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nfang der siebziger Jahre
gab es unter den japa-
nischen Herstellern im
- B, Grunde genommen zwei
Weltanschauungen: Honda setzte von
Beginn an auf Viertakt-Motoren, die
tibrigen Hersteller taten sich damit
schwerund bauten weiter vor-
weitakt-Motorrader. Yamaha
agte mit den TX-Modellen einen Aus-
flug in die Welt der vier Takte, was aber
nicht besonders iiberzeugend gelang.
Vor allem bei Suzuki war man bemiiht,

den Zweitakter in Richtung Allrags-und
Tourentauglichkeit sowie Umwelt-
freundlichkeit weiterzuentwickeln. Die
beiuns eher selten anzutreffende GT 550
ist ein typisches Beispiel dafiir.

Dirk Struve aus Schiilp bei Rends-
burg besitzt ein ,J“-Modell, das 1972
auf den Markt kam und den Spitznamen
JIndy* trigr. Diese Variante mit vorderer
Doppelduplex-Trommelbremse ist hier-
zulande derart selten anzutreffen, dass
nicht einmal der Experte die Frage be-
antworten kann, ob die ,J* jemals in

= : ‘ Seltener Vogel:
Die ,.Indy"” kam 1972
mit Dreizylinder-
Zweitaktmotaor,
RAM-Air-System

und Duplex-Trommel-
bremse auf den
Markt. Bereits ein
Jahr spater gab

es Scheibenbremsen.
Die Drei-in-vier-
Auspuffanlage
tauschte einen Vier-
zylindermotar vor
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Deutschland verkauft wurde. Der
beriihmte Motorradjournalist Ernst
»Klacks® Leverkus testete im Jahr 1972
eine solche Maschine und war von den
Fahreigenschaften sehr angetan. Ins-
besondere lobte er das kernige Dreh-
moment bereits bei niedrigen Dreh-
zahlen, das Temperament, die Laufruhe
sowie die gute Fahrbarkeit der Maschine.
Ausgeliefert wurde die GT 550 dann
aber zunichst in die USA und
in Japan selbst. Alle Plus-
punkte des ,Klacks-Tests*
kann Dirk Struve aus eigener
Erfahrung bestitigen. Den-
noch war die kleine Schwester
des ,Wasserbiiffels“ hierzu-
lande kein Verkaufserfolg.
Der Bauingenieur und Veranstal-
tungstechniker aus Norddeutschland
hatte sich urspriinglich dem Restau-
rieren und Sammeln von Ziindapp-
Mopeds und Kleinkraftridern verschrie-
ben. Fiir den Alltag oder fiir grofiere
Reisen wollte er aber wenigstens ecin
grofleres Motorrad in der Garage stehen
haben. Nattrlich durfte auch das kein

Allerweltsmotorrad sein und so ent-
schied er sich fir einen groflen touren-
tauglichen Dreizylinder-Zweitakter. Da
ithm der ,Wasserbiiffel® zu teuer und
zu schwer war, suchte er gezielt nach
der leichteren und handlicheren GT 550-
Variante. Die kam ebenfalls mit einem
Elektrostarter daher, musste aber kein
Kiihlwasser mitschleppen. Das ,RAM-
Air-System® mit der charakteristischen

Die GT 550 sieht dhnlich

aus wie der Wasserbiiffel, ist aber

wesentlich handlicher

Lufthutze auf dem Zylinderdeckel ver-
koérperte aber untibersehbar und ein-
drucksvoll technische Innovation.

Im Jahr 2007 wurde er in einem gro-
en Internetauktionshaus zwar fiindig,
doch das Mitbieten scheiterte am damals
stattlichen Einstandspreis von 3800 Euro.
Zum Gliick fiir ihn wurde das Motorrad
nicht versteigert, und der Verkdufer
erwies sich als verhandlungsbereit. ,Ich

Ausgekliigeltes

Schmiersystem im GT 550-

Dreizylinder. Als moderner

Zweitakter arbeitet der Drilling

selbstversténdlich mit

einer via Gasgriff lastabhangig

gesteuerten Getrenntschmierung.

Der QOltank fasst 1,5 Liter

Zweitakidl. Verlustdl, das sich im

Kurbelgehduse ansammelt,

wird mittels eines Ventilsystems

dank Pumpwirkung der

Kolben in die Uberstomkanile
Richtung Zylinderlaufbahn
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habe dann etwas weniger als 3000 Euro
bezahlt, was damals fiir eine GT 550
immer noch zu viel war®, berichtet Struve.
Mittlerweile haben sich die Preise aber
deutlich nach oben entwickelt, und aus
heutiger Sicht geht der Anschaffungs-
preis voll in Ordnung. ,,Ich habe in den
Jahren mit dem Motorrad trotz intensi-
ver Recherche in Deutschland noch kein
zweites |-Modell gefunden, das zum
Kauf angeboten wurde. Inso-
fern scheint eine ,Indy“ bei
uns etwas Besonderes zu sein,
und das schligt sich natiirlich
auch im Preis nieder®, freut
sich der Schleswig-Holsteiner
tber sein glickliches Hind-
chen beim Einkauf.

Stuves rare Anschaffung erwies sich
als Reimport aus den USA, durch-
gefithrt von einem Hindler, der sich
eigentlich auf frithe Honda CB 750 spe-
zialisiert hatte. Im Paket musste jener
offensichtlich die GT 550 mitabnehmen
und vermutlich war er froh, seinen Ein-
standspreis in etwa wiederzubekommen.
Die Maschine war gliicklicherweise sehr
komplett und original, lediglich der
Luftfilter fehlte und musste nach miihe-
voller Recherche in der Schweiz dazu-
gekauft werden.

Fur Dirkistseine ,,Indy“ von Beginn
an immer etwas Besonderes gewesen,
obwohlin den zehn Jahren des Besitzes
nur 8000 Kilometer zusammengekom-
men sind. ,Mir geht es heute noch
immer genau so wie bei meiner ersten
Fahrt mit roter Nummer: Ich bekomme
eine Ginsehaut, wenn ich sie fahre.
Wenn ich mal schlechte Laune habe, sagt
meine Frau immer, ich solle mich gefil-
ligst auf meine Suzuki setzen und eine
Runde drehen®, schmunzelt der Zwei-
takt-Liebhaber.

Sound und Fahrverhalten des drei-
zylindrigen Zweitakters sind seiner Mei-
nung nach mit keinem anderen Motor-
rad zu vergleichen. ,Man hat subjektiv
viel mehr Drehmoment als bei deutlich
starkeren Maschinen®, ist die Erfahrung
von Struve. Im Unterschied zur GT 750
aus demselben Hause, ist das Halbliter-
Motorrad um vierzig Kilogramm leich-
ter und entsprechend viel handlicher.
Und im Gegensatz zur hiufig verkauften
kleinen Schwester GT 380 benétigt sie
aufgrund des kraftigen Drehmomentes
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: So sah Anfang der siebziger Jahre ein Motorrad aus. Auch heute noch begeistern die
= s~ Klassische Lirjienfﬁhrung und die liebevollen Detaillﬁsqngen. In'den Tank gehort reiner
Sprit, das Ol wurde iiber eine spezielle Forderpumpe genau desiert dazugegeben
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kein Sechsganggetriebe und kann sehr
schaltfaul gefahren werden.

Die Motoren der GT 380- und GT
550-Modelle sollen der Literatur nach
fast baugleich sein, aber es gibt dennoch
nennenswerte Unterschiede. ,Die GT
550 besitzt im Gegensatz zur GT 380
ein Fiinfganggetriebe, einen E-Starter,
und die Ziindung befindet sich auf der
anderen Seite“, so Struve zu
diesem Thema. Die Laufruhe
dieser Aggregate ist iibrigens
phinomenal. Der Zweitakt-
Enthusiast glaubt Gertichten,
die besagen, dass sich die Tech-
niker der Suzuki-Entwick-
lungsabteilung die Fahigkeit, Laufruhe,
Drehmoment und Zuverlassigkeit in
einen Dreizylinder-Zweitaktmotor zu
bekommen, bei den deutschen DKW-
Automobilen abgeschaut hitten.

Kaum zu glauben, dass Dirk Struve
Ende 2011 trotz grofler Zuneigung auf
die Idee kam, die Suzuki zu verkaufen.
Er hatte bereits einen Kiufer gefunden

The Suzukj g
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und das Geld erhalten, nur die Fahr-
zeugiibergabe sollte noch stattfinden.
Allerdings hatte Struve die Rechnung
ohne seine Familie gemacht: Als seine
damals neunjihrige Tochter vom Ver-
kauf erfuhr, fing sie an zu schluchzen
und horte erst damit auf, als thr Vater
ihr versprach, das Motorrad zu behalten.
Der Kiufer zeigte sich verstindnisvoll

Dirk Struve hatte die GT 550 beinahe
verkauft. Seine Familie konnte dies

gerade noch verhindemn

und die ungliickliche Entscheidung
wurde zuriick abgewickelt.

Insgeheim war der Rendsburger sehr
erleichtert und verkaufte stattdessen
einige Teile aus seinem Ziindapp-Fun-
dus. Auch ein anderes Erlebnis, iiber
das Struve gern berichtet, zeigt, wie viel
Charakter und Ausstrahlung dieses
Motorrad besitzt. Bei einer Tankpause

freute sich kiirzlich ein Tankwart laut,
dass allein der Anblick
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dieser schonen Maschine ihn fiir das
frithe morgendliche Aufstehen mehr als
entschadigt hatte.

Obwohl der zufriedene Klacks das
50-PS-Motorrad ordentlich lobte, wurde
es auf dem deutschen Fahrzeugmarke
kein Schwergewicht, sondern blieb eine
Randerscheinung. Dabei gab sich Suzuki
grofle Miihe, das Zweitaktmotorrad den
sich verschirfenden Umwelt-
gesetzen entsprechend anzu-
passen. So wurde mit der
CCI-Frischolschmierung der
Olbedarf der Gasgriffstellung
und der Drehzahl genau ange-
passt und ein zweiter Olkreis-
lauf (SRIS-System) entfernte das unge-
nutzte Ol vom Boden des Kurbelwel-
lengehduses in den Spiilkanal des
benachbarten Zylinders. Beides fithrte
zu einem geringeren Olverbrauch und
vermied das blaue Zweitaktfihnchen
hinter dem Fahrzeug.

Warum wurde dieses interessante
und solide konstruierte Motorrad, das
heute so gut beim Publikum ankommt,
dennoch kein Verkaufsschlager? Ein
echter Wettbewerbsnachteil war die
Doppelduplexbremse, die zwar hiibsch
war, aber die nur gut funktionierte,
wenn sie penibel eingestellt war. Aus
damaliger Sicht war die GT 550 zudem
nicht gerade ein Sonderangebot. Preis-
lich spielte sie in einer Liga mit der
BMW R 60/5, die den Ruf der Unzer-
storbarkeit hatte und duflerst reisetaug-
lich war. Die Suzuki hatte zwar eine
etwas hohere Endleistung, aber die
Zweitakttechnik galt zu Beginn der sieb-
ziger Jahre méglicherweise schon als
veraltet und anfillig. Zudem nahm sich
die GT 550 in Tests bis zu elf Liter
Benzin auf 100 Kilometer zur Brust. Da
der Motorradkauf aber eher ein emo-
tionales als ein rationales Ereignis ist,
muss man wohl sagen: Es war ein gutes
Motorrad zum falschen Zeitpunkt.

Wie beim grofieren 750er Wasser-
biiffel auch wurde das frithe ,]“~-Modell
mehr auf einen glnstigen
Drehmomentverlauf  zum
Touren ausgelegt, wiahrend
spatere Varianten cher die
Spitzenleistung im  Blick
hatten und etwas giftiger
waren. Um noch mehr Ruhe
ins Gefihrt zu bringen, hat

N




Seltener Anblick in Deutschland: zwei GT-,,J“-Modelle. Die GT 550 stand immer

im Schatten des Wasserbiiffels. Das RAM-Air-System sorgte fiir zuverldssige Kiihlung
des mittleren Zylinders und garantierte so Betriebssicherheit und Power
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Struve beim Ritzel sogar noch einen
Zahn mehr als die originale Uberset-
zung aufgelegt. Im flinften Gang lie-
gen bei Tempo 100 km/h nur noch
4500/min an, was auch den Verbrauch
minimiert.

Erreicht wurde der schone Dreh-
momentverlauf durch ein Interferenz-
rohr zwischen den Abgaskriimmern.
Spiter wurde dieses dann weggelassen,
was durch ein besseres Schwingungs-
verhalten des Abgasstromes zu mehr

Man muss die GT-
Motoren gut einstellen,
damit sie nicht saufen

Endleistung fiihrte, das Drehmoment
aber etwas verringerte.

Auch Fahrverhalten und Sitzposition
sind nicht zu beanstanden. Dirk Struve
fihrt zwar sehr sicher, hilt sich selbst
aber fiir einen ,nicht so begnadeten
Fahrer®. Aber die GT 550 sei leicht zu
hiandeln, und daher fiihlt er sich beim
Fahren sehr wohl auf ihr. Und auflerdem
erziche sie durch ihre Charakteristik
zur Mufle.

Was ihn bei den ersten Fahrten,
damals noch mit roter Nummer,
zunichst aber sehr storte, war der exor-
bitante Verbrauch von bis zu elf Litern.
SAuflerdem zog sie keine tote Henne
vom Nest“, so der Besitzer. Die Mafi-
nahmen zur Behebung des Ubels waren
simpel, aber wirkungsvoll: Die Vergaser
wurden zerlegt, Ultraschall-gereinigt
und mit Hilfe von ,,GT-Reiner®, dem
Suzuki-Zweitakt-Fachmann aus dem
Internet, neu bediist und abgestimmt.
Zudem bekam das Dreizylinder-Schitz-
chen eine elektronische Ziindung — die
originale Ziindanlage einzustellen, ist
selbst Fachleuten kaum méglich. Und
dann wurden noch mit dem Endoskop
die Innereien der Drei-in-vier-Auspuff-
anlage begutachtet. Diese Mafinahme
erwies sich als Volltreffer, denn die Prall-
bleche waren abgefault und versperrten
teilweise die Stromungskanile, so dass
die Abgase nur gegen einen zu hohen
Widerstand entweichen konnten.

Beide mittleren Tiiten konnten als
Originalteile erworben werden, die
aufleren Schalldimpfer wurden einseitig

42 | KiassikMotorrad.

innen aufgeschnitten und die Prallbleche
wieder eingepasst. Seitdem zieht die
GT 550 gut durch und begntigt sich mit
sechs Litern auf 100 Kilometer. Nicht
nur deswegen wird sie Familie Struve
auch weiterhin viel Freude bereiten, sie
hat sich mitihren Qualititen den Status
der Unverkiuflichkeit erfahren.

Bis 1978 gab es die GT 550 in
Deutschland offiziell zu kaufen, zum
Schluss mussten die Kiufer die als Rest-
bestinde offerierten Motorrader noch

selbst einsatzbereit endmontieren. Wih-
rend der gesamten Bauzeit gab es tiber-
schaubare Modellpflege, die wichtigste
Anderung betraf die Bremsanlage: Ab
der Modellreihe ,K“ sorgten doppelte
Scheibenbremsen bei der GT 550 fiir eine
verbesserte Verzogerung. Die Ara der
Zweitakter hatte sich jedoch dem Ende
zugeneigt, und so schone Motorrider
wie die dreizylindrigen Suzukis gerieten
ins Abseits. Was sie heute umso rarer

und somit begehrenswerter macht. O

( TECHNISCHE DATEN: Suzuki GT 550, Modell 1972

Leistung: 50 PS (37 kW) bei 8500/min, maximales Drehmoment 60 Nm bei 5000/min

Motor: Zweitakt-Dreizylinder-Reihenmotor, Hubzapfenversatz 120 Grad, luftgekiihlt. Bohrung x Hub
61 x 62 mm, Hubraum 543 ccm, Verdichtung 6,8. Drei Mikuni VM28SC-Vergaser. Suzuki CCl-Getrennt-
schmierung mit 1,5 Liter Olinhalt. Batterieziindung, Lichtmaschine 12V/210Watt, Kick- und Elektrostarter,
Mehrscheiben-Olbadkupplung. Fiinfganggetriebe. Endantrieb tiber teilabgedeckte Rollenkette

Fahrwerk: Doppelschleifen-Stahlrohrrahmen. Vorn hydraulisch gedampfte Telegabel, hinten Stahl-
rohrschwinge mit zwei hydraulisch gedampften Federbeinen. Bereifung 3.25-19 vorn, 4.00-18 hinten.
Vorn Doppelduplex-Trommelbremse, hinten Simplex-Trommelbremse. Radstand 1405 mm, Nachlauf
118 mm, Nachlaufwinkel 61 Grad, Tankinhalt 15 Liter, Trockengewicht 187 kg

Servicedaten: Ziindkerzen NGK B-7ES oder Denso W-22ES. Unterbrecherabstand 0,3 bis 0,4 mm,
Ztindzeitpunkt 24 Grad vor OT (plus 3 Grad/minus 2 Grad). Kolbenlaufspiel 0,45 mm (VerschleiR 0,1 mm).
Kolbenring-StoRspalt 0,15 bis 0,35 mm (VerschleiR 0,7 mm). Kupplungs-Reibscheibendicke 3,5 mm (Ver-
schleif? 3,2 mm). Spannungsregler 13,5 bis 14,5 Volt. Gabeltl SAET0W/30, pro Holm 230 bis 240 ccm.
Reifenluftdruck vorn 1,6 bis 1,8 bar, hinten 1,8 bis 2,0 bar

Service-Intervalle: Alle 3000 Kilometer Olpumpe kontrollieren, Ziindkerzen reinigen, Getriebed! wech-
seln, Vergaser einstellen, Ziindkontakte priifen und Gleitfiachen fetten, Zylinder nachspannen, Batterie
priifen, Kette einstellen, Bremsenspiel einstellen, Auspuffschrauben kontrollieren und nachspannen. |
Alle 6000 Kilometer Olkohle aus dem Auspuff entfernen, Gasgriff fetten, Lenkkopflager priifen und nach-
stellen, alle Schrauben und Radspeichen priifen und nachspannen, Ziindkerzen erneuern. Alle 12000
Kilometer Vergaser tiberholen und reinigen, Unterbrecherkontakte erneuemn

SUZUKI GT 550 — EINE
KLEINE MODELLGESCHICHTE

I\ ur sechs Jahre war die GT 550 im Angebot. In dieser Zeit gab es

einige grundlegende technischen Anderungen und Verbesserungen:

e J-Modell ab 1972, die Erstserie mit Trommelbremsen

e K-Modell ab 1973 mit Scheibenbremse, keine Faltenbalge mehr an der
Gabel, sondern nur noch Staubschutzkappen

e | -Modell ab 1974 mit neuem Cockpit inklusive Ganganzeige, andere
Seitendeckel und gednderter Luftfilter jetzt mit verchromten Seitendeckel
und einfacher Austausch des Filters von der Seite, Anderung bei den Ver-
gasern, kein Einzelvergaser mehr, sondern eine Vergaserbatterie

* M-Modell ab 1975 beschichtete/verchromte Zylinderlaufbahn keine Guss-
buchsen mehr

e A-Modell ab 1976 keine Interferenzrohre mehr zwischen den Krimmern

e B-Modell ab 1977 Cockpit der GS-Reihe angepasst

e 1978 Produktionsende

Jede Modellreihe bekam eigene Farben




So ariginal wie Dirk Struves Suzukiwird kaum ein Fahrzeug angeboten.
Als.,,J” ist sie'bei uns ohnehin so gut wie nicht zu bekommen
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