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A
l Salone di Colonia del 1980 

la giapponese Suzuki fece 

molto scalpore svelando al 

mondo il primo prototipo 

della GSX 1100 S Katana, 

arrivata poi nei concessionari 2 anni 

dopo. Per quell’epoca era una moto 

davvero avveniristica, secondo molti 

addetti ai lavori addirittura un decen-

nio avanti rispetto alla concorrenza. 

Disegnata dal designer tedesco Hans 

Muth, aveva un aspetto sicuramente 

all’avanguardia… qualcosa di mai visto 

prima! La carenatura era caratterizzata 

da un grande becco, sopra il quale vi 

era incastonato un faro rettangolare, 

sovrastato a sua volta da un piccolo 

parabrezza. All’insegna della compat-

tezza, la strumentazione era costituita 

da un unico elemento ovoidale che 

raggruppava al suo interno il conta-

giri, il contachilometri e le varie spie. 

Una soluzione del genere era davvero 

inedita per quei tempi. La carrozzeria 

aveva un aspetto aggressivo ed era 

caratterizzata da volumi tutto somma-

to contenuti, in modo da enfatizzare il 

motore e trasmettere sportività. Inol-

tre, per la prima volta, il pilota non 

era semplicemente seduto sopra la 

moto, ma era inserito all’interno della 

stessa. C’era stato un grande studio a li-

vello ergonomico e aereodinamico. Per 

quanto la Katana fosse avanzata a li-

vello estetico, la parte meccanica lo era 

decisamente meno… da questo punto 

di vista infatti Suzuki non aveva osato 

molto. Il motore era ancora raffredda-

to ad aria, quando la concorrenza (e 

la stessa Suzuki, su altri modelli) già 

adottava il raffreddamento a liquido 
sulle moto più sportive. Era una moto 

potentissima (deteneva il 

record di accelerazione 

sui 400 metri) ma la 

CI SONO VOLUTI QUASI QUARANT’ANNI (E L’INTUIZIONE DI UN DESIGNER ITALIANO) AFFINCHÉ UNA VERA 
ICONA MOTOCICLISTICA GIAPPONESE TORNASSE FINALMENTE SUL MERCATO. E RISCUOTESSE, IN POCHI 
MESI, UN SUCCESSO CHE IL MODELLO DI PARTENZA NON HA MAI RAGGIUNTO IN TUTTA LA SUA STORIA
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sua ciclistica lasciava abbastanza a de-

siderare. La sospensione posteriore era 

costituita da una classica coppia di am-

mortizzatori, quando molte altre moto 

di quel tipo cominciavano a montare 

già un mono-ammortizzatore centrale. 

Nonostante questi evidenti limiti, ave-

va comunque il suo fascino. Tuttavia da 

molti veniva considerata addirittura 

una moto “estrema”. Proprio per questo, 

dal punto di vista commerciale non 

ottenne mai un grosso successo, tanto 

che rimase in vendita solo per pochi 

anni, quantomeno a livello globale. Sul 

mercato interno, quello giapponese, 

A destra il designer Rodolfo Frascoli. 

In basso, il primo rendering della sua 

reinterpretazione della Katana. A sinistra, 

il modello originale degli anni ‘80.



Il designer Rodolfo Frascoli con il modello 

in clay della nuova Katana
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Studio delle superfici dopo aver 
scansionato in 3D il modello in clay



Il primo schizzo, datato 16.12.2016, che ha 

dato origine al progetto della nuova Katana
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zione di rimetterla in produzione né 

tantomeno di investire tempo e risorse 

per un suo remake. La storia sembrava 

finita lì quando, a fine 2016, il designer 
italiano Rodolfo Frascoli, che già aveva 
collaborato in passato con l’azienda per 

la realizzazione di vari modelli, chiese 
al management giapponese il permesso 
di apporre il nome del brand su una 

concept bike che aveva in mente di 
costruire prendendo come riferimen-

to la Katana originale. Suzuki accettò 
con entusiasmo e gli diede il permesso 
di procedere. A quel punto Frascoli 
coinvolse nel progetto la società di 

prototipizzazione Engines Engineering 
di Bologna, con il cui titolare Alberto 
Strazzari aveva in passato già svilup-

pato diversi progetti di moto. Frascoli 
e Strazzari si buttarono insieme in 
questa “pazzia”, come la chiamano loro, 
decidendo di autofinanziarsi e inve-

stendo più di un anno del loro tempo. 

Creare una moto funzionante, da zero, 
non è certo un investimento da poco… 

si parla di una cifra con molti zeri solo 

per arrivare al primo prototipo. In-

somma, i due ragazzi ci hanno davvero 
creduto in questo progetto. Rodolfo mi 
ha raccontato che l’idea gli è venuta 
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venne invece venduta per molto più 

tempo, sebbene il numero di pezzi pro-

dotti non abbia mai raggiunto il livello 
di un qualsiasi altro modello dello stes-

so marchio. È sempre stato un prodotto 
di nicchia insomma. Questa esclusi-

vità ha però contribuito, negli anni, a 
rendere la Katana un modello iconico. 

Specialmente in Giappone ci sono sem-

pre stati moltissimi appassionati di 

questo modello che, da quando la casa 
di Hamamatsu interruppe definitiva-

mente la produzione, hanno sperato in 
una nuova versione. Alla Suzuki, però, 
sembrava non avessero alcuna inten-



Il primo prototipo della nuova Katana 

in prova sul Passo della Raticosa
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osservando l’evoluzione del mercato. 

Molti anni fa ha preso piede il fenome-

no delle cosiddette “modern classic”, 

che altro non sono che un remake delle 

moto degli anni ’60. Dopo questo trend 

ci sarebbe stato il ritorno degli anni ’70, 

che però secondo lui sarebbe durato 

poco perché forse meno ricco di spunti, 

dal punto visto motociclistico, rispetto 

al decennio precedente. A quel punto 

sarebbe toccato agli anni ’80. Così lui 

ha pensato bene di bruciare i tempi e 

ha ragionato su quale icona motocicli-

stica di quegli anni avrebbe avuto sen-

so rifare. La scelta è caduta ovviamente 

sulla Suzuki Katana. Dopo aver avuto 

l’approvazione a lavorarci dalla casa 

giapponese, ha dovuto individuare, 

nell’attuale gamma Suzuki, una moto 

di serie da usare come base tecnica 

di partenza. Dopo attente analisi la 

scelta è caduta sulla sportiva-turistica 

GSX-S1000F. Partire da una eccellente 

e performante base telaio/motore esi-

stente, era fondamentale per accorciare 

i tempi di sviluppo (che altrimenti si 

sarebbero allungati di almeno un anno) 

e per contenere i costi (che in caso con-

trario sarebbero più che raddoppiati). 

Inoltre, partire da una base esistente 

avrebbe permesso a Suzuki, come poi è 

successo, di valutare più serenamente 

una sua eventuale produzione in serie, 

perché anche per lei una scelta diver-

sa avrebbe comportato una notevole 

variazione nel budget da mettere a 

disposizione per l’operazione. Secondo 

Rodolfo, se il suo prototipo fosse stato 

basato su un telaio completamente 

nuovo, Suzuki probabilmente avreb-

be accantonato il progetto e la nuova 

Katana non avrebbe mai visto la luce. 

Invece alla fine la luce l’ha vista. Dopo 
un anno di duro lavoro, Rodolfo e Al-

berto sono riusciti ad avere un prototi-

po funzionante, che è stato esposto al 

salone EICMA di Milano, a novembre 

2017. Questo modello ha riscosso un 

enorme successo di critica e i conces-

sionari Suzuki di tutto il mondo hanno 

chiesto a gran voce alla Casa madre di 



Il modello di serie della nuova Katana 

per le strade di Milano
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produrlo. È passato solo un altro anno 

e il modello di serie è stato esposto al 

salone di Colonia nella sua versione 

finale, a ottobre 2018. Questa versione 
era praticamente identica alla versione 

esposta l’anno prima come prototipo. 

Le uniche modifiche hanno riguardato 
la sella (allungata di 4 cm per accoglie-

re meglio il passeggero), il manubrio 
(leggermente rialzato per rendere 
la posizione di guida più comoda, a 
discapito della sportività), la forma del 
cupolino (meno appuntita per rendere 

il faro più simile al modello di parten-

za) e il porta-targa (reso più protettivo 
per meglio adattarsi alle condizioni 
d’uso di ogni giorno). Il resto è rimasto 

così come il designer l’aveva concepito 
inizialmente. Per esempio il serbatoio è 
rimasto rastremato e accoppiato a una 

sella molto avanzata, in modo da offrire 
una posizione di guida a metà strada 
tra una naked sportiva e una supermo-

tard. Il fatto che una grande azienda 
come Suzuki abbia deciso di mettere in 
produzione un modello della propria 
gamma su proposta di un designer 
esterno è davvero un fatto eccezionale. 
Non succede quasi mai. Solitamente 

le aziende hanno dei planning molto 
precisi, sviluppati partendo dai report 
del loro reparto marketing e non danno 
seguito a proposte provenienti dall’e-

sterno, se non richieste. Ma in questo 
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caso le cose sono andate diversamen-

te… grazie alla caparbietà, alla bravura 
e alla passione di un designer che ha 
avuto un’intuizione geniale. E grazie 
a una grande azienda che ha avuto 
l’umiltà di riconoscere tutte queste 

cose. Tutti gli sforzi sono comunque 
stati ripagati: Suzuki ha dovuto perfino 
correggere (al rialzo) le previsioni di 
vendita inizialmente pianificate per 
questo modello. Il designer ha ricevuto 
così tanti apprezzamenti e dimostra-

zioni d’affetto dagli appassionati, da 
avermi confidato di essersi addirittura 
commosso durante il Katana Meeting 
tenutosi in Giappone a settembre 
dell’anno scorso.  n




