme un
peu plus.

MOTEUR

Au début, la démarche de Suzuki était
trés simple. Un an aprés qu’une nouvelle
750 ait été commercialisée, la 1.100
reprenait & son compte les améliorations
de sa sceur cadette. Il en avait été ainsi
dés le tout premier modéle de 86.
Quatre ans plus tard, cefte logique avait
encore été respectée avec I'adoption de
la fourche Upside-Down.

Pour 91, le principe reste le méme, mal-
gré le déferlement des améliorations. Ce
n‘est pas le souci de la puissance qui
pourrait pousser & soigner plus la 1.100.
Les 143 chevaux de la version “Full
Power” suffisent & laisser sur place fout ce
qui roule. De méme, le régime maxi de
cette puissance, situé & 9.500 tr/min
reste bien en dessous de celui de la 750
qui atteint cing chiffres. Il faut dire que la
masse moindre des piéces en mouvement
sur la sept et demi diminue les contraintes
mécaniques & de tels régimes. Dans le
passé, et comme sur la 750, les portées
de basculeurs ont été une faiblesse de la
1.100, quand le réglage du jeu aux sou-
papes n'était pas assez rigoureux. Dans
ce domaine, les phases de démarrage &
froid étaient d'ailleurs aussi néfastes a la
mécanique que les hauts régimes. La
force importante avec laquelle les gros
ressorts plaquaient les soupapes contre
leur siége jouait aussi un réle négatif
dans ce domaine. Tous ces éléments

additionnés font qu’une refonte de la
culasse est la bienvenue.

Les 8 basculeurs séparés sont actionnés
chacun par une came qui leur est
propre, et agissent sur les soupapes
montées par paire. Le gain en masse en
mouvement est évident : 9 grammes au
lieu de 27, d’ou une meilleure sécurité &
haut régime. De méme, le réglage du jeu
par vis et contre-écrou disparait au profit
de Shims, situés sur les coupelles de res-
sorts. Pour simplifier les opérations
d’entretien, les basculeurs glissent sur
leur axe pour libérer I'accés aux pastilles
et rendre inutile le démontage des arbres
a cames.

La 1.100 continue de recevoir des amé-
liorations en vue d’une utilisation trés
sportive. Les fitres nationaux de Thierry
Crine en France ou de Giancarlo
Falappa en ltalie sont encore dans toutes
les mémoires et les retouches que Suzuki
apporte au bloc 1.127 ¢m3 doivent pro-
fiter aux pilotes. Dans cette optique, on
conserve le méme angle de soupapes,
mais les tubulures d’admission et
d’échappement sont plus aérodyna-
miques, et les barrettes de séparation
plus longues, ce qui profite au couple &
régime moyen. Par ailleurs, le diamétre
des carburateurs Mikuni & membrane
passe de 36 & 40 millimétres, mais rien
n’est changé au principe Slingshot ni au
volume du filtre & air.

En partie & cause de I'accélération des
gaz d’admission, la zone optimale de
régime se déplace vers le haut : les 100
chevaux autorisés ne se situent plus a
8.500 mais & 9.000 tr/min, alors que la
puissance nominale des versions libres
reste de 143 chevaux & 9.500 tr/min.
Dans le méme temps, la pointe de la
courbe de couple de la version 100 che-
vaux chute & cause d’une modification
du bridage : désormais, les étrangle-



ments dans la tubulure d’échappement
laissent place a une bride qui obture
partiellement la pipe d’admission. Le

couple est réduit de 94,3 Nm & 90 Nm,
ce qui reste malgré tout suffisant.

La boite de vitesses utilise maintenant
une astuce spécifique a la 1.100. Des
injecteurs placés dans le carter projettent
un filet d’huile sur les pignons de troi-
siéme, quatriéme et cinquiéme. Cela
améliore & la fois le refroidissement et le
graissage de ces engrenages.

De son coté, le palier de sortie de boite
a été renforcé, et recoit un roulement &
deux rangées de billes.

" PARTIE CYCLE

Les différences par rapport au modéle 90
ne se voient pas au premier coup d’ceil.
Les améliorations sont limitées & un petit
changement de réglage de la fourche et
de I'amortisseur arriére Showa. Les possi-
bilités de réglage sont énormes, on pour-
rait presque dire infinies : précontrainte
des ressorts de fourche sur 15 mm, 10
crans de réglage d’amortissement en
détente, 8 crans en compression a
I'avant, tandis qu’a l'arriére, on a le
choix entre 7 paliers de réglage de la
précontrainte du ressort, 19 niveaux en
détente et 17 en compression ; de quoi
satisfaire les plus exigeants.

Concernant les pneus, la devise est :
retour & la raison. Certes, de monstrueux
pneus radiaux de 180/55 sur jantes de
5,5 pouces sont toujours montés a
I'arriére. Mais & 'avant, on revient aux
vertus des anciennes dimensions (celles

du modéle 89) avec 120/70 & la place
de 130/70. Ueffort & fournir pour ins-
crire la moto sur sa trajectoire en entrée
de virages était trop élevé. Ce saut en
arriére profite d'ailleurs, dans les mémes
proportions, au couple de redressement
lors des freinages en entrée de courbe.

 EQUIPEMENT

l'aspect extérieur reste conforme a
I'image de famille des modéles de
I'année. La partie haute du carénage,
dont I'aérodynamique a été retravaillée
est copiée sur la petite sceur 750. La
bulle est intégrée dans la téte de fourche
sans raccord. Les deux phares sont juste
en dessous. Ces modifications, avec
celles des parties latérales plus écartées,
apporfent un gain de 3 % sur le coeffi-
cient de trainée aérodynamique par rap-
port & I'ancien modéle. Cette améliora-
tion est encore plus significative sur la
1.100 que sur la 750 en raison des
vitesses beaucoup plus élevées atteintes
par le bloc 1.127 em3.

SUR LA ROUTE

Il est d'ailleurs paradoxal de trouver ce
levier de starter & un endroit accessible,
alors que son utilisation est beaucoup
moins nécessaire que par le passé. Le
comportement ¢ froid de la grosse R est
pratiquement irréprochable, et en tous
cas beaucoup moins capricieux que celui
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1992

Rien de frés nou-
veau n’est a
signaler pour ce
millésime.
Contrairement a
la 750, qui chan-
gera sa distribu-
tion aprés seule-
ment une année,
la 1.100 conser-
vera les bascu-
leurs simples pen-
dant deux ans.
Le carénage
arbore un décor
zébré tandis que
le logo GSX-R est
restylé. Trois
coloris sont pro-
posés : blanc-
bleu, noir-gris et
noir-rouge.
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Cette ultime version
de la 1.100 refroi-
die par huile
apporte peu de
modifications
notables. Les prin-
cipaux change-
ments se limitent
aux basculeurs de
soupapes simples,
aux carburateurs
de 40 mm et ¢ un
carénage plus pro-
filé qui reprend

la forme de

celui de la 750.
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de la 750. Dés les premiers tours de vile-
brequin, on peut entendre les premiers
bredouillements du 4 en 2. Le levier de
starter permet facilement de stabiliser le
régime de ralenti. Aucun voisin ne
pourra plus se plaindre d’un moteur qui
tourne inutilement trop vite dans la
brume matinale.

La maturité de la GSX-R est telle que I'on
doit rendre un hommage particulier aux
ingénieurs et techniciens qui I"ont
concue. En 5 ans, de nombreuses petites
retouches et trois sérieux liftings” ont
profondément transformé cette 1.100.
Celle que I'on nous propose aujourd’hui
est une moto particuliérement aboutie
sans faille rédhibitoire.

Bien sor, elle est restée une moto “volon-
taire”, et il faut adopter une allure soute-
nue pour que cette impression passe au
second plan. Le centre de gravité assez
haut placé et la présence d'un amortis-
seur de direction sont des indices qui tra-
hissent le caractére affirmé de la béte : il
va falloir faire preuve de poigne pour
rouler vite. La main gauche va vite le
confirmer, car elle doit déployer un effort
certain pour actionner |'embrayage.
Mais, dés le rapport engagé, elle peut se
reposer ; le couple est tel que la main
droite parvient & tout résoudre en jouant
avec la poignée de gaz. le seize sou-
papes refroidi par huile et air n’a pas de
faiblesses. A partir de 2.000 tours, on
peut tout lui demander : sans se laisser
troubler, I'aiguille du compte-tours
grimpe & 6.000 tr/min, et & partir de lg,
son ascension est beaucoup plus rapide.
La grosse Suzuki s'élance comme aucune
autre moto, elle avale I"asphalte sans
pitié jusqu’au régime de zone rouge. La
plage d'utilisation est assez étendue pour
soutenir une allure rapide sans étre
contraint de jouer du sélecteur, méme si

la facilite d'utilisation de la boite rend
cela tout & fait possible. De son cété, le
Michelin 180 taille basse rempli parfai-
tement sa fonction et ne se montre
jamais en difficulté. Pourtant, le fait
d’accélérer 16t est une aide & la conduite
efficace. En effet, cela facilite le redres-
sement des presque 250 kilos de la
moto. Malgré tout, la 1.100 n’est pas
une sorte d’animal rétif. Certes, elle
demande beaucoup & son pilote qui,
pour en firer la quintessence doit étre
actif, notamment dans les virages serrés.
Mais une fois sur I'angle, elle accepte les
corrections de trajectoire et obéit aux
ordres, sans marquer sa désapprobation
par des mouvements de partie cyc|e.

La GSX-R 1.100 n’est un modéle ni de
maniabilité, ni de stabilité. Cependant,
elle réalise un compromis qui la place
honorablement dans ces deux domaines.
Méme d vitesse maximale, elle tient par-
faitement la route. En générant de I"appui
aérodynamique, le nouveau carénage y
est certainement pour quelque chose.
Dans ces conditions, la machine donne
I'impression d'étre beaucoup mieux équi-
librée que sa petite sceur qui, au-dela de
200 km/h manifeste une certaine fébrilité
dans les guidons. En commun avec elle,
elle posséde une bulle de carénage qui
ne mérite une bonne note que si on
adopte la position “limande”.

La maturité d’une moto se reconnait aussi
& ses suspensions, et la 1.100 refravaillée
s’annonce comme un bon cru dans ce
domaine. Avant tout, il faut saluer le train
arriére qui gomme la moindre aspérité.
On peut presque dire que chevaucher cet
obus est confortable, et avec 158 mm de
débattement, nous disposons d'une valeur
au-dessus de la moyenne. Par ailleurs, le
ressort est suffisamment ferme pour que la
précision de conduite soit incritiquable.



De son cété, la fourche posséde, elle
aussi, une sensibilité sans reproche et ne
mérite que des compliments.

Les freins ne sont pas critiquables non
plus. Les éfriers Nissin, provenant tels quels
de la version 90, sont depuis des années
au-dessus de fout soupgon. Pour une utili-
sation routiére, il peuvent étre considérés
comme des références, tant du point de
vue du dosage que de I'efficacité.

Le créneau des “grosses sportives”
devient de plus en plus difficile. En ver-
sion “Full Power” leur moteur délivre une
puissance démoniaque. Peu a peu, elles
apparaissent comme des dinosaures vis-
a-vis des 750 ou 600 de sport qui, de
leur coté, se révelent de plus en plus
puissantes. Cependant, cette opinion
n'est pas partagée par tout le monde, et
certainement pas par ceux qui ont suc-
combé a la fascination des “plus de
1.000”. Pour ceux-la, le High Tech ne
saurait compenser la force tranquille des
gros alésages ; et encore moins rempla-

cer la GSX-R 1.100.
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FICHE TECHNIQUE

Modeéle GSX-R 1.100 1991

Lettre code de |'année : M

Année de présentation : 1990

Modifications par rapport au modéle précédent :
distribution, carburateurs, dimension des pneus

Moteur

Alésage x course : 78 x 59 mm

Cylindrée : 1.127 cm3

Rapport volumétrique : 10: 1

Refroidissement : air/huile

Vilebrequin : sur six paliers lisses

Arbre & came : sur cing paliers lisses

Distribution : par basculeurs simples, DOHC
Carburateur : 4 Mikuni BST 40

Diamétre des carburateurs : 40 mm

Embrayage : & bain d'huile, commande hydraulique
Rapports de transmission vilebrequin/roue : 11,9 ;
81,62,52;45

Puissance et régime : 100 CV & 9.000 tr/min
Couple et régime : 90 Nm ¢ 7.000 tr/min
Puissance sans bridage : 138 CV & 9.800 tr/min
Couple sans bridage : 111 Nm @7.300 tr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combinés & des piéces de fonderie
Fourche : Showa Upside-Down & Cartridge
Débattement : 120 mm

Diamétre des tubes : 41 mm

Amortisseur : Showa
Débattement a la roue : 140 mm

Freins avant : double disque & 310 mm
Freins arriére : simple disque @ 240 mm

Dimensions

Poids ¢ vide : 248 kg
Empattement : 1.465 mm

Angle de chasse : 65°10'

Chasse : 99 mm

Hauteur de selle ; 820 mm
Contenance du réservoir : 21 litres

Roues et pneus

Jantes : coulées & 3 branches

Taille : MT 3,50 x 17 ; MT 5,50 x 17

Pneus d'origine : 130/60 ZR17 (avant] et 180/55
IR17 (arriére)

Performances

0-100km/h: 3"

400 mDA : 11”2

60 & 100 km/h sur le rapport supérieur : 5°2
100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 49
vitesse maximum : 237 km/h
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Aprés 7 ans d’évolution
constante, on ne peut plus rien
améliorer sur la GSX-R. Le
principe méme du refroidissement
par huile a atteint ses limites ;
I'adoption d’un circuit d’eau
s’impose. Suzuki profite de cefte
opportunité pour rénover
complétement sa béte de course.

MOTEUR

Tout préparateur le sait, un moteur ne
délivre sa pleine puissance que si sa
température de fonctionnement est mai-
trisée. La perte de chevaux est liee &
'augmentation de calories. De plus, I'air
d’admission, réchauffé par le rayonne-
ment, devient moins dense ce qui fait
perdre encore quelques chevaux supplé-
mentaires. A cet état de fait, les per-
sonnes chargées de I’homologation de la
GSX-R peuvent ajouter leur complainte.
La paroi du cylindre n’est plus suf-
fisante pour filtrer les bruits
mécaniques et respecter les

normes en vigueur. Dans le

passé, un allongement de la

démultiplication secondaire
avait permis de contourner la
difficulté et de repousser
I’échéance ; mais cette fois, le
glas du refroidissement par huile a
sonné.

Deux litres et demi d’eau autour des
cylindres résoudront le probléeme. Ce
changement était nécessaire et prévu de
longue date. Mais ce n’est qu’a
I'automne 91 que le secret fut dévoilé a
Hamamatsu.

En retirant le carénage, on peut désor-
mais admirer un radiateur convexe de
32 x 31,8 cm. Jusque-la, rien de vrai-
ment nouveau, de tels radiateurs étaient
déja monnaie courante sur les GSX-R. La
circulation de 'eau est assurée par une
pompe entrainée par la transmission pri-
maire. A 10.000 tr/min, le débit est de
80 litres par minute. La capacité du
radiateur s'éléve & 24.000 kilocalories
par heure. Le filtre & huile et I'échangeur
permettent d’élever encore cette valeur
de 10 %. Ce circuit auxiliaire est situé
sous le vilebrequin, alors que I"échan-
geur huile-eau est logé derriére la car-
touche filirante. Lancien refroidissement
par injection d'huile joue maintenant un
role secondaire. Le lubrifiant refroidi est
projeté par des injecteurs logés dans le
carter, en direction de la partie inférieure
des pistons.

Le vilebrequin & lui seul met en évidence
qu'il ne s'agit pas seulement d'un sys-
téme de refroidissement dif-
ferent, mais bien d’un tout
nouveau moteur.




Pour le garder compact, les ingénieurs
se sont concentrés sur la réduction de la
longueur du vilebrequin, dont les
paliers principaux ont pourtant été élar-
gis de 2 mm. Le nouveau carter est de
5,7 cm plus étroit que sur le modéle
refroidi par huile. Il mesure maintenant
43,3 cm, c'est-a-dire moins que sur une
400. Démarreur et alternateur sont tou-
jours regroupés derriére le cylindre.
L'entrainement et la roue libre du
démarreur sont combinés avec |'entrai-
nement de |'alternateur et agissent sur
la transmission primaire. Ajoutons que
I'axe du vilebrequin a été placé plus
bas de presque 3 cm, et il devient évi-
dent que les masses ont été recentrées
et abaissées.

Chez Suzuki, on n’était pas compléte-
ment convaincu par la derniére modifi-
cation de la distribution. Ce n’est qu’en
?1 qu’on avait remplacé les basculeurs
doubles par des basculeurs simples.
Cette fois-ci, on fait dans le sérieux. Les
cames agissent directement sur des
coupelles coiffant les soupapes qui ne
possédent qu’un seul ressort. Le dia-
métre des queues est réduit de 5 & 4,5
mm. Quant au diamétre des soupapes,
il n’y avait pas de place pour I'aug-
menter. |l reste donc de 24 mm pour
I'échappement et de 27 pour I'admis-
sion oU les tubulures sont plus obliques
et plus aérodynamiques. Pour la méme
raison, 'angle des soupapes est plus
fermé (34° au lieu de 40). Les pistons,
4 % plus légers, sont plus bombés. Le
rapport volumétrique monte ainsi ¢
11,8 : 1, ce qui est une valeur trés éle-
vée. Pas besoin cependant d'utiliser de
I’essence de course, du sans-plomb
ordinaire suffit. Le carburant passe,
comme auparavant, & travers des
Mikuni Slingshot de 38 mm & mem-
brane. Les conduits d’alimentation du
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filre & air de 6,7 litres (qui n’est plus
cylindrique mais plat) ont été polis.

l'année précédente, 2 silencieux
d’échappement avaient été nécessaires
pour disposer d’un volume suffisant.
Cette année, un quatre en un est & nou-
veau utilisable. Deux collecteurs placés
cdte & cdte se rejoignent sous le carter
d'huile dans un tube de diamétre plus
important. Celui-ci aboutit, au niveau
de I"amortisseur arriére, dans un
conduit qui dirige les gaz jusqu’au
silencieux. Ce dernier est biseauté de
maniére & ne jamais venir frotter le
bitume. L'échappement complet pése
10,1 kilos, ce qui est & comparer avec
les 7,85 kilos du 4 en 1 de la premiére
GSX-R. C'est de ce genre de détail que
provient I'embonpoint, et il faut beau-
coup d’ingéniosité pour maintenir le
poids de I"ensemble de la machine
dans les limites du raisonnable.

<= Oil
<= Water

143









Pages 144/145

Aprés sept ans
d’existence, la
GSX-R adopte, en
92, une conception
radicalement nou-
velle pour son
moteur. Le refroi-
dissement par huile
est abandonné au
profit d’un circuit
d’eau. Pas une
piéce ne provient
de I'ancienne ver-
sion. Le vilebrequin
est plus compact et
plus léger, les
arbres & cames
fournent sur quatre
paliers au lieu de
cing et agissent
directement sur les
soupapes. De leur
coté, les carbura-
feurs passent a

38 mm et aspirent
au travers d’un
filtre de 6,7 litres.
Enfin, le centre de
gravité est abaissé
et la largeur du
moteur diminue

de 5,7 cm.
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Dans la boite de vitesses les pignons
sont renforcés, mais les arbres sont
plus courts et ont été écartés I'un de
I'autre pour pouvoir loger ces engre-
nages. La transmission secondaire a
été modifiée (2,80 au lieu de 2,86), et
chaque rapport de boite est un petit
peu p|us |ong. L’embrayage est mainte-
nant doté de 8 disques.

Uaugmentation de puissance n’est pas
renversante. La premiére raison en est
que ce n'était pas 'objet principal du
développement de ce nouveau moteur.
La seconde est qu’d ce stade de perfor-
mances, on ne peut plus s’attendre & un
bond en avant spectaculaire. Ainsi, la
version non bridée voit sa courbe pas-
ser de 116 a 118 chevaux & 11.500
tr/min. En ce qui concerne la version
100 chevaux, la puissance est bien
entendu la méme, mais le régime ov
elle est délivrée a un peu augmenté : il
est maintenant 1.000 tours plus haut, &
11.500 tr/min. Le régime de couple
maxi est aussi augmenté, mais de 200

tours seulement. Il est désormais de

71,1 Nm a 2.500 tr/min.

~ PARTIE CYCLE

Bien entendu, Suzuki reste fidéle au
design de son cadre. Celui-ci est consi-
dérablement rigidifié par I'utilisation de
profilés & 5 cdtés a la place des tubes
rectangulaires utilisés jusque-la. Cela
nous améne obligatoirement & la compar-
raison du poids : 15,6 kilos pour le nou-
veau, alors que le premier cadre de
GSX-R 750 de 85 n'en pesait que 8,1,

soit & peine plus de la moitié.

Si la conception reste, les dimensions
changent. Les tubes supérieurs qui
étaient de section carrée de 45 mm, pas-
sent & 60 mm en hauteur et possédent
une facette supplémentaire. Le renfort
moteur grossit pour passer a une section
carrée de 30 x 30 mm. Grace d la plus
grande stabilité de I'ensemble, la
colonne de direction peut s'alléger. Sur
le modéle précédent, on trouvait d'impo-
sants roulements & rouleaux coniques de
80 mm de diamétre. Ceux de la nouvelle
en font seulement 54, alors que la résis-
tance d la torsion s’améliore de 5 %.

La boucle arriére du cadre, qui était sou-
dée sur tous les modéles de GSX-R est
maintenant vissée. Cela augmente les
possibilités de réparation en cas d’acci-
dent, et permet de monter un élément
plus léger en utilisation course.

Le bras oscillant, quant a lui, est d’un
autre calibre que ce G quoi nous étions
habitués. Avec ses goussets sur le coté
droit, on pourrait presque parler d'un



bras “banane”. A gauche, par contre, la
section du profilé carré reste inchangée.
Ce gain de rigidité, a rendu possible la
réduction de la largeur de I'ensemble. En
conséquence, |'échappement a pu étre
rapproché du centre de la machine, ce
qui permet une amélioration notable de
la garde au sol. Un angle de 54° est
désormais possible. Lors de la présenta-
tion de la machine, en septembre 84,
55° étaient annoncés, mais les pneus ne
permettaient pas d’atfeindre cette valeur
qui restait purement théorique.

L'objectif principal de développement de
cette nouvelle partie cycle était une
meilleure maniabilité. Dans ce but, la
colonne de direction a été sensiblement
redressée, pour réduire son angle & 56°
30". La chasse, de 94 mm, est réduite
d’un demi-centimétre. Un empattement
allongé de 1.415 & 1.435 mm assure

la stabilité & haute vitesse. Cette aug-
mentation provient du cadre lui-méme,
car la longueur du bras oscillant reste
inchangée (53 cm), de méme que le dia-
métre de son axe (2 cm).

Extérieurement, la fourche Upside-Down
& conception Cartridge est restée iden-
tique, mais ses caractéristiques internes
ont changé ; la hauteur du coussin d'air
a été réduite de 130 mm & 109 mm, et
les ressorts sont nouveaux. U'amortisseur
arriére est foujours & gaz avec réservoir
d’azote séparé, et peut maintenant étre
réglé linéairement.

Showa, le fournisseur, n’a opéré que des
modifications infimes : la raideur du res-
sort est diminuée de 4 %, la progressivité
cinématique du systéme de leviers est
moins forte. Il n’y a pas d’autres modifi-
cations au ressort, dont la précontrainte
peut étre réglée par bague filetée et
contre-écrou. L'amortissement en com-
pression, quant & lui, présente quatre
possibilités de réglage. Par rapport au
modéle précédent, les débattements de
suspension sont inchangés, avec 120
mm & 'avant et 136 mm & l'arriére.

Les jantes semblent provenir du modéle
91. Cependant, lors des
premiers tests
de rou-
lage
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Malgré tous les
changements infer-
venus, la GSX-R
conserve son allure
générale. Le cadre,
notamment, reste
fidéle & son archi-
tecture. Mais il est
rigidifié et pése
désormais 15,6
kilos, berceau
arriére démontable
compris. Ce sur-
croit de poids est
parfaitement visible
au niveau de la
colonne de direc-
tion et de I'articula-
tion du bras oscil-
lant. Ce dernier est
plus étroit et permet
de resserrer les
pots d'échappe-
ment vers le centre
de la moto afin de
gagner en garde

au SOI.

150

avec la nouvelle partie cycle et les
anciennes jantes, des problémes de sta-
bilité en ligne droite sont survenus. Les
techniciens ont réglé cette question par
une petite astuce : |'épaisseur du talon
de la jante a ét accrue afin d’augmen-
ter I'inertie en rotation. Cet avantage est
bien connu depuis les débats qui ont eu
lieu autour des roues de 16 pouces.
Mais ici, nous sommes en présence de
17 pouces, et cette fois-ci, la largeur
des pneus n’a pas été augmentée. |l
faut rappeler que, dans ce domaine, la
1.100 de "année précédente avait
marqué un retour en arriére. La dimen-
sion des pneus est de 120/70 sur jante
3,5 pouces & |'avant, et de 170/60 sur
jante 5,5 pouces & l'arriére.

La fidélité est un plein succés en ce qui
concerne les freins. Les étriers 4 pistons
Nissin, avec leurs disques flottants rai-
nurés de 310 mm sont des références
depuis 90. La seule amélioration que
I'on pourraient encore leur apporter
serait de les doter de plaquettes plus
résistantes & la chaleur. Cela dit, il faut
déja rouler dans des chronos rapides
pour conndifre des problémes avec la
température.

C’est peut-étre parce que le frein
arriére est peu sollicité que celui-ci
délaisse dorénavant son tirant. L'étrier
est maintenant monté directement sur le
bras oscillant et agit sur un disque
percé de 240 millimétres.

Tous ces petits changements ne sont pas
trés spectaculaires. Mais le spectacu-
laire ne paye pas toujours. La question
de la répartition des masses devient de
plus en plus importante aux yeux des
constructeurs. Sur la plus jeune des
GSX-R, on y a porté une attention toute
particuliére. Non seulement en prenant

en considération la distribution du
poids entre la roue avant et la roue
arriére, mais en essayant aussi de
concentrer ces masses autour du centre
de gravité. Le moteur, dont les dimen-
sions ont diminué, représente certaine-
ment un pas important dans cette direc-
fion. Son positionnement & |'intérieur du
cadre poursuit d’ailleurs le méme but.

EQUIPEMENT

Malgré ce moteur plus compact, la
moto n’est pas devenue plus petite,
comme le laisse entrevoir la valeur de
I’empattement. La plupart des autres
dimensions restent pratiquement
inchangées. Seule la largeur s’est
accrue, mais c’est uniquement & cause
des embouts de guidons qui sont mieux
adaptés & une utilisation quotidienne.
Une fois encore, une augmentation de
poids n'a pas pu étre évitée. C'est le tri-
but & payer au refroidissement liquide.
Officiellement, le radiateur, la pompe &
eau, le liquide de refroidissement et le
renforcement du cadre n’ajoutent pas
plus d’un kilo. Cependant, si I'on passe
la machine sur une bascule, on s’aper-
coit que la masse dépasse de quelques
unités les 231 kilos annoncés par le
constructeur. Mais il est vrai que la
concurrence a pris du poids elle aussi.

La nouvelle machine sort particuliére-
ment de |'ordinaire avec sa décoration
zébrée, reprise sur tous les modéles 92.
Ce design couvre toute la surface, du
réservoir de 21 litres aux carters laté-
raux et carénage. Celui-ci, comme



d’ailleurs I'ensemble de la moto, est
devenu plus fin. Les ouies frontales sont
déplacées, et I'air chaud qui sort du
radiateur est maintenant évacué par
une grosse sortie unique sur le flanc du
carénage.

Le look rayé inclut un cache qui pro-
longe le réservoir et masque le filtre &
air. Sa fonction a déclenché des polé-
miques chez les amateurs de GSX-R.
Sur les machines de course, on trouve &
cet emplacement le couvercle de la
boite & air dont le but est de diminuer
les turbulences d’air & I'admission. Sur
la moto de route, le réle de ces appen-
dices est purement esthétique.

Souligner ainsi |'aspect course n’est
cependant pas dans la logique poursui-
vie. Au contraire, Suzuki a essayé
d’améliorer cette moto dans le cadre
d’une utilisation de tous les jours. Les
guidons ont été élargis et rehaussés. La
selle a été abaissée de 2 cm pour le
pilote. Par contre, le siége passager est
encore plus haut perché.

En ce qui concerne I"équipement, la
GSX-R conserve son standard : cer-
taines soudures du cadre en aluminium
sont parfaitement apparentes. Le
moteur a gardé ses fines ailettes si
caractéristiques et la plupart des pieces
d’équipement sont en aluminium avec
un: design trés fin. Une foule de petits
détails ont été soignés comme, par
exemple, le montage des pédales de
frein et de sélecteur sur un axe concen-
trique avec celui des repose-pieds, afin
que la commande ait un comportement
linéaire.

Dans la bulle désormais plus plate, se
cache un indicateur supplémentaire :
celui de température du liquide de
refroidissement. Le compte-tours reste

placé au centre, bien dans I'axe du
regard. On a envie de parler d'un
tableau de bord devenu adulte, si on le
compare avec ceux des modéles précé-
dents. Mais ces derniers étaient avant
tout tournés vers Iutile et I'économique.
Le look course des premiéres années
est, peu & peu, délaissé au profit du
confort d'utilisation. Ainsi, le levier de
starter au guidon gauche est devenu un
standard.

 SUR LA ROUTE

Car il peut faire froid la nuit, méme au
bord d’un circuit de course, et un star-
ter pratique enléve bien des soucis au
petit matin. Sur ce point, la nouvelle R
est bien dans I'air du temps. Lenrichis-
sement peut étre dosé précisément et le
moteur ne tourne pas plus vite qu’on ne
le souhaite. Pour ne pas caler quand il
fait froid, il faut cependant I'accélérer
un peu par rapport au régime normal
de ralenti. La mauvaise habitude
qu’avaient les premiers modéles de
caler & froid a complétement disparu
dans de la machine.

Pendant que le moteur chauffe douce-
ment, jusqu’d atteindre sa température
de fonctionnement idéale, il reste un
peu de temps pour examiner son
propre bien-&tre. On ne ressent pas
immédiatement "assise plus basse,
mais on constate immédiatement que
I'on a une bien plus grande liberté du
buste. Comme il se doit sur une spor-
tive, les guidons sont fixés sous le t& de
fourche supérieur, et la fourche elle-
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1993

Aprés la refonte
totale du bloc
moteur de la 750
en 92, les ingé-
nieurs de Suzuki se
sont tournés vers la
1.100, laissant les
stylistes faire évo-
lver la sept et demi.
Les formes arron-
dies sont, bien sir,
conservées et trois
coloris sont laissés
av choix des

clients : bleu-blanc
avec rouves bleues,
rouge-blanc avec
roues rouges ef
noir-pourpre avec
roues noires.
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La GSX-R n’est plus
une jeunette. Ce
qu’elle a perdu en
agressivité, elle 'a
gagné en maturité. La
position de conduite
moins typée et le soin
apporté d la réalisa-
tion de certains élé-
ments le montrent. La
fourche Showa
Upside-Down, I'échap-
pement inox ou encore
le logement fraisé de
I'axe de roue arriére
ajoutent une fouche de
finition dont ne dispo-
saient pas les premiers
modeéles. De méme, le
tableau de bord, qui
semblait provenir
directement d’une
moto de Superbike, est
maintenant beaucoup

plus soigné.
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méme est plus courte que celle du
modéle précédent. L'abaissement de la
selle semble donc étre une partie de la
clef de cette réussite. On est assis
presque droit, les poignets supportant
une part relativement faible du poids
du buste. Mais on remarque & quel
point il faut plier les jambes pour poser
les pieds a leur emplacement.

Et maintenant, en route. D’emblée, la
Suzuki ne cache pas sa stature. Pour la
faire tourner, il faut tenir fermement les
guidons et la forcer pour lui faire
prendre de l'angle. Une fois amenée
sur sa trajectoire, la moto montre que
les choses ont souvent deux visages : ce
n’est pas un modéle d’agilité, mais cela
profite & la stabilité. En virage, elle suit
bien sa trajectoire, méme si des inéga-
lites de la chaussée viennent perturber
le jeu. Les suspensions encaissent par-
faitement, particuliérement I'arriére qui
séduit par sa précision de réaction
dans un confort acceptable. Méme &
haute vitesse, la partie cycle ne
bronche pas ni de I'avant ni de
'arriére. Peu lui importe que |'on passe
sur des nids-de-poules, des rainures
longitudinales ou transversales ; ses
réactions sont neutres.

Par contre, cette neutralité trouve ses
limites si Ion est obligé d'utiliser le frein
avant en milieu de courbe. Méme en
tirant doucement sur le levier, la moto
devient sous-vireuse. Mais c’est aussi
une question d’équipement pneuma-
tique : tous les pneus n‘ont, en effe'r,
pas la méme sensibilité vis-a-vis de ce
phénoméne. Plus on roule, plus la GSX-
R perd de sa lourdeur. Petit & petit, on
apprend & apprécier le regroupement
des masses autour du centre de gravité,
que l'on ressent clairement en compa-
raison avec les modéles précédents. La

position en selle permet d’étre plus
détendu, et de laisser filer la machine a
sa guise. Quand ca marche, on a
I'impression d’une maniabilité compa-
rable & celle d’une 600. Mais cette der-
niére conserve |'avantage énorme d’un
moindre poids pour une puissance
identique, cest-a-dire un meilleur rap-
port poids/puissance. Sur le banc, le
quatre cylindres confirme ses 100 che-
vaux & 11.500 tr/min, souvent méme
avec une petite tolérance supplémen-
taire. Par contre, il rechigne & prendre
tous ses tours sur le sixiéme rapport.
Malgré cela, la GSX-R est toujours une
réference dans sa classe avec, de sur-
croit, une facilité d’utilisation et un
confort qui ont été améliorés.

Cela provient d’abord du moteur, qui
marche mieux tout en émettant nettement
moins de vibrations. L'équilibre général
semble parfait, la diminution des masses
en mouvement dans la culasse, en parti-
culier, a porté ses fruits. Le quatre
cylindres peut fonctionner en étant doux
comme du velours, ou rugir sur toute la
plage de régime. Il fournit déja une
poussée trés correcte au-dessus de
4.500 tr/min. En dessous, il accepte de
fonctionner avec bonne volonté mais ne
prend des tours que lentement. A 5.000,
il commence & pousser progressivement,
prend plus de souffle vers 6.500, avant
de vraiment mordre vers 8.000 tr/min.

Le plaisir de I"entendre hurler est
intense. L'aiguille du compte-tours
monte dans la zone rouge (sauf sur le
sixiéme rapport) avant que 'allumage
ne coupe. Du cété des imperfections, il
faut constater que les vitesses s’enclen-
chent un peu durement et qu'il faut par-
fois insister sur le sélecteur. Heureuse-
ment, la boite est précise, ce qui afté-
nue en partie ce mauvais point.



Avec la version libre, on entre dans un
autre monde. Les 118 chevaux sont
bien tous présents a |'écurie, mais ils
ne sont pas aussi violents & moyen
régime. Sur circuit, le modéle “Full
Power” prend I'avantage sur la version
bridée & accélération en sortie de
courbe ; mais dans le trafic de tous les
jours, elle ne se montre pas plus effi-
cace. Plus on roule avec cefte GSX-R
de la derniére génération, plus on
oublie ses kilos superflus. A vive allure,
le poids n’est pas vraiment génant, car
les masses sont bien réparties. Par
contre, on paye cette lourdeur sur la
fréquence des changements de pneus
ou de plaquettes de frein.

Le pilotage sur circuit de ce genre de
machine est grisant tant il est proche
de celui d’une moto de Superbike.
Dans ces moments d’extase, on se sur-
prend & redouter qu’un technocrate
vienne interdire ce plaisir. Mais il ny a
pas de raison majeure pour que cela
arrive rapidement.

FICHE TECHNIQUE

Modele GSX-R 750 1992

Letire code de I'année : N

Année de présentation : 1991

Modifications par rapport au modéle précédent :
nouveau modle, moteur ¢ refroidissement liquide

Moteur

Alésage x course : 70 x 48,7 mm

Cylindrée : 749 cm3

Rapport volumétrique : 11,81 1

Refroidissement : & eau

Vilebrequin : 6 paliers lisses

Arbre & came : 4 paliers lisses

Distribution : sans basculeurs, DOHC

Carburateur : 4 Mikuni BST 38 SS

@ des carburateurs : 38 mm

Embrayage : & bain d'huile, commande mécanique
Rapports de fransmission vilebrequin/roue : 13,92 ;
9,98,803;691,;6,13;5,45

Puissance et régime : 100 CV & 10.500 tr/min
Couple et régime : 71,1 Nm & 9.500 tr/min
Puissance sans bridage : 112 CV & 11.200 tr/min
Couple sans bridage : 77 Nm @ 9.600 tr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combinés & des piéces de fonderie
Fourche : Showa Upside-Down & Cartridge
Débattement : 120 mm

@ des tubes : 41 mm

Amortisseur : Showa, articulations montées sur
roulements @ aiguilles
Débattement & la roue : 145 mm

Freins avant : double disque @ 310 mm
Freins arriére : simple disque @ 240 mm

750/92
version bridée (donnée constructeur) version libre (sur banc d’essai) Di'f'e"SE","s
Poids & vide : 231 kg
Empattement ; 1.435 mm
1o {k o ]20‘_\ Angle de chasse : 65°30"
] | Chasse : 94 mm
90 1 100 7 Hauteur de selle : 800 mm
7 % Contenance du réservoir : 21 litres
50 ] 60 1
20 Co 20 Roues et pneus
; > > Jantes : coulées & 3 branches

5 6 7 8 8 1011 12 13 Qo0/min
100 CV & 11.500 tr/rmin

5

6

7

8

+————t—t+—+—>
9 10 11T 12 13 000/min

112 CV & 11.200 fr/min

Taille : MT 3,50 x 17 ; MT 5,50 x 17
Pneus d'origine : 120/70 ZR17 {avant) et 170/60
ZR17 {arriére)

Nm Nm
80 80
70 7 Performances
60 60 0-100km/h: 374
50 50 400mDA: 11”6
| > | > 60 & 100 km/h sur le rapport supérieur : 7
5 6 7 8 9 10 1 12 13 5 6 7 8 9 0 1 12 13

100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 6”6

000/mi . .
" vitesse maximum : 229 km/h

000/min

71,1 Nm & 9.500 fr/min 77 Nm @ 9.600 fr/min
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L'adoption du refroidissement a
eau sur la 1.100, en 93, fait
entrer la plus grosse des GSX-R
dans le club des stars. Outre le
rapport alésage/course modifié
et un pelit gain de puissance, elle
présente le dernier raffinement en
provenance des circuits : des
étriers de frein avant a 6 pistons.

: ~ MOTEUR

En comparaison des changements pro-
fonds qui émaillent I'histoire de la 750,
la 1.100 est un modéle de constance.
Trois ans aprés sa présentation, la cylin-
drée est passée de 1.052 & 1.127 cm3.
Le moteur n’a ensuite subi aucune évolu-
tion jusqu’en 91, ou les basculeurs de
soupapes doubles sont devenus simples.
Mis & part cela, les grandes lignes de ce
groupe propulseur sont restées inchan-
gées. Mais, comme sur la 750, les
normes de bruit de plus en plus sévéres
et la poussée de la concurrence ont fini
par imposer une rénovation compléte.

La troisiéme génération moteur de la

GSX-R 1.100 en est le résultat. Une ~~""’0’0‘~’o‘000¢0“‘

&, O REELRER ST I ISEITRIT™
nouvelle cylindrée indique le chan- %ﬁf%"’;;&?&%@s&
gement, avec 1.074 cm3. L'alésage =¥ﬁ%wmw§
est réduit de 2,5 mm, mais la course Q‘\\‘%&%"g&\\(’,@&ﬁs
est augmentée d’un millimétre. Cela §!r%{$$$‘§ﬂﬁ’{%@?i"\\\\§\?l
ne nuit ni & la puissance ni d@ la ‘\‘\Qg\."":&@.qﬂ‘!,/4.,,,.,’,"’ll’i RN ~ i

: R 7 Wi “\‘\\\\\\\\'ﬂ@!
noblesse du quatre cylindres : 155 \\"i\&\\!.“"%’égﬁ,}g“{\“‘“\\‘\\‘“‘\\\\'\\.’/’Ml
chevaux & 10.000 tr/min pour la }.{'ﬁgi::\;%f?gég’”ﬂ’QQ\%&?\:&::%\\,\'I!!F;“!E/%g%
version libre, c’est plus que |"ii“..\.\"g§¢‘ ‘\\\\:\‘\::\\;:;_:;_;"Iz'lﬂillz’."‘!'.’/’l"ii
n'importe quelle autre moto de '.i;,';b”y/:{{"ﬁ ‘ﬂi’;‘;’}""l('(‘("(“v’”"’l
série. Un débat dans la presse H‘{\ﬂ“‘““:“%\ -=Q‘~‘!{§‘\\n§“"’”‘ﬁ}

' ien-fondé Ao ]
s’ouvre alors sur le bien-fondé de la \‘\\t::‘:‘z‘z‘é l”!‘;"

commercialisation d’une telle

machine & I'heure de l'instauration des
limitations de puissance au niveau

européen.

Mais la nouvelle GSX-R posséde bien
d’autres atouts pour s’affirmer. Pour
obtenir un rendement de 144 chevaux
au litre, il faut utiliser des technologies
sophistiquées (4 fitre de comparaison, le
moteur de la 750 atteint 157,7 che-
vaux/litre). Chez Suzuki, les études
commencent trés en amont, par des cal-
culs par éléments finis qui permettent de
simuler sur écran le travail des organes
mécaniques, et donc d’optimiser la
conception des piéces. Ainsi, on a pu
diminuer dans des proportions notables
le poids de certains composants. Sur les
istons, on a ainsi gagné 5,2 % dans
lesquels la réduction de I'alésage n’est
pas étrangére. Chacun d’eux ne pése
plus que 191 grammes. Le gain est
encore plus important sur chaque bielle
o0 la masse est passée de 398 a 363
grammes. Le bénéfice est considérable :
le vilebrequin et les paliers sont moins
sollicités & haut régime, et la pression
exercée sur les parois des cylindres est
plus faible, ce qui permet de tourner

plus vite.
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Malgré la diminution de I'alésage, les
soupapes sont plus grandes. Leur dia-
meétre passe de 28,5 & 31 mm a
'admission et de 25 & 27 mm & |'échap-
pement. La différence avec celles de la
750 est importante (respectivement 4 et
3 mm). De celles-ci, la 1.100 a égale-
ment adopté le diamétre de leur queue,
c'est-a-dire 4,5 mm.

Méme chose pour la distribution. Aprés
deux ans d’existence des basculeurs
simples, les soupapes sont maintenant
directement commandées par les cames,
qui appuient sur des coupelles, a I'inté-
rieur desquelles se trouvent les cales de
réglage. Les arbres & cames ont été rac-
courcis et ne comptent plus que quatre
paliers au lieu de cing.

La forme de la chambre de combustion
a également changé. Les soupapes sont
plus verticales, leur angle est passé de
20° & 16°. Le profil des canaux
d’admission est adapté en conséquence
et a gagné en aérodynamique. Le rap-
port volumétrique a été augmenté. Avec

11,2 : 1, il n’est pas loin
de la valeur extréme
de la 750.
Mais, pas
besoin
d’essence
particu-
liere, le
sans  plomb
ordinaire est tou-
jours le carburant
spécifié. L'alimenta-
tion est assurée par
les habituels carburateurs
Mikuni de 40 mm “Slingshot”. En
amont, on trouve une boite & air de
6,7 litres munie d’un filtre plat en
lamelles de polyester. Un entonnoir a été
adapté pour faire face au plus grand
débit. Traditionnellement, I'échappement
se fait dans un volumineux 4 en 2, avec
silencieux inox.

Bien entendu, le moteur profite pleine-
ment du refroidissement liquide iden-
tique, dans le principe, & celui de la
750. Deux litres et demi d’eau circulent
dans le radiateur convexe dont les
dimensions sont identiques & celles de la
petite sceur. Il est également doté du
méme ventilateur et de la méme pompe
& eau. Par contre, le radiateur d’huile
n‘est plus un échangeur huile-eau
contigu au filtre. Il est situé plus en avant
du moteur, directement dans le flux d’air
et ses dimensions sont de 17,5 x 11,5
cm. Sa capacité thermique, de 3.100
kilocalories, le place au-dessus de son
homologue & eau.

Ce moteur est aussi doté d'un refroidis-
sement additionnel, sous la forme
d’injection d’huile sous les calottes de
pistons. Les buses sont situées dans le
carter moteur selon I’habitude de la
marque. Les cotes du moteur ont dimi-
nué jusqu’a atteindre celles de la 750.
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Troisiéme évolution
dela 1.100. A son
four, elle adopte le
refroidissement
liquide et assure
une continuité
d'image dans la
famille des GSXR.
Ses étriers de frein
avant font sensation
ef reprennent, une
fois encore, les ten-
dances de la com-
pétition. lls sont
fabriqués par
Tokico ef compor-
tent six pistons.
Ainsi, l'utilisation de
plaqueties plus
longues est pos-
sible, permettant un
meilleur dosage et
un effort moindre

sur le levier,
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Un change-
ment d'implantation
de certains équipements
s'est révélé avantageux :
démarreur et alternateur, par
exemple, sont placés derriere le bloc
cylindre, avec roue libre du démarreur
sur I'alternateur. Cette implantation per-
met un gain de presque 6 cm en largeur.
Seule la hauteur totale augmente de 1,5
cm, ce qui est aussi le cas des 1.100
concurrentes. En revanche, le centre de
gravité est mieux placé dans le cadre, le
vilebrequin étant descendu de 2 cm.

La puissance est transmise par une boite
5 vitesses et un embrayage multidisque
& bain d'huile, avec commande hydrau-
lique. La transmission primaire reste
inchangée, mais la démultiplication
secondaire est beaucoup plus longue,
avec un rapport de 2,88 au lieu de
3,20. Pour compenser cela, chaque rap-
port de boite est plus court, y compris la
cinquieéme qui, avec 1,038, n’est plus
surmultipliée.

PARTIE CYCLE

Bien que le cadre en aluminium soit ren-
forcé aux points névralgiques par rap-

port & celui de la GSX-R 750 W, il reste,

dans le prin-
cipe, identique
a ce demier. |l
se situe dans la
tradition des
doubles berceaux, avec
profilés extrudés et piéces
de fonderie soudées pour la
colonne de direction et les fixa-
tions de paliers. De nouveau, son
empattement augmente de 2 cm; la dif-
ference avec la 750 est maintenant de 5
centimétres. Uangle de colonne de direc-
tion, 65°10’, est moins vertical de 20"
La chasse de 100 mm reste dans une
fourchette moyenne, alors que celle de
94 mm de la 750 est plus extréme.

Le cadre n’a pas vraiment subi de chan-
gements fondamentaux. Sur les deux
modéles, la section des profilés princi-
paux est de 60 x 45 mm, et I'épaisseur
des parois de 3 mm. Les tubes inférieurs
sont un carré de 30 x 30 mm avec une
épaisseur de 2,3 mm. Globalement, ce
cadre est plus rigide de 28 % par rap-
port & celui du dernier modele & refroi-
dissement air-huile. Les différences sur le
bras oscillant sont beaucoup plus impor-
tantes. La partie gauche est convention-
nelle, avec un tube aluminium de section
rectangulaire. A droite, par contre, un
nouveau caisson profilé, plus haut mais
plus étroit, fait son apparition.
l'ensemble mesure 585 mm de long,
contre seulement 530 mm sur la 750.
C’est ici que s’opére la différence
d’empattement entre les deux machines,
au bénéfice de la stabilité de la plus
grosse. Pour ne pas diminuer la rigidité
de la moto, le bras oscillant voit la
sienne augmenter d’un tiers par rapport
au modéle précédent.

La jante arriére de 5,5 pouces est équi-
pée d’'un pneu de 180/55 taille basse,



2430

720

530

masses non suspen-

dues augmen-

tent. L'avan-

585 ’roge se situe-
B rait p|u’r6’r
dans un
meilleur
dosage et une
plus grande

stabilité,

780 cotes en mm tout au

1260 moins pour

1485 ce qui

tandis qu’a I'avant, on trouve toujours le
120/70 qui a fait ses preuves. Les élé-
ments de suspension n’ont pas subi de
modifications. La précontrainte de
I'amortisseur arriére, commandé par un
systtme de leviers en acier, se régle en
continu, comme "amortissement en
détente ou en compression. La fourche
Upside-Down posséde un diamétre de
54 mm, pour les fourreaux et de 43 mm
pour les tubes plongeurs. Ici aussi, on
peut régler la précontrainte et les deux
caractéristiques d’amortissement en
continu. Sur le c6té gauche, il manque
I'amortisseur de direction qui avait fini
par atteindre des dimensions trop
importantes. Un nouvel élément, plus
compact, est maintenant monté transver-
salement devant la colonne de direction,
comme par le passé.

Concernant la largeur de jantes, Suzuki
a opté pour 5,5 pouces avec des pneus
de 180 qui suffisent largementsur route.
Mais comme la course reste quand
méme la référence, les étriers de freins
avant & six pistons en proviennent. En
compétition, ils se sont imposés durant
la saison 92, alors que six pistons ne
signifient pas automatiquement un
meilleur freinage. Par ailleurs, les

concerne
I'utilisation sur circuits. Pour Iutilisateur
quotidien, il faut rappeler que le systéme
Nissin a 4 pistons de 'ancienne 1.100
et de l'actuelle 750 place déja la barre
trés haut. Le nouveau fournisseur est
Tokico. La garniture monobloc en métal
fritté voit sa surface de frottement sépa-
rée en deux. De cette facon, la plaquette
ne se différencie pas de celle d'un étrier
& 4 pistons, si ce n'est par une surface
augmentée de 5 %. Les disques sont
bien connus : ce sont les éléments rainu-
rés utilisés depuis 90. A I'arriére, on
retrouve le disque percé de 240 mm,
freiné par un étrier fixe double piston,
monté directement sur le bras oscillant ;
comme pour la 750, le tirant a disparu.

Malgré tout, il ne faut pas s'attendre &
ce que le poids diminue, mais I'augmen-
tation reste acceptable.

EQUIPEMENT

Par rapport au modéle 92, I'aspect de la
moto a perdu en brutalité. Le décor
zébré n'est plus aussi criard et le caré-
nage est plus arrondi. Cela provient en
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Un important travail
en soufflerie a per-
mis de réduire de
trois pour cent la
résistance ¢ l'air. la
fourche Upside-
Down est toujours
signée Kayaba et
conserve le principe
“Cartridge”. Un
gros radiateur
d'huile extérieur fait
son apparition. Par
ailleurs, la distribu-
tion est copiée sur
la 750 ou les
cames agissent
directement sur les
soupapes.

Malgré des lignes
plus douces, la
GSXR 1.100 reste
la Superbike qu’elle
a toujours éfe.
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partie du travail en soufflerie, qui a per-
mis d’obtenir une diminution de la résis-
tance & I'avancement de 3 %. Les modi-
fications de design sont significatives et
anticipent un peu les formes futuristes de
la RF 600. Le carénage est plus profilé
que celui de la 750 et les extractions
latérales d’air sont plus rondes. On
remarque le nouveau dessin de la partie
arriére, avec son extrémité effilée et son
feu monobloc. Le tableau de bord a
perdu son aspect course. Bien que le
compte-tours, avec sa zone rouge com-
mencant & 12.000 tr/min, se situe exac-
tement au milieu du champ visuel, il
forme une unité avec l'indicateur de
température d’eau placé & droite. Du
cbté gauche se trouve le compteur de
vitesse affichant une valeur maximum (et

optimiste) de 320 km/h !!!

La 1.100 est livrable dans les couleurs
de base noir-gris, rouge-noir et bleu-
blanc, ce qui représente un retour aux
anciennes habitudes. Dans tous les cas,
la selle est noire et se trouve un demi-
centimétre plus basse que sur la version
précédente. A l'inverse, I'assise du pas-
sager monte dans les mémes propor-
tions. Lorsqu’elle est équipée du dosseret
cachant la place arriére, la moto pré-
sente le look le plus harmonieux.

SUR LA ROUTE

Celui qui a déja roulé en GSX-R
retrouve tout de suite ses marques sur
cette machine dont la version libre dis-
pose d’une puissance qu’aucune moto
de grande série n'a jamais atteinte.

Pourtant, tout est différent. Une pression
sur le démarreur et le quatre cylindres
sonne, beaucoup plus tranquille, beau-
coup plus civilisé. Mais le changement
n'est pas encore la. Ce n’est qu’en rou-
lant qu’on remarque vraiment ce qui est
nouveau : la répartition des masses a
totalement changé. Les versions précé-
dentes étaient caractérisées par un
centre de gravité relativement haut, qui
amenait certains problémes de stabilité
4 faible vitesse. Pour cette 1.100 W, il
en va tout autrement. Avec elle, on peut
rouler au pas sans avoir & corriger
constamment sa trajectoire.

Les premiéres courbes avalées rapide-
ment sont déroutantes et mettent en évi-
dence ce phénoméne. Au moment
d’incliner la moto, on a tendance & bra-
quer trop vite et trop fort ; mais la
Suzuki n’a plus cette lourdeur qui néces-
sitait un tel traitement. Plus que jamais,
cette 1.100 peut se comparer a une
750. La différence ne se ressent pas uni-
quement sur les volumes plus importants,
mais aussi par une géométrie particu-
liere. Malgré cela, la moto permet
d’enrouler les courbes comme cela
n’aurait pas été envisageable avec
I’ancien modéle. En plus de cela, on
note une amélioration trés sensible de la
garde au sol.

Comme & l'accoutumée, les réglages de
suspension sont multiples. Cependant,
une fois une valeur moyenne trouvée, il
n'y a plus & y revenir. La machine se
comporte avec un égal bonheur en
courbes rapides ou sur petites routes de
campagne, méme si le revétement n’est
pas parfait. Il n’y a qu'une maladresse a
éviter : celle de freiner en courbe. Ld, les
250 kilos se redressent instantanément,
ce qui est génant, méme si cette réaction
nest plus aussi radicale qu'auparavant.



Si la GSX-R est rapide en courbe, elle
I'est également sur autoroute. Dans ce
domaine, elle compte parmi les “Top
Machines”. Seule la Kawasaki ZZR
1.100, avec son nez profilé lui montre
son feu arriére. Mais elle perd cet avan-
tage par vent latéral.

Malgré toute |’harmonie que ce
monstre de moto nous donne dans
cette ultime version, le futur de cette
1.100 peut apparaitre obscur. Les
réglementations en vigueur étant de
plus en plus strictes, la recherche de la
puissance brute n’est plus d’actualité.
Trop rapide 2 Trop puissante 2 Evidem-
ment non ; encore faudrait-il poser les
bonnes questions. Pour qui ¢ Pour quoi
faire 2 Depuis sa premiére apparition,
on reproche & la GSX-R d'étre trop
tout. En 84, les critiques fusaient & pro-
pos de son cadre en aluminium, de sa
puissance ou de son poids trop faible.
Cette moto a toujours généré des polé-
miques ; de ce point de vue, elle est
restée fidele a elle-méme et c’est bien
le minimum que |'on peut attendre
d’une felle machine hors du commun.

000/min
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FICHE TECHNIQUE

Modele GSX-R 1.100 1993

Lettre code de I'année : P

Année de présentation : 1992

Modifications par rapport au modéle précédent :
nouveau mofeur § refroidissement liquide, &iriers de
frein avant & 6 pistons

Moteur

Alésage x course : 75,5 x 60 mm

Cylindrée : 1.074 cm3

Rapport volumétrique : 11 : 1

Refroidissement : & eau

Vilebrequin : sur six paliers lisses

Arbre & came : sur quatre paliers lisses

Distribution : sans basculeurs, DOHC

Carburateur : 4 Mikuni BST 40

Diamétre des carburateurs : 40 mm

Embrayage : & bain d'huile, commande hydraulique
Ropports de fronsmission vilebrequin/rove : 11,88 ;
792,617 ;517 ; 4,54

Puissance et régime : 98 CV & 9.500 tr/min

Couple ef régime : 90 Nm & 7.000 tr/min
Puissance sans bridage : 155 CV & 10.000 tr/min
Couple sans bridage : 117 Nm & 9.000 tr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combinés & des piéces de fonderie
Fourche : Kayaba Upside-Down & Cartridge
Débattement : 120 mm

Diamétre des tubes : 43 mm

Amorfisseur : Kayaba
Débattement a la roue : 140 mm

Freins avant : double disque @ 310 mm
Freins arriére : simple disque & 240 mm

Dimensions

Poids & vide : 248 kg
Empattement : 1.485 mm

Angle de chasse : 65°10"

Chasse : 100 mm

Hauteur de selle : 815 mm
Contenance du réservoir : 21 litres

Roues et pneus

Jantes ; coulées a 3 branches

Taille : MT 3,50 x 17 ; MT 5,50 x 17

Pneus d'origine : 120/60 ZR17 {avant) et 180/55
IR17 (arriére)

Performances

0-100km/h: 3"

400 mDA:11"2

60 & 100 km/h sur le rapport supérieur : 5"2
100 & 140 km/h sur le ropport supérieur : 4”9
vitesse maximum : 237 km/h
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Les mentalités ont évolué. La de-
mande pour les motos hyperspor-
fives, a la maniére de ce que Su-
zuki a inventé en 84, s’est modi-
fiée, est devenue plus raffinée.
Désormais, une Réplica ne doit
pas se contenter d’une apparence,
mais doit incarner la dévoreuse de
circuits que 'on atfend.

Et cela, c’est justement la vocation

de la GSX-R 750 SP.

EQUIPEMENT

La GSX-R se sentait peu & l'aise en
compétition depuis I'avénement du re-
froidissement liquide et les concessions
faites au confort depuis 92. Avec ce
nouveau modéle, sa vocation hyper-
sportive est retrouvée. Pour la troisiéme
fois dans son histoire, une version spé-
ciale, de 1.000 exemplaires peaufinés
& la main, est déclinée. Elle ne s'appelle
ni Limited Edition, ni RR, mais Sport
Production ce qui n’est pas une surprise
puisque sa robe bleue-blanche est celle
de la machine d’usine de Dominique
Méliand. Ses initiales sont peintes en
lettres rouges sur les plaques de course
qu’arbore la selle.

Partout, la chasse au poids a été
menée. La SP a fondu de 9 kilos, et a
refrouvé tout son mordant. Elle est déri-
vée de la version 94 qui dispose de
nombreuses piéces allégées : couvre-cu-
lasse, projecteurs, fourche, roues, dé-
marreur, batterie, etc.

I’échappement est volumineux, mais ce
n’est pas un handicap car le silencieux
est en alu et ses tubes fins. 222 kilos au
lieu de 231, c’est ce que |'on peut cons-
tater sur la balance. Sa concurrente di-
recte, la version R de la Kawasaki ZXR

est plus lourde de quelques kilos. Seule
la Yamaha YZF 750 SP est mieux
placée pour quelques livres.

La répartition du poids est fout aussi dé-
ferminante que sa valeur absolue. Sur
ce point, de petites astuces amenent
parfois de gros avantages : la modifica-
tion du tableau de bord est de celles-la.
Jusqu'ici, I'instrumentation était fixée au
té supérieur de fourche. Sur la SP,
comme sur le modéle de base, elle est
solidaire du carénage, ce qui diminue
I'inertie de la direction.

' PARTIE CYCLE

En ce qui concerne le comportement en
virage, la SP offre les mémes perfor-
mances qu’une R basique. C'est normal,
les parties cycles sont proches I'une de
I'autre. Notons & ce sujet un point déci-
sif - depuis 10 ans que le dessin du
cadre n’a pas radicalement changé, le
moteur joue un rdle de plus en plus actif
dans la rigidité de la machine. Au
début, il n’était relié au chassis quen
frois points : prés du bras oscillant, sous
le carter inférieur et & I'avant de celui-
ci. Maintenant, il est fixé sur les cotés et
des platines triangulaires brident la cu-
lasse, ce qui renforce une zone particu-
lierement sollicitée en torsion.

Ca et la, on a diminué I'épaisseur des
tubes pour gagner du poids. Ce qui est
allegé ici compense ce qui est allourdi
& : par exemple au niveau du pneu ar-
rigre, dont la taille (180/55 ZR 17) se
situe une pointure au-dessus de la
monte précédente.

En ce qui concerne les étriers de freins
Tokico & six pistons, ils proviennent di-



rectement de la 1.100 de 93.

La fourche est anodisée en bleu et se dis-
tingue surtout par ses tubes plongeurs
qui passent de 414 43 mm.

Le bras oscillant est du calibre Super-
bike : deux caissons latéraux recoivent
un renfort supérieur relié a la partie
principale par un tirant de chaque cété.
Son axe passe de 20 & 25 mm. La rai-
deur du ressort d’amortisseur est aug-
mentée de 6 %, tandis que |'amortisse-
ment est de 30 % supérieur, aussi bien
en détente qu’en compression.

Les gens d’Hamamatsu ont soigné le
moindre détail. Ainsi, I'axe de roue ar-
riere est maintenu par un support pris-
matique qui sonne le glas du tendeur en
t6le d’acier. Le long amortisseur de di-
rection a disparu du cadre et un élé-
ment plus petit le remplace, caché sous
le té inférieur de fourche.

MOTEUR

Si la SP ne peut pas se différencier net-
tement du modéle standard par sa par-
tie cycle, elle dispose de quelques argu-
ments en terme de propulsion grdce,
entre autres, & un échappement opti-
misé et une boite de vitesses & rapports
modifiés.

Par ailleurs, les carburateurs de 40 mm
& boisseaux plats ont toujours été I'un
des secrets des GSX-R les plus rapides
en course. Le réglage des Mikuni & dé-
pression reléve, en effet, de la quadra-
ture du cercle. Maintenant, c’est ter-
miné, la SP adopte les guillotines qui
étaient délaissées pour des problémes
de conception : sur les moteurs de
compétition “I'aspiration” & I'admission
était telle, que des ressorts de rappel
trés puissants étaient indispensables ;

mais ceux-ci augmentaient |'effort né-
cessaire pour tourner la poignée de
gaz, rendant ainsi la conduite fatigante.
Keihin fut le premier & trouver une solu-
tion, en montant la guillotine sur des
petits rouleaux. Plus tard, Mikuni con-
tourna ce brevet, en installant des galets
dans le corps du carburateur. Mais le
but était le méme : faciliter le coulisse-
ment du boisseau en réduisant le plus
possible les frottements.

Les carburateurs TMR 40 qui équipent
la SP reprennent & leur compte une
astuce de Pop Yoshimura : un percage
de quelques dixiémes de millimétre
dans |'aiguille du gicleur principal crée
une meilleure homogénéisation du
mélange air-essence.

La R de base doit continuer, pour sa
part, & vivre avec des carburateurs &
membrane qui passent de 36 & 38 mm.
Cette point explique que les deux ma-
chines possédent des échappements de
section différente. Celui de la SP, plus
important, offre un effet positif sur la
courbe de couple dans le tiers supérieur
de la plage de régime.

Pour pouvoir utiliser le tiers inférieur de
facon optimale, Suzuki a offert & la SP
une boite de vitesses spécifique. Dif-
férence la plus flagrante : la premiére
est 50 % plus longue et permet d’attein-
dre 130 km/h. Le troisiéme rapport a
sensiblement la méme démultiplication,
alors que les autres sont plus courts.
L'embrayage & bain d'huile a été jugé
suffisant par les techniciens de Suzuki.
Comme c’était déja le cas précédem-
ment, il est commandé par céble.

Cété allumage, le boitier électronique
accorde une plus grande liberté. Alors
que la GSX-R de série voit sa rupture
intervenir & 13.000 tr/min, la SP ac-
cepfe un régime moteur de 14.000, ce
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1994

La 750 SP est la troi-
siéme série limitée de
la famille GSX-R.
Seulement 1.000
exemplaires ont été
contruits, ce qui est le
minimum d’homologa-
tion pour s’aligner en
compétition.

Elle est livrée dans les
couleurs du SERT et de
l'usine Suzuki : bleu-
blanc, avec plaques de
course noires de part
et d’autre de la selle.
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la famille GSXR 1994.
De gauche ¢ droite : la
version maxikit de Su-
perbike, la SP et la ma-
chine de série.

la Sport Production
bénéficie principale-
ment des Mikuni TMR
de 40 mm et de lo
boite de vitesses & rap-
poits serrés.

Comme sur la moto de
base, la nouvelle jonc-
tion moteurcadre amé-
liore la rigidité.

A noter également lo
fourche Upside-Down
dont le diamétre est
passé de 41 & 43 mm
et le pot d'échappement
en inox qui voit ses pa-
rois mincir ef son emb-
out adopter ['aluminium.
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qui peut s’avérer bien utile en compéti-
tion ou le passage d'un rapport est par-
fois génant entre deux virages.

" SUR LA ROUTE

Dés que l'on s'installe & ses comman-
des, la SP fait forte impression et nul
doute ne subsiste sur sa vocation. La
position du pilote est radicalement cour-
se. Le long réservoir oblige & plier le
corps en avant et & étendre les bras.
Malgré le rembourrage de selle plus
épais, on est assis assez bas.

Lors des premiers tours de roues, le mo-
teur fait sentir quelque chose de nou-
veau. Ses tolérances de construction
plus serrées et sa meilleure liaison avec
la partie cycle expliquent dans une
large mesure cette sensation.

La main droite ouvre les gaz, faisant
monter le régime, I'autre actionne I'em-
brayage. La commande & céble n’a
rien & envier & certains systémes hy-
drauliques au chapitre de la progres-
sivité et de la douceur. Heureusement,
car pour réussir un départ, il est néces-
saire de le faire patiner. En effet, la pre-
miére est loooooongue !

Le quatre cylindres a gagné en punch.
Dés qu’on roule, il répond & la moindre
sollicitation. Le nouvel étagement de la
boite apporte une amélioration dans
toutes les situations. Si 'on passe les
rapports & la volée, la chute de régime
est pratiquement inexistante et aucun
craquement ne trahit la rapidité de la
manceuvre. L'optimisation des réglages
apporte aussi sa contribution : le mo-
teur respire réellement mieux a travers
les gros Mikuni. Certes, un trou punit
celui qui laisse le régime tomber en des-

sous de 4.000 tr/min, mais & partir de
5.000, la Suzuki pousse fortement et
au-dessus de 7.000, ca tire vraiment
sur les bras. Méme quand I'aiguille du
compte-tours pénetre en zone rouge,
alors que le sommet de la courbe de
puissance est dépassé depuis long-
temps, cette accélération semble ne ja-
mais devoir s'arréfer.

C’est en sortie de courbe, lorsque la re-
mise des gaz réclame un dosage par-
fait, que I'on mesure pleinement le tra-
vail effectué. Dans ce domaine, la SP
est réellement trés convaincante. Le mo-
teur se soumet & chaque mouvement du
poignet droit, sans que I'on percoive la
moindre secousse ou le moindre temps
de réponse. Cela rappelle I'obéissance
dont faisaient preuve les boisseaux plats
de la premiére GSX-R. Mais celle-ci est
désormais beaucoup plus civilisée. Elle
a gagné en précision sur la route.

Tant sur la version standard que sur la
série limitée, des Dunlop ont remplacé
les Michelin. Les “Sportmax Il Radiaux”
apportfent de I'agilité dans les virages
serrés et se comportent avec neutralité
partout ailleurs. Cependant, il manque
encore un peu d’aisance & la SP, surtout
dans les “petits coins”.

Les freins avant se comportaient déja
remarquablement sur la 1.100 ; ils sont
absolument souverains sur la 750. Leur
dosage est extrémement fin et méme
une moto équipée du “maxi kit compéti-
tion” n’arrive pas & les pousser dans
leurs derniers retranchements.

Les réglages des suspensions trahissent
la vocation course de la SP. Son utilisa-
tion en course réclame un ajustement
plus ferme : sur piste, il faut de la du-
reté. Ce qui est incompatible avec une
route bosselée, s’avére souvent indis-



pensable pour réaliser un temps chro-
nométré sur un circuit de vitesse.

Tout au long de son développement, et
jusqu’au moment de I'introduction du
modéle & refroidissement & eau, Suzuki
avait tenté de civiliser la GSX-R. La dé-
marche était logique : & quoi bon pro-
poser une moto de course quand les uti-
lisateurs potentiels roulent en majorité
sur route ouverte ¢ Mais c’était sans
compter avec l'irrationalité de la pas-
sion ; c’est I'esprit de la course qui for-
ge I'ame des machines sportives, et ce
sont les génes de la course qui ont
donné ses lettres de noblesse & la lignée
GSX-R. Dans cette optique, la SP effec-
tue un retour en arriére et flatte son pro-
priétaire comme aucune Suzuki ne
I'avait fait depuis longtemps. Dix ans
plus tard, elle remet & la mode le con-
cept du pur Café Racer.

version bridée (donnée constructeur)
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FICHE TECHNIQUE

Modele GSX-R 750 SP 1994

Letire code de I'année : Q

Année de présentation : 1994

Modifications par rapport au modéle précédent :
Nouvelle liaison moteur-chassis, carburateurs Mikuni
MIR 40, fourche plus grosse, allégement de 13 kg.
Homologation : 1.000 exemplaires

Moteur

Alésage x course : 70 x 48,7 mm

Cylindrée : 749 cm3

Rapport volumétrique : 11,8 1

Refroidissement : & eau

Vilebrequin : sur six paliers lisses

Arbre & came : sur quatre paliers lisses

Distribution : sans basculeurs doubles, DOHC
Carburateur : 4 Mikuni TMR 40

Diaméire des carburateurs : 40 mm

Embrayage : & bain d'huile, commande hydraulique
Rapports de fransmission vilebrequin/roue : 10,69 ;
8,59:7,39 ;6,46 ;5,88 ;5,43

Puissance et régime : 100 CV & 11.500 tr/min
Couple et régime : 71,1 Nm & 9.000 tr/min
Puissance sans bridage : 114 CV & 11.350 tr/min
Couple sans bridage : 79 Nm & 9.000 tr/mn

Partie Cycle

Cadre : double berceau en tubes retangulaires
d'aluminium combings & des piéces de fonderie
Fourche : & cartridge

Débatiement : 120 mm

Diamétre des tubes : 43 mm

Amortisseur ;: Showa
Débatiement & la roue : 145 mm

Freins avant : double disque @ 310 mm
Freins arriére : simple disque @ 240 mm

Dimensions

Poids & vide : 220 kg
Empattement : 1.435 mm

Angle de chasse : 65°30"

Chasse : 94 mm

Hauteur de selle : 800 mm
Confenance du réservoir : 21 litres

Roues et pneus

Jantes : coulées & 3 branches

Taille : MT 3,50 x 17 ; MT 5,50 x 17

Pneus d'origine : 120/70 ZR17 (avant) et 180/55
ZR17 (arriére)

Performances

0-100km/h : 4"2

400mDA:11"6

60 ¢ 100 km/h sur le rapport supérieur : 6”6
100 & 140 km/h sur le rapport supérieur : 63
vitesse maximum : 225 km/h
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BOL D'OR : PATRICK DE RADIGUES -JEAN PIERRE OUDIN. Pas
d'Histoire sans préhistoire : celle de la GSX-R commence
avec la GSX 750. En 1984, la nouvelle réglementation du
championnat du monde d'endurance, limife la cylindrée des
motos & 750 cm3, et contraint Dominique Méliand, patron du
Suzuki Endurance Racing Team, & délaisser le bloc du 1.000
GS pour développer le moteur de la 750 GSX. Patrick de
Radigués et Jean-Pierre Oudin s'imposeront au Bol d"Or, au
guidon d'une machine qui préfigure déja la future GSX-R.
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3 HEURES D'ADELAIDE : "ROBBIE PHILLIS". Circuit infernational
d'Adélaide, 24 mars 1985. Pour disputer une épreuve de trois
heures, Rob Phillis décide d'effectuer la course seul, car |l
estime que la prime de 1.000 Dollars qui récompense le vain-
queur n'est pas suffisante pour étre partagée. Il occupe long-
temps une place dans les 10 premiers, remonte réguliere-
ment ses concurrents, mais se fafigue, rate plusieurs frei-
nages, et fini par chuter. Aprés un bref arét aux stands, I'Aus-
tralien remonte sur le leader Len Willing, sur GPZ 900 R. Il le
passe et remporte la course avec 1 seconde d'avance.
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TOURIST TROPHY, ILE DE MAN : TREVOR NATION. Déjd en 85, la
GSX-R s'était fait remarquer au Tourist Trophy, quand Mike
Grant s'était imposé en 750 devant deux aufres GSX-R. En 86,
la 1.100 est au point et fait exploser les records dés les essals.
En 3 heures de course, sur le circuit le plus exigeant du
monde (le four est long de 60,74 km), Trevor Nation ne laisse
aucune chance & ses adversaires et s'impose avec une 1.100
de série dans un femps considéré jusque-Id comme impos-
sible. C'est la premiére fois qu’une machine de série des-
cend sous la barre des 20 minutes au four. Pour confirmer la
domination du quatre cylindres Suzuki, 10 GSX-R s'’emparent
des 12 premieres places.
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CHAMPIONNAT DU MONDE D'ENDURANCE : HERVE MOINEAU,
BRUNO LE BIHAN. Depuis ses débufs, la GSX-R truste les places
d’honneurs des grandes courses d’endurance et Dominique
Méliand posséde une longue expérience. Entre autres vic-
toires, celle décrochée aux 8 Heures de Suzuka en 83 est
I'une des plus significatives.

En 87, le bindme Lebihan-Moineau décroche le titre de
champion du monde d’endurance qui est aussi le premier
fitre mondial pour la GSX-R. Sur la liste des victoires, il manque
les 24 Heures de Mans et le Bol d'Or, mais I'équipage a ter-
miné 8 des 10 épreuves comptant pour le championnat, ef 7
fois sur le podium, Parmiles succes, on peut citer les 1.000
Kilométres d'Estoril, les 1.000 Kilométres de Donington ou les 6
Heures de Zeltweg.
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200 MILES, DAYTONA KEVIN SCHWANTZ. Schwantz et Day-
fona, ¢’est une longue histoire. Le Texan y a couru pour la
premiere fois en 85 avec la GSX Yoshimura, et s'était déjd fait
remarquer. En 86, sa GSX-R décroche le deuxieme temps des
essais derriére Freddie Spencer. En course, Kevin montera sur
la seconde marche du podium, échouant dans sa lutte
contre Eddie Lawson. L'édition suivante ne lui portera pas
chance puisqu'’il chutera, alors qu’en 88, il s’emparera de la
pole position et de la victoire, Cette année 14, la VFR de
Shobberts empéchera le doublé Suzuki, mais 7 GSX-R figure-
ront dans les 10 premiers.

1988 est aussi I'année du deuxieme titre de champion du
monde d’endurance pour la GSX-R, avec une victoire au
Mans, le fief du SERT.
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CHAMPIONNAT DU MONDE D'ENDURANCE, SUGO : DOUG
POLEN. Il n"y a jamais eu de véritable histoire d’amour entre
la GSX-R et le championnat du monde de Superbike. En 89,
Doug Polen et Scoft Gray parficipent & la premiére manche
& Donington. Polen signe la pole position, Gray le 5e femps.
Cependant, & la suite d’une mauvaise interprétation du
reglement, aucun des deux pilotes ne prendra le départ.
Thierry Crine occupera un moment la téte de I'épreuve mais
sera contraint & I'abandon. La suite du championnat
n‘apportera rien de nouveau et il faudra attendre la fin de
saison & Sugo pour cssister & la premiére victoire probante de
la Suzuki,

1990

COUPE D'ENDURACE F.I.M : ROGER BURNETT, YVON DUHAMEL,
STEVE CHABERS. Méliand coure désormais aprés ses victoires
passées. Les premiers fifres avaient été difficiles & décrocher,
mais la GSX-R était une arme redoutable. Désormais, elle
marque le pas. En 90, rien ne semble vouloir marcher bien
que la moto, modifiée suivant le réglement TT-F1 plus libéral,
soif & nouveau efficace face aux Honda et Kawasaki. Le
cadre est rigidifié, une fourche Upside-Down fait son appari-
fion et le moteur respire par des carburateurs de 40 mm &
guillotine, Les pilotes Moineau-Igoa sur la premiére moto et
Bumnett-Duhamel sur la deuxieme disposent de 137 CV. Mais
la 10e place obtenue & Suzuka est loin de les combler.
L"équipe anglo-canadienne limite cependant les dégdts en
terminant 2e au Mans (avec Steve Chambers) et 5e au Bol
d'Or (avec Thierry Autissier).

1991

24 HEURES DE SPA : DOMONIQUE SARRON, CHRISTIAN
LAVIEILLE, STEPHANE MERTENS. Spa 91 sera la derniére victoire
de la GSX-R a refroidissement & huile. Dominique Sarron, Sté-
phane Mertens et Christian Lavieille s'imposent dans une
course & rebondissements ou les conditions météorologiques
rendront le circuit difficile.

Depuis Le Mans, on savait que la moto étfait performante
puisqu’elle avait fenu la téte jusqu’au petit matin avant
d'étre contrainte & I'abandon.

Sur le circuit ardenndis, la Suzuki n°2 prit le commandement
en début de course, mais ce fut cependant la seule victoire
de I'année 1991.



1992

8 HEURES DE SUZUKA : KEVIN SCHWANTZ, DOUG CHANDLER.
L'épreuve des Huit heures de Suzuka est la plus prestigieuse
du monde car elle se déroule devant les staffs des usines.
Pour I'occasion celles-ci font appel aux meilleurs pilotes. Le
prestige d’une victoire & Suzuka est tel que personne ne peut
se permettre de louper cette course. En 92 Suzuki avait aligné
2 des 16 motos d'usine inscrites. C'est le SERT qui les enga-
geait pour Moineau/Laviellle et Schwantz/Chandler, Mais
malgré son talent , le Texan ne brilla pas et abandonna rapi-
dement.
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BOL D’OR : DOMINIQUE SARRON, JEAN-MARC DELETANG,
BRUNO BONHUIL. Aprés une longue traversée du désert,
Dominique Méliand prouve de la fagon la plus éclatante que
son enfant chéri a encore un réle & tenir sur la scéne inferna-
fionale. Au ferme d'une course exemplaire, Dominique Sar-
ron, Jean-Marc Delétang et Bruno Bonhuil s'impose au Bol
d'Or. Pour le premier nommé, c’est la sixiéme victoire dans
cette course prestigieuse. Une sorte d’exploit qu'il validera un
an plus tard en accrochant un sepfiéme trophée & son pal-
mares.
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FICHE TECHNIQUE GSX-R D'USINE

Suspension avant

MOTEUR
Type 4 cylindres, 4 temps
16 soupapes, TSCC
Refroidissement liquide
Cylindrée 750 cm3
Puissance plus de 140 CV
Carburateurs 4 Keihin @ 41 mm
Bougies NGK
Allumage électronique CDI
TRANSMISSION
Embrayage asec
Bofte de vitesses 6 rapports interchangeables
Chaine RK 830
CHASSIS
Empattement réglable
Angle de chasse réglable
Chasse réglable

fourche Showa Upside-Down

Suspension arriére  Showa, Link Type

Frein avant double disque @ 310 mm
étriers Nissin 6 pistons

Roue avant Marchesini 3.50 x 17

Roue arriére Marchesini 6,00 x 17

Pneumatiques Michelin

Réservoir 24 litres

Poids 185 kg




Comes Nationales

Dans le prolongement de ses succes au
niveau international, il était normal de
retrouver la GSX-R sur les podiums des
courses nationales francaises.

Promosport 750
1985

Eric Delcamp
réalise le
grand chelem

Promosport 750
1987
André Lussiana

Promosport 750
1991
Thierry Autissier

Promosport 750
1992
Philippe Cambray

Promosport 750
1993
Juan-Eric Gomez

Promosport 750
1994
Philippe Pinchedez

Superbike 1.100
1987

Alex Vieira
(classement Open)

Superbike 1.100
1988
Thierry Crine

(classerment Open)

Superbike 1.100
1989

Christian Lavieille
(classement National)

© Photlopress pour toutes ces photos



BOL D'OR 93
UZUKI : LA VICTOIRE

DOMINIQUE SARRON
JEAN MARC DELETANG
BRUNO BONHUIL

L 5°auBold'Or 93:
Hervé Moineau

Christian Lavieille
Michel Graziano

$suzuk
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Depuis 1978, JIMV Concept est spécialisé
dans la conception et la réalisation d’élé-
ments stratifiés de carrosserie moto. Toute une
amme de produits est déclinée pour les
uzuki de 1987 a nos jours. Sur la “Silhouette”,
présentée ici, I'amélioration du rapport
poids/puissance a été le leitmotiv. Pour celaq,
des produits “haute technologie” ont été utili-
sés : carbone, tissus spéciaux, kevlar, résine
SPOXY...
Le travail s’est surtout porté sur la partie
arriere de la machine : la boucle postérieure
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a été remplacée par un berceau en car-
bone/époxy qui supporte tous les accessoires
d’origine (batterie, faisceaux...). La coque
monoplace, elle aussi en matériau noble,
comportfe un feu intégré. Le passage de roue
et les attaches du pot d’échappement sont
également en carbone. Au total, cette
chasse au poids s’est soldée par un gain de 9
kg par rapport & un arriere de cadre de série.
Par ailleurs, il est bon de noter que pour ceux
qui disposeraient d’un budget plus serré, une
— coque biplace en

_| polyester est propo-
] sée d la place de
I'élément compo-
8 sife. De son cO1é, le
& carénage a été

| restylé et allégé

JMV Concept, ZA Plaine de Jouques
210 avenue du Col de I’Ange, BP 141
13881 Gémenos Cédex. Tel. : 42.32.23.24



\éus avez une moto d’exception ?

Bihr Racing vous propose les pieces performantes
pour la rendre unique :

- Arbres & cames Yoshimura et Megacycle.

- Bielles Carillo en acier forgé dont la structure en “H”
garantit une fiabilité & toute épreuve.

- Rampes de carburateurs Keihin (& 39 et 41 mm) et
Mikuni (&2 36, 38 et 40 mm).

- Chaines de distribution avec axes et plaquettes
fraités pour améliorer la résistance & I'usure et & la
rupture.

- Embrayages Barnett avec garniture des disques en
Kevlar. Etudiés pour des usages intensifs, ils ont été
testés et approuvés par de nombreux pilotes.

- Ressorts de soupapes R&D, livrés avec des coupelles
en titane et prévus pour des arbres & cames racing
dotés de levées importantes.

- Pistons Wiseco forgés adaptables & tous modéles de
GSX-R.

BIHR Racing, 9 rue de Colmar, 68220 HESINGUE
Tél. : 89.67.36.39

sport”, pour aller décrocher le titre de
champion de France des rallyes.

Mais c’est surtout I’'année suivante que les
qualités des réalisations Choda éclatent au

%1 grand jour. 1993 est la saison de tous les exploits.

| Sur 15 rallyes disputés, I'équipage remporte

4| succés dont 5 victoires “scratch” devant les

| pilotes solos eux-mémes ; du jamais vu !

9| En marge de ces exploits sportifs, Choda
propose a ses clients toute une gamme de

Peu de constructeurs de side-cars utilisent la GSX-R
comme base de travail. A La Fosse Corduan,
bourgade proche de Troyes, I'image du groupe
propulseur Suzuki est attaché a la maison Choda.
Passionné depuis les premiéres heures par la
compétition, Albert Choin, le maitre des lieux,
entreprend en 1992 la construction d’un somptueux
attelage. Quelques 300 heures de travail plus fard,
Jean-Michel Meuret et son passager Eric Simonin
disposent d"un side-car sur mesure, un “deux places

des clients.

CHODA MOTOS, 10100 La Fosse Corduan
Tél. : 25.39.23.10

14

Bl produits “a la carte”. Du “deux places sport”
au modéle “deux places familial” en passant
par la version pour paraplégiques, la sellerie
personnalisée, la fourche triangulée brevetée,
le freinage intégral ou le montage de tout side
neuf ou d'occasion, chague cas est étudié en
particulier pour servir au mieux le plus exigeant
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Doi’r—on la classer parmi les 780
oules 1.100 ? Quoi gu'il en soif,
Cyril Bréhaut a réalisé un
formidable fravail sur cette GSX-R
frés “perso”. Les carters moteur
sont issus d'une 750 et conservent,
d ce fitre, la boite de vitesses a 6
rapports. La commande '

d’embrayage est mécanique. L’ odophon d'un
vilebrequin de 1.100 (poli et équilibré) a conduit
I"'usinage du carter inférieur afin de laisser le passage
des bielles centrales. Chacune de ces bielles a été
soigneusement pesée et polie. Le bloc cylindre est de
la méme provenance, mais il est chemisé en 1.300 cm3
ce qui aimposé I'usinage du carter supérieur au
niveau des embases des grosses chemises. Pour faire
face & cette augmentation d’'alésage, des pistons
forgés Wiseco & haute compression sont utilisés. La
culasse, préparée, recoit des arbres & cames
Yoshimura, des ressorts racing et des coupelles en
fitane Vance & Hines. Les soupapes font partie des
rares composants qui restent d’origine mais elle sont
fout de méme polies.

Coté allumage, c’est un Power Pack qui a été choisi,
La rampe de carburateurs, une Mikuni racing a
guillotine de 40 mm de diamétre, recoit des cornets de
filtre & air adaptés. La ligne d’échappement est une
Yoshimura racing. Le circuit de lubrification a, lui aussi,
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Rur qui n’a pas fréquenté les circuits francais au
tout début des années 80, le nom d’Alain Cottard
n’évoque sans doute que celui du patron de Cofttard
Motos. Pourtant, avant de se lancer dans la vente, le
Rouennais avait écumé avec succes les courses de
vitesse et d’endurance. Cette passion de Ila
compétition s'est retfrouvée, en 1993, sous la forme
d’une 750 GSX-R W engagée aux 24 Heures du Mans.
Pour I’'occasion, tfout le savoir faire de la concession
avait été mis a conftribution. Le moteur, en premier
lieu, avait regu les plus grands soins : montage du kit
usine comprenant vilebrequin, bielles, pistons, culasse
et arbres & cames. Dans le méme temps, la partie
cycle avait été peaufinée : cadre et bras oscillant
renforcés, fourche racing, jantes Marchesini, freins
Brembo, gros radiateur et boite & air avec admission
forcée. Une quinzieme place vint ~écompenser les
efforts de tout le staff.

En marge de cet investissement en compétition, de
nombreuses modifications tuning sont signées par le
concessionnaire normand. Ainsi, la GSX-R est ['une
des bases favorites pour la réalisation de machines
"Street Bikes”.

Cottard Motos, 151-153 route de Dieppe,
76150 Maromme. Tél : 35.75.91.08

ecu les soins du préparateur d’Argenteuil.
Dans le carter inférieur, le cheminement de
I"huile est modifié. Le diamétre des gicleurs
de refroidissement des calottes de pistons

| est plus gros et les clope’rs de pression

_ | d’huile sont tarés en conséguence.

| Sur la partie cycle, le travail est tout aussi
important. Juste derriére la rampe de
carburateurs, le cadre est renforcé. Le bras
oscillant est issue d'une 750 R-R et agit sur un
amortisseur Kayaba. La fourche inversée est d’origine,
mais fout le mécanisme intérieur est signé Kayaba. Un
amortisseur de direction Zaccaria limite les
guidonnages. A I'avant, un double disque Brembo
vient ralentir le tout. Il est pincé par les étriers d’origine,
eux-mémes commandés par un maitre cylindre de R-R,
Il va sans dire que les durits sont du type aviatfion. Pour
améliorer encore le freinage & haute vitesse, deux
écopes se chargent de refroidir les plaguettes.

Coté habillage, un garde boue Roca modifié est coiffé
par un carénage de méme marque. Cependant, si la
partie basse est un millésime 91, la partie haute date
de 1989, I'assemblage du tout ayant guand méme
demandé un petit gjustage.

Ainsi préparée, notre vaillante GSX-R a parcouru la
bagatelle de 103.000 km. Vous avez dif peu fiable ?
CYRIL MOTO, 33 boulevard Allemane, 95100 Argenteuil.
Tél. : (1) 39.82.26.22



Les dragsters font fantasmer. Ce Pro-Stock qui, aux
termes du réglement doit conserver une apparence
et certains organes moteur de série, annonce une
cylindrée de 1.327 cm3 ; pas mal pour une base de
GSX-R ! Capable d’effectuer 400 métres Départ
Arrété. en quelques 8"06 avec une vitesse finale de
plus de 270 km/h il figure, avec Dominique FO & ses
commandes, parmi les stars du championnat
d’Europe de la spécialité. Elu, en 93, plus beau
dragsters d’Europe par un jury de professionnel du
milieu, il est également la fierté de son styliste, Full
Power.

Dans I'atelier de 300 m2, véritable “Espace Design”, 6

artistes réalisent les réves des clients les plus exigeants.

Car la palette des services proposés est large ; de la
retouche d’une peinfure d’origine aux délires les plus
extravagants, la petite équipe déniche toujours le
petit “plus” qui fait la différence.

Full Power, 10 allée du Closeau, Les Richardets,
93160 Noisy le Grand. Tél : (1) 43.05.80.44

la commercialisation de la GSX-R a servi de
détonateur au concessionnaire Suzuki de La Ciotat,
Pour la premiére fois, il disposait d’une arme

1 capable d’assouvir sa soif de compétition. Présent
en endurance depuis 10 ans, monsieur Guiran
aligne une véritable réplique des machines
officielles. Comme pour beaucoup
d’inconditionnels de la marque, le travail débute
par I'acquisition du kit racing. Puis, celui-ci recoit Ia

| griffe du sorcier. Culasse, arbres & cames,

| vilebrequin, pistons forgés et carburateurs sont ainsi

revus et améliorés. Mais la puissance brute ne serait
rien sans un profond remaniement du chdssis. Celui-
ci voit sa visserie remplacée par du fitane ou de

I’aluminium et ses éléments de carrosserie adopter
le carbone. Cette image de sportivité, mise
guotidiennement au service du consommateur,
permet de répondre & la demande d'une clientéle
exigeante,

La Ciotat Motos, avenue Guillaume Dulac,
13600 La Ciotat. Tél : 42.83.43.22
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Pour la GSX-R, MIG a développé, au fur et & mesure
des différents modeéles, un embout adapté en version
racing ou homologué.

Différentes finitions sont disponibles felles que
I"aluminium poli ou, spécialité de la marque, le
carbone et le carbone Kevlar. Ces fibres de la
derniére génération apportent un gain de poids
important par rapport aux pieces d’origine (jusqu’a 50
%). En termes de performances, le banc d’essai dont
dispose I'usine Iui permet de travailler le
rendement et d’améliorer en particulier le
couple moteur.

Enfin, et c’est un point & ne pas négliger, le

d’endurance.
A noter la série Indy carbone/Kevlar &

C réée par I'ancien pilote de Grands Prix o section ovale ef double sortie.

Jean-Louis Guignabodet, la firme MIG s'est
spécialisée dans la conception de silencieux
d’échappement dont la technologie reprend
les concepts issus de la compétition.

Née en 1989, MIG s'impose aujourd’hui
comme le leader dans les applications des fibres
composites dans le domaine du silencieux. Plusieurs
titres de champion de France en Promosport et

g%ﬁgrﬁf]%ﬂifg?je'? prf;l]’ﬁesdu gain de performance et vy~ 285 rye Laennec, ZI Toulon Est, Boite Postale 299
P ' 83078 Toulon Cedex 9. Tél. : 94.21.52.21

des plaguettes SBS et amortisseur Ohlins sont autant
d’éléments qui s’additionnent pour aboutir & un .
ensemble performant. Les résultats sont d’ailleurs
éloguents : 6eme du championnat du monde
d’endurance en 93, avec comme point d’orgue une
8éme place en terre mancelle, suivie de la troisieme
marche du podium aux 24 Heures de Spa.
C'est de cefte compétence dont bénéficient les
motards de la capitale des Gaules. Comme I'affirme
le dicton, qui peut le plus peut le moins. Lorsqu’on est
capdable, en 30 secondes, d’effectuer un
changement de roues sur une moto de course, les
inferventions quotidiennes requises par les machines
de série paraissent cisées.
Simple révision ou préparation tuning élaborée, le
mythe GSX-R est soigneusement entretenu chez ces
deux dépositaires de |'enseigne Suzuki.
R , ) , . Philippe Ruyssen d’un cété, Jean-Luc Nicolas et
espectivement concessionnaire et agent Suzuki ¢ Corinne Alibaux de I'autre font partie de ces

Lyon., Elri Moto et Mofo Virus associent régulierement passionnés qui se réjouissent de faire briller les couleurs
leurs compétences pour aligner une machine lors des de la firme de Hamamatsu sur les épreuves de longue
deux grandes classiqgues d’endurance que sont les 24 haleine.

Heures du Mans et le Bol d’Or. C’est au 81 de la rue

Montesquieu qu’est effectuée la préparation. Un kit

moteur complet de 130 CV autorise une vitesse de ELRI MOTO, 117 avenue du Maréchal de Saxe
pointe de I’ordre de 270 kilométres/heure sur le circuit 69003 Lyon. Tél. : 78.60.83.34

Paul Ricard. Outre le moteur, le fravail de fond des

mécanicien se retfrouve dans I'équipement de la MOTO VIRUS, 81 rue Montesquieu

partie cycle : roues Marvic, freins Béringer associés & 69007 Lyon. Tél. : 78.72.13.00
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]35 chevaux pour 183 kilos permettent de se
faire une idée de la préparation que propose
Partner’s 77. Qui plus est, c’est I'exemple méme d’une
solution peu onéreuse. La base de fravail est une GSX-
R millésime 1991. L’attention du technicien s’ est
principalement concentrée sur la culasse, le
vilebrequin et les arbres & cames Yoshimura. Une ligne
d’échappement et un boitier CDI de méme
provenance ont également été adoptés.

Coté partie cycle, la plus grosse modification se
présente sous la forme d’un combiné Ohlins pour la

Si I'envie d'épater vos amis (es ) et de posséder
une moto vraiment personnelle vous ronge, Midi Moto
Pogolotti a de quoi vous combler et vous concoctera
une machine & aucune autre pareille. Sous une robe
discréte, cette GSX-R regorge d’idées. En premier lieu,
le vilebrequin est équilibré et la boite de vitesses
adopte des rapports racing. Dés la mise en route du
moteur, un cliquetis caractéristique frahit
I'embrayage & sec. La culasse recoit une préparation
spécifigue et les arbres & cames sont plus violents que
ceux d’origine.

Mais le cadre n’est pas en reste. Sa partie arriére est
démontable et le bras oscillant exhibe un renfort et
des ergots pour une béquille de course.

Dans le droit fil de la mode actuelle, la selle
monoplace et le carénage font appel au carbone,
tandis que la double optique est modifiée, rendant la
ligne plus agressive.

Pour compléter la panoplie, les freins (ici des Brembo),
les roues et I'amortisseur sont fournis & la demande.

Midi Moto Pogolotti, 72 et 163 cours Lieutaud, 13006
Marseille. Tél : 91.33.27.67 ou 91.48.61.57

suspension arriere, tandis qu’un amortisseur de
direction Zaccaria limite les guidonnages de la roue
avant,

Pour arréter le tout, les freins d’origine ont été
conservés ; seul le maitre cylindre avant s’est vu
remplacé par un modéle Brembo.

Ultime touche artistique, la robe noire et rouge
fluorescent fait désormais partie de I'esprit Partner’s.
En fait, il s’agit d’'une moto simple puisque de
nombreux éléments aussi vitaux que la boite de
vitesses, le cadre ou la rampe de carburateurs sont
restés strictement standards. Pourtant, la minutie
apportée au fravail a permis & cette machine de
caracoler parmi les leaders lors de sa premiére
participation aux 1.000 Kilométres du Conseil Général
de la Seine Saint Denis.

Une preuve de plus qu’un travail méthodique peut, &
moindre frais, fransformer une GSX-R de série en une
redoutable béte de circuit...

Partner’s 77, Parc de la Couttilliére
77400 Saint Thibault des Vignes. Tél : (1) 64.02.81.62
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La partie cycle s’est vue allégée de tout ce qui n’était
pas indispensable. Tableau de bord et support de
batterie en carbone gjoutent une touche de haute
technicité et contribuent & descendre le poids & 195
kilos.

Le look a été soigné avec supports de repose-pieds
anodisés assortis & une bulle bleue, dissimulation de la
bonbonne d'amortisseur sous la selle, pot et embout
inox-alu Pro-Racing, carénage dont les logements
d’optiques sont en forme d’yeux, bras oscillant poli et
renforcé proposé en échange standard... Ce bras de
suspension réclame, & lui seul, prés de 15 heures de
fravail et entraine la modification du garde-boue. Les
moindres détails ont été peaufinés, comme en
témoignent les dmes des disques de frein peintes. La
démultiplication finale a été adaptée a la boite & 6
rapports par une couronne de 47 dents,

VAR e

I—O GSX-R est la moto fétiche de Jean-Marc Basset,
le boss de Quasar. Etabli dans I’'Eure, & environ 70
kilométres de Paris, il s’adonne & la personnalisation
de motos sportives. Sur le modéle présenté est sa
1.100 personnelle. Elle a subi un sérieux remaniement
qui se retrouve au plus profond de ses entrallles. La
boite de vitesses & 6 rapport provient d’'une 750 et a
fait appel & la fechnologie aéronautique pour
conserver I'embrayage hydraulique : I’arbre
secondaire a été raccourci puis soudé bout & bout :
avec un arbre de 1.100 : du grand art | %nggrégasrsog;e de Garenne, 27540 Ivry la bataille.

Bien connue dans le monde de I'automobile, la
firme d'échappements Rémus fait une entrée
remarquée dans la moto. A tout seigneur, tous
honneurs, la GSX-R fut I'un des premiers modéles &
figurer au catalogue du fabricant.

Plusieurs finitions sont proposées, fout inox ou

inox/carbone, selon les golts de chacun.

\@ | S'infégrant parfaitement a la ligne générale
4 de la Suzuki, ces embouts soulignent

I"'agressivité et le caractére sportif de la

machine.

Rémus France, 29 rue Lancon
69100 Villeurbanne. 78.68.90.30
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| ionnier du

tuning en
France, Secdem
s’est orienté,
depuis de
nombreuses
années, vers la
fabrication de
bulles et pare-
brise pour tous
types de motos.
A ce titre,
e |'entreprise de

{ Mitry-Le-Neuf ne
pouvait ignorer
le phénomeéne GSX-R. Pour cette hypersportive
reconnue, deux versions sont déclinées : profil bas
identique & |'origine pour privilégier performances et
esthétique racing ou haute protection pour un usage
plus tfouring. :
Disponibles en 14 coloris, ces bulles sont réalisées en
PMMA, c’est-a-dire en Altuglass, répondant aux plus
exigeantes qualités optiques.

Secdem, 57 rue Maurice Ravel, 77290 Mitry-Le-Neuf.
Tél: (1) 64.67.93.93

Cinq fitres de champion du monde de
| Superbike figurent au palmarés de
B | Termignoni. Le team Rumi, qui engageait
| la Honda RC 30 de Fred Merkel en 88 et 89,
ol et I'usine Ducati, victorieuse en 90 avec
| Raymond Roche puis en 91 et 92 avec
1 Doug Polen, avaient équipé leurs
| machines des échappements italiens.
| En France, au sein des courses nationales,
2| la margue Termignoni est synonyme de
performances. Christophe Bouheben, au
{ guidon de la GSX-R 1.100 préparée chez
{1 SVS, fut I'un de ses premiers adeptes avec,
| en guise de récompense, une place de
—| dauphin dans le trés relevé championnat
| Open de Superbike en 87,

Termignoni, RD 2085, Le Clos Durand
06330 Roquefort Lés Pins. Tél : 93.09.65.69
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AQUARELLE KEVIN SCHWANTZ

Cefte illustration représentant le Texan sur sa Suzuki Yoshimura de Superbike a été imprimée sur
papier pur chiffon & 250 exemplaires numérotés, signés par I'artiste.

prix : 195 FF |'unité + 30 FF de port en recommandé et emballage

Pour vous la procurer, établissez votre commande sur papier libre en indiquant lisiblement la quan-
tité souhaitée, vos nom et prénom, votre adresse compléte. Joignez votre réglement & l'ordre de
Xérus et renvoyez le tout &

Xérus
14, rue de la Guériniére
F-91390 Morsang sur orge

attention : aucune commande ne sera honorée si le réglement n'est pas joint.
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