Una de las buenas cosas que tiene la actual avalancha
de nuevos modelos japoneses es la tension constante
a la que nos somete a las revistas. Apenas hemos con-
seguido una noticia, alguna imagen o en el mejor de los
casos una prueba realizada casi siempre en paises ale-
jados de nuestra area de influencia para dar la primi-
cia, cuando la cuenta atrds empieza de nuevo para otro
modelo, tan atractivo o mas que el anterior, mas sofisti-
cado, mas impresionante, mas... todo. En los tltimos tres
anos los sistemas de radar de todas las revistas del mun-
do han estado funcionando a tope, mucho antes de que

rusos y americanos hicieran lo mismo con sus «Persing»
y «novedades» similares.
Ahora, cuando el seguimiento de las VF, CBX, XJ, FJ, RD
y K ha cesado, aparece un nuevo objetivo en el horizonte,
poco identificado, al que hay que dar caza con la ma-
vor rapidez posible. Se llama GSX-R, proviene de Suzuki
y por una de esas exiranas razones que nunca llegare-
mos a comprender han sido los australianos en su frio
Eshetado pais quienes la han captado primero en Europa.
tas son las primeras impresiones de una moto que
estara en el "86 en pocas, muy pocas tiendas espaiiolas.



UANDO los respanzahbles

de Suzuki dieron luz verde
al departamento tecnico enca-
bezado por el jefe de ingenie-
ros, Etsuo Yokouchi, para gue
desarroliara un nuevo concep-
to de moto super-deportiva, im-
pusieron sin embargo, antes de
que el planc definitive fuera di-
sefiado sobre una de sus me-
sas de dibujo una serie de con-
dicionantes gue convittieron
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agquel prayecto no precisamen-
te en un camino de rosas. El
concepto a desarrollar era €l
que se bautizd con el nombre
de Hiper-sports, o cual signifi-
ca un mas zalla bastante com-
plejo de lo gue hasta akora se
habia entepdido por super
S00rt, Un nuevo concepto situa-
do en una ezcala superior.

La base debia ser una moto
deportiva, pero [as condiciones

muy especiales: entre ofras mu-
chas cosas, la moto debia ser,
de entrada, un 20% mas ligera
que el mas directo modelo rival
de la competencia. Tomando
comeo media la cifra de 220 Kg.,
ello queria decir que hahia que
rebajar no menos de 44 kg,
Pero ello no fue considerade
suficiente. El jefe de motores,
Yasunobu Fujil, recibic a su vez
una orden gue probablemente
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no le dejaria dormir durante al-
gun tiempo: el propulsor, en su
fase final, deberia desarrcllar
nada mas y nada menos gue
100 CV., £5 decir, una potencia
de 133 Cwlllitro, algo que ni si-
quiera muchas de las motos de
resistencia habian conseguido
jamés.

Tras las primeras discusiones
sobre el tipo més adecuado de
miotor, en ias que se estudiaron




El molor de la Suzuki adopta la refrigeracidn
por aceite de la culata, leva carburadores
Mikuni smoothbore de 29 mm. y un chasis
enteramente de aluminio compuesto por tubos
¥ secciones realizadas por extrusion. El
cuentavuefias empieza a marcar a partir de
3000 rpm.
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todas las opciones posibles in-

cluida la de un V-4, se decidid
que debia ser un tetracilindrico
en linea refrigerade por aire
aungue con refrigeracion adi-

cional de'las culatas fforaceia: .

Y es agui donde retrocede-
mos en la historia, al motor de
doce cilindros en «\» de Rolls
Royce, el célebre Merlin que hi-
zo famoso a uno de los mas
prestigiosos y efectivos cazas
de la Il Guerra Mundial, el Su-
pearmarine Spitfire. Los técnicos
de Suzuki encontraron en el sis-
temna de refrigeracién de [a am-
plia gama de motores Merlin
V412 que equiparia ademas del
Spitfire a los Hurricane v a los
rapidos Mustang americanos
(aungue el motor fue construi-
do por Packard), el camino co-
rrecto para causar al aenemigos
un golpe lo suficientemente du-
ro como para que constituyera
una auténtica sorpresa.

Ello hacia posible, por otra
parte, satisfacer las demandas
del «guidn=: un motor de altas
prestaciones, con técnica sim-
ple y sin |la carga de un siste-
ma de refrigeracion por agua
que gravara el peso de todo el
conjunto de una forma excesi-
va para los planes establecidos.
Seria un motor superligero gra-
cias al sistema de refrigeracion
de Rolls-Royce. Para ello fue
instalada una segunda bomba
Eaton en el carter que admite
una capacidad de 5,5 litros,
bombeando el aceite hasta la
culata con un caudal de hasta
20 litros/minuto.

El aceite recorre la parte su-
perior de las camaras de com-
bustion, absorbe el calor v re-
gresa al carter a través de unos
conductos exteriores por delan-
te de los cilindros. Para que el
aceite del carter no resultase
excesivamente caliente para el
resto de la misién lubrificante,
una segunda bomba lo recicla
v enfria a través de un enorme
radiador situado frontalmente.
Acerca de la efectividad de es-
te sistema los datos facilitados
por Suzuki no dejan lugar a du-
da alguna: mientras en una
G5 750 refrigerada por aire,
una prueba a velocidad cons-
tante de 200 Km/h. dio como re-
sultado una elevacidn de la
termperatura del aceite a 160
grados, en la nueva GSX 750 R,
bajo las mismas condiciones, €l
aceite no subid de 120 grados.
Es, evidentemente, una induda-
ble garantia de una larga vida
para el aceite del motor al mis-
mo tiempo que sUpone una ma-
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yor permisividad para mantener
elevados régimeneas.

Gracias a este logro térmico,
el motor pudo ser rebajado de
material en muchos de sus
puntos para poder ahorrar un
peso muy importante sin por
elle mermar la resistencia del
mismo. Asi, por ejemplo, gra-
cias al sistema de lubrificacian
del interior de los pistones por
inyeccion directa de aceite, és-
tos pueden ser un 11% mas li-
geros que los de una G3X 750
ES. Siempre comparandolo con
&l mismo modelo, [as bielas, di-
sefadas segun el esquema da-
do por un ordenador, son un
25%: mas ligeras, el ciglenal de
cinco apoyos, pesa un 19% me-
nos, y los cilindros, que exterior
mente tienen unas diminutas
aletas de refrigeracidn son tam-
bien ligeros y han podido ser si-
tuados mas bajos, gracias a ha-
berse acortado la carrera, pa-
sando de 53 mm. a 48,7 mm. £n
esta version «RBs.

Paro lo mas importante del
nuevo propulsor es quiza el ha-
berse logrado superar la resis-
tencia del anterior modelo. Si
en la GSX la fatidica «alarma ro-
ja» de los 20 mis de la veloci-
dad linsal del pistdn se alcan-
zaba a 11300 rpm., el nuevo
GSX-A tiene el limite 1.000 r.p.m.
m&s arriba y sin que —segun
las técnicos japoneses— «ex-
ploter acto seguido. Suzuki ase-
gura incluso gue al final de la
va concluida etapa de desarro-
lle, este motor agquantsd perfec-
tamente 30 horas sin problemas
mecanicos o térmicos girando
a 12,300 rpom. en el banco de
prugbas.

Para Suzuki, este (ltimo test
fue 1a confirmacidn de la efec-
tividad del nuevo concepto, un
motor que no se distingue Gni-

camente por el nuevo sistema

de refrigeracidn. Las valvulas
(4 por cilindro) que abren el pa-
so de la mezcla sobre los gran-
des pistones de 70 mm.) han
crecido a 26 mm. y 24 mm. las
de admisidn v escape respecti-
vamente. Las camaras de com-
bustion TSCC son mas com-
pactas y mas planas utilizando-
se bujias de 10 mm., migntras
que el volumen (bajo el depdsi-
to) de la cdmara de aire fresco
para la aspiracion de los carbu-
radores (4 Mikuni smoothbore
de 29 mm.) aumentd a & litros,
limitando al maximo el ruido de
la admision.

Otra importante diferencia
con respecto a su antecesora:
el escape. Realizado en mate-
rial ligerg, el conjunto scuatro-
en-unox ha conseguido ahorrar
un 39% de peso con respecio
al vcuatro-en-doss de la GEX ac-
tual. Pero no fueron dnicamen-
te los técnicos de la mecanica
quienes hicieron todo el traba-
jo, especialmente el de ahorro
sustancioso y «obligados de pe-
so. El chasis es también una
historia que merece un detalla-
do estudio.

Este estd compuesto por una
seccidn de tubos de aluminio y
otra del mismo material extru-
sionado. Pero para mantener |
mismo aspecto exterior como si
se tratase de una sola fabrica-
cidn en tubo de seccidn rectan-
gular, las zonas de sxtrusion
han sido disefiadas copiando el
aspecto del resto de la parts de
tubo. Asi, para evitarse proble-
mas y complicacionas de do-
blado, el conjunto de la pipa d&
direccion toma tambien la for-
ma de los tubos que convergen
en ella. Sdlo una parte del cha-
sis (lo que son tramos rectos)
son tubos rectangulares de alu-
minio, &l resto es de material
hueco {de aluminic) aungue imi-

tando al aspecto de los tubos
{toda la zona que une 105 tubos
superiores con los inferiores y
soporta el basculante y la trian-
gulacion posterior soporte del
asiento y la cola de la mota).

La horquilla delantera ha si-
do dotada de unas robustas ba-
rras de 40 mm. ¥y un sistama
automatico de antinundimiento
que endurece la suspension a
medida que bajan las barras
dentro de las botellas. A pesar
de que la moto, cuyo peso en
seco es de 176 Kg., apenas de-
bia llegar a los 200 Kg. con to-
dos los llenos hechos, se mon-
t& un par de grandes discos de
300 mm. delante y dos grandes
pinzas con cuatro pistones. El
freno posterior lo compone un
disco de menores dimensiones
{225 mm.) ¥ una pinza flotante
de dos pistones enfrentados,
con un robusto tirante de reac-
cian.

Tal como mostraron las pri-
meras impresiones por una
autopista cercana a Viena, la
Suzuki se halla bien eguipada
en cuestion de frenos. Buena
dosificacidn, potencia impresio-
nante y no desfallece de atras
a pesar de su reducido tamano.

Acerca de las cualidades de
la horquilla telescdpica, poco
puede decirse por ahora pugs-
to que la moto que nos fue
prestada por el importador aus-
triaco sélo la pudimos probar
can temperatura ambiental
practicamente de cero grados,
lo cual endurecid considerable-
mente la horquilla desfigurando
sus auténticas cualidades.

Sin embargo la GSX-R de-
mostrd un comportamiento
gjemplar en linea recta. Pegue-
fios cambios de trayectoria
eran corregidos por la estable
horquilla delantera y por |a rue-
da de 18" ya que Suzuki, yendo
a contracorrients de los demas
fabricantes, montaba dicho dia-
metro por una cuestion funda-
mental en las carreras de resis-
tencia, el rapido y facil cambio
de la rueda puestoc que los
grandes discos y la pequefia
llanta apenas dejaban espacio
para trabajar.

La direccion resultaba mu-
cho menos nerviosa que con la
rueda de 167 aunque la facili-
dad por entrar en las curvas len-
tas y las de pequefo radio es
menor. Sobre las cualidades de
los grandes neumaticos Brid-
gestone (110 delante, 140 detras)
con perfil en «\», el tiempo he-
lado y la carrestera en ciertos
puntos en las mismas condicio-
nes, No eran propicios para in-
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Suzuki GSX 750 R

tentar exprimirlos con seguri-

dad.

La posicién sobre la moto es
puramente deportiva, de carre-
ras. El pequefio pero suficiente-
mente mullido asiento resulta
realmente bajo (75 mm.), aun-
que para el pasgjero se trata
unicaments de un asiento de
emergencia. Ambos pies alcan-
zan sin problemas el suelo, ha-
ciendo facil las maniobras en
parado, casi un juego de nifios.

En este modelo pre-serie, am-
bos semimanillares tocaban, en
la posicidn de giro maxima, con
el carenado, quedando las ma-
nos casi pilladas. Pero la posi-
cién, a pesar del alto depésito
es comoda, con &l manillar ale-
jado v bajo pero confortable
gracias al asiento bajo. Una co-
locacion del piloto tipica de una
mote de resistencia. Con las
piernas bien acopladas a los la-
terales del depdsito, la sensa-
cion de seguridad y confort es
total.

Parece sin embargo que los
técnicos de Suzuki no han pro-
fundizado excesivamente en el
perfeccionamiento total de la

aerodinamica. La proteccion del | s funciona el invectado de aceite al interior def piston Las bielas y pistones de la version racing a la izquierda y
derecha.

viento no es la ideal. La capula

fa de calle a Ia

Ef motor abierto por la mitad mostrande ef cambic, embrague y transmisidn
primaria,

-»> apiia» a»
- - ._._ : o
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Cilindros, mas bajos que los de fa GSX y aletas de minimas dimensiones.




es demasiado baja dejando la
parte superior del cuerpo dal pi-
loto expuesta al aire. Solo cuan-
do te aplanas en el depdsito y
metes el casco dentro de la cu-
pula, piloto y moto quedan per-
fectamente acoplados v el airs
fluye entonces limpiaments por
encima del piloto, con tanta fa-
cilidad como los 240 Km/h. que
la fabrica asequra se consiguen
con la GEX-R.

Hablemos del motor y sus
cualidades; como era de espe-
rar de un propulsor de las ca-
racteristicas apuntadas, este
nueve tetracilindrico es todo lo
opuesto a un tranguilo motor
turistico para pilotos perezosos.
Mo sin razon empieza el cuen-
tavueltas a marcar a partir da
2.000 r.pm., puesto gue hasta
5.000 np.m. no puede empezar-
se 4 pensar en sus altisimas
prestaciones.

Pero el motor gira redondo y
sin problemas, respondiendo
sin protestar gas a fondo des-
de 3500 rpm., aungque llega
hasta 5.000 r.p.m. sin mayores
=SOTpresass. Solo entonces el
rmotor GEX-R entra de verdad en
accion. Responde con esponta-
neidad al acelerador y con fuer-
za y al llegar a 8.000 r.p.m. se
produce un nuevo tirdn. A pesar
de que a este régimen, &n rec-
ta, significan 175 Km/h., el mo-
tor sigue empujando. Y lo que
impresiona entonces es la
ausencia total de vibraciones
(el motor va montado en la par-
te delantzra sobre silent-
blocks), solo al quitar gas se
percibe un ligero cosquilleo en
los estribos de aluminio.

Pero la GSX:R es en todos
sus detalles una moto extrema-
damente cuidada y también si-
lenciosa. Escapes v admision
se hallan perfectamente «en-
mudecidoss, el acuatro-en-unos
con salida por la parte derecha
de la moto deja un buen, pero
jamas molesto, aullido.

Sdlo la GS¥-R se convierte en
un auténtico bramido cuando
sa le coloca el kit que &l siem-
pre imprescindible Pops Yoshi-
mura ha preparado para esta
moto. Con este Kit, cuyo precio
ha sido fijado en Inglaterra en
1260.000 Ptas. (aproximada-
mente [0 mismo que el Kit HRC
para la VF 750 F con distribu-
cion por cascada de pifiones, la
=Spencer réplicar), y que vende
David Dixon, esta Hyper Sports
produce nada menos que 137
CV. Como para quitar el
=Hypo...»! [l

H.F.

~ Ficha tecnica
MOTOR: Tetracilindrice en lines, cuatra
TOMpas, cuatro valvulas por Gilindr,
culatas TSOC refrigeradas por aceiie.
Dlametro por carrera M x 48,7 mm.;
Comprasian 881, Fotancla maxima
100°CA & 11,000 rpm.; Par meaximo 6,8
mkg';lla H0.000 rpom.; Cuatro carburado-
ras Mikuni 28 mm. smeathbore. Embra-
gue multidisae en bafo da aceite, ac-
cionamiento hidrauhics; Cambic seis
walocldades.

CHASIS: Dobla cuna de aluminie, hor:
gulila tetesoiplca con slstema POF an-
tihundimienta. Didmetro baras 43 mm.
Suspansién pesterior Full-Floater, Fre-
roE: doble dizea dalantare 300 mm, O,
catras simple disco 265 mm. O Neo-
maticos: dalanta TINED W 18, 14070 W
18 detras.

DIMENSIOMES: Cistancia entre ejas:
1438 mm. Lengitud méximea: 2130 mm.
Anchura: 620 mm. Altura asianto: 754
mm. Paso an vacio: 176 Kg.

Otras impresiones

«MOTOR CYCLE WEEKLY: (GB)— John Nutting, director del
prestigioso periddico semanal britanico asistio a la presentacion
en Japon de la GS¥:R en la pista de Ryoyo en la costa del Pacifi-
co. Estas son algunas de sus impresiones acerca de esta nueva
«fantasiar como él llama a la Suzuki: «Suzuki ha construido una
750 deportiva de altas prestaciones no mds pesada que una 400
ot Farece como si los técnicos de la marca hubiesen cogido una
400 tetracilindrica, fa hublesen subido a 750 cc. v luego aplicads
un “tratamiento de carreras” completo

»5i estds buscando lo difimo en “réplicas” de cameras, la GSX
750 R ofrece fo mefor y mds nuevo en esta matena. La moto estd
virfualmente preparada para comer v todo lo que harla falta para
ser mads que competitiva serfa un par de neumaticos racing v urn
mejor amartiguador posterion con mayor volumen de gas o un de-
posito separados
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