Suzuki GSX 1100 E
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Suzuki GSX 11900-E

ESDE que aparecié en las
carreteras europeas, hace
ya tres anos, la Suzuki GSX
1100 se ha convertido en cast
un mito. Es su perfecta combi-
nacién, entre «monstruosi-
dad» y agilidad, la que ha per-
mitido situarla, a pesar de sus
100 CV y 250 kg de peso, en el
limite donde termina lo con-
ducible, lo racionalmente
aceptable para un ser humano
que se enfunda un casco so-
bre una moto de calle y donde
empieza el exhibicionismo
mecanico y la inviabilidad mo-
tociclista como producto de
comercializacién masiva.
Cuando la guerra de las «su-
perbikes» llevé a Kawasaki a
construir su seis cilindros re-
frigerada por agua o a Honda
—mucho antes— la CBX (tam-
bién de seis cilindros), todo el
mundo estuvo de acuerdo en
que aquél no era el camino co-
rrecto, ni siquiera el de un fu-
turo inmediato. Los problemas
de estabilidad y excesivo peso
demostraban un desfase entre
mecanica y el resto de la mo-
to. La conjugacion perfecta no
seria posible a menos de cos-
tar una buena fortuna a base
de emplear chasis especiales y
materiales prohibitivos para
una moto de serie.

GSX-E, menos
complicacion

La GSX sorprendié a todo el
mundo. A pesar de su «mons-
truosidad» aparente resultaba
una moto racional, agil, ma-
nejable y con un motor dotado
de una sorprendente respues-
ta a bajo régimen. El motor gi-
raba como una turbina y ace-
leraba como un demonio, sélo
que con una suavidad sor-
prendente. Con la aguja del
velocimetro en los 200 km/h,
el pufio del gas tiene atn un
cuarto de vuelta efectivo de
reserva. Era una moto apta pa-
ra el amante de los viajes y los
cruceros tranquilos, a la vez
adecuada también para men-
talidades algo mas inquietas
gque quieren experimentar sen-
saciones fuertes. Un basculan-
te de aluminio de seccién rec-
tangular se encargaba de ter-
minar con la leyenda negra de
los chasis de alambre de las
superbikes japonesas.

Pero esta gran moto de tu-
rismo, sofisticada y bien he-
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Combustion Chamber).

cha, montaba unas suspensio-
nes complicadas de poner a
punto. La horquilla delantera
era regulable en hidrdulico y
en presion de aire. Combinan-
do entre si ambos reglajes se
podia encontrar |la combina-
cién perfecta. Pero entonces le
tocaba el turno a los amorti-
guadores posteriores, regula-
bles en el hidraulico y en pre-
sion del muelle. Una solucién
poco comprometida para la fa-
brica y un rompecabezas para
el cliente.

Con la masificacién de los
sistemas antihundimiento, en
las motos de GP se ha pasado
a su empleo, masivo también,
en las motos de serie: la com-
peticién al servicio del usua-
rio. Ello ha servido a Suzuki
para introducir su nueva serie
«E» de la gama 1100, la GSX
1100-E. Junto con las nuevas
suspensiones, menos compli-
cadas, se ha adoptado una li-
nea menos voluminosa que
las anteriores GSX gracias a la
adaptacion de la polémica Ka-
tana, versién deportiva de esta
16 vdlvulas.

Motor de suprema elasticidad con cuatro

Antidive:
ventajas e
inconvenientes

En la nueva GSX 1100-E se
ha variado la posicién de con-
duccion. El piloto va ahora
sentado mas hacia adelante y
gracias al nuevo manillar no
es preciso estirar los brazos
como sucedia en el modelo
anterior. Se ha ganado como-
didad en la posicién pero las
nuevas suspensiones han
puesto de evidencia que todo
el confort debera limitarse al
asiento si ademés pretende-
mos tener una moto estable...
a 200 km/h.

Si la horquilla de la versién
primera resultaba en términos
generales blanda, ahora con el
sistema antidive ocurre todo
lo contrario. Conservando el
recorrido de 160 mm resulta
excesivamente dura en asfalto
bacheado y rugoso, donde la
suspension se halla solicitada
continuamente. Llega un mo-
mento en el que parece como

valvulas por cilindro, doble arbol de levas y culatas TSCC {Twin Swirl

si no pudiera controlar el mo-
vimiento de la rueda delante-
ra.

Para adecuar la suspensién
posterior, los técnicos de Su-
2uki se vieran obligados a
cambiar los amortiguadores
por otros mas cortos, nada
menos que 23 mm menos (de
108 a 85 mm) para equiparar-
los en dureza a la suspensién
delantera. Permanece invaria-
ble el reglaje de muelle (siete
posiciones) e hidraulico (cua-
tro).

Ante unas suspensiones ex-
cesivamente duras —aln en
la posicidn méas blanda de los
amortiguadores— para turis-
mo, decidimos sacarle el aire
a la horquilla delantera, pero
apenas notamos alguna mejo-
ra. Sin embargo, la moto acu-
s6 este cambio en las suspen-
siones. Apenas la aguja reba-
saba los 180 de velocimetro, la
GSX empezé a moverse de
atras. Cuando rebasamos los
200 km/h, el movimiento fue
alarmante.

Ello nos condujo a una defi-
nitiva conclusién: El alarman-




t2 movimiento de la GSX con
la suspension delantera «blan-
da» —y que con la horquilla
en su posicién «dura» apenas
resulta perceptible— hace po-
co recomendable cualquier
manipulacion que intente bus-
car mayor comodidad. La
GSX-E debe ir con las suspen-
siones duras, indispensable
para conseguir una buena es-
tabilidad. Resulta curioso ver
como después de probar so-
fisticadas y complejas técni-
cas, los japoneses no han teni-
do mas remedio que aceptar
el Unico y simple principio de
las deportivas italianas: el
confort debe sacrificarse si
queremos estabilidad, espe-
cialmente a elevada wveloci-
dad.

El problema de la GSX-E y
sus «meneos» se debe (con la
suspension delantera en su ta-
rado mas blando) a un cambio
en la geometria de la moto.
Como los amortiguadores
apenas se comprimen, y la
horquilla si, el avance, ya de
por si corto (103 mm), se redu-
ce todavia mas. El resultado

Nuevo cuadro de instrumentos para la versién «E», con relojes en ambos

extremos para el control de la temperatura de aceite y nivel de gasalina.

es una tendencia de la rueda
delantera a iniciar un movij-
miento de vaivén. Si hasta una
velocidad de 140 km/h la moto
se comporta bien —sea cual
sea el estado y tarado de las
suspensiones—, a partir de
esa velocidad, el corto avance
de la horquilla empieza a com-

prometer la estabilidad en rec-
ta. La situacion se mejora un
tanto si llevamos acompanan-
te, por cuanto las suspensio-
nes posteriores se hunden
proporcionalmente a lo que lo
hace la horquilla delantera y |a
variacién del avance es enton-
ces menor.

La «comegomas»

El punto débil de las anterio-
res GSX era el neumético pos-
terior. El gran 4.50/17 sigue
siendo en la versidn «E» un ta-
I6n de Aquiles para su propie-
tario y también un agujero en
el bolsillo. Tras apenas 1.000
kilbmetros, los 100 CV de po-
tencia empiezan a hacer sus
estragos en la goma. La banda
central empieza a perder su
esfericidad para volverse pla-
no. A partir del momento en
que pierde su forma original
su contorno se vuelve angulo-
so, la GSX resulta intratable
en curvas rapidas, moviéndo-
se de atrds y transmitiéndose
también de forma muy nota-
ble al manillar.

El gran héndicap de las su-
perbikes como ya vimos en el
ensayo de la Yamaha XS 1100,
es la corta duracién del neu-
matico posterior con su rapido
desgaste en la parte central
que modifica notablemente el
comportamiento en curvas. Es
el precio que hay que pagar
por 100 CV de potencia y 250
kg de peso.



Suzuki GSX 1100-E

El chasis doble cuna y muy reforzado en su
parte superior permanece invariable con respec-
10 a la version GSX primitiva.
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Motor: tertacilindrico cuatro tiempos refrigerado por
aire. Cuatro valvulas por cilindro, DOHC.

Cilindrada: 1.075 c.c. (72 x 66 mm).

Relacion de compresion: 9,5:1

Potencia méxima: 100 CV a 8.700 rpm.

Par maximo: 89 mkg a 6.500 rpm.

Carburadores: 4 Mikuni de 34 mm.

Encendido: transistorizado.

Embrague: multidisco en bafo de aceite.

Cambio: de cinco velocidades

3Suspension delantera: horquilla telescépica (aire) con
sistema antidive. 160 mm recorrido.
Suspension posterior: amortiguadores hidraulicos. 85

Frenos: doble disco delante 275 mm, simple disco de-

Ruedas: 3,50 V 19 delante/4,50 V 17 detras.
Longitud total: 2.230 mm.

Distancia ejes: 1.510 mm.

Peso depdsito lleno: 265 kg.

Capacidad depésito: 20 litros.

El famoso antidive de Suzuki que en esta version se mostré
mas inoperante que en la deportiva Katana.

(2,50/1, 77/1, 38/,

110 CV
y 226 km/h

El propulsor de la GSX-E
permanece invariable con res-
pecto al de las series anterio-
res. La potencia sale a «cho-
rros» de este motor que dispo-
ne de cuatro valvulas por cilin-
dro. Durante la prueba en ban-
CO gue hicimos con esta nueva
GSX-E (banco Bosch de rodi-
los) la grafica en el papel mili-
metrado se detuvo en los 110
CV. En carretera, a pesar de
carecer de carenado, la GSX
nos llevé hasta los 226 km/h
con el piloto agachado y con-
rolado por célula fotoeléc-
rica.
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El cuatro cilindros de la Su-
zuki no sélo produce potencia
a altos regimenes. Sin ningun
tipo de fallo ni reacciones ex-
tranas de la transmisién, es
capaz de acelerar en quinta
marcha desde unos infimos 30
km/h. El cuentarrevoluciones
se halla entonces en la no me-
nos exigua escala de 1.000
rem. Un ligero movimiento
del pufo del gas y el motor
acelera con fuerza y limpia-
mente hasta llegar a las
9.000 rpm.

No sélo los cuatro cilindros
Yy sus cuatro valvulas son las
Unicas responsables de este
comportamiento. Suzuki intro-
dujo con las series «X» la
TSCC o Twin Swirl Combus-

tion Chamber, un disefio parti-
cular de las culatas por las que
se crea un flujo en forma de
remolino que segun los técni-
cos de Suzuki mejora el llena-
do de los cilindros ademas de
la combustién. Ello junto con
el especial disefio de los arbo-
les de levas permiten obtener
una respuesta inmediata. Se
aumenta igualmente el par
dando un valor maximo de 8,9
mkg a 6.500 rpm. La potencia
maxima de 100 CV (segin fa-
brica) se alcanza a 8.700 rpm.

Uno de los problemas que
los técnicos de Suzuki han po-
dido solucionar en gran medi-
da son las vibraciones en el
manillar. Mediante dos contra-
pesos embutidos en sus extre-

mos se ha conseguido conser-
var una imagen nitida en el re-
trovisor en casi la totalidad de
la escala del cuentavueltas.
Pero en los estribos, las vibra-
ciones se hacen notar. Culpa-
ble de estas pequefias pero
perceptibles vibraciones es la
ausencia de ejes de balance.

Especialmente practico re-
sulta en la GSX la construc-
cion del cigtienal formado por
varias partes independientes y
unidas a presidn. Ello tiene la
gran ventaja de permitir un
buen equilibrado ademas de
su facil reparacién. Este gira
sobre cojinetes de rodillos que
han permitido reducir conside-
rablemente la anchura del mo-
tor, en el caso de que se hu-
bieran empleado cojinetes Ii-
S0s.

Mientras el motor sigue
siendo uno de los mejores in-
genios mecanicos de las ac-
tuales superbike, el sistema
antidive de la nueva horquilla
nos ha defraudado. La horqui-
lla se hunde excesivamente y
se muestra demasiado blanda.
Por el cantrario, los frenos de
la GSX han mejorado con res-
pecto a los de la versidn GSX
Katana. Son mas dosificables
que en aquélla y la frenada es
mads precisa, quizd debido a
un distinto funcionamiento del
antidive, que en la Katana ab-
sorbia buena parte del esfuer-
Z0 que se realizaba sobre la
leva.

A pesar de todo...
la mejor

A pesar del antidive, de pe-
quenas vibraciones y alguna
otra pega que hemos resalta-
do, la GSX en general y ahora
en la version superturistica
«E» es por ahora la mejor mo-
to de gran cilindrada que los
japoneses han lanzado al mer-
cado. A pesar de sus 265 kg de
peso con el depdsito lleno, es
manejable como pocas super-
bikes y su motor es simple-
mente tan encantador y facil
de llevar que atin el mas inex-
perto sera capaz de sentirse
dueno de ese pequefo
«monstruo». Y eso es quizé lo
mas importante, el no sobre-
pasar los limites de la capaci-
dad media de pilotaje de mo-
tos de gran cilindrada.

H. F.



