ra o atacando «odilla en tierra» en el virado circui-
i GSX 750 F nos ha demostrado en una primera toma de contacto,
presentasmn mundial, su caracter abierto y polivalente. Para quien esté

! y cansado de.naras exigentes y poco soetables Replica Racer y prefiera disfrutar de cier-
to confort en viajes largos, sin sacrificar altas prestaciones y sin dejar temblando su cuen-
ta en el banco, esta nueva GSX 750 F puede llegar a convertirse en una de las mas in-

N Jerez de la Frontera, Suzuki
presentaba dos de sus tres
grandes novedades (la GSX RR
sera introducida en el mercado sin
«ceremonia» previa) para la ya in-
minente temporada '89. Por un
lado, la versatil y asequible (puede
que en todos Isos sentidos, inclui-
do el precio) GSX 750 F gue proba-
mos en este numero. Junto a ellas
la nueva, terrible y anunciada
como «top performem GSX R 1000
de... 143 CV, iBrir....!, de la que nos
ocuparemos con iodo detalle la
proxima semana.

Un poco mas tarde, y ya en el 89,
acudiremos al circuito de Estoril
los dias 17 y 18 de enero para asis-
tir a la premiere mundial de la pre-
suntamente explosiva Kawasaki
ZXR 7. De esta forma y después de

teresantes alternativas del ’89.

la espectacular presentacion, Ya-
maha de Laguna Seca {(FZR 600,
FZRR 750 y FZR 1000 Exup), y de
la aparicion de la sugestiva CBR
1000 F/89 que nos deslumbrd en la
IFMA de Colonia, quedara definiti-
vamente cerrado el circulo de las
grandes novedades asfalto '89.
Aln no sabemos lo que nos trae-
ran los '90, ni lo que nos aguarda
en ese hito de la ciencia-ficcién
que es el afio 2000, pero como para
entonces |las motos no vuelen, sera
diffcil que nos Hleguemos a olvidar
de lo que nos trajo aquella calien-
te primavera del 89... la gran guerra
civil de los cuatro japoneses: El
gran «match» de las pesos medios,
con las Kawa GPX 600 y Suzuki
GSX 600 frente a la CBR 600-89

«potenciada» y la nueva Yamaha

FZR 600. El implacable duelo de ti-
tanes de las «mil» de mas de 130
CV y 250 km/h., Honda CBR-89, Su-
zuki GSX R 1100-89, Kawasaki
ZX-10 y Yamaha FZR 1000 Exup. El
sofiado combate estelar de las su-
per-super, «R» 750, Kawasaki ZXR
7, Honda RC 30, Yamaha FZR R y
Suzuki GSXR R, y para finalizar un
desafic basado mas en ventas y
numeros comerciales, gue en
kmi/h, CV o prestigio. El de esas
otras 750, mas «humanas», mas
flexibles, mas «baratas», y para
muchos, mas practicas.

En el ’88, en este clan se encon-
traban la Honda VFR 750 F, Kawa-
saki GPX y Yamaha FZ, las tres se-
guiran sin apenas cambios en el
’89, pero a su lado estara esta nue-
va GSX 750 F, la primera «debili-
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ﬁSuzuki GSX 750 F

los publicos, abierta a cualquier
exigencia y capaz de demostrar
muy buenas facultades en cual-
quier ambiente.

Corazon de ledn

El motor de la GSX 750 F es
exactamente el mismo motor de la
R 750 en su ultima version '88 con
cilindros de 73 mm. de diametro y
44,7 mm. de carrera. Buscando una
mejor respuesta a bajo y medio ré-
gimen ahora se utilizan en su cula-
ta {que ha sido ligeramente des-
comprimida —de 10,9:1 a 10,7:1—),
arboles de levas de perfil menos ra-
cing. Nuevos reglajes de carbura-
cion en la bateria de cuatro Miku-
ni «slingshot» a depresion de 36
mm. (mismo diametre que en la R
750) acompanan estas modificacio-
nes, Las camaras de combustién
TSCC no alteran su disefic y tam-
poco se cambia el tamafio de las
cuatro valvulas que se encuentran
en cada una de ellas. Nuevas apor-
taciones para este motor «R» lige-
ramente civilizado y que conserva
el caracteristico sistema SACS de
refrigeracion mixta aire aceite y el
encendido digital, han sido previs-
tas por Suzuki, algunas de ellas
para aumentar su fiabilidad y resis-
tencia al paso de los kildmetros en
una exigente utilizacion rutera. Asi
se incorporan nuevas bielas de cro-
momolibdene, un cigtefal mas re-
forzado y pistones (muy ligeros y
de disefo racing) con segmentos
mas finos para garantizar un mejor
sellado a alto régimen de giro.

Pero la novedad mas notable de
la GSX 750 F de motor «R» se en-
cuentra en su escape (cuatro en
dos, con silenciadores de atractiva
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terminacion recubiertos de una la-
mina de acero inoxidable). El siste-
ma de control de los gases de es-
cape, utilizado por primera vez por
Schwantz en Daytona en su GSXR
750 oficial Yoshimura se ha lleva-
do a la serie. El SPES, Suzuki Pov-
wer-up Exhaust System, es algo
aparentemente tan simple y «des-
preciable» como dos pequefas ca-
maras cilindricas que unen dos a
dos los codos de escape 1-3y 2-4
para igualar presiones de salida y
aumentar eficacia volumétrica, y
algo tan complejo... como para vol-
verse loco. Segun las explicacio-
nes de Suzuki, su posicion, su me-
dida, el diametro de los orificios
que conectan estas camaras con
los tubos y el de los que a su vez
comunican cada una de las dos
partes en que se divide cada cama-
ra entre si, son el resultado de muy
laboriosos trabajos en banco, con
casi infinitas combinaciones a pro-
bar, y de las que en la gran mayo-
ria de los casos solo se derivan
significativas pérdidas de potencia.

Encontrar la combinacion ideal,
aquella que garantice esa pretendi-
da mejor respuesta a bajo y medio
réegimen sin sacrificar rendimiento
a altas revoluciones, ganar la par-
tida a las complejas presiones po-
sitivas y negativas de los gases de
escape, debe ser tan dificil como
dar jaque mate a Kasparoy, pero en
Suzuki estdn muy orgullosos de
haberlo conseguido. De esta forma
no cabe imputarle al Power-up el
que segun Suzuki en la GSX 750 F
la potencia maxima del motor «R»
se haya reducido de 112 CV. a
10.500 r.p.m. Unas cifras que estan
en linea con lo que ofrecen sus ri-
vales de Honda, Yamaha y Kawa-
saki.

Con arranque inmediato en frio
pero laborioso y reticente en ca-
liente, si no sigues al pie de la le-
tra la recomendacion de no tocar
para nada el pufio del acelerador
mientras pulsas el boton de «starts,
el motor de la GSX 750 F ruge en-
seguida con la misma rabia que el
de una «R» (también con los mis-
mos ruidillos mecanicos de fondo
al acelerar en vacio), y esta listo
para empezar a bombear potencia
desde el mas minimo giro del pufio
del acelerador. En marcha todo lo
que ha hecho Suzuki para dotarlo
de mejores y mas suaves respues-
tas hasta medio régimen se apre-
cia inmediatamente. A partir de
solo 2.000 r.p.m. se muestra lleno
y energico. Luego puedes ir cam-
biando sin pasar de 4.000 r.p.m.
hasta sexta para disfrutar de su ex-
celente capacidad de recuperacién
en marchas largas, sin ahogos ni
titubeos, de forma siempre progre-
siva y constante. Buscandolo a
mala idea, con un brusco giro del
puiio derecho, sélo encontramos
una leve inflexion, un cierto ador-
milamiento, al intentar atrevesar en
cuarta la zona intermedia del cuen-
tavueltas, entre 6.000 y 7.000 r.p.m.
Una vez superado este punto,
acompafiado de un espectacular
silbido de admision y escape y de
una furiosa aceleracién, incluso en
sexta, la aguja del cuentavueltas
se dispara hasta las 12.000 r.p.m.
situadas en la frontera de la zona
roja.

Puede que el motor de la GSX
730 F tenga algo menos de poten-
cia y nervio que el de la GSXR 750
pero es mas elastico y empuja de
forma claramente mas suave y ho-
mogénea siendo muy especialmen-
te agradable su utilizacion en

carretera. En circuito su eficacia no
es menor. Con una relacién de
cambio bastante cerrada y un de-
sarrollo final mas bien corto, la
GSX 750 rodaba en Jerez mante-
niendo un ritmo segurc y rapidillo
en 2-10 y sélo habia que utilizar
tres marchas (3.2, 4.2 y 5.2). En ter-
cera, girabas comodamente y po-
dias abrir gas a placer con tranqui-
lidad para salir de los dos angulos
mas lentos y para negociar la chi-
cane. En cuarta siempre tenias
buen tacto en el pufio para todo lo
demas, insinuando sdélo la quinta a
final de recta y en la segunda cur-
va rapida detras de boxes. Pudien-
do concentrarte en el trazado y sin
necesidad de recurrir demasiado a
un cambio ligeramente duro pero
matematicamente preciso la GSX
750 F podia rodar (estando ambas
en manos de pilotos de similar ni-
vel) exactamente al mismo ritmo
que la GSXR 1100. Lo periodo en
aceleracion lo recuperaba en frena-
das (recurriendo en ocasiones a re-
ducir a 2.2), en su mayor facilidad
de conduccion, ligereza y en la me-
nor carga psicolégica que para un
piloto medio representa una 750 ci-
vilizada con la que puedes abrir
gas sabiendo que su potencia se
encuentra en el limite de lo asi-
milable.

Vestida para viajar

Por inmediata adaptacion, postu-
ra, confort, manejabilidad (209 kg.
en vacio, 195 kg. era el peso de la
600 F), suavidad de mandos, prime-
ras y muy positivas sensaciones de
conduccion, por el placer y el gra-
do de satisfaccion que transmite




Suzuki GSX 750 F

en carretera abierta desde el pri-
mer instante, la GSX 750 F puede
situarse, aunque su motor disfruta
de menoes par, al lado de la Honda
VER 750 F-89. No es precisamente
mala referencia pues hasta ahora
hemos considerado a esta Honda
como la mas completa y equilibra-
da de su clase. Al mismo tiempo y
desde este primer contacto nos
atrevemos a considerar a la GSX
750 F como la mejor Suzuki 750
sport-turismo «de carretera», y no
es dificil acertar porque es la Uni-
ca. ¢Y la GSXR 7507 Para muchos
ha venido cumpliendo ese mismo
papel, pero porque no habia (desa-
parecida la veterana GSX 750 F re-
frigerada solo por aire y nacida en
el principio de esta década) otra
Suzuki para elegir. El tiempo y
pruebas mas a fondo lo confirma-
ran, pero por motor, manillar «alto»
y suspensiones sospechamos que
muy pocas o ninguna oportunidad
le quedara a la hypersport GSXR
750 para poder batirla en carretera
abierta. Unicamente en autopista y
en trazados nacionales muy rapi-
dos se convertira en su verdugo.
En todo lo demas toda la ventaja
sera para esta GSX 750 F que ade-
mas se presta a todo lo contrario
permitiéndote olvidar si quieres su
personalidad deportiva, para pasar
a disfrutar a tu conveniencia de su
faceta turistica.

Exteriormente no hay grandes di-
ferencias entre la GSX 600 F y la
GSX 750 F, sus carenados sellados
parecen casi idénticos, pero una
decoracion con gusto y estilo y
una moto de pintura metalizada ha-
cen verdaderos milagros. Ademas
a la hora de disefiar la GSX 750 el
dibujante no se ha limitado a cal-
car la linea de la 600. Antes ha pa-
sado una goma de borrar para ha-
cer desaparecer la respingona, es-
trecha y poco agraciada parte tra-
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sera de la 600 que ha sido sustitui-
da por un conjunto colin-piloto mu-
cho mas amplio y vistoso. Al mis-
mo tiempo el asiento «pieza y me-
dia» de la 600 deja lugar a un
asiento convencional mucho mas
confortable y amplio para piloto y
pasajero. La proteccion de la clpu-
la del carenado, ancha y alta, es
suficiente, pero las piernas siguen
quedando totalmente al aire.

Como deciamos al principio, la
parte ciclo, con algunas modifica-
ciones exigidas por la superior po-
tencia y prestaciones disponibles
se deriva directamente de la ya uti-
lizada en la 600. La estructura del
chasis, de acero, perimetral con
sélidos tubos rectangulares de
50x 20 mm. que Se curvan ligera-
mente hacia dentro para estrechar
el conjunto a la altura de las rodi-
llas y favorecer la posicion de con-
duccion, se caracteriza también
por su doble cuna inferior, desmon-
table y elaborada en tubo mas del-
gado. Con respecto a la 600 la geo-
metria de direccion se ha modifica-
do ligeramente pasando de un an-
gulo de direccién de 24,6° a 25° y
un avance de 98 mm. a 101 mm.
Con un basculante de acero mas
largo y grueso 70x 30 mm. la dis-
tancia entre ejes pasa de 1.430
mm. en la 600 a 1.470 mm. en la
750 (todo ello para mas estabilidad
en trazados rapidos).

Si nos detenemos ahora en el re-
corrido y tipo de las suspensiones
veremos que no hay aparentemen-
te grandes cambios, delante se si-
gue utilizando una sdlida horguilla
con puente de refuerzo y barras de
41 mm. (125 mm. de recorrido en la
750 por 130 mm. en la 600). Detras
el clasico Full Floater de la marca
(135 mm. de recorrido en los dos
casos). La calidad de las suspen-
siones Showa es sin embargo muy
superior. No sélo su tacto es me-

jor, antes, y hacia falta, no habia
mas reglaje del hidraulico de la
horquilla en extension entre posi-
ciones y con un practico tirador
bajo el asiento con el que se pue-
de ajustar también en tres puntos
la retencion del hidraulico del
amortiguador. El muelle puede ser
regulado en siete posiciones dis-
tintas de precarga.

El tarado de estas suspensiones
en la posicion intermedia que era
la que habia seleccionado Suzuki
para la carretera de la «ruta de los
pueblos blancos», de buen asfalto,
por los alrededores del circuito, re-
sultaba confortable con una o dos
plazas y no pecaba de excesiva-
mente blando para un ritmo réapido
en circuito, un buen compromiso.
Algo similar se puede decir de la
nueva combinacién de neumaticos
Metzeler elegida por Suzuki. Un 1&-
ser delantero y un nuevo Metronic
trasero en medidas 110-80-17 y
150-70-17 montados respectiva-
mente sobre llantas 3,00 y 3,50, re-
sultaban realmente muy fiables en
un uso «ageonistico» en circuito.
Buena prueba de ello, y no es fe-
némeno frecuente en ninguna pre-
sentacion de prensa en circuito, es
que ni una sola de las ocho GSX
750 F de pruebas que pasaron por
las manos de mas de 35 probado-
res termind por el suelo.

Todo un récord que debemos
apuntar al haber de Metzeler y tam-
bién al de la GSX 750 F, estable,
algo inconcreta y ligera en direc-
cion en una conduccién exigente
en circuito, pero aparentemente fir-
me y estable en los pocos kiléme-
tros de carretera (50) que pudimos
hacer con ella entre Jerez y Arcos
de la Frontera. Bazas decisivas en
su comportamiento eran también
una excelente frenada, aunque al-
gunos probadores se guejaron del
tacto no muy preciso de la mane-
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ta y del hundimiento de la horqui-
lla, y una mas que suficiente dis-
tancia libre al suelo en inclinacio-
nes. Con la GSXR 1100 se desgas-
taban carenado y rodilleras, con la
mas turistica y estrecha GSX 750
F solo esto dltimo. Al caballete ni
le vi soltar chispas ni le oi rozar en
ningln momento, pasando igual de
desapercibida la sinuosa para de
cabra que se pliega hasta no so-
bresalir ni un milimetro.

Con una presumible aceptable
autonomia, con su depdsito de 20
litros, eficaz proteccién de la clpu-
la del cgrenado, muy tratable y al
mismo tiempo agresivo motor, con-
fort de suspensiones, impecable
estabilidad, y prestaciones que se
puede vaticinar que estaran en
aceleracion sobre los 400 metros
por debajo de los 12* y en veloci-
dad maxima entre 230 y 235 km/h.,
la GSX 750 F va a ocupar un lugar
de privilegio en la gama de Suzuki
para el ’89. Algunos de sus rivales
director se van a enterar de que
existe, pero también su hermana
menor, la 600, que no costard mu-
cho menos, y su hermana sport, la
GSXR, que costara bastante mas,
van a pagar las consecuencias de
sus muy amplias pretensiones y de
su formidable personalidad de
«open bike», abierta a todo y dis-
puesta a todo... entre otras cosas
a ganarse el titulo de ser la mejor
Suzuki 750 «de carretera» de todos
los tiempos. Pronto posiblemente
antes de que llegue esa primavera
tan caliente que se nos avecina po-
dremos comprobarlo en una prue-
ba a fondo y sin olvidar que la GSX
750 F ambiciona mucho maés, la
Honda VFR 750 F, Yamaha FZ 750
y Kawasaki GPX son los tres obje-
tivos que estan ya en su punto de
mira. E

A. Moreno DE CARLOS
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