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OE MZ A LA SUZUIKI

G500 GAMMA

Al Este del Tste

PARA COMPRENDER LO QUE ES REATIMENTE UNA RG 500 -¥ APRECIARLA-HAY
QUE DARSE UNA VUELTA POR EL PASADO EURCPEQ, Y NO DIGO YA POR EL
IMPERIC AUSTRCHUNGARO, PERC CASL

TEXTO: ANGEL DE LA MAZA - IMAGENES: ENRIQUE MAYOR
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i empezamos por el principio, la marca europea
de motocicletas més prolifica anterior a la Se-
gunda Guerra Mundial, fue sin duda DKW, “una
pequeiia maravilla”, que es el significado de las iniciales de
la marca, cuando fabricaba buenas motocicletas monocilin-

dricas y bicilindricas en la localidad alemana de Zschopau.

Con el final de la guerra y el reparto, la marca alemana —
como tal— quedd en el lado de los aliados, mientras que la
derruida fibrica quedo en el Este bajo control soviético, re-
sultando de su reconstruccién la empresa estatal IFA, que

fabricaria las motocicletas MZ.

Como compensacién de guerra, los planos de las motoci-
cletas DKW, entre ellos los de Ia popular RT 125 Ppasaron al
Oeste para alimentar los catdlogos de marcas como Harley-
Davidson con el modelo Hummer o BSA con la Bantam, e

incluso, por otros cauces, la Yamaha 125.

En esos tiempos, las buenas referencias de la DKW sirvie-
ron de inspiracién a MZ para sus motocicletas de carreras
de la mano del ingeniero Walter Kaaden, que habfa comen-

zado su historial laboral en 1940, tras acabar sus estudios en

la Escuela Técnica de Chemmitz, entrando a formar parte
en la fébrica de aviones Henschel para el desarrollo del co-

hete HS 293, guiado por radiocontrol.

Como era de prever, al final de la guerra fue detenido por
los aliados; una vez en libertad se dedicaria por un tiempo a
la fabricacién de estructuras de madera para la reconstruc-
cién de los tejados destrozados por las bombas. Ademis,
en sus ratos libres se dedicaba a la preparacion de su propia
motocicleta, una DKW 125 —c6mo no- con la que partici-

paba en carreras regionales.

Sin embargo, al otro lado de la carretera, su colega Von
Braun, que disefié las V2 que bombardearon Inglaterra,
fue “rescatado” por los americanos y trasladado a USA,

ya que sus conocimientos acerca del asunto nuclear eran

“
"las buenas referencias de la

DKW sirvieron de inspiracion
a MZ para sus motocicletas
de carreras de la mano del

ingeniero Walter Kaaden"



muy suculentos frente al nuevo enemigo soviético, asi

como sus investigaciones sobre cohetes, que darfan paso
a la nueva era espacial, llegando a ostentar el puesto de
director de la NASA...

Con desigual fortuna, el ingeniero Walter Kaaden recibié la
propuesta de IFA para hacerse cargo del departamento de
competicion de MZ. Esta fue su mejor oportunidad para el
desarrollo de sus conocimientos sobre flujos de gases y re-
sonancias en el escape, y el perfeccionamiento de la vilvula
rotativa en el motor de 2T, ideada y montada por primera

vez en los 30 por su colega Daniel Zimmerman —c6mo no

en un motor DKW 125- con la que se conseguia un mayor
tiempo de admisién al cirter, asi como una mayor velocidad
en el barrido de los gases al afadir una tercera lumbrera.
Todo esto, unido a la posibilidad de hacer cilindros stiper
cuadrados, convirtié a Walter Kaaden, digamos, en el padre

de los motores de 2T modernos.

En realidad, la historia de MZ se forja fundamental-
mente por el coraje de un grupo de antiguos trabajado-
res y entusiastas de DKW, como el mismo Zimmerman,

Kaaden o su piloto estrella, el mds joven Ernst Degner,

también excelente técnico conocedor a la perfeccion de 7\
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estos motores, y un necesario “interprete” de las reac- Tras los éxitos obtenidos por las MZ, desde la DRA, la

ciones de los mismos. Alemania del Este, decidieron centrar la produccion en los

motores de 2T, como contrapunto hegeménico frente a las
Asi, con todos estos elementos, en 1954 Walter Kaaden potentes motos occidentales de 4T.

consiguié que su motor de 125 cc produjese 13 CV, que

llegarfan a ser 25 CV a 10.800 rpm tras unas importan- Esta hegemonia no lo fue por mucho tiempo, ya que

tes mejoras; nada menos que 100 CV por litro. Ernst Degner segufa acaparando €xitos en las carreras

s

llegando a un afio crucial, 1961, en que éste estuvo al

borde de hacerse con el campeonato del mundo de 125

s

cuando superaba ya por dos puntos a Honda, a tan solo

una carrera para ¢l final de la temporada.

Llego el gran dia en Argentina, pero “misteriosamente’” (por

darle mds emocién) Degner no apareci6 en la linea de salida;
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"Suzuki consiguid, desde la fuga de Degner en 1%1, quince campeonatos del
mundo. Seis en 30 cc, tres en 125 cc y seis en 500"

posiblemente, a esas alturas, estuviese ya en Suecia con su ca le perdond la traicién, al hacer fracasar un éxito que

famnilia y con los planos de las invencibles MZ bajo el brazo. hubiese ensalzado los logros socialistas y la hegemonia
de sus motores de 2T, asf que cuando el ex piloto Ernst

Se dicen muchas cosas. Que si la Stasi ya le tenfa vigila- Degner fallecié en los ochenta a

do, que si los japoneses estaban en contacto con él, que si causa de un infarto en el trascur-

flaqueaba su fidelidad al sistema, que si el detonante fue so de un viaje a Canarias, aflora-

la inminente construccién del muro... O quizd todas estas ron todo tipo de conjeturas.../” s

circunstancias a la vez. Fin de la historia.

Honda, fiel a los 4T, se alzé por la mano con el
Campeonato del Mundo de 125 “por incompa-
recencia del rival”, lo que provocé el desmo-
ronamiento del departamento de competi-
cién de MZ, asi como la desmoralizacién

de sus integrantes. El premio de Suzuki al
traidor del sistema soviético fue el campeona-
to del Mundo de 1962 en la categoria de 50 cc,
asi como un puesto de responsabilidad de la marca,
al retirarse de la competicion en 1966 en la vecina

repiblica Federal de Alemania. “El Sistema” nun-



"la RG contd con el prestigio de su participacion en el TT de la Isla de Man en la categoria
Senior 500 con este motor Square Four refrigerado por agua y con valvula rotativa’

Ief

Tanta guerra fria y tanto “007” puede hacer volar nuestra

imaginaci6n hasta el infinito...

Por otro lado, Walter Kaaden, el ingeniero que lo habia
conseguido casi todo, incluso su fidelidad al sistema, murié
olvidado en los noventa sin recibir ninguna condecoracién
por parte de la RDA.

DEL ESTE A MAS AL ESTE

Suzuki consiguid, desde la fuga de Degner en 1961, quin-
ce campeonatos del mundo. Seis en 50 cc, tres en 125 cc y
seis en 500; de estos tiltimos, con la RG500, dos fueros para
Barry Sheene en el 76 y 78, uno para Lucchinelli enel 81, y
otro para Uncini en el 82. Por otro lado, la RG cont6 con el
prestigio de su participacion en el TT de la Isla de Man en la
categoria Senior 500 con este motor Square Four refrigera-
do por agua y con vilvula rotativa —un auténtico killer—, que
consiguio siete victorias con diferentes pilotos, Phil Read en
1977, Tom Herron en el 78, Mike Hailwood en el 79, Graeme
Crosby en el 80, Mick Grant en el 81, Norman Brown en el
82 y Rob McElnea en el 84. Fl 83 también fue para Suzu-

ki, aunque McElnea pilot6 en esa ocasién, para la categoria ™~







Senior-Classic, una cuatro tiempos de 1000 cc de doble drbol

de levas en la culata. ..

El técnico japonés de Suzuki, Makoto Hase, nunca negé
que una RG 500 era, en realidad, cuatro motores MZ 125 o
dos 250 con las especificaciones de Walter Kaaden: periodo
de admision asimétrico, escapes con camara de resonancia,
transfer auxiliar, gran superficie de squish, pero mejorado

quince afios después.

El proyecto de una nueva motocicleta de carreras de cuatro

cilindros “Square” denominado G54, fue la precursora de la

RG 500; naci6 en 1973 de la mano del propio Makoto Hase,
contando con personal que ya habia trabajado en el pasado
con las motos de carreras de 50, 125 y 250 cc (casi como en
el remoto pasado de DKW-MZ).

La nueva médquina G54 (el 54, me gustaria pensar, echando
mucho a volar la imaginacién, que podria haber sido un ho-
menaje a Walter Kaaden, por el afio en que todo comenzd
con la increible MZ de 125 cc), continiio.. ., fue testada en
circuito en noviembre de ese mismo afio por el joven Barry
Sheene, con el motor colocado en un chasis abierto por la

parte interior para conseguir un menor centro de gravedad.

"E1 técnico japonés de Suzuki, Makoto Hase, nunca negd que una RG 500 era, en realidad,
cuatro motores MZ 125 o dos 250 con las especifi caciones de Walter Kaaden"




= =w=no ofcal wvo lugar en el GP de Clermont Ferrand,
a manos del propio Sheene, en el mes de abril del 74, donde
consiguié una importante segunda posicién; para la siguiente
carrera, en el mes de junio, ya se habia modificado el chasis,
siendo éste ya definitivamente cerrado por su parte inferior.
Aparte de Sheene, otros pilotos como Paul Smart o Jack
Findlay comenzaron a mostrar esta revolucionaria moto por
los circuitos. De esta moto se presagiaba algo grande que
no tardd en suceder, como os he contado, en el campeonato
del mundo de 1976 y a partir de 1977 en la legendaria Isla
de Man, sin duda los mejores escaparates motociclistas del
mundo en esa época, convirtiendo la RG 500 en una impre-
sionante motocicleta de GP para pilotos tanto oficiales como

privados, lista para vencer en cualquier circuito.

El motor era eso, cuatro “cientoventicincos”, dos delante y
dos detrds independientes, cada uno con su propio cigiiefal
con unos engranajes en la parte interior del motor enfrenta-
dos, que se sujetaban entre si y se unian a los de los cigiie-
fiales posteriores por un engranaje central con una anchura
igual a los dos engranajes mds delgados de cada cigliefial. ..

Mis claro: el grueso engranaje central abarcaba los cuatro

engranajes independiente de los cuatro cigiiefiales.

En la parte externa del motor, y también en cada extremo de
cada cigiiefial estaban colocadas las cuatro valvulas rotativas.
Los cérteres de los cuatro cigiiefiales estaban cortados hori-
zontalmente; en su parte inferior y mds atrasado, se encon-
traba otro cirter en el que se ubicaba la caja de cambios y el
eje primario (el del engranaje que unia los cuatro cigiiefiales),
y las salidas de la bomba de engrase y del circuito de refri-
geracién. Su evolucion a lo largo de los afios, en ese largo y
frenético periodo de competicion hasta el 84 supuso muchos
cambios mecdnicos, como nuevos cilindros de Nikasil, val-
vulas electronicas de escape, redisefio de los cérteres para ac-
ceder al cambio desde el embrague para la sustitucién ripida
del desarrollo sin tener que desmontar el motor (trabajo en
el que se empleaban tres horas), cigilefiales tinicos para cada

dos cilindros, cambio de sentido de rotacién del motor, etc.

Tras su tltima victoria en el mundial de 1984 , los japoneses
debieron de pensar que una adaptacién de la moto de carreras
a la carretera, con toda esa experiencia acumulada, serfa una

buena oferta en el mundo de las motos sport.

Al nuevo modelo ya disponible en los escaparates de
1985 se le denominaria “Gamma”, que en el alfabeto

griego corresponde a la “G” del abecedario latino ;Quizd

" otro guifio al primer modelo G54 del 74? (hoy creo que

tengo el dia esotérico...).

Sin duda se trataba del maximo exponente del motor dé 2T :
visto por las carretera, un auténtico caballo salvaje no apto

+ para todos los publicos, y de la que ademés del modelo es- w5
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tdndar se realizaron dos series de produccién limitada, La
“Walter Wolf” y la “Pepsi” que, a pesar de no haber sido
nunca color oficial de Suzuki, aparecieron muchas motos

con esa decoracion en el mercado americano.

Su potencia habia sido limitada a 96 CV, y equipada con
unos carburadores menores, unos Mikuni de 24 mm, aun-
que con sus escuetos 154 kg de peso podia alcanzar mds
de 235 km/h. Pero su hdndicap principal era su complicado
mantenimiento... y beberse casi nueve litros cada cien ki-
16metros. Claro que en este sentido, poco tenia que ver una
moto GP de mantenimiento constante, con lo que le podria
sobrevenir a un entusiasta “quemado” del 85: desde el irri-
tante goteo constante de gasolina en parado, la rotura de las
tapas de baquelita de las valvulas rotativas, sobre todo si la
moto llevaba tiempo parada (se las podia tragar el motor)
o la rotura de los pifiones de 5" y 6* velocidad, que podian

destrozar el cdrter... Ante estas “caracteristicas del modelo™

no faltaron fabricantes que pronto se prestaron al suministro

de kits de reparacion adecuados al modelo.

En realidad las nuevas normativas internacionales anti-
contaminacién y el precio del petréleo, impidieron que la
“Gamma” llegase mds alld de 1987, cuando Suzuki ya tenia
en el mercado la GSX R 1100 de cuatro tiempos, refrigera-
da por aceite, doble drbol de levas en la culata y 16 vélvulas,
ademds de contar con lo que ya equipaba la Gamma, como
la horquilla delantera antihundimiento, y la suspension tra-

sera full floater.

Launidad que véis en este articulo nos fue cedida por Clasic
Bike Obsession, taller situado en la madrilefia localidad de
Alcala de Henares. Clasic Bike Obsession es un taller de-

dicado a la compra-venta y restauracién de motocicletas de

2T clasicas y deportivas de los afios 70, 80 y 90. También
importan motos exclusivas de 4T_‘38




