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Suzuki GSX 550 ES

Prueba a fondo

ilMlas madera!

iEs la guerra!. El fuego de la categoria de las ligeras y deportivas
«pesas medios» se aviva con esta Suzuki GSX 550, que viene a
competir con la Yamaha XJ 600 y con la Kawasaki GPZ 550. Su
llegada y la rapida difusion que sin duda va a tener, puede servir
para despertar a Honda-Montesa a la hora de hacer sus pedidos
a Japon para el proximo ano.

OLO falta una Honda de

media cilindrada para po-
der plantear la batalla final de
esta clase en nuestas carrete-
ras.

Algo impensable hace unos
afios, pero ya casi una realidad.
De momento, los aficionados a
las motos supermanejables, de-
portivas, con potencia mas que
suficiente para divertirse en cur-
vas o viajar, y amigos sobre to-
do de las que estan claramen-
te por debajo del milldn, pue-
den hacer una buena jugada a
tres bandas. Buscar una de |as
ya practicamente agotadas
«Kawa» GPZ 550, reservar una
Yamaha XJ 600 o apuntarse a la
recién llegada Suzuki GSX 550.
iMas madera!, una Honda VF
500 F2 y tendremos, no la gue-
rra, pero si el gran combate de
las pesos medios.

La GSX 550 de nuestra
prueba, con 54,9 CV a la rueda,
capaz de parar el reloj en los
400 metros en 12”9 y con ma-
nejabilidad total y personalidad
muy deportiva, esta preparada
para ese momento, y cuenta
con la ventaja de ser ya una se-
ria alternativa de compra a pe-




su precio, 785.000 pese-

barato, porque siendo
zmenie la mitad del de
2 VF 1000 R o una Ya-
1100, nos permite ac-
iambién a una refinada,
ticada y exquisita japane-

2 moto que puede saciar
las apelencias que se
ormen con su razonable
ia. notable aceleracion y
w=ocidad punta. Lejos, eso si,
o= w=locidades cosmicas por
ma de los 230 Km/h o de
cias para romper asfalto
s de 100 CV, la Suzuki
2. sin llegar a 200 Km/h,
hacerte pasar ratos inol-
=s por cualquier carrete-
=cialmente si hay curvas.
ruedas en compaiia de
s amistades», con ultimas
nes de 750 ¢ 1100 cc., que
can dejar clavado al abrir
7 ganas en un trameo rec-
saras que todo el placer
ar una motoe se puede
irar perfectamente en
0 como ésta, sobre todo

si lo buscas bajo un punto de
vista que tenga un ligero matiz
deportivo.

Pero la GSX 550, como ocu-
rre con todas las motos japone-
sas gue nos llegan, es terrible-
mente cara, por culpa, en gran
medida, de los aranceles que
debe pagar en aduana. Motos
de medla cilindrada como ésta
tenian que ser baratas coma
ocurre en Europa. En Alemania,
la versién EF de esta Suzuki,
con carenado integral, cuesta
7.999, —DM, al cambio upas
460.000 pesetas matriculada.
Cuando tendremos precios co-
mo estos?. Auuuuuu, decia el
viejo Hermanos Lobo, y lo pedra
seguir diciendo durante mucho
tiempetodayia..Pero vayamos a
lo positivo, pasando por el ard
de su precio; ahora por lo me-
nos hay apetecibles motos ja-
ponesas. !

Antes, salvo algun. turisia
quemado o-algin residente en

que alguién te diese una «fun-
dida» espantosa jugando a ser
Mamola sebre una RG 500; aho-
ra, vigila tu retrovisor porque
con este pequefio bdlido es
muy facil qgue mas de uno cai-
ga en la provocacion y en la
irresistible tentacion de hacerlo.
Después del acuerdo Puch-
Suzuki, tres son fos modelos
ue se han importado: GSX 550,
SX 750 y Katana 1100. Las
fres, en comparacion con Sus ri-
vales de Honda y Yamaha, aun-
que por poca diferencia, cuen-
tan con los precios mas favora-
bles y entre ellos |a GSX 550 ES,
la mas asequible y con carac-
teristicas que pueden entusias-
mar facilmente, puede ser pie-
Za clave en la rapida introduc-

s cign de la nueva marca.

Ultimo modelo

La SuzUki GSX 550 ES que se

paraisos fiscales, no eraficil- ‘ha:empezado a comercializar

en nuestro pajs a finales de ve-
rano y a pesar de la aparicion
en Europa de la version EF
equipada con carenade inte-
gral, se puede considerar como
un uftimo modelo o version 84
de |la 550 ES que vio la luz en
1983. Cambios en decoracion,
nueva gama de colores y mejo-
ra en pequenos detalles que ha-
bian sido muy criticados, como
la Ifave de gasolina que queda-
ba oculta por una pequeria e in-
comoda trampilla, han servido
para que Suzuki siga ofertando
conjuntamente los modelos ES
y EE La EF de fa que publica-
mos una toma de contacto rea-
lizada en Alemania el pasado
mes de junio solo se diferencia
de estas nuevas ES en su care-
nado integral.

A finales de julio y después
de |a presentacion en Espana
de la nueva gama nosiera en-
tregada la Gnica moto de prue-
bas que en aquel momento es-
taba disponible. Después de ha-
ber pasado por muchas manaos,
aquella Suzuki azul y blanca ha-
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bia cumplido con creces la mi-
sion para la que habia sido des-
tinada y estaba necesitada de
una urgente revision. Gon gol-
pes, bollos, raspaduras, un tris-
te aspecto, un consumo desa-
forado de 11 litros a los 100 Km,
y para celmo una rueda trase-
ra a a gue no habia forma de
alinear, posiblemente por tener
el.eje doblado, aconsejaban su
devolucién inmediata lo que ha-
ciamos al dia siguiente. Probar
una moto que sin pisar derecho
se movia como un flan, que
gastaba como un demonio y
que en una palabra, no se co-
rrespondia con lo gue debia ser
una moto en condiciones de
prueba, no iba a conducir mas
que a conclusiones poco ajus-
tadas a la realidad.

Pasados dos meses avisa-
ban que la GSX 550 ES estaba
nuevamente a nuestra disposi-
cion. Esperaba encontrar otra
vez nuestra vieja amiga azul y
blanca version 83 pero esta vez
Puch-Suzuki por medio de
Ferrero-Carrero de Madrid, ac-
tuaba de forma mas légica y ra-
zonable pasados ya los prime-
ros momentos de apuro y ago-
bio al contar con una moto uni-
ca para demasiados probado-
res ansiosos. Esta vez la GSX
550 ES no era un «saco de gol-
pes». Me esperaba recien sali-
da del lavado a presion, limpia
y reluciente. Con 1890 Km, ro-
dada, con aceite nuevo, neuma-
ticos practicamente a estrenar
y hasta con la presién correc-
ta. Ademas se trataba de la Ul-
tima version ES, la misma que
esta en las tiendas.

A los pocos dias de retirarla
y en la puerta de Ferrero-
Carrero coincidia con Paco Mar-
tin, el probador de Antena 3,

ue ||egaba en una flamante

uzuki GSX 550 ES, azul y blan-
ca. iMi vieja conocida!. Pero no
venia a quejarse, su moto pare-
cia estar en perfectas condicio-
nes, y parecia satisfecho. Posi-
blemente tanto como nosotros,
despuégs de 2000 intensos kild-
metros de pruebas en los que
tratando con mano dura a la
GSX en los tramos de conduc-
cién deportiva, pruebas de ace-
leracion, velocidad punta y ban-
co de rodillos, s6lo teniamos
que registrar dos incidencias
negativas: Un mando de rafa-
gas gue no funcionaba y un
consumo algo exagerado de
aceite. El primero de facil solu-
cion, el sequndo nos inquietd
mas, pues quemo 600 cc., en
los primeros 1.000 Km escasos.
Aungue para establecer un con-
sumo de aceite mas real con-
viene esperar a que el motor su-
pere los 4000 Km y sobre todo
fener en cuenta que en un uso

normal posiblemente no se le
exija tanto como hicimos noso-
tros.

La BMW K 100 gastaba acei-
te alarmantemente durante los
primeros 2500 Km y luego sin
embargo empezo a estabilizar
el gasto hasta llegar a limites
muy razonables. A la GSX 550
le daremos una oportunidad
también en este sentido.

A medio camino

Por la cilindrada de su motor,
572 cc., y a pesar de la deno-
minacion del modelo, la GSX
850 esta a medio camino entre
rigurosas 500 como la Honda
VF 500 F2 de 498 cc., y estric-
tas 600 como la Yamaha XJ 600
de 598 ce. Cuando Suzuki lan-
z0 este modelo competia con la
Honda CBX 550 F2 también de
cuatro cilindros en linea y con
la pionera en esta clase de mo-
tos deportivas, la Kawasaki GPZ
550, y se apunto un buen tanto.
Con su motor de carrera corta,
y amigo de altos regimenes con
moderada velocidad lineal de
piston 16,86 m/s a 10.000 r.p.m.,
i{ con su culata de 16 valvulas

ipo TSCC, siglas que indican el
exclusivo tipo de camaras de
combustion utilizadas, sus
prestaciones no pudieron ser
igualadas por sus dos rivales.

Hoy la situacion ha cambia-
do para Suzuki. Honda ha en-
contrado en su nueva genera-
cion de motores en «V» refrige-
rados por agua una buena so-
lucion para sacar potencia ca-
si inimaginable de una 500 cua-
tro tiempos de calle. Pudiéndo-
se permitir una compresion de
11:1, girando a 11.500 rp.m,, la
VF 500 con sus 70 CV declara-
dos a la salida del cambio dis-
pone de un motor puntiagudo,
pero muy rapido, valido dentro
de su categoria. Yamaha buscé
otro camino y sin refrigeracion
liquida que hubiese simplifica-
do la bisgueda y el manteni-
miento de potencia en un mo-
tor de media cilindrada, derivé
del cuatro cilindros XJ 550 un
compacto y estrecho 600, uy
simple, con dos valvulas por ci-
lindro, buen par y capaz de dar
a la rueda, como medimos en
nuestro Banco de Potencia
Bosch de rodillos, 73,5 GV a
10150 r.p.m., y sin comprometer
para nada el resultado perse-
guido de lograr una 600 mas
potente que las 550, perc que
no comprometiese manejabili-
dad ni ligereza.

Dirigida al mismo cliente que
la GSX 550 ES, la aparicion de
la Yamaha XJ 600 pone punto fi-
nal al «status» mantenido por la
Suzuki de ser la japonesa mas

potente dentro de la clase de
los «pesos medios». Pero su
motor tetracilindrico todavia tie-
ne suficiente caracter para, exi-
giendo mas de su piloto, poder
mantenerse cerca del tope de la
categorfa, aunque cediendo
claramente en valores de poten-
ciay par frente a la Yamaha de
mayor cilindrada, que es la que
domina en el banco de redillos.

La GSX de lineas angulosas
y muy deportivas resulta a pri-
mera vista corfa, compacta,
wgorda» y bajita, pero con una
falsa sensacion de pesadez de-
bida en parte al ancho depdsi-
to y asiento y sobre todo al se-
micarenado, que cuenta con
dos prolongaciones laterales
gue ocultan parte de los cilin-

ros exteriores.

La distancia entre ejes es
practicamente igual que en una
XJ 600, 1420 mm., contra los
1430 mm. de la Yamaha, pero
es mas corta que la GPZ,
1445 mm.

Esta distancia entre ejes re-
ducida la hace muy agil y facil
de colocar en angulos cerrados,
pero es la rueda de 16" frontal
la que influye decisivamente en
la primera sensacion que reci-
bes al pilotar esta Suzuki. En
una 750 como la Honda CBX o
VF, incluse en su hermana la
GSX 750 la rueda de 16” les da
una sensibilidad de direccion
muy acusada. En una 550, de
215 Kgr colocados muy bajos,
la rueda de 16”7 |la convierte en
pura seda entre las manas, pe-
ro tan sensible que el tacto de
enorme ligereza frontal te des-
concierta inicialmente.

Al entrar en el primer angulo
cerrado con decision, la rueda
delantera parece pisar sobre al-
godones y para no tener que
corregir tu trazada te sobra la
mayor parte del esfuerzo que
has aplicado. El tacto en curvas
de radic medio tomadas en 22
0 32 vuelve a poner de mani-
fiesto que la parte delantera de
la GSX requiere una conduc-
cién ajena a brusquedades.

El centro de gravedad esta si-
tuado muy bajo y la GSX se
puede balancear y cambiar de
trayectoria con minimo esfuer-
zo. El motor, completamente de
color negro, incluidos los carbu-
radores, Unicamente sobresale
del chasis por su parte izquier-
da donde se halla anclado, en
el extremo del ciguefial, el vo-
luminosos alternador. Todavia
las GSX de Suzuki no lo incor-
poran tras los cilindros. Pero |la
tapa, rebajada en su parte infe-
rior, no toca nunca el asfalto en
curvas en carretera. S6lo 1o ha-
ra si tu tumbada ya no tiene so-
lucion de continuidad. El equi-
librado de este cuatro cilindros

en linea ha sido cuidado al ma-
Ximo y son pocas las vibracio-
nes que comunica en marcha,
aunque no es perfecto. En pa-
rado, al ralenti hay un ligero re-
temblor en el depdsito. Apuran-
do marchas cortas, |as vibracio-
nes, al pasar de 7000 rp.m., lle-
gan mas claramente al manillar
y reposapiés, pero no son exa-
geradas ni molestas. Peor es el
ruido que en fuerte retencién o
al girar alto de vueltas produce
el pequefio carenado. Hace de
caja de resonancia amplifican-
do los ruidos mecanicos del
motor y ademas retiembla, cru-
je y chirria.

El escape tiene un sonido
muy leve y los ruidos mecani-
cos o del carenado te llegan
mas claramente que el produ-
cido en aceleracian por los dos
cortos silenciosos. Este carena-
do, por otro lado tampoco pro-
teje excesivamente cuando rue-
das en carretera, el viento te
golpea en los hombros y cuello
y con su pantalla ahumada muy
estrecha y baja se necesita un
buen aplanamiento, con la na-
riz en la llave de contacto, para
cubrirse con ella. Para evitar rui-
dos probe a quitar las dos pro-
longaciones laterales del care-
nado, pero de esta forma aun
retemblaba mas. Las volvi a po-
ner y al final me olvidé del mo-
lesto ruido de carroceria.

Con unas cotas de 60 x 50,6
mm este GSX de 16 valvulas,
bastante comprimido, 10:1, ali-
mentado por dos carburadores
Mikuni de doble cuerpo y con
relacién de cambio cerrada tie-
ne unas respuestas muy agra-
dables, con suavidad y delica-
da traccion a bajas vueltas, sin
dar nunca tirones al abrir o cor-
tar gases, y puede entusiasmar
a los mas exigentes cuando su-
bes por encima de 7000 r.p.m.,
y suena el «despertador» para
el genio que lleva dentro. En ese
momento se desencadena y ti-
ra con energia y rabia encon-
trandose |a mejor respuesta en-
tre 8.000 r.p.m. y 9.500 r.p.m. Gra-
cias a un cambio de corto reco-
rrido, muy preciso, y muy cerra-
do, esta GSX es capaz de con-
tentar a dos pilotos tan dispa-
res como el que gusta de la
mas cansada e intensa conduc-
cién deportiva y el que exige
mucho menos y prefiere bajos
consumos y buenas medias a
velocidad punta o aceleracion
bruta. En ciudad, para rodar ra-
pido y perder hasta a los mas
habiles «mensajeros», basta
con ir cambiando a 6.000 r.p.m.
A este régimen, el motor es ex-
tremadamente silencioso, no
tiene gran potencia, pero pue-
des ir cambiando hasta 5.2, sin
necesidad de subir mas arriba
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para tener siempre buen tacto
en el pufo.

La recuperacion no es su
fuerte, pero en 62 a partir de
3.000 r.p.m., es capaz de acele-
rar limpiamente, si giras suave-
mente el pufio del gas, sin aho-
gos ni vacios.

Si lo haces con rapidez llega-
ras a su tope y te sentiras de-
cepcionado porque la aguja del
cuentavueltas se quedara casi
clavada en las 3.000. Pero con
572 c.c., ¥ pensando en buena
potencia arriba tampoco se
pueden pedir milagros. Aunque
en esta moto puedes estar cer-
ca de lograrlos con dos simples
condiciones, tener una mano
derecha y un pie izquierdo muy
agiles y dispuestos a trabajar.
Esto no puede ser un reproche,
el cambio es tan cerrado que
entre 2% 32 42 y 52 no pierdes
ni 500 r.p.m., al subir, ni hay re-
tencion brusca al reducir, Siem-
pre puedes encontrar la marcha
mas adecuada para estar siem-
pre listo para acelerar con fuer-
za y sin que haya titubeos en la
respuesta. El perfecto cambio
sdlo tiene un defecto, una pri-
mera que rasca desagradable-
mente al introducirla en parado
sin gque haya forma de evitarlo
aunque tenses el embrague o
hagas rodar ligeramente la mo-
to antes de introducirla. En mar-
cha el sincronizado es bueno
aungue la 12 no te hace faltaen
practicamente ninguna curva.

La sexta queda algo separa-
da de la 52 y en tramos de cur-
vas muy abiertas o en conduc-
cién deportiva el motor puede

| quedar dormido y sin buena

traccion. Pero esta sexta bien
desmultiplicada ha permitido
que esta GSX 550 haya marca-
do un consumo sorprendente
en la prueba a 120 Km/h, 3,97 li-
tros, todo un record hasta el
momento en su categoria.

Consumo a elegir

Sila GSX es capaz de gastar
casi dos litros menos que la Ya-
maha XJ 600 a 120 Km/h, man-
teniendo la sexta siempre en
autopista o carretera Nacional,
y pudiendo ademas reempren-
der a esta velocidad a 6000
r.p.m., para adelantar vehiculos
mas lentos sin tener que redu-
cir a 5% también es capaz de
asustarte si la utilizas de verdad
para lo que en realidad ha na-
cido. Para conduccion deporti-
va. El consumo a 120 Km/h lo
medimos en un recorrido fijo de
60 Km., siempre con poco fra-
fico, y que utiliza un 60% apro-
ximadamente de autopista y un
40% de carretera Redia de tra-
zado amplio. Siempre Ilenamos

el depdsito en el mismo surti-
dor antes de salir y sobre todo
siempre rellenamaos en una mis-
ma gasolineray mismo surtidor
al finalizar. En estas condicio-
nes la GSX ha gastado 3,97 y la
Yamaha 600 se fue a 5,66. En el
itinerario para comprobar el
consumo en conduccion depor-
tiva hacemos igual aungue el
recorrido es mas largo, 142 km,
en los gue se encuentra de to-
do menos autopista (largas rec-
tas, curvas y zonas muy lentas).
El consumo a 150 Km/h se mi-
de siempre a continuacion del
deportivo y en un recorrido que
cubre 67 Km de carreteras muy
solitarias en dias laborables
con curvas muy amplias, pocos
desniveles, y manteniendo es-
ta velocidad como crucero en la
marcha mas larga sin apurar
nunca el motor en 32 42 ni en
marchas inferiores para delan-
tamientos.

Finalmente, el consumo en
ciudad contempla |la media en
el trafico urbanc con salidas
por carreteras de circunvalacion
de Madrid como la M-30 y reco-
rridos diarios por la Autopista
de La Corufia hasta las Rezas,
con mucho ftrafico en horas
punta y con una y dos perso-
nas. La media reune los valores
de estos cuatro consumos, pe-
ro tambien el de otros medidos
en salidas menos controladas
para hacer fotos, para pruebas
en autopista, en carreteras se-
cundarias con mal firme y du-
rante las mediciones de veloci-
dad maxima. El consumo que
esta «marcado» por la prueba
de 400 metros o por el Banco
de rodillos lo eliminamos. En
los 2000 Km que aproximada-
mente dura cada prueba, con
cada moto, procuramos obtener
el mayor numero de datos po-
sibles y siempre buscando las
mismas condiciones.

El tope de esta prueba en
cuanto a consumo lo marcaba
la GSX en el recorrido mas va-
riado de conduccién deportiva.
Rodando a un ritmo que trata-
ba de aprovechar o mejor de su
motor, pero sin pisar nunca su
raya roja a 10.500 r.p.m., la GSX
se bebid 9,17 litros. Este seria el
consumo maximg, inferior al
conseguido en autopista man-
teniendo un facil crucero de 170
Km/h reales, de 813 litros. A 150
Kmih gastd 7,10, cifra idéntica
a la Yamaha 600 y en ciudad,
7,31. En nuestro cuadro compa-
rativo podgis ver lo que supone
frente a las dos rivales que le
esperan XJ 600 y GPZ 550. Pe-
ro como conclusion se puede
facilmente deducir que esta
GSX, capaz de gastar como una
ahorrativa Yamaha 250 a 120
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®m'h, e deja elegir y por lo me-
nos podras gastar menos cuan-
do fu cartera estée mas necesi-

=

GCon una capacidad de depé-
sito algo limitada, 18 litros, que
incluyen 3,5 de reserva, |la auto-
nomia para su consumo de
7.58. media de toda la prueba,
es de 237 Km (agotando la re-
serva). Si tu conduccion es mas
exigente tendras que visitar un
suriidor practicamente cada
180 Km. A 120 Km/h sin embar-
go y rodando el mayor tiempo
posible en sexta puedes ir de
Madrid a Alicante de un tiron,
aungue estoy seguro que no re-
sistirias tanto tiempo con esta
moto y a esa velocidad, (da sen-
sacion de parado).

La nueva |lave de paso de ga-
solina incluida en la tapa late-
a2l izquierda funciona por de-
presion y en el cuadro hay un
indicador de nivel de una preci-
sion casi perfecta.

En su ambiente‘

La GSX admite una conduc-
cion tranquila en marchas lar-
gas. mas por su relacion de
cambio que por la elasticidad
de su motor, pero esta conduc-
cion sera necesariamente sosa
¥ carente de nervio si no bus-
camos los caballos donde es-
12n, a partir de 7.000 rp.m. En
3% esta 550 cuando gira a
10.000 rp.m. en llano te lleva
hasta 140 Km/h, al mismo régi-
men en cuarta se rozan los 170
Km/h de crondmetro, que se
convierten en 185 Km/h cuando
aplanado sobre el depdsito me-
ies quinta, la mantienes hasta
10.000 r.p.m., para con un lige-
ro toque de embrague poner
una sexta que estropea el pano-
rama y te hace retroceder has-
2 9000 vueltas que se mantie-
nen ya con muy poca ganancia
aun en condiciones favorables.
L2 sexta ahorra consumo, pero
deberia estar un poco mas cer-
ca de la 52 Como pasaba con
i2 Yamaha XJ 600, romper la ba-
mrera de los 200 Kmih no es fa-
cil. La GSX necesita bastante
mas lanzamiento. De 0 a 180
Km/h la Yamaha tardaba 19,9
segundos, la GSX invierte 23,3.
£n un primer intento para me-
dir I2 velocidad maxima quedo
claro que nuestra GSX necesi-
2ba mucho mas lanzamiento
gue la Yamaha para poder cu-
orir el kilometro a tope de vuel-
i2s en sexta. En llano y como
promedio de dos pasadas, es-
iz GSX se quedo en 196,15, lige-
ramenie superior a la Kawa
GPZ. pero por debajo de los 200
rezles que esperaba. Probé va-
rias Yeces mas, con «premedi-

tacion y alevosia», esperando
un dia sin viento, que al final en-
contre pero sélo en cuesta aba-
jo ¥ con un lanzamiento feroz
en 52 esta GSX era capaz de
aguantar el desarrollo final en
sexta y llegar a rozar las 10.000
r.p.m., marcando 210 Km/h que
se correspondian con 202 Km/h
reales. Lejos quedaba la opti-
mista cifra de su velocimetro
que tiene escala hasta 240
Kmph.

Pero el resultado tampoco es
decepcionante si tenemos en
cuenta que esta velocidad con-
seguida de 196 Km/h se alcan-
za con cierta facilidad y que
mantener un crucero rapido de
170 Km/h resulta todavia mas
sencillo y razonable sin aparen-
tes esfuerzos mecanicos. En
conduccion deportiva y des-
pués de castigar duramente el
motor en marchas cortas y en
tramos de curvas la respuesta
a medio régimen quedaba afec-
tada con el motor muy caliente
acentuandose un bache de po-
tencia entre 6000 y 8000 r.p.m.,
gue también se sentia en frio
pero de forma mucho menos
acusada. La GSX dispone de un
radiador de aceite que parece
suficiente por su tamafio, pero
esta pérdida de potencia se
acusa demasiado sobre todo
cuando ruedas con pasajero.
Los 400 metros esta vez no los
pudimos medir en el Jarama,
totalmente ocupado por demos-
traciones de los nuevos Ibiza de
Seat, y tuvimos que trasladar-
nos a una recta en carretera
abierta que tenia un nivel dife-
rente al sentido inverso de la
recta del Jarama donde medi-
mos todas las motos. Nuestro
tiempo debe ser tomado por lo
tanto sin el caracter de compa-
racion realmente directa. La
GSX fue cronometrada en 1279,
en esta distancia y en 2578 en
los 1000 metros. Unos tiempos
que no sorprendian después de
haber comprobado su potencia
en el bance y a pesar de que el
embrague es perfecto para ha-
cer buenas salidas y su cambio
de carreras.

Pero en una moto de estas
caracteristicas es en los tramos
de curvas de montafia donde de
verdad disfrutas. Mucho mas
que comprobando velocidad
maxima que a fin de cuentas es
un dato de relativa importancia.
El chasis de la GSX pintado de
color aluminio, doble cuna, con
seccion rectangular en todo lo
que se ve, incluido basculante,
pero con tube redondo en su
parte superior es completamen-
te «racing» y demuestra ser ri-
gido. La postura es perfecta pa-
ra todo tipo de conduccion vy

PARLIA ZACATIN

USA
lo mejor de

Exfra Pregmium
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BEL-RAY EXP MC-14 es un lubricante 20 W 50 especialmente formulado para las
necesidades de los motores 4T actuales, incluso con cambic o embrague integrado, tan-
to par@ uso turismo como e competicion,

BEL-RAY EXP MC-14 contiene un detergente anticorosion que combate el alqui-
rén y evita la formacion de depdsitos, barras, etc.

BEL-RAY EXP MC-14 esta elaborado con las mejores bases sintéticas consiguienda
una pelicula lubricante de alta resistencia, cuyas propiedades antidesgaste protegen y
prolengan |a vida del motor indefinidamente, sienda necesario solo un cambio de aceita
cada 10,000 km. g

PERFORMANCE
LUBRITANTS
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Suzuki GSX 550 ES

solo se puede criticar en una
moto tan baja que el asiento
tenga, sin necesidad, demasia-
da espuma. La suspension
cuenta con una horquilla fron-
tal con muelle y aceite y sin re-
dlajes exteriores, con barras de
37 mm, equipada con «antidive»
de accionamiento hidradlico.
En la parte trasera encontra-
mos el clasico «Full-Floater» de
Suzuki, con monoamortiguador
regulable Unicamente en pre-
carga del muelle.

Con el amortiguador en |2 22
posicion de muelle, para 65 Kgr
de peso, en angulos cerrados la
parte delantera se siente dema-
siado ligera y sensible. La cu-
bierta Dunlop 100-90 delantera,
de origen japones puede ser in-
mediatamente acusada de es-
ta inicial falta de seguridad en
viraﬂ‘es, pero al menos en seco
no lo es. Pasando a la 42 posi-
cion del muelle trasero, lo que
puedes hacer en marcha por
medio de un pequefo pomo si-
tuado bajo el asiento, cerca de
los carburadores, las suspen-
siones quedan mas equilibra-
das y la GSX se siente con mas
peso frontal y sus reacciones
inspiran mucha mas confianza,
El tacto de las suspensiones
aun en este caso es siempre
muy confortable, pero apurando
en curvas se sienten siempre
un poco blandas y algo faltas
de retencion de hidralilico. Pe-
ro con el amortiguador en la 42
posicion. 2,2 Kg en la rueda de-
lantera y 2,6 en |a trasera, se tie-
ne excelentemente en buen as-
falto con un comportamiento
neutro y muy predecible en sus

sreacciones. Si el asfalto no es

perfecto y hay badenes, la hor-
quilla delantera manifiesta un
suave balanceo, pero de poca
intensidad, menor que en la Ya-
maha XS 600. Suspensiones du-
ras serian una buena receta, pe-
ro tan coma viene y si despla-
zas peso al interior de la curva
el movimiento frontal tiende
claramente a disminuir. A la
gran mayoria sorprende y has-
ta puede resultar chocante ver
cdmo algunos se descuelgan
en curvas en carretera normal
y corriente para tratar de ir ra-
pido, pero en las Ultimas Super-
bikes o en motos de chasis mo-
dernos y mas ligeras, con rue-
da delantera de 16” 6 18” es la
conduccién que mejor les va.
En la Suzuki no es una excep-
cion y haciéndolo puedes
aumentar la velocidad en curva,
con menos inclinacién y sobre
todos con mejor comporta-
miento en curvas semi-fapidas
de 130-140 Km/h.

El freno delantero de esta
GSX comparte como en la 750
su circuito hidradlico con el an-
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Banco de potencia
La «extrafia» curva de par os revela el buen compertamiento del mo-
tor para utilizacion mixta ciudad-carretera; hasta las 4.500 vueltas ob-
servamos un primer pico de par ccn maximo de 4,63 Kgm a 3.400 rp.m.,
que permite una buena utilizacion urbana. El minimo proximo a las 5.000
revoluciones indica el inicio de |a estirada para el uso deportivo de los
54,9 CV por carretera.

tidive, lo que perjudica la capa-
cidad de frenado.

Este deja sentir muy ligera-
mente su efecto al final del re-
corrido de la horquilla en fuer-
tes frenadas. Un comportamien-
to igual se podria conseguir
con adecuada cantidad o tipo
de aceite y una cuidadosa elec-
cion de muelles. Pero en la 550
el doble disco de 260 mm., el
mismo equipo que utiliza la 750,
funciona bastante mejor. El tac-
1o en la maneta nunca es bue-
no, resulta esponjoso, pero aun-
que su dosificacion requiere
una previa adaptacién a base
de fuerza sobre la maneta, la
potencia llega a ser suficiente.
La calidad de las pastillas pue-
de no ser la adecuada y pare-
ce que algunas GSX 750 han
conseguido mejores resultados
sin «condensar» el antidive con
latiguillos especiales y otra ca-
lidad de ferodos. En esta GSX,
con el paso de los kildmetros,
la frenada que empezo siendo
mala fue a mejor, aunque ma-
nifestando cierto «fadding» al
abusar. El freno trasero en cam-
bio, tiene un tacto potente, sin
esponjosidades, y puedes con-
trolar perfectamente la frenada
hasta el limite de blocaje. En.
general, esta 550 frena mejor!

que la 750, y tiene un compor-
tamiento perfecto en apuradas,
sin ningun tipo de torsiones ni
sacudidas a pesar de sus amor-
tiguaciones de buen compromi-
s0 entre lo deportivo v turistico.
Frenado dentro de la curva no
hay ninguna tendencia negati-
va de levantamiento con sus es-
trechos neumaticos. En curvas
de tope, de autopista o carrete-
ra despejada, a 180-190 Km/h y
con buen piso y neumaéticos
nuevos, la GSX no se mueve na-
da mientras no encuentre en su
camino un cambic de asfalto
imprevisto o un bache, pero en
esas condiciones y aplanado
sobre su ancho depésito con
una talla de 1,70 te encuentras
un poco justo, y encogido y no
es postura que puedas mante-
ner mucho tiempo.

En inclinaciones tan exagera-
das como quieras y mientras te
fies del Dunlop japonés trase-
ro 110-90 x 18, montado sobre
una estrecha llanta de 215 x
18, la misma garganta lue la de-
lantera, no conseguiras que na-
da roze por los suelos. Solo con
el amortiguador trasero muy
blando podrias rozar las puntas
del caballete, pero te costara.
En los tramos entre curva y cur-
va y en los cambios de inclina-

cion, la GSX demuestra una
cierta superioridad con su rue-
da de 16” y su bajo centro de
gravedad sobre la Yamaha XJ
600, mas alta y con rueda de
18”. Pero mientras en la Yama-
ha no hay practicamente perio-
do de adaptacion, en la GSX su
extremada sensibilidad te exigi-
ra cierta concentracion, sobre
todo para llegar a «compren-
der», en el momento de entrar
en un angulo, a su rueda delan-
tera, lo misma que en curvas ra-
idas tendras gue acostumbrar-
e a preferir siempre una 52
muy alta de vuelias, que una
sexta que da sensacion de rue-
da libre y te deja con poco tac-
to en el puio.

Atractiva

Por sus colores, linea muy
agresiva, precioso chasis motor
en negro, y buena terminacion
en general, la GSX 550 ES se
vende sola en cualquier esca-
parate. Con la excepcion de
unos conmutadores sobre el
manillar de diseno triste y anti-
cuado y un manillar que no es
regulable, la GSX tiene practica-
mente todos los detalles gue se
pueden exigir, aunque también
algunas lagunas inexplicables.
Por ejemplo, en su cuadro de
instrumentos (de superbike mu-
cho mas cara), tiene practica-
mente de todo: indicacor de ve-
locidad engranada, algo practi-
CO ¥ que es mas que un mero
caprico en una moto cen una
relacion tan cerrada y sobre to-
do utilizada, indicador de gaso-
lina muy fiable y luz de aviso de
caballete lateral extendido. Pe-
ro posiblemente confiando en
una informacion tan completa
sobre las relaciones de cambic
le falta un dispositivo de segu-
ridad que impida la puesta en
marcha sin apretar el embrague
cuando el motor no esta en
punto muerto y sobre todo (y se
puede exigir porque lo monta la
GSX 750) un indicador de tem-
peratura de aceite que daria
una informacion muy valiosa en
un motor de sus caracteristicas.
El semicarenado que noc prote-
ge practicamente nada y que
ademas produce desagrada-
bles ruidos es de todas formas
el punto destacable a revisar.

Con pasajero, el confort es
realmente bueno, por asiento y
postura centande con un am-
plio asidero sobre el colin, pe-
ro los resposapiés traseros vi-
bran desagradablemente cuan-
do apuras el motor por encima
de 8000 rp.m., en sexta o en
marchas cortas. El colin trase-
ro es practicable retirando el
asiento muy facilmente, pero el
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ACELERACION (1.000 m.) Segundos AUTONOMIA MEDIA Km.
[ | |8 20 A0 %0 20 3 ]
7 Suzuki
S 550 ES 25,8 QX 550 ES 237
Yamaha Yamaha
X) 600 25,0 XJ 600 256
Kawasaki 254 Kawasaki 282
550 GPZ 550 GPZ
ACELERACION (400 m.) Segundos PRECIO (P.V.P.) Pesetas
| s 12 18 135 | 0 60 70 750 80D |
i Suzuki
g"sf“(u s 12,9(2) aSX 550 ES 785.000
;ﬁ“;%'aa 124 e 798.000
Kawasaki 134 Kawasaki 757.000
550 GPZ : 550 GPZ

:
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&6 550 s 215 L g0 | ma | 138 | 15 | w6 | 195
Yomans 2n yamdhg 77 15 | 132 | 150 | 170 | 184
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CONSUMO Litros 100 Km. CONDICIONES ECONOMICAS

| [ 120 kenm. [ 150 kmin. | ciudad | Deport.| Media | |

ICnniaan Entradal 12 m. l 24 m. I 36 m. l 4Brn4.l

S s 3,97 7.0 7.31 9,17 7,58 o 785.000 | 157.000 | 61.400 | 34.900 | 26250 | —
Y)ama% Iaa 5,66 710 6,86 8,95 7.41 ;T“B%Ba 798.000 98.000 | 64.176 34947 | 25.306 | 21676
ggs;;i 610 7.70 6,80 7.08 6.56 gsasvgsi)agi 757.000 | 18.000 | 72.068 | 39698 | 29.382 | 24153

1) CV salida cambio,
(2) Media en carretera.

reducido espacio libre esta to-
talmente ocupado por el juego
de herramientas y una cadena
antirrobo de cortesia. El tacto
del embrague es blando y el pu-
fio del gas tiene un recorrido
bastante corto. El mando del
starter se encuentra sobre el
manillar y siempre la GSX resul-
ta fria y laboriosa de calentar,
2lgo que desde luego no ocu-
rrira con su piloto.

Y es que esta GSX tiene, sin
ser la mas potente de su clase,
el motor de tacto mas deporti-
vo que en este momento se
pueda encontrar, el mejor cam-

Ficha técnica Suzuki GSX 550 ES

Molor: 4 cilindros en linea, 4 tiempos, refri-
geracién por aire.

Distribucion: Doble arool de levas en cula-
ta, 4 valvulas por cilindro.

Diametro x camera: 60 x 50,6 mm.
Cilindrada: 572 c.c.

Compresion: 10:1.

Carburadores: 2 Mikuni doble cuerpo.
Encendido: Electronico, sin platinos.
Bateria: 12 V-14A.

Cambio: € velocidades,

Transmision primaria: Engranajes helicol-
dales.

Embrague: En bafio de aceite, 18 discos,
Transmision secundaria: cadena de retenes.
Chasis; Doble cuna, seccion dg tubos rec-
tangular vy redonda.

Suspension delantera: Hidriulica. Showa

Barras de 37 mm. Anti-dive. Recarrido 150
mim. Sin reglajes exterionzs.

Suspension trasera: Full-Floater. Amortigua-
dor Showa. Reglaje de muelle en precarga.
117 mm recorrida,

Rueda delantera: 10080 H 16 llanta 215x 16"
Rueda trasera: 110:90 H 18 lanta 2,15 x 18"
Freno delantero: Doble disco, 2680 mm.
Freno trasero: Disco. 270 mm.

Altura asiento: 780 mm.

Capacidad depdasitofreserva: 18/3,5 1.
Peso {lleno) 215 Kar.

Coleres: Rojo y grisfazul y blanco.
Instrumentacion: Nivel de gasolina, Cuenta
Kim., parcial. Testigos: Intermitentes, caballe-
te lateral extendido, luz larga, punto muerte,
marcha engranada, presion aceite, blogue o
diraccion cantral.

bic junto con el de la Kawa
GPZ, la mayor agilidad en cur-
va y manejabilidad no compar-
tida con nadie (aun no siendo
la més ligera por su rueda de
16”), un aceptable compromiso
de suspensiones y frenos y un
chasis rigido para una conduc-
cién radical y deportiva que
quiera aprovechar todas sus po-
sibilidades. La GSX 550 ES ha-
ce posible que ahora mas que
nunca, te puedas romper la ca-
beza al elegir una moto de me-
dia cilindrada. O
A. MORENO DE CARLOS
Fotos: A.M.C./C. Boet
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